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RINGKASAN

SUDARMONO, Jurusan Spil, Fakultas Teknik Universtas Brawijaya, September 2005,
Dampak Lalu Lintas Jalan M. Thamrin dan Smpang M. Thamrin — Jl. Argopuro Akibat
Pembangunan dan Ruko Lawang View, Dasen Pembimbing : Ir. Moh. Zainul Arifin, MT
dan Hendi Bowoputro, ST, MT.

Lawang View addah sdah satu perumahan dan ruko yang akan dibangun di ruas Jdan
M. Thamrin Kecamatan Lawang —Kabupaten Maang. Sebaga sumber bangkitan dan tarikan
pergerakan, maka sangatlah penting untuk mengkgi tingkat kelayakan pembangunan perumahan
dan ruko tersebut. Ruas Jdan M. Thamrin dan Smpang Jdan M. Thamrin —J. Argopuro adaah
sdah sau ruas dan smpang dengan volume lau lintas padat. Ruas jdan tersebut berada di
kawasan perkantoran dan niaga dan juga merupakan akses utama yang menghubungken Maang
dengan kota-kota besar lannya Smpang J. M.Thamrin-d. Argopuro merupakan sdah satu
ampang tak berdgnyd di Kecamaan Lawang. Volume Ldu lintas Smpang tersebut addah tinggi
karena banyak terdapat pusat tarikan pergerakan di sepanjang J. Argopuro. Studi ini bertujuan
untuk mengevalues dampak pembangunan perumahan ruko Lawang View terhadap ruas jalan
M. Thamrin dan Smpang JI. M.Thamrin-Jl. Argopuro.

Surva digribus aus ldu lintas diperlukan unttuk mengetahui kinerja ldu lintas kondis
ekdging dan sebaga pembanding untuk mengetahui  besarnya perubahan yang terjadi  terhadap
kinerja ldu lintas setelah pembangunan perumahan dan ruko. Surva dilakukan dengan interva
waktu 5 menit. Untuk menentukan jam puncak digunakan metode moving average. Pada ruas
jdan M.Thamrin, berdasar hasl survai maka diperoleh jam puncak pada hari Senin, 2 Mei 2005.
Kondis ini disebabkan pada hai Senin merupakan hari pertama dimula aktivites kerja dan
pendidikan. Sedang dari hasl surva di Smpang J. M.Thamrin-J. Argopuro, diperoleh data jam
puncak pada hari Sabtu 7 Me 2005 periode 15.55-16.55. Pembahasan pada studi berdasarkan
metode MKJ 1997. Andisa peningkatan kinerja operasond ini dilakukan dengan perbaikan
geometri pada ruas jdan dan dmpang, penergpan system sinyd ldu lintas (SSLL) pada smpang,
dan kombinas penergpan SSLL dengan kandises pada dmpang, dan kombinas penergpan
SS_L dengan kandisas di Smpang.

Hasl andisa kinerja ruas jdan M.Thamrin pada kondis ekssting menunjukkan nila
Deaga Kgenuhan (DS) sebesar 1,13, sehingga ruas jdan daam kondis kritis. Nila DS ini
secara otomatis akan meningkat karena adanya pembangunan perumahan dan ruko. Dari hesl
andigs kinerja ruas satedlah pembangunan didagpat Dergat Kgenuhan (DS) sebesar 1,16
sehingga terjadi peningkatan 3,13% dari kondis eksgting. Dengan ketersedisan lahan yang
cukup, perbakan geometri merupakan sdah satu dternatif penanganannya. Dengan rencana
penambahan lebar ruas jdan dari 7,5 meter menjadi 10 meter, maka didapat nila DS sebesar
0,95.

Andisa kinerja gmpang kondis eksging mengheslken DS 1,15 dengan adanya
perubahan lahan, memberi dampak meningkatnya DS smpang sebesar 1,20 dengan tundaan
smpang sebesar 55. Dengan kombinas penerapan SSLL dan kandisad pada smpang, perbaikan
kinerja meningkat secara sgnifikan dengan dergat keenuhan sebesar 0,621 serta tundaan yang
terjadi sebesar 14,68 det/smp.



BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pertambahan penduduk akan berdampak pada semakin  meningkaetnya  kebutuhan
masyarakat akan fadlitas tempat tingga, faslitas pembelanjaan, saana dan prasarana
trangportas, serta fadlitas komunikas. Semua peningkatan tersebut membutuhkan ruang untuk
menampung kegiatan-kegiatan penduduk dadam wilayah  yang terbatas. Keterbatasan lahan
tersebut akan menyebabkan harga lahan akan menjadi mahd. Pemanfaatan lahan yang tidak
diikuti dengan pengembangan infrastuktur secara seimbang akan menimbulkan permasdahan —
permasdahan salah satunya ada ah permasalahan transportas.

Sdem trangportas addah suatu kegiatan yang melibatkan pergerakan manusia dan
barang dari satu tempat ke tempat lain, sehingga trangportas menjadi sdah satu aspek penting
terhadap kehidupan manusa sehai — harl. Sistem transportas akan sangat terkait dengan
penggunaan lahan, karena untuk mengetahui  kebutuhan sSdem trangportas addah  penting
mengetahui  pola penggunaan lahan kota Pertumbuhan ekonomi yang sangat cepat akan
menyebabkan perubahan aktivitas utama suatu wilayah yang berdampak pada struktur dan
karakteristik suatu wilayah. Sesua dengan pergerakan penduduk dan barang. Peningkatan
aktifitas soda—ekonomi  akan dapat mempengaruhi  permintaan  akan trangportas.  Jadi
pertumbuhan ekonomi yang diikuti dengan pembangunan akan dgpad menimbulkan bangkitan
dan tariken ldu lintas

Pusat bangkitan dan tarikan di Kabupaten Mdang ditinjau dari segi kegiatannya antara
lain dissbabkan karena kegiatan pendidikan, perdagangan dan jasa, perkantoran dan juga dari
lingkungan perumahan. Jumlah dan intendtas bangkitan dan tarikan yang cukup besar dapat
menimbulkan kemacetan dibebergpa ruas jdan sehingga dgpat menyebabkan menurunnya
tingkat pelayanan jaan



1.2 ldentifikasi Masalah

Perumahan dan pertokoan addah suau bangunan yang dapat menimbukan tariken dan
bangkitan pergerakan. Adanya penambahan bangkitan dan tarikan pergerakan akan dapat
berpengaruh terhadep tingkat pelayanan jaan. Kecenderungan perkembangan antara kapadtas
dengan perkembangan penggunaan kendaraan yang tidek seimbang akan mengakibatkan
kemacetan.

Perubahan tata guna lahan akibat pembangunan perumahan dan pertokoan akan
menimbulkan perubahan tingkat kinerja jdan. Sehingga guna mengantispas akibat perubahan
tersebut perlu diadakan andiss ldu lintas terhadap kinerjajaan.

Dengan, demikian sangatlah penting untuk dilakukan analiss dampak-dampak yang akan
ditimbulkan sebelum proses pembangunan, sehingga dapat dipikirkan solus dan dternaiF untuk
menanggulangi dampak yang akan ditimbulkan.

1.3 Rumusan M asalah
Dari identifikas permasaahan diatas, maka ada bebergpa rumusan masaah yang akan
diandisis pada sudi ini.
1. Bagamana tingkat kinerja russ pada jdan M. Thamrin dan perampangan sebelum
pembangunan perumahan dan ruko Lawang View ?
2. Bagamana tingkat kineja rnes pada jdan M. Thamrin dan perampangan setelah
pembangunan perumahan dan ruko Lawang View ?

