BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

A. Persimpangan

Persimpangan adalah simpul jaringan jalan dimana jalan-jalan bertemu dan

lintasan berpotongan (Abubakar, 1990). Lalu-lintas pada masing- masing kaki

persimpangan menggunakan ruang jalan pada persimpangan secara bersama-sama

déngan lalu-lintas lainnya. Persimpangan — persimpangan adalah faktor-faktor

yang paling penting dalam menentukan kapasitas dan waktu perjalanan pada suatu

jaringan jalan, khususnya di daerah — daerah perkotaan. Persimpangan merupakan

tempat yang rawan terhadap kecelakaan karena terjadinya konflik antara

kendaraan dengan kendaraan lainnya ataupun antara kendaraan dengan pejalan

kaki, oleh karena itu persimpangan merupakan aspek yang paling penting dalam

pengendalian lalu-lintas. Masalah utama pada persimpangan antara lain adalah:

1.
2,

3.

volume dan kapasitas yang secara langsung mempengaruhi hambatan
disain geometrik dan kebebasan pandang
kecelakaan dan keselamatan jalan, kecepatan, lampu jalan
parkir, akses dan pembangunan yang sifatnya umum
pejalan kaki
Jjarak antar persimpangan
B. Alih Gerak (Manuver) Kendaran Dan Konflik — Konflik
Terdapat 4 jenis dasar dari alih gerak kendaraan (Harianto, 2004) yaitu:

Berpencar (diverging), adalah peristiwa memisahnya kendaraan dari suatu
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(diverging), yaitu penyebaran arus kendaraan dari satu jalur lalu-lintas ke

beberapa arah,

2. Bergabung (merging), adalah peristiwa menggabungnya kendaraan dari suatu
Jalur ke jalur yang sama. Menurut Bina Marga (1992) bergabung (merging),
yaitu menyatunya arus kendaraan dari beberapa jalur lalu-lintas ke satu arah.

3. Berpotongan (crossing), adalah peristiwa perpotongan antara arus kendaraan
dari satu jalur ke jalur yang lain pada persimpangan dimana keadaan yang
demikian akan menimbulkan titik konflik pada persimpangan tersebut.
Menurut Bina Marga (1992) berpotongan (crossing), yaitu berpotongannya
dua buah jalur lalu-lintas secara tegak Iurus.

4. Bersilangan (weaving), adalah pertemuan dua arus lalu lintas atau lebih yang
berjalan menurut arah yang sama sepanjang suatu lintasan di jalan raya tanpa
bantuan rambu lalu lintas. Gerakan ini sering terjadi pada suatu kendaraan
yang berpindah dari suatu jalur ke jalur lain misainya pada saat kendaraan
masuk ke suatu jalan raya dari jalan masuk, kemudian bergerak ke jalur
lainnya untuk mengambil jalan keluar dari jalan raya tersebut. Keadaan ini
juga akan menimbulkan titik konflik pada persimpangan tersebut.

Alih gerak yang berpotongan lebih berbahaya dari pada 3 jenis alih kendaraan
yang lainnya. Sasaran yang harus dicapai pada pengendalian simpang antara lain
adalah:

1. Mengurangi maupun menghindari kemungkinan kecelakaan yang disebabkan

oleh adanya titik konflik.
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3. Harus memberikan petunjuk yang jelas dan pasti serta sederhana dalam

mengarahkan arus lalu lintas yang menggunakan persimpangan.
IRVERGING MERGING
A

CROSSING WEAYIXG

Gambar 2. 1 Alih gerak (manuver) kendaran (Abubakar, 1990)
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|

Gambar 2. 2 Alih gerak (manuver) kendaran Bina Marga (1992)
C. Titik Konflik pada Persimpangan Jalan

Keberadaan persimpangan pada suatu jaringan jalan, ditujukan agar kendaraan

bermotor, pejalan kaki (pedestrian), dan kendaraan tidak bermotor dapat bergerak
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persimpangan, akan terjadi suatu keadaan yang menjadi karakteristik yang unik

dari persimpangan yaitu munculnya konflik yang berulang sebagai akibat dari

pergerakan ( manuver ) tersebut (Harianto, 2004).