1.4 Tujuan
Berdasarkan rumusan masalah diatas, maka studi ini bertujuan sebagai berikut :
1. Mengetahui dampak perumahan dan ruko Lawang View ditinjau dari segi tingkat kinerja
jdan M. Thamrin dan persmpangan jaan M Thamrin —jaan Argopuro.
2. Mengetahui dternatif penanganan dampak pembangunan perumahan dan ruko Lawang

View.

15 Pembatasan Masalah
Untuk mendgpatkan hasil andiss yang relevan dengan tujuan studi ini, makadiperlukan
pembatasan masalah. Adapun batasannya adalah sebagai berikut :



1. Pembahasan andisis dampak lau lintas akibat pembangunan perumahan dan pertokoan
hanya dibatas pada perubahan tingkat kinerjajalan dan perampangan.

2. Modd bangkitan dan tarikan ditentukan berdasarkan studi yang telah dilakukan
pendlitian sebelumnyadi Kabupaten Maang.

1.6 Manfaat Studi
Diadakannya studi diharapkan dapat memberikan manfaat :

1. Sebaga wacana ilmiah ddam menergpkan perencanaan dan permodelan transportes
ddam praktek sesungguhnya, khususnya masdah bangkitan ldu lintes berbass Rumah
Tinggd padalokas perumahan.

2. Scbaga acuan untuk meakukan dudi serupa khususnya pada wilayah yang memiliki
karakteristik tingkat bangkitan, tarikan pergerakan yang berbeda.

3. Studi ini dapat dijadikan sebaga masukan dan rekomendas dari dines terkat tentang
dampak — dampak yang akan ditimbulkan akibat perubahan tata guna lahan baru.

4, Studi ini  dapat bermanfaat sebagal informas aau masukan tingkat dampak yang akan
ditimbulkan akibat perubahan tata guna lahan.



BAB I1
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Pengertian Transportas

Trangportad  diatikan sebaga pemindahan barang dan manusia dari tempat asd ke
tempat tujuan. Dadam hubungan ini terlihat tiga hal berikut : ada muatan yang diangkut, tersedia
kendaraan sebaga da angkutnya dan jalanan yang dapat dilaui. Proses transportas merupakan
gerakan dari tempat asd, dari mana kegiatan pengangkutan dimula , ketujuan, ke mana kegiatan
pengangkutan diakhiri. Transportas befungs sebaga  sector - penunjang  pembangunan  (the
promoting sector) dan pemberi jasa (the servicing sector) bagi perkembangan ekonomi. Fungs
trangoortas  addah untuk mengangkut penumpang dan barang dai satu ke tempa lan.
Kebutuhan akan angkutan penumpang tergantung fungs dari kegunaan seseorang (personal
place utility) seseorang dapat mengadakan perjaanan untuk kebutuhan pribadi dan keperluan
usaha. (Warpani, 1990 : 56)

2.1.1 Perencana Transportas dan Tata Guna Lahan

Perencanaan transportas dimaksudkan untuk mengatas masdah trangportas yang terjadi
sekarang dan yang mungkin akan terjadi dimasa mendatang. Perkembangan jumlah penduduk
dan perekonomian telah meningkatkan tuntutan kehidupan dan penghidupan masyarakat yang
diwujudkan ddam tata kehidupan permukiman. Perencanaan trangportas sangat dibutuhkan
shaga  konsskuens dari  petumbuhan, keedaan ldulintas, perlussan  wilayah. Perencanaan
transportas merupakan proses yang dinamis dan harus tanggep terhadap perubahan  pola
pergerakan dan arus lau lintas. Perencanaan transportas itu sendiri dapat didefiniskan sebagai
Suatu proses yang tujuannya mengembangkan Sstem  trangportas yang memungkinkan  manusa
dan barang bergerak atau berpindah tempat dengan aman dan murah (Pignatoro, 1973 daam
Tamin 1997 :30). Sdan itu sebenanya mesh ada unsur cepat jadi sdan aman dan murah
transportas harus pula nyaman.

Sdem taa guna lahan dan sstem trangportas sendiri mempunya tiga komponen utama
yaitu tata guna lahan, Sstem prasarana transportad, dan kondis lau lintas.
Hubungan antara ketiga komponen utama ini terlihat ddam 6 konsep anditis, yatu (Tamin,
2000:57) :



- Akssshilites,

- Bangkitan pergerakan;

- Sebaran Pergerakan;

- Pemilihan moda;

- Pemilihanrute;

- Arusldulintas padajaringan jdan;
Perencanaan transportas merupakan bagian yang tak terpisshkan dari perencanaan kota atau
deerah. Rencana kotaldaerah tanpa mempertimbangkan keadaan atau pola transportas akan
dapat menyebabkan kesemrawutan lau lintas dikemudian hari. Keadaan ini akan membawa
akibat berantai yang cukup panjang dengan meningkainya kecelakaan, dil. Ddam katannnya
dengan perencanaan transportas dan perencanaan kota, maka menetgpkan perencanaan tata guna
lahan harus dipertimbangkan ldu lintas yang akan terjadi akibat penetgpan fungs lahan itu
sendiri.

Perencanaan tata guna lahan yang bak (misdnya untuk pembangunan perumahan dan

ruko) dgpat mengurangi keperluan akan perjdanan yang panjang sehingga membuat interaks
akan menjadi lebih mudah. Perencanaan tata guna lahan biasanya memerlukan waktu yang

cukup lama untuk melaksanakan rencana tata guna lahan tersebuit.

2.1.2 Bangkitan dan Tarikan Pergerakan

Bangkitan pergerakan addah tahapan permoddan yang memperkirakan jumlah
pergerakan yang beasd dari suatu zona tata guna lahan dan jumlah pergerakan yang tertarik
kesuatu tata guna lahan aau zona Pergerakan lduintas merupakan fungs tata guna lahan yang
menghaslkan pergerakan ldulintas. Hasl kedluaran dari perhitungan bangkitan dan tariken lau
lintas berupa jumliah kendaraan perjam. Kita dapat dengan mudah menghitung jumlah kendaraan
yang masuk aau keluar dari suatu luas tanah tertentu ddam satu hari untuk mendapatkan
bangkitan aau tarikan pergerakan. Bangkitan dan tarikan laulintas tersebut tergantung pada
jenis tata guna lahan dan jumlah aktivitas pada tata guna lahan tersebut (Tamin 200:41).



2.1.3 Pemodelan bangkitan dan tarikan Pergerakan

Penditian tentang modd perencanaan transportas sddu dilandaskan olen  empat tahgpan yang
berkesnambungan yang disebut Four steps model  yaitu tahapan sebagal berikut ( Tamin,
2000:61):

Model bangkitan pergerakan (trip generation )

Model sebaram pergerakan (trip distribution )

Mode pemilihanmoda(Moda split)

Modd pemilihan rute (trip assignment)

Dai keempat tahgp atersebut yang merupakan tahagp paing awa addah trip generation atau
bangkitan pergerakan. Bangkitan pejdanan terjadi pada lokas tempa tinggd dimana
pergerakan berasd dan merupakan kumpulan dan individu yang mempunya  kebutuhan
mel akikan mobilisas ddlam memenuhi kebutuhan.

Pergerakan dapat bersifat rutin maupun tidak rutin, yang besarnya tergantung dari tingkat
aktifitas penghuninya. Sifat pergerakan yang terjadi addah menyebar meninggakan kumpulan
tempat tinggd menuju tempat tujuan masng-masing. Diss lan akan terjadi tarikan perjdanan
(trip attraction) yang juga mempunya konsep yang sama namun merupakan kebdikan dari trip
generation yaitu Sfat pergerakannya menuju pusat kegiatan.