Berdagarkan sifatnya konflik yang ditimbulkan oleh manuver kendaraan dan
keberadaan pedestrian dibedakan menjadi 2 tipe yaitu :

1. Konflik primer, yaitu konflik yang terjadi antara arus lalu lintas yang saling
memotong,

2. Konflik sekunder, yaitu konflik yang terjadi antara arus lalu lintas kanan
dengan arus lalu lintas arah lainnya dan atau lalu lintas belok kiri dengan para
pejalan kaki.

Pada dasamya jumlah titik konflik yang terjadi di persimpangan tergantung
beberapa faktor, antara lain:

1. Jumlah kaki persimpangan yang ada

2. Jumlah lajur pada setiap kaki persimpangan

3. Jumlah arah pergerakan yang ada

4, Sistem pengaturan yang ada

D. Perlengkapan Pengendalian Persimpangan
Perbaikan — perbaikan kecil tertentu yang dapat dilakukan untuk semua jenis
persimpangan yang dapat meningkatkan keselamatan dan efisiensi (Abubakar,
1990), antara lain adalah:
1. Kanalisasi dan pulau — pulau

Kanalisasi yaitu system pengendalian lalu-lintas dengan menggunakan
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-menganalisasi (mengarahkan) kendaraan — kendaraan ke dalam lintasan —
lintasan yang bertujuan untuk mengendalikan dan mengurangi titik — titik dan
daerah konflik. Hal ini dapat dicapai dengan menggunakan marka-marka
jalan, paku-paku jalan (roads suds), median-median, dan pulau-pulau
lalulintas yang timbul. Contoh kanalisasi dan pulau-pulan pada penerapan di
persimpangan dapat dilihat pada Gambar 2.3.

. Pelebaran lajur-lajur masuk

Pelebaran jalan yang dilakukan pada jalan yang masuk ke persimpangan
akan memberi kemungkinan bagi kendaraan untuk mengambil ruang antara
(gap) pada arus lalu lintas di suatu bundaran lalu lintas, atau waktu prioritas
pada persimpangan berlampu pengatur lalu lintas. Contoh pengendalian
persimpangan dengan pelebaran lajur-lajur masuk dapat dilihat pada Gambar

.24

. Lajur-lajur percepatan dan perlambatan

Pada persimpangan-persimpangan antara jalan minor (kecil) dengan jalan-
jalan berkecepatan tinggi, cara yang termudah adalah dengan menyediakan
lajur-lajur tersendiri untuk keperluan mempercepat dan memperlambat
kendaraan. Contoh pengendalian persimpangan dengan lajur-lajur percepatan

dan perlambatan dapat dilihat pada Gambar 2.5.

. Lajur-lajur belok kanan

Lalu lintas yang membelok ke kanan dapat menyebabkan timbulnya
kecelakaan atau hambatan bagl lalu lintas yang bergerak lurus ketika

kendaraan tersebut menunggu adanya ruang yang kosong dari lalu lintas yang
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memisahkan kendaraan yang belok kanan dari lalu lintas yang bergerak lurus
ke dalam suatu lajur yang khusus. Contoh pengendalian persimpangan dengan
lajur-lajur belok kanan dapat dilihat pada Gambar 2.6.
5. Pengendalian terhadap pejalan kaki

Para pejalan kaki akan berjalan dalam suatu garis lurus yang mengarah
kepada tujuannya, kecuali apabila diminta untuk tidak melakukannya. Fasilitas
penyeberangan bagi pejalan kaki harus diletakkan pada tempat-tempat yang
dibutuhkan, sehubungan dengan ke daerah mana mereka akan pergi.
Digunakan pagar besi untuk mengkanalisasi (mengarahl;an) para pejalan kaki,
dan penyeberangan bawah tanah (subway) serta jembatan-jembatan

penyeberangan untuk memisahkan para pejalan kaki dari arus lalu lintas.

E. Persimpangan Prioritas

Pada persimpangan prioritas, kendaraan pada jalan utama (jalan mayor) selalu
mempunyai prioritas yang lebih tinggi dari pada semua kendaraan-kendaraan
yang bergerak pada jalan-jalan kecil (minor) lainnya. Jalan-jalan kecil dan jalan
utama harus jelas ditentukan dengan menggunakan marka-marka jalan dan rambu-
rambu lalu lintas (Abubakar, 1990).