Bebergpa lokas dapat menjadi sumber pembangkit perjdanan misdnya rumah aau
tempat tinggd, dimana penduduk bertempa tinggd sehari-hari sebelum berangkat atau pulang
kerja Lokas lan misdnya tempat bekerja atau pusat keramaian dan tempat rekrees merupakan
penarik perjaanan yang menjadi tujuan dari rumah tinggdl.

Bebergpa definis dasar mengena mode pergerakan (Tamin, 2000 : 13) addah sebaga
berikut :

- Perjalanan : Pergerakan satu arah dari zona asd ke zona tujuan, tidek hanya pergerakan
menggunakan kendaraan namun juga termasuk pergerakan berjaan kaki.

- Pergerakan Berbasis Rumah : addah pergerakan yang sdah sau atau kedua zona
pergerakan rumah tersebut adalah rumah.

- Bangkitan Pergerakan : digunaken untuk suau pergeraken berbass rumah yang
mempunya tempat asd dan/atau tujuan addah rumah atau pergerakan yang dibangkitkan
oleh pergerakan berbas s bukan rumah.



- Tarikan pergerakan : digunakan untuk suatu pergerakan berbass rumah yang
mempunya tempat asal dan/atau tujuan bukan rumah atau pergerakan yang tertarik oleh
pergerakan berbasis bukan rumah.
- Tahapan bangkitan Pergerakan : sering digunakan untuk menetapkan besarnya
bangkitan pergerakan yang dihasilkan oleh rumah tangga (baik untuk pergerakan berbesis
rumah maupun yang berbass bukan rumah) pada rentang wektu tertentu (per jam atau
per hari).
Bangkitan pergerakan harus diandiss secara terpissh dengan tarikan pergerekan. Tujuan akhir
perencanaan tahapan bangkitan pergerakan adadah menaksr setepat mungkin  bangkitan dan
tarikan pergerakan pada masa mendatang, yang akan digunakan untuk meramakan pergerakan
pada masa yang akan dating.

Berdasarkan tujuannya, pergerakan berbass rumah digolongkan keddam lima kategori
tujuan pergerakan yang sering digunakan (Sumber, Tamin 2000 : 114) :

- Pergerakan ke tempat kerja

- Pergerakan ke tempat pendidikan

- Pergerakan ke tempat belanja

- Pergerakan untuk kepentingan socid dan rekrees

- Lanlan

Tujuan pergerakan yang utama addah pergerakan ke tempat kerja dan ketempat  pendidikan
karena merupakan pergerakan rutin yang dilakukan setigp hari, sedang pergerekan lain gfanya
merupakan pilihan dan tidek dilakukan secara rutin setigp hari. Pergerakan berbasis rumah
tersebut harus dipisshkan sedang pergerekan berbass bukan rumah tidek harus dipisahkan
karena jumlahnya kecil, hanya berkisar 15%-20% dari totad pergerakan yang terjadi. Bangkitan
pergerakan manusia dipengaruhi (Sumber, Tamin 2000 : 115):

- Pendapatan

- Kepemilikan Kendaraan

- Struktur rumah tinggal

- Ukuran rumah tinggd

- Nila Lahan

- Kepadatan daerah pemukiman

- Akseshilites



Empat faktor utama (pendapatan, kendaraan, struktur, dan ukuran rumah tangga) biasanya telah
digunakan pada kgian bangkitan, sedangkan nila lahan dan kepadatan pemukiman hanya sering
dipaka untuk kgian mengena zona

Adapun mode teoritis dari bangkitan perjdanar/trip production (P) addah :

P=f(X1,Xa)ewh i n bl g, o e, 0. L L (2)1)

Tetapi pernyaaan yang lebih jelas diperlukan untuk mengindikeskan variabd tata guna
lahan mana yang cocok untuk digunakan dalam model dengan fungs-fungsnya

Mode andiss bangkitan pergerekan yang biasanya digunekan addah andisis regres.
Teknik ini addah suatu teknik yang dapat digunakan untuk menghasilkan hubungan daam
bentuk numeric untuk meiha bagamana dua vaiable (smple regres) atau lebih(multiple
regres) sding berkait. Teknk ini mengheslkan mode bangkitan dan tarikan pergerakan
(Sumber, Tamin 2000:117)

Mode untuk ssimpleregression addah :

)} $Tw W\ B \AENE | /YA

Modd untuk multiple linear regression addah :

Y=a+ b1Xl+ b2X2 + b3X3 +..+bmXm....................(23)
Keterangan :

Y = Variabel tidak bebas

X = Variabel bebas

B = Koefesen regres

A = Konstanta

Mode bangkitan pergerakan untuk kawasan perumehan dan ruko yang sesua kondis
wilayah sudi tidak diperoleh dari literature yang ada. Oleh karena itu, ddam sudi ini, model
harus ditentukan terlebih dahulu dengan dasar modd harus sesua dengan kawasan tersebut. Data
yang diperlukan ddam pemodedan bangkitan pergerakan merupakan data yang diperoleh dari
hasl penditian terdehulu. Data yang digunaken model ini merupakan hasil surva wawancara
rumah tangga di sduruh kecamaan di Kabupaten Mdang, berupa data jumlah keluarga, luas
tanah, jumlah rumah masing-masing tipe, jumlah ruko, serta pergerakan yang ditimbulkan.

Dai data diatas, dikembangkan model bangkitan pergerakan dan menyesuaikan data
yang mungkin diperoleh aau dapat diassumskan secara logis ddam dudi ini. Variabd yang
dianggap berpengaruh dalam memprediks bangkitan pergerakan padalokas yang



beum terbangun antara lain jumlah dan luas tanah dari masing-masing tie rumah, serta jumiah
dan luas ruko.

Berdasar andiss regred, dari data luas tanah, jumlah mang-masng tipe rumah, dan
jumlah ruko serta pergerakan yang terbangkitkan pada sduruh kecamatan di Kabupaten Malang,
maka diperoleh persamaan :

Y =8,11656 + 1,82721 X1

Y =7,89076 + 1,81109 X>

Y =-2,21407 + 2,79303 X3

Y =-2,14380 — 0,19370 X1 + 1,970 X; + 4,823 X3

Y =-2,12510 - 0,19160 X; + 1,968 X, +4,831 X 3 — 0,207 X5
Y =-3,9299 + 2,3509 X4 + 3,0593 Xs

Dimana:

Y = Bangkitan pergerakan (orang/hari)

X1 = Jumlah rumah tipe sangat sederhana (Tipe 21,36)

X2 = Jumlah rumahtipe sederhana (Tipe 45, 60, dan 70)

X3 = Jumlah rumah tipe sederhana (Tipe 100)

Xa = Jumlah rumah

Xs = Jumlah ruko

(Sumber, Laboratorium Transportas Universtas Brawijaya, Andddin Pada Perumahan
dan Ruko PT. Permata Imperium Abadi di Lawang, 2004)

Dai keenam mode bangkitan pergerakan yang dihaslkan, modd 1-3 hanya mewekili
untuk satu tipe rumah sga modd 4 dapat mewakili sduruh tipe rumah. Modd 5 mewakili tipe
rumah dan ruko sedangkan model 6 mewakili gabungan rumah dan ruko.

Apebila ditinjau dari nilai R°nya, maka modd 4 dan 5 dapat dipilih karena memiliki nilai
tertinggi. Akan tetapi, penetapan model yang sesua tidek hanya memandang nila RPnya sga,
melankan juga kelogisan modd. Pada modd 4 Variabd X; memiliki koefesen negaif, atinya
sigp penambahan jumlah varisbd X; akan mengurangi pergerakan. Ha ini tentu bertentangan
dengan logika Ha yang sama terjadi juga pada modd 5, dimana variabel Xi dan Xs memiliki
koefesen negdtif.

Akhirnya dengan perttimbangan diatas, meka modd 6 yang dipilih sebaga modd
bangkitan pergerakan ddam studi ini.



2.1.4 Model Tarikan Pergerakan

Ddam gudi ini, untuk pemoddan tariken pergerakan digunekan modd dari literature,
yang dianggap sesua dengan lokas sudi. Mode tarikan pergerakan yang digunakan adaah
sebagal berikut :

Y = 15 x X/100 ft?, dimana Y addah tariken pergeraken (orang/hari) dan X addah luas
pertokoan lokal (ft) bila dikonversikan dalam satuan nf maka persamaan menjadi

Y = 15 x X/100 nf, dimana Y addah tarikan pergerskan (orang/hari) den X adaah luas
pertokoan local (nf).

Dai hasl pemoddan bangkitan dan tariken pergerakan, hasil akhir akan didapat jumlah
pergerakan yang terjadi pada lokas sudi, dimana satuan dari moded addah pergerakan/hari.
Sehingga dadam proses andisis berikutnya perlu dikonversikan menjadi satuan smp/jam
2.2KinerjaLalu Lintas

Tingkat pelayanan dapat digunakan sebagal indikator yang mencakup gabungan dari
bebergpa parameter balk secara kuantitatif maupun kuditetif dari ruas jaan dimana tingkat
pelayanan ini disesuaian dengan kondis arusldu lintas di Indonesa

Ddam mengevduas permasdahan ldu lintas perlu dtinjau klasfikes fungsond dan
sysem jaringan dari ruasruas jdan yang ada Klasfikas berdasarkan fungs jalan perkotaan
dibedakan keddam jalan arteri, kolektor, dan locd. Sedangkan klasifikes berdasarkan sistem
jaringan terdiri aas jdan primer dan jadan sekunder. Pada umumnya permasdahan ldu lintas
hanya terjadi pada jdan utama yang daam klasfikas jdan diatas hanya termasuk jdan arteri
dan jadan kolektor.Pada jalan utama ini volume ldu lintas umumnya besar. Di lan pihak pada
jdan locd karena volume ldu lintasnya rendah dan akses terhadap lahan disekitarnya tinggi,
maka permesaahan lau lintas tidek ada dan dfatnya loca. Kinerja ldu lintas  dapat dinila
dengan menggunakan parameter NVK (nisbah volume dan kapadtas) dan ITP (indeks Tingkat
Pelayanan) pada pers mpangan.

Nila NVK dai russ jdan akan didgpakan dari hasl surva volume ldu lintas diruas
jdan, serta surva geometric jadan untuk menentukan besarnya kapadsitas ruas jdan. Sdanjutnya
besarnya volume ldu lintas pada mesa mendatang aken dihitung berdasarkan andisa peramadan
ldulintas. Besarnya faktor pertumbuhan ldu lintas didasarkan pada tingkat pertumbuhan normd
dan tingkat pertumbuhan pergeraken yang ditimbulkan oleh pembangunan. Untuk tingkat
pertumbuhan pergerakan akan disesuaikan dengan



Pentahgpan pembangunan yang telah ditetapkan. Berdasarkan hasl peramdan arus ldu lintas
tersebut akan didgpatkan nila NVK yang sdanjutnya dgpat menunjukkan rekomendas jenis
penanganan untuk ruas jaan. Tabd 2.1 addah nila NVK pada berbaga kondis dimana hesl ini

didapat dari studi pada kgjian jalan di DKI-Jakarta.

Tabel 2.1 Nilai NVK pada berbagai Kondis

NVK Keterangan
<08 Sabil
08-10 Tidak Stabil
>1,0 Kritis

Sumber : Tamin dan Nahdalina (1998)

Tabel 2.2 Tingkat Pelayanan Pada Persmpangan tanpa Ladu Lintas

Kapasitas Sisa \ Y Tundaan Untuk Lalu Lintas
(per kendaraan per jam) Jalan Minor
> 400 A Sedikit atau tidek ada tundaan
300 - 399 B Tundaan Lau lintas Sngkat
200 - 299 C tundaan lau lintas rata rata
100 - 199 D tundaen ldu lintes lama
0-99 E tundaan ldu lintas sangat lama
* F

Sumber: Tamin dan Nahdalina (2000)

Indikator Tingkat Pelayanan (ITP) pada suatu perampangan menunjukkan kondis secara
kesdluruhan dari smpang tersebut. Tingkat pelayanan ditentukan berdasarkan nila  kuantitatif
seperti NVK. Kecepatan perjdanan, dan faktor lain yang ditentukan berdasar nila kulaitatif
separti kebebasan pengemudi dan memilih  kecepatan, dergat hambatan ldu lintas, serta
kenyamanan. Secara umum tingkat pelayanan dapat dibedakan sebagai berikut:



1. Indeks Tingkat Pelayanan A, kondis arus ldu lintasnya bebas antara satu kendaraan
dengan lainnya, besarnya kecepatan sepenuhnya ditentukan oleh keinginan  pengemudi
dan sesuai dengan batas kecepatan yang telah ditentukan.

2. Indeks Tingkat Peayanan B, kondis aus ldu lintas sabil, kecepatan operas mula
dibatas oleh kendaraan lannya dan mula dirasskan hambatan oleh kendaraan
disekitarnya.

3. Indeks Tingkat Pelayanan C, kondis arus ldu lintas mash ddam batas stabi, kecepatan
operas mulal dibatas dan hambatan dari kendaraan lain semakin besar.

4. Indeks Tingkat Pelayanan D, kondis arus lintas mendekati tidek stabil, kecepatan operas
menurun relatif cepat akibat hambatan yang timbul, dan kebebasan bergerak relatif kecil.

5. Indeks Tingkat Peayanan E, volume ldu lintas sudah mendekati kapastas, pergerakan
lau lintas kadang terhambat.

6. Indeks Tingkat Pelayanan F, pada kondis pdayanan arus ldu lintas berada ddam
keadaan dipaksakan, karena sering terjadi antrean yang panjang.

2.3Kinerja Ruas Jalan
2.3.1 Definisi Kapasitas Ruas Jalan

Kapaditas jdan addah sebaga arah maksmum yang depat dipertahankan per satuan jam
yang melewati suatu titik di jadan ddam kondis yang ada. Nila kegpaditas teah diamati dengan
pengumpulan data lapangan. Kapadtes diperkirakan secara teoritis dengan menganggep suatu
hubungan matematik antara kergpatan, kecepatan, dan arus. Kapasitas dinyatakan dengan satuan

mobil penumpang (Smp).

2.3.2 Analisa Kapasitas Ruas Jalan

Menghitung kapasitas jdan yang ada disekitar ared pembangunan bertujuan untuk
mengetahui sebergpa besar kemampuan jaan tersebut untuk melayani lau lintas kendaraan dari
berbagal arah. Dengan demikian penting sekali ddam mengetahui sebergpa besar kapaditas jdan
yang ada bak sekarang maupun di masa mendatang. Persamaan dasar untuk menentukan
kapasitas adalah sebagai berikut :
C=Co X Fow X Feep X Fesr
Dimaena.:



C = kapasitas sesungguhnya (smp/jam)

Co = Kapaditas Dasar (smp/jam)

Fow = Faktor penyesuaian lebar jalan

Fce = Faktor penyesuaian pemisahan arah (hanya untuk jalan tak berbagi)
Fee = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jaan

Dadam menentukan kepadtas dasar (Co) dapat menggunakan tabd 2.2. Tabd yang
digunakan berdasarkan tipe jdantipe dinyemen. Kapastas dasar jaan dengan lebih dari empat
lgur (banyak lgur) dapat ditentukan dengan menggunakan kapasitas per lgur yang diberikan
dalam tabel,meskipun lgur yang besangkutan tidek dengan lebar yang standar (koreks akibat
lebar).