Jenis persimpangan ini dapat berkerja dengan baik untuk lalu lintas yang
volumenya rendah, tetapi dapat menyebabkan timbulnya hambatan yang panjang
bagi lalu lintas yang bergerak pada jalan kecil apabila arus lalu lintas pada jalan
utama tinggi. Apabila hal ini terjadi, maka para pengemudi mulai dihadapkan
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Meskipun demikian persimpangan prioritas merupakan persimpangan dengan
bentuk pengendalian yang paling sederhana dan paling murah, dan sebagian besar
dari persimpangan yang ada adalah merupakan persimpangan prioritas. Contoh
persimpangan prioritas yang dilengkapi dengan marka huruf (STOP) dapat dilihat

pada Gambar 2.7.

7-

.—E;p-
—T —r——

Gambar 2. 3 Contoh pengendalian persimpangan dengan kanalisasi dan pulau-
pulau (Abubakar, 1990)
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Gambar 2. 5 Contoh pengendalian persimpangan dengan lajur-lajur percepatan
dan perlambatan (Abubakar, 1990)
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Gambar 2. 6 Contoh pengendalian persimpangan dengan lajur-lajur belok kanan

(Abubakar, 1990)
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F. Hasil Penelitian Terdahulu

Penelitian mengenai simpang tak bersinyal sebelumnya pernah ditulis oleh

Wiriyanto (2012) dengan judul Analisis Kinerja Simpang Tak Bersinyal 4 Lengan

(Studi kasus di Jalan Hos Cokroaminoto,Wirobrajan, Yogyakarta). Hasil

penelitian tersebut adalah:

1.

Kapasitas simpang

Kapasitas terbesar simpang tak bersinyal 4 lengan di jalan HOS.

Cokroaminoto, Wirobrajan, Yogyakarta untuk hari Sabtu sebesar 3448

smp/jam dan hari Senin sebesar 3802 smp/jam. |

Derajat kejenuhan

Derajat kejenuhan simpang tak bersinyal 4 lengan di jalan HOS.

Cokroaminoto, Wircbrajan, Yogyakarta tertinggi untuk hari Sabtu dan Senin

terjadi pada jam 07.00-08.00 sebesar 0,991 dan hari Senin sebesar 1,235,

Tundaan

a) Tundaan lalu lintas simpang (DT,) tertinggi untuk hari Sabtu dan Senin
terjadi pada jam 07,00-08.00 yakni selama 14,59 dan 48,29 detik/smp,

b) Tundaan lalu lintas jalan utama (DTuma) tertinggi untuk hari Sabtu dan
Senin terjadi pada jam 07.00-08.00 yakni selama 10,37 dan 25,68
detik/smp,

¢) Tundaan lalu lintas jalan minor (DTyg) tertinggi untuk hari Sabtu dan
Senin terjadi pada jam 07.00-08.00 yakni selama 42,92 dan 250,80
detik/smp,

d) Tundaan geometrik simpang (DG) tertinggi untuk hari Sabtu dan Senin
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¢) Tundaan simpang (D) tertinggi untuk hari Sabtu dan Senin terjadi pada
jam 07.00-08.00 yakni selama 18,59 dan 52,59 detik/smp.
Peluang antrian untuk hari Sabtu dan Senin terjadi pada jam 07.00-08.00
untuk hari Sabtu dengan batas bawah 39% - batas atas 78%, untuk hari Senin
dengan batas bawah 62% - batas atas 128%.
Tingkat pelayanan jalan terendah untuk hari Sabtu adalah B dan untuk hari
Senin adalah C yang terjadi pada jam 07.00-08.00.
Penilaian perilaku lalu lintas
Hasil analisis menunjukkan bahwa derajat kejenuhan simpang secara
umum telah melebihi dari nilai yang ditetapkan dalam MKIJI 1997, yaitu
sebesar 0,80. Jika nilai dari derajat kejenuhan sudah melebihi dari batas
normal maka nilai tundaan dan peluang antrian yang terjadi pun secara
langsung akan melebihi dari nilai batasnya. Dari hasil analisis diketahui nilai
dari tundaan arus lalu-lintas, tersebut telah melampaui batas yang diijinkan.
Hal ini menunjukkan bahwa arus falu-lintas di persimpangan sangat tinggi
sehingga mengganggu kelancaran arus lalu-lintas. Tingginya arus lalu-lintas
jalan mayor dan jalan minor di simpang kajian menyebabkan peluang antrian
" melebihi dari peluang antrian normal dengan nilai peluang antrian batas

bawah-batas atas sebesar 25,80 % - 57,28 %.
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bermotor (kend/jam) pada pendekat ALT (notasi: A, arah: Leff Turn), AST
(notasi: A, arah: Straight), ART (notasi: A, arah: Right Turn) dan seterusnya.
Satuan arus, kend/jam atau LHRT (lalu-lintas harian rata-rata), diberi tanda

dalam formulir, seperti contoh Gambar 3.2 (MKJI,1997).

Jalan Utama (BD): A. 8/, D
Jalan minor (AG): A. C

Kota: Kota A

Atematit rencana: Sesungguhnya

]ns 7.0 - —- bahu
{ jatan, tanpa kereb
1 —  |afan, dengan kereb
_
as ¥ T T
0 ) 60
.0 e sy 1.0
4.0 80

KONDIS! LALU LINTAS

Tahun: 2005
Jam: puncak sore
Pola alternatif lalu Entas: A - 2005

Arus lalu-lirtas (kend/):

©

200 /J\A 200
_Amaoo 70; 0 E ®
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3. Kondisi lingkungan
Lingkungan jalan diklasifikasikan dalam kelas menurut tata guna tanah
dan aksesibilitas jalan tersebut dari aktivitas sekitarnya. Penentuan kelas
hambatan samping menurut MKJI (1997) dapat dilihat pada Tabel 3.1 dan

Tabel 3.2. Hal ini ditetapkan secara kualitatif dari pertimbangan teknik lalu-

lintas seperti dibawah ini:

a. Komersial (Com) yaitu tata guna lahan komersial (misalnya pertokoan,
rumah makan, perkantoran) dengan jalan masuk langsung bagi pejalan
kaki dan kendaraan.

b. Permukiman (Res) yaitu tata guna laban tempat tinggal dengan jalan
masuk langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.

c. Akses terbatas (RA) yaitu tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung
terbatas (misalnya karena adanya penghalang fisik, jalan samping, dsb).

B. Kapasitas
Kapasitas total untuk scluruh lengan simpang adalah hasil perkalian antara
kapasitas dasar (C,) yaitu kapasitas pada kondisi tertentu (ideal) dan faktor —
faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan
terhadap kapasitas (MKJI 1997). Kapasitas simpang tak bersinyal dihitung

dengan Persamaan 3.1.

C= Co xFax FMXFCS X FRSU X FLT X FRTX Fm(SIl‘lp/_]&ll‘Il) (3 1)
dengan :

C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

Fu = Faktor penyesuaian lebar masuk
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Fvy = Faktor penyesuaian tipe median jalan utama
Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

Frsu = Faktor penyesuaian hambatan samping

Fir = Faktor penyesuaian belok kiri

Fry = Faktor penyesuaian belok kanan

Fe = Faktor penyesuaian arus jalan minor

Faktor — faktor penyesuaian untuk menghitung kapasitas simpang tak
bersinyal dapat diketahui dengan memperhitungkan beberapa faktor, antara lain:
1. Lebar Pendekat dan tipé simpang |

a. Lebar pendekat (W)

Lebar pendekat adalah tempat masuknya kendaraan dalam suatu
lengan persimpangan jalan (MKJI, 1997). Lebar pendekat pada simpang
tak bersinyal untuk jalan minor dapat diketahui dengan Persamaan 3.2.
Lebar pendekat untuk jalan mayor (utama) dihitung dengan Persamaan
3.3, sedangkan lebar rata — rata pendekat (W) dihitung dengan Persamaan

3.4. Lebih jelasnya dapat dilihat pada Gambar 3.3.
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Wac =(Wa+We)2 e (3.2)
Wep =(Wp+Wp)2 ..o (3.3)
W1 =(Wa+ W¢+ Wg + Wp) /Jumlah lengan pada simpang........ (3.4

b. Jumlah lajur
Jumlah lajur yang digunakan untuk keperluan perhitungan ditentukan

dari lebar rata-rata pendekat jalan minor dan jalan utama sebagai berikut.