Menentukan faktor penyesuaian Fow akiba lebar jdur ldu lintas dgpa  menggunakan
tabel 2.6 berdasar pada lebar efektif jaur ldu lintas (WC). Faktor penyesuaian kapaditas jaan
dengan lebih enam lgur dapat ditentukan dengan menggunakan angka-angka per-lgur yang
diberikan untuk jalan empat dan enam lgur ddam tabd.

Tabe 2.3 Kgpasitas Dasar Jdan (Co)

Tipe Jalan/Tipe Alinyemen | KapastasDasar (smp/jam) Catatan
Empat - Laur terbagi 1900 per-lgur
Datar 1850
Bukit 1800
Gurung
Empat - Lgjur tak terbagi
Datar 1700 per-lgur
Bukit 1650
Gunung 1600
Dua- lgjur tak terbagi
Datar 3100 total keduaarah
Bukit 3000
Gunung 2900

Sumber ; Tabel C-1:1 MKJI : Jalan Luar Kota



Tabel 2.4 Kgpasitas Dasar Jdan (Co)

TipeJalan/TipeAlinyemen | Lebar Efektif Lalu Lintas (m) Fcw

Empat - Lgur terbagi per lgur

Enam- Laur terbagi 3 0,91
3,25 0,96
3,5 1,00
3,75 1,03

Empat-Lagjur terbagi per lgur

Enam- Lgur terbagi 3 0,91
3,25 0,96
3,5 1,00
3,75 1,03

DuaLgur Tak Terbagi Total Kedua Arah
5 0,69
6 0,91
7 1,00
8 1,08
9 1,15
10 1,21
11 1,27

Sumber : MKJI : Jalan Luar Kota

Fektor penyesuaian kapasites (Fc) akibat pemisahan arah dari tabel 2.7 berdasar pada
data masukan untuk kondis lau-lintas. Untuk jalan terbagi, faktor penyesuaian kapasitas akibat
pemisahan arah tidak dapat ditergpkan dan nilai 1,0 harus dimasukkan.

Tabel 2.5 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Pemisahan Arah (Fcsp)

Pemisahan Arah SP%-% 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70- 30

Dualgur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
Fese
Empat Lgur 4/2 1,00 0,96 0,92 0,88 0,84

Sumber : MKJI 1997



Fektor terakhir yang digunakan untuk mengandiss suatu kapadtas jalan addah faktor
penyesuaian kapasitas akibat hambatan samphg (Fcse). Faktor tersebut didasarkan pada lebar
efektif bahu Ws Faktor penyesuaian kapastas untuk 6 lgur dapat ditentukan dengan
menggunekan nila Fege untuk jdan empat lgur yang diberikan pada tabe 2.8 dimana tabd
tesebut disesuaikan dengan rumusan dibawah ini :

Fosss =1-0,8 X (1- Faasr)

Dimana:

Fosss = Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lgur
Faus = Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat-Igur

Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Hambatan

Samping
Faktor Penyewaian Akibat
: K elasHambatan Hambatan Samping (FCSF)
TipeJalan .
Samping Lebar Bahu Ws
<05 | 10 | 15 >2
42D VL 099 |1.00 |1.01 |1.03
L 096 |097 | 099 | 1.01
M 093 |0.95 | 0.96 | 0.99
H 090 |0.92 | 095 | 097
VH 0.88 | 0.90 | 0.93 | 0.96
2/2 UD VL 097 |0.99 | 1.00 | 1.02
4/2 UD L 093 |0.95 | 0.97 | 1.00
M 088 |0.91 |0.94 | 0.98
H 084 |0.87 | 091 | 095
VH 080 |0.83 |0.88 | 0.93

Sumber : MKJI 1997

2.4 Persmpangan
Persmpangan addah pertemuan atau percabangan beberapa ruas jadan, bak yang
sehidang maupun tidak sebidang. Persmpangan biasanya berkaitan dengan perpotongan antara



lintasan kendaraan dari bebergpa arah ldu-lintas maupun  perpotongan antara kendaraan dan
pejdan kaki.

Ldulintes pada medng-mesng kak perampangan menggunekan ruang jaan pada
pesmpangan secara bersamasama  dengan  ldu-lintas lannya. Olen karena itu, maka
persmpangan merupakan sdah satu faktor yang paing penting untuk menentukan kapasitas dan
waktu perjdanan pada suatu jaringan jalan, khususnya didaerahdaerah perkotaan. Terjadinya
konflik pada persmpangan sangat dipengaruhi oleh jumlah potensd titik konflik yang
tergantung dari :

- Jumlah arah pergerakan

- Jumlah kaki persmpangan

- Jumlah lgur dari setigp kaki persmpangan
- Pengaturan smpang

2.4.1 Jenis-Jenis Smpang
Persmpangan atau pertemuan jalan dibedakan menjadi empat macam sebagal berikut :
1. Perampangan prioritas (priority intersection)

Perampangan prioritas addah persmpangan dimana arus kendaraan pada jalan utama
mendapat prioritas yang lebih tinggi daripada semua kendaraan yang bergerak pada jalan
jdan kecil. Janjdan kecil dan jdan utama harus jeas, ditentukan dengan menggunakan
marka-marka jaan dan rambu-rambu ldu-lintas. Sdain itu juga harus mendapat perhatian
adalah radius pada belokan sera jarak pandangan bebas. Persmpangan prioritas dapat
berbentuk smpang empat dan Smpang tiga Persmpangan prioritas banyak digunakan,
namun sebagian besar perampangan prioritas yang berada di kota-kota besar di Indonesa
tidek dilengkapi dengan perangkat rambu atau marka yang lengkap, sehingga sering
menyulitkan bagi arus ldu-lintas yang memasuki perdmpangan. Jenis perampangan ini
dapat diterapkan pada jaan jaur tungga aau jalur ganda, dan persmpangan ini dapat
bekerja bak untuk ldu-lintas dengan volume rendah. Akan tetgpi dapat menyebabkan
hambatan yang panjang bag ldu-lintas yang bergerak pada jaan kecil gpabila ldu-lintas
padajadan utamatinggi.



2. Perampangan bersgnd (signalized intersection)
Persmpangan besnya addah persmpangan yang nmengguneken dnyd, ddam hd ini
lampu merah, kuning, dan hijau. Jenis perampangan ini membutuhkan ruang redive
kecil dibandingkan bundaran serta dapat menampung lau-lintas bervolume rendah
hingga sedang. Persmpangan ini juga menampung aus ldu-lintas berbeok  tinggi,
dengan menggunekan kandisas. Kelemahan jenis ini addah tundaanya reative akan
besar pada saat jam tidak sbuk.

3. Bundaran (Rotary/gyrotary intersection, roundbout)
Bundaran aau pulau di tengah persmpangan dapat bertindek sebaga  pengontrol,
pembagi, dan pengarah bagi sistem ldu-lintas berputar satu arah. Pada jenis ini, gerakan
penyilangan hilang dan digantikan dengan gerakan jdinan. Pengemudi yang masuk harus
memberikan prioritas pada kendaraan yang berada pada ss kanannya Tujuan utama
bundaran addah mdayani gerekan yang terus menerus untuk arus lau-lintas dengan
volume rendah hingga sedang, namun ha ini tergantung dari kepaestas dan luas yang
digunakan.