,V"" Tabel 3. 1 Penentuan jumlah lajur
Lebar rata-,(ata pendekat minor dan utama WAC , Jumiah lajur (total untuk kedua
~ WBD argh)
WBap s {(b1)/2)/2 < 5,5 2
>55 4
WBacp= (a/2+0/2)/2 < 5,5 2
>5,5 4

Sumber: MKJI (1997)
c. Tipe simpang
Tipe simpang menentukan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur
pada jalan utama dan jalan minor pada simpang tersebut dengan kode tiga

angka bisa dilihat pada Tabel 3.2,

Tabel 3. 2 Kode tipe simpang

no Kode IT - - Jmm%h —
lengan simpang | jalan minor lajur jalan utama
1 322 3 2 2
2 324 3 2 4
3 342 3 4 2
4 422 4 2 2
5 424 4 2 4

Sumber: MKJI (1997)
2. Kapasitas dasar (C,)

T nsnrmciatdrne dammer FIV N snevdrclr ot o rmem  daenen 11 oo +n i b vt A1ttt evcvrden Taleal
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Tabel 3. 3 Kapasitas dasar menurut tipe simpang

no Kode IT Kapasitas dasar (smp/jam)
1 322 2700
2 342 2900
3 324 atau 344 3200
4 422 , 2900
5 424 atau 444 3400

Sumber: MKJI (1997)
3. Faktor penyesuaian lebar pendekat (F,,)
Faktor penyesuaian lebar pendekat (F,,) diperoleh berdasarkan Persamaan
3.5 sampai dengan Persamaan 3.9. Variabel masukan adalah lebar rata — rata

semua pendekat W, dan tipe simpang (IT).

IT 422, Fo=0,70+ 0,0866 X Wi......ceovereererrreeereere (3. 5)
IT 424 atau 444, Fo=0,61+ 0,0740 X Wi...o.eerveerren e eeeeeeeerer e (3. 6)
IT 322, Fu=0,73+0,0760 X Wy........0ooceveiererrenriren (3. 7)
IT 324, atau 344 F,,=0,62+0,0646 X W).......oocceeevercererereevee (3. 8)
IT 342, Fu=0,67+0,0698 X Wi.......eeonvrreareiverereeerene 3. 9)

4. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fy)

Pertimbangan teknik lalu-lintas diperlukan untuk menentukan faktor
median. Median disebut lebar jika kendaraan ringan standar dapat berlindung
pada daerah median tanpa mengganggu arus berangkat pada jalan utama. Hal
ini mungkin terjadi jika lebar median selebar 3 m atau lebih. Pada beberapa

keadaan, misalnya jika pendekat jalan utama lebar, hal ini mungkin terjadi jika

. @+ 94 9 "y W L T P . - [P R 1 A Y. NN §




Tabel 3. 4 Faktor penyesuaian median jalan utama (Fy)
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Uraian Tipe Median | faktor penyesuaian median
Tidak ada median jalan utama tidak ada 1,00
ada median jalan utama, lebar <3 m | sempit 1,05
ada median jalan utama, lebar >3m | lebar 1,20

Sumber: MKJI (1997)

5. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

Tabel 3. 5 Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

ukuran kota (CS) | Penduduk (Juta) Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS)
sangat kecil <0,1 0,82
kecil 0,1-0,5 0,88
sedang 0,5-1,0 0,94
besar 1,0-3,0 1,00
sangat besar >30 1,05

Sumber: MKIJI (1997)

6. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan

tak bermotor (Frsy)
Tabel 3. 6
Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan tak
bermotor (Frsy)
. Kelas tipe Kelas hambatan rasio kendaraan tak bermotor (pum)
lingkungan jalan .
(RE) samping (SF) 0,00 | 0,05 [0,00 | 6,15 | 020 | >0.25