4. Persmpangan tidak sebidang (grade separated inter section, interchange)
Saring dengan meningkatnya aus ldu-lintas, tundaan dan perampangan sebidang
menjadi  berlebihan, sehingga untuk aus yang tinggi dipedukan persmpangan tidak
sehidang. Pada persmpangan tidek sebidang, tundaannya relatif rendah, jaan
berpotongan medui aas dan bawah, serta membutuhkan tikungan yang besar untuk
menyediakan gerakan membelok tanpa berpotongan sehingga membutuhkan lahan yang

luas.

2.4.2 Kinerja Lalu-lintas di Persmpangan

Kineja suatu pesmpangan depat dilihat dari tundaan dan kepaedtas dsa dari
persmpangan tersebut. Tundasan dipersmpangan addah tota waktu hambatan ratarata yang
didam kendaraan sewaktu melewati suatu persmpangan. Hambatan terssbut muncul  jika
kendaraan terhenti karena terjadi antrian dipersmpangan samapal kendaraan itu kedluar dar
persmpangan karena adanya pengaruh persmpangan yang sudah tidek memadai. Nila tundaan
mempengaruhi nila wektu tempuh kendaraan. Semekin tinggi nila tundaan, semakin tinggi pula
wektu tempuhnya Ddam masdah ini nila tundaan digunakan untuk menentukan penanganan



pemasdahan ldu-lintas yang dapat berupa penambahan jumlah lgur dan lengan, aau
persmpangan tidak sebidang.
2.4.3 Persmpangan Tak Bersinyal

Persmpangan tak bersnyd berlengan tiga dan empa secara formil dikenddikan oleh
auran dasxr ldu-lintas Indonesia, yatu member jdan pada kendaraan sebelah kiri. Pada
umumnya persmpangan tek bersnyd dengan pengaiuran hak jdan (prioritas dari  sebelah
kiri)digunakan didaerah pemukiman perkotaan dan daerah pedalaman untuk persmpangan jdan
locd dengan arus ldu-lintas rendah. Ukuran-ukuran kinerja seperti kapaditas, dergat kejenuhan,
tundaan, dan peluang antrian dapat diperkirakan untuk Kkondis tertentu berdasarkan kondis

geometri, lingkungan, den ldu-lintasnya

2.4.4 Prosedur Perhitungan Persmpangan Tak Bersinyal
A. Data masukan
Datamasukan yang diperlukan adaah :
- Datakondisi geomtrik jalan dan denah lokas
- Datakondis ldu lintas
- Datakondis lingkungan

B. Kapasitas(C)

Kapaditas ssem jaringan tidak sgja dipengaruhi oleh kapastas ruas jaannya, tetapi juga
oleh kapadtas stigp persmpangannya. Bagamangpun baknya kinerja ruas jdan dai suatu
ssem jaringan jdan, jika kinerja persmpangannya rendah maka kineja sduruh ssem jaringan
jdan terssbut akan menjadi rendah pula Beikut ini  dijelakan perhitungan kapastas
persmpangan yang tidak berldu lintas :

C = Cox FwX Ry X FesX Frsu X FLT X FrT X Fvioreksi
C = Kapaditas (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

Fw  =Faktor koreks kapasitas untuk lebar lengan persmpangan

Fm = Faktor koreks kapasitasjika ada pembatas median pada lengan s mpang

Fcs = Faktor koreks kapasitas akibat ukuran kota (jumlah penduduk)

Frey = Faktor koreks kapasitas akibat adanya tipe lingkungan jalan, gangguan samping,
Kendaraan tidak bermotor.



Fir
Frr
Fwi

= Faktor koreks kapasitas akibat adanya pergerakan belok kiri
= Faktor koreks kapasitas akibat adanya pergerakan belok kanan
= Faktor koreks kapasitas akibat adanya arus |alu-lintas padajaan minor

. Lebar Pendekat dan Tipe Smpang

Lebar rata-rata pendekat minor dan utama Wac dan Wep dan lebar rata-rata pendekat Wi,
Lebar pendekat masing-masing Wa, Wec, Ws, Wp dan lebar ratarata pendekat Wi. Lebar
pendekat masing-masng Wa, We, Wg, Wp diukur pada jarak 10 m dari garis imginer
(untuk pendekat sering digunakan paker pada jaek kurang 20 meter), yang
menghubungkan tepi perkerasan dari jdan berpotongan, yang dianggap mewakili lebar
pendekat efektif untuk masing-masing pendekat.

Hitung lebar rata-rata pendekat pada jaan minor dan utama, dengan rumus :

Wac = —2= W, - Wap = Wg :wD
Hitung lebar rata-rata pendekat (W1) = Wa+ Wc+ We+ W p/jumlah lengan Smpang
o JumlahLgur
Jumlah lgur yang digunakan untuk keperluan perhitungan ditentukan dari Ebar rata

rata pendekat jalan minor dan jalan utama, yaitu sebagal berikut :

Tabel 2.7 Jumlah Lgur dan Lebar Rata-rata Pendekat Minor
dan Utama

L ebar rata-ata Pendekat Jumlah Lajur
Minor dan Utama (m) (Total UATS#) Kedua
WBD <55 b
WBD > 55 q
WAC <55 2
WAC >55 p

Sumber : MKJI 1997



o0 TipeSmpang
Tipe smpang menentukan jumlah lengan smpang dan jumlah Igur pada jdan utama
dan jdan minor pada smpang dengan kode tiga angka (lihnat tabd). Jumlah lengan
addah lengan dengan ldulintas masuk atau keluar keduanya.

Tabel 2.8 Kode Tipe Simpang

Jumlah , ,
Jumlah Lajur | Jumlah Lajur
KodelT I Jalan Minor | Jalan Utama
Smpang
322 2 2 2
324 4 2 4
342 2 4 2
422 4 2 2
424 4 2 4

Sumber : MKJI 1997

b. Kapasitas Dasar (So)
Kapastas dasar ditentukan oleh tipe smpang IT, dan nilainya diperolen berdasarkan tabel
berikut :
Tabel 2.9 Kgpasitas Dasar Menurut Tipe Simpang

TipeSmpang I T i a?:\:l;g’;}sarli)q?sar
322 2700
324 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

Sumber : MKJI 1997



c. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)
Faktor penyesuaian lebar pendekat ditentukan oleh lebar rata-rata pendekat (W;) dan tipe
sampang I'T, dimananilainya diperoleh dari gambar 2.1 sebagal berikut :
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Gambar 2.1 Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat
Sumber : MKJI 1997
d. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)
Penentuan faktor median memerlukan pertimbangan teknik ldu-lintas. Median dissbut
lebar jika kendaraan ringan dandar depat berlindung pada dagrah median tanpa
mengganggu arus berangkat pada jadan utama, dimena ddam hd ini  dimungkinkan
gpabila lebar median 3 m aau lebih. Penyesuaian hanya digunakan untuk jadan utama
dengan empat lgur. Faktor penyesuaian median jdan utama dari tabe 2.10 diperoleh
dengan variabel masukan adalah tipe median jdan utama.

Tabel 2.10 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fy)

. . Faktor Penyesuaian
Uraian Tipe M Median
Tidak ada median jaan utama Tidak ada 1,00
Adamedian jalan utama lebar 3m Sempit 1,05
Adamedian jaan utamalebar 3m Lebar 1,20

Sumber : MKJI 1997



e. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

f.