Tinggi 093 | 038 |084| 079 | 0,74 | 0,70

Komersial sedang 094 | 089 (085( 0,80 | 0,75 0,70
Rendah 095 | 090 1086 0,81 0,76 0,711

Tinggi 09 | 091 |086| 0,82 | 0,77 | 0,72

Pemukiman sedang 097 | 092 (087 ]| 0,82 | 0,77 0,73
Rendah 098 | 093 (088 0,8 | 0,78 | 0,74

Akses terbatas Tinggi/sedang/rendah | 1,00 | 095 | 090 0,85 | 0,80 0,75
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7. Faktor penyesuaian belok kiri (Frt)

Frr=084+ 161X Prr ..ot i e (3.10)
dengan:

Py =Rasto kendaraan belok kiri (QLT/QTOT)

QLT = Arus total belok kiri (smp/jam)

QTOT = Arus kendaraan bermotor total pada persimpangan (smp/jam)
8. Faktor penyesuaian belok kanan (Frr)

Faktor penyesuaian belok kanan pada simpang dengan 4 lengan

Frr=1,0

Faktor penyesuaian belok kanan pada simpang dengan 3 lengan

FRr=1,09-0,922 X PRT...cceceeieieee e e e e (30 11)
dengan:

Prr =Rasio kendaraan belok kanan (QRT/QTOT)

QRT = Arus total belok kanan (smp/jam)

QTOT = Arus kendaraan bermotor total pada persimpangan (smp/jam)
9. Faktor penyesuaian rasio jalan minor (Fyr)

Tabel 3. 7 Faktor penyesuaian rasio jalan minor (Fyq)

IT FMI PMI
422 11,19 xPMI*- 1,19 x PMI + 1,19 0,1-0,9
424 | 16,6 xPMI' - 33,3 x PMI*+25,3 x PMI*- 8,6 xPMI+ 1,95 |0,1-0,3
444 | 1,11 xPMI*-1,11 xPMI+ 1,11 0,3-09

Sumber ;: MKJI (1997)

dengan;
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C. Perilaku Lalu Lintas
1. Derajat kejenuhan

Derajat kejenuhan adalah rasio arus terhadap kapasitas, dihitung dalam

smp/jam.
DS=Qror/C...ree i e (3.12)
dengan:
DS : derajat kejenuhan
Qror : arus total (smp/jam)
C  :kapasitas (smp/jam)
2. Tundaan

Tundaan adalah waktu tempuh tambahan untuk melewati simpang bila
dibandingkan dengan situasi tanpa simpang, yg terdiri dari tundaan lalu lintas
dan tundaan geometrik.

a. Tundaan lalu lintas simpang (DT)
Tundaan lalu lintas rata-rata Dy (detik/smp) adalah tundaan rata-rata
untuk seluruh kendaraan yang masuk simpang. Tundaan Dry ditentukan

dari hubungan empiris antara tundaan DTi dan derajat kejenuhan DS,

Untuk DS <= 0,6

DT; =2+ 82078 X DS = (1-DS) X2 ..covvveer e e v v (3. 13)
Untuk DS > 0,6

DT; = 1,0504 / (0,2742 - 0,2042 X DS) - (1-DS) X 2. covvv vve v 3. 14)

T T wmrdonnrm Tatis 1ivmtdno caloass svdmeans FIT N
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Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan major merupakan tundaan lalu
lintas rata - rata untuk seluruh kendaraan yang masuk di simpang melalui
jalan major.

Untuk DS < atau = 0,6

DTma =1,8+5,8234 X DS - (I-DS)X 1,8 ..o vcevve v e (3. 15)
Untuk DS > 0,6
DTwma = 1,05034 /(0,346 —0,246 x DS) - (1-DS) X 1,8 ................(3. 16)

. Tundaan lalu lintas jalan minor (DTyg)

Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor ditentukan berdasarkan
tundaan lalu lintas rata-rata (D;) dan tundaan lalu lintas rata-rata jalan
major (DTua).

DTy =Qror XDT1- Qma XDTMA/ QMIceeveeeevve v e (3.17)
Dengan =
QMA = Arus total jalan utama/mayor (smp/jam)

QMI = Arus total jalan minor (smp/jam)

. Tundaan geometrik simpang (DG)

Tundaan geometrik simpang adalah tundaan geometrik rata-rata
seluruh kendaraan bermotor yang masuk di simpang. DG dihitung
menggunakan Persamaan (3.18).

Untuk DS < 1,0

™YY — /1 Y\ v/l v EhalLl !l NowhALTQ v A £ 10%
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DG = tundaan geometrik simpang (det/smp)
DS  =derajat kejenuhan

Py = rasio belok total

e. Tundaan simpang
Tundaan simpang dihitung menggunakan Persamaan (3.19).
D =DG+ DT (det/smp) ....ccoeveviivvvivinies cevieiie e (3 19)
dengan: |
DG = tundaan geometrik simpang {det/smp)
DT, =tundaan lalu lintas simpang (det/smp)
3. Peluang antrian
Batas nilai peluang antrian QP% (%) ditentukan dari hubungan empiris
antara peluang antrian QP% dan derajat kejenuhan DS. Peluang antrian
dengan batas atas dan batas bawah dapat diperoleh dengan menggunakan
Persamaan (3.20) dan Persamaan (3.21) (MKJI 1997) :
Qp % batas atas =47,71 x DS — 24,68 x DS* + 56,47 x DS’....(3. 20)
Qp % batas bawah =902 x DS + 20,66 x DS + 10,49 x DS’.....(3. 21)
4. Penilaian perilaku lalu lintas
Memperkirakan kapasitas dan perilaku lalu lintas pada kondisi tertentu
" berkaitan dengan rencana geometrik jalan, lalu lintas dan lingkungan. Untpk
menilai hasilnya dengan melihat derajat kejenuhan untuk kondisi yang

diamati, dan membandingkannya dengan pertumbuhan lalu lintas tahunan dan

e « & A= &« 4 4 = _®= g4 % __ g
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D. Alternatif Solusi Kinerja Persimpangan
Alternatif untuk mengontrol kinerja persimpangan menurut MKJI (1997)

adalah sebagai berikut:

1. Alternatif 1 yaitu:
Pemasangaﬁ rambu, dengan anggapan bahwa hambatan samping di simpang
tersebut menjadi rendah setelah dipasang rambu larangan berhenti.
2. Alternatif 2 yaitu:
Pelebaran pendekat sehingga kapasitas simpang meningkat.
3. Alternatif 3 yaitu:
Penggabungan dari Alternatif 1 dan Alternatif 2 yaitu dengan menghilangkan
hambatan samping dan pelebaran pendekat jalan utama,
4. Alternatif 4 yaitu:
a. pelebaran pendekat jalan utama
b. menghilangkan hambatan samping,
¢. pengaturan jalan searah pada jalan minor
E. Rambu Lalu Lintas
Rambu lalu-lintas di jalan yang selanjutnya disebut Rambu adalah salah satu
dari perlengkapan jalan, berupa lambang, huruf, angka, kalimat atau perpaduan
diantaranya sebagai peringatan, larangan, perintah atau petunjuk bagi pemakai
jalan.

Adapun beberapa macam rambu sebagai berikut

. ™ o .1 e
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Rambu Peringatan adalah Rambu yang memberikan petunjuk kepada pemakai
jalan mengenai bahaya yang akan dihadapi serta memberitahukan sifat bahaya
tersebut.

b. Rambu larangan dan rambu perintah
Rambu Larangan dan Rambu Perintah adalah rambu yang memberikan petunjuk
yang harus dipatuhi oleh pemakai jalan mengenai kewajiban, prioritas, batasan
atau larangan.

¢. Rambu petunjuk
Rambu Petunjuk adalah rambu yang memberikan petunjuk kepada pemakai jalan
mengenal arah, tempat dan informasi, yang meliputi rambu pendahuluan, rambu

jurusan (arah), rambu penegasan, rambu petunjuk batas wilayah dan rambu lain

sranr mambarilron lratacamrni nmedbn Lnrmilidnn crme e e e Pt Vo ? 2Vt oYL