Dengan varabel masukan berupa ukuran kota (CS), maka faktor penyesuaian ukuran kota
dapat ditentukan dari tabel 2.11 berikut :

Tabel 2.11 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Ukuran KotaCS Penduduk (juta) Fcs
Sangat Kecil <04 0,82
Kecil 04-05 0,88
Sedang 05-1,0 0,94
Besar 10- 30 1,00
Sangat Besar >3,0 1,05

Sumber : MKJI 1997

Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan
Tak Bermotor (Frsu)

Fektor ini dapat dihitung dengan menggunakan tabd 212 dengan varidbe masukan
addah tipe lingkungan jdan (RE) kdas hambatan samping (SF) dan rasio kendaraen tak
bermotor (UM/MV)

Tabel 2.12 Frsy
Kelas Tipe Kelas Rasio Kendaraan Tak Bermotor PUM
Lingkungan Jalan Hambatan
RE Samping SF
000 005 | 010 | 015 | 020 | >0,25
Komersi Tinggl 093 08 | 08 | 079 | 074 | 070
Sedang 094 08 | 08 | 080 | 075 | 0,70
Rendah 095 09 | 08 | 081 | 076 | 071
Pemukiman Tinggi 0% 091 | 08 | 082 | 077 | 072
Sedang 097 09 | 087 | 082 | 077 | 073
Rendah 098 093 | 088 | 083 | 078 | 074
tingoi
sedang 100 09 | 00 | 08 | 080 | 075
Akses Terbatas rendah

Sumber : MKJI 1997



g. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_t)
Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dari gambar 2.2 berikut ini :
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Gambar 2.2 Faktor Penyesuaian Belok Kiri
Sumber : MKJl (1997)

h. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Dengan variabedl masukan berupa raso belok kanan, maka faktor penyesuaian belok
kanan untuk smpang 3 lengan ditentukan gambar 2.3
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Gambar 2.3 Faktor Penyesuaian Belok Kanan



Sumber : MKJl (1997)
i. Faktor Penyesuaian Rasio ArusJalan Minor (Fu )
Faktor ini dapat ditentukan dari gambar 2.4 berikut, dengan variabe masukan adaah

rado arus jadan minor (pMI)
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Gambar 2.4 Faktor Penyesuaian Arus Jaan Minor
Sumber : MKJI 1997

C. Perilaku Lalu Lintas
a. Dergjat Kgenuhan (DS)
Dergat kgenuhan addah perbandingan antara arus totd yang medui  perampangan
dengan kapasitas dari persmpangan itu sendiri, atau dapat dirumuskan sebagai berikut :
DS = Qror/C



Dimana:

DS = Derga Kgenuhan Smpang

Qror =ArusTotd (smp/jam)

C = Kgpaditas Sesungguhnya (smp/jam)

b. Tundaan
Tundaan addah waktu tempuh tambahan yang dipelukan untuk meewati sustu persmpangan
dibandingkan terhadgp dtues tanpa dmpang. Tedapa lima jenis tundean yang harus
diperhitungkan ddam penilaan perilaku ldu lintes pada persmpangan tak bersnyd, yaitu
tundaan ldu lintas dmpang, tundaen ldu lintas jdan utama, tundeen ldu lintas jdan utama,
tundaan ldu lintas jalan minor, tundaan geomtrik Smpang dan tundaan Smpang.
- Tundaen Lau lintas Smpang (DT)

Tundaan Lau lintas smpang addah tundaaen ldu lintas rata-rata untuk semua kendaraan

bermotor yang masuk perampangan akibat interaks lau lintas dengan ldu lintas yang

berkonflik. Tundaan ini ditentukan dari kurvaempiris antara DT, dan DS
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Gambar 2.5 Tundaan Lau Lintas Smpang
Sumber : MKJI (1997)

- Tundaen Lau Lintas JMan Utama (DTwma)



Tundaan Ldu lintas jdan Utama addah tundaen ldu lintas rata-rata semua kendaraan
bermotor yang masuk persmpangan dari jdan utama, yang ditentukan dari kurva empiris
antaraDTya dan DS berikut :
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Gambar 2.6 Tundaan Lau Lintas Jdan Utama
Sumber : MKJI (1997)

Tundaan Lau Lintas Jdan Minor (DTy)

Tundaen ldu lintas jdan minor raaraa ditentukan berdasarkan tundaan simpang rata
rata dan tundaan jalan utama, dengan menggunakan rumus berikut :

DTwi =(Qtor XDT1—Qma X DTma)/Qwmi

Dimana.:

Qror =Arustotd yang memasuki persmpangan (smp/jam)

DT: =Tundaan Lau Lintas Smpang (det/smp)

Qma = Arusjdan Utama(smpljam)

DTma = Tundaan Lau Lintas Jdan Utama (det/smp)

Tundaan Geomtrik Simpang (DG)

Tundaan geometric Smpang addah tundaan geometric rata-rata selurun kendaraan bermotor

yahg masuk persmpangan sebagal akibat perlambatan dan percepatan ldu lintas terganggu

dan yang tidak terganggu. Tundaan ini dihitung dengan menggunakan persamaan berikut :
Untuk DS<1,0:



DG=(1-DS) x (pT x6) + (1-pT x 3) + DSx 4
Untuk DS> 1,0

DG=4

Dimana:

DG= Tundaan Geometrik Smpang (det/smp)
DS = Dergat Kgenuhan

pT = Raso Beok Tota

- Tundaan Smpang (D)
Tundaan smpang addah tundaan tota yang terjadi pada Smpang, yang merupakan
penjumlahan dai tundaan ldu lintas Impang (DT;) dan tundsan geometric Smpang
(DG). Atau dapat dinyatakan dalam bentuk rumus berikut :

D =DG+DT:
Dimana:
D = Tundaan Simpang (det/smp)

DG = Tundaan Geometrik Smpang (det/smp)
DT; =Tundaan Lau Lintas Smpang (det/smp)

C. Pduang Antrian
Rentang nila peuang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian
dan dergat kejenuhan, dimana nilainya diperoleh dari gambar 2.8 berikut :
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Gambar 2.7 Rentang Peluang Antrian terhadap DS
Sumber : MKJI (1997)
d. Penilaian Perilaku Lalulintas

Peilaku ldulintas addah ukuran kuantitatif yang menerangkan kondis  operasiond
faglites  seperti yang dinila oleh Pembina jaan. Pada tahap ini dilakukan penilaian terhadap
peilaku ldu lintas pada kondis tertentu berkaitan dengan rencana geometric jdan, ldulintas,
dan lingkungan. Cara yang pding cepat untuk menila hasl addah dengan mdihat nila derga
kgenuhan (DS) untuk kondis yang diamati, dan membandingkannya dengan pertumbuhan
[dulintas tahunan dan “umur’ fungsond yang diinginkan dari persmpangan tersebut. Jka nila
DS yang diperdeh terldu tinggi (>0,75) maka sebaiknya dilakukan penghitungan ulang dengan
kondis yang diperbaharui.

245 Sigem Lampu Lalu Lintas

Lampu ldulintas merupakan suatu da sederhana yang memberikan  dternative
pergerekan mddui  pemberian prioritas bagi masng-mesng pergerakan lduluntas  secara
berurutan untuk berhenti maupun berjaan kepada pengemudi dadam periode wektu. Alat
pengukur ini menggunakan indikas lampu hijau (green), kuning (amber) dan merah (red).

Sgem lampu ldulintas dgpat berfungs aktif untuk meningkatkan efesens dan kuditas
pergerakan kendaraan didagrah perkotaan. Sigem lampu ldulintas merupakan sdah  satu



tindaken untuk mengatur pergerakan arus ldulintas pada persmpangan, namun dstem laulintas,
seperti kemacetan, kecelakaan, dan lain-lain.
Sdigp pemasangan lampu ldu-lintas bertujuan untuk memenuhi satu atau lebih fungs-

fungs sebagal berikut

1. Mendapatkan gerakan ldulintas teratur

2. Meningkatkan kapasitas la ulintas pada perempatan jaan.

3. Mengurangi frekuens jenis kecel akaan tertentu.
Mengkoordines ldulintas dibawah kondis sdnyd yang cukup bak, sehingga diran ldulintas
tetap berjalan menerus pada kecepatan tertentu.

2.4.6 Pergerakan dan fase
Pergerakan menyatakan suatu  aktivitas kendaraan tersendiri yang bergerak  menuju

persmpangan. Terdapat empat jenis dasar pergerakan kendaraan yang menuju persmpangan,
yatu :

1. Berpencar (diverging)

2. Bergabung (merging)

3. Berslangan (weaving)

4. Berpotongan (crossing)
Fae addah jumlah rangkaan isyarat yang digunakan untuk mengatur arus yang diperbolehkan
untuk bergerak dan berjaan.

2.4.7 Kapadsitasdan Derajat Keenuhan

Kapadtas merupakan tingkat arus laulintess maksmum kendaraan yang depat melewati
suatu arus jaan pada periode wektu tertentu ddam kawasan pada kondis jdan dan ldulintas
yang diijinkan serta diberlakukan.
Menurut standar “Desain Geometrik Jdan Perkotaan (1998)” kepastas dasar didefiniskan
sbaga “Volume meksmum per jam yang depat lewat suatu potongan lgur jdan (untuk jalan
multi lgur) atau suatu potongan jaan (untuk jaan dua lgur) pada kondis jdan dan aus
ldulintas ided”.
Kondis ided terjadi apabila:

- Lebar lgur kurang dari 3,5m



- Kebebasan latera tidak kurang dari 7,15 m

- Standar geometrik baik

- Hanyakendaraan ringan (light vehicle) yang menggunakan jaan

- Tidak ada batas kecepatan
Manuad Kapasitas Jdan Indonesa 1997 menjelaskan bahwa Kapasitas ( C ) dari suatu arus pada
mulut perampangan dengan sstem lampu laulintas didaerah perkotaan dapat dinyatakan sebaga
berikut :

C =Sxg/c

Dimana:

C = Kagpasitas (smp/jam)

S = Arus jenuh, yaitu berangkat ratarata dari antrian ddam pendekat sdama hijau
(smp/jam hijau = smp per hijau)

G = waktu hijau (detik)

C = waktu sklus, yatu sdang waktu untuk urutan perubahan sinya yang lengkep (yatu

antara dua awa hijau yang berurutan pada fase yang sama)

2.4.8 Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang
Pengaturan waktu dari perampangan dengan snyd ldulintas yang secara indvidu
mencakup penentuan dari parameter-parameter utama berikut :
a. Periodeintergreen antar fase
b. Waktu putar (cycle time)
c. Waktu masng-mesing fase
Wektu antar hijau (intergreen) addah sdang waktu antara akhir periode hijau dari satu fase
dengan permulaan periode hijau dari fase berikutnya Wektu antar hijau terdiri atas periode
kuning (amber) dan periode merah semua (all red). Maksud dari periode antar hijau
(IG+kuning+merah semua) adalah untuk :
a. Memperingatkan ldulintas yang sedang bergerak bahwa fase sudah berakhir
b. Menjamin agar kendaraan terakhir pada fase hijau yang baru sga diakhiri memperoleh
waktu yang cukup untuk keluar dari daerah konflik sebelum kendaraan pertama dari fase
berikutnya memasuki daerah yang sama.
Pringp-prinsip dasar untuk pengaturan waktu dapat dinyatakan sebagal berikut :



a. Tidek terdagpat arus ldulintas yang harus menunggu pada saat lampu merah jika dapat

meewati perampangan tanpa mengganggu arus ldu lintas lainnya
b. Peepasan ldulintas sdama waktu hijau dilakukan seefektif mungkin (pada tingkat arus

jenuh) dadam menghasilkan sekecil-kecilnya tundaan yang mungkin untuk arus ldulintas
yang mendapat lampu merah.
Pada andids yang dilakukan bagi keperluan perencanaan, waktu antar hijau  berikut
(kuning+merah semuanya) dapat dianggap sebagai nilak-nila normd :

Tabel 2.13 Nila Norma Waktu Antar Hijau

_ Lebar Jdan | Nilai Normal
Ukuran Smpang .
rata-rata Weaktu Antar Hijau
Kecil 6-9m 4 det/fase
Sedang 10-14m 5 det/fase
Besar >15m >6 det/fase

Sumber : MKJI 1997

Wektu merah semua yang diperlukan untuk pengosongan pada akhir setigp fase harus
memberikan kesempatan bagi kendaraan tegkhir (melewati garis henti pada akhir snyd kuning)
berangkat dari titik konflik sebelum kedatangan kendaraan yang pertama dari fase berikutnya
(meleweti garis henti pada awa sinyd hijau) pada titik yang sama. Jadi merah semua merupakan
fungs dari kecepatan dan jarak dari kendaraan yang berangkat dan yang dating dari garis henti
sampai ketitik konflik, dan panjang dari kendaraan yang berangkat, lihat gambar 2.8 berikut :
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Gambar 2.8 Titik Konflik Kritisdmjad< Untuk Berangkat dan Datang
Sumber : MKJI 1997 (smpang Bersinyal)



Titik konflik kritis pada masng-mesng fase (I) addah titk yang menghaslkan WAKTU
MERAH SEMUA terbesar :

Merah semua= (Lev + lev)/Vev —Lav/Vav maks

Keterangan :

Lev, Lav = Jask dai gais henti ke ftitik konflik msang-masng untuk kendarsan yang
berangkat dan yang akan dating.

lev = Panjang kendaraan yang berangkat

Vev, Vav = Kecepatan masing-masing kendaraan yang berangkat dan yang dating (m/det)

Nila-nila yang dipilih untuk Vey, Vay, dan lpy tergantung dari komposis ldu lintes dan kondis
kecepatan pada lokad. Nila-nila sementara berikut dapat dipilih dengan ketiadean aturan
Indonesiaakan hdl ini.
K ecepatan kendaraan yang datang Vav :

- 10 m/det (kendaraan bermotor)
K ecepatan kendaraan yang berangkat Vey :

- 3 m/det (kendaraan tak bermotor)

- 10 m/det (kendaraan bermotor)

- 1,2 m/det (pgjaan kaki)
Panjang kendaraan yang berangkat Igy :

- 5m(LV danHV)

- 2m(MCdanUM)
Apabila periode merah semua untuk masng-mesng akhir fase telah ditetapkan, wakiu hilang
(LTI) untuk Smpang dapat dihitung sebagal jumlah dari waktu-waktu antar hijau :
LTI =? (merah semua + kuning)l = ?1Gi

Panjang waktu kuning pada snyd laulintas perkotaan di Indonesa biasanya addah 3,0

detik.



2.4.9 Penentuan Waktu Sinyal
Penentuan waktu snyad untuk keadaan dengan kendai waktu tetap dilakukan berdasarkan
metode Webster (1996) untuk meminimumkan tundaan tota pada suatu Smpang.

2.4.9.1 Tipe Pendekat
Pendekat merupakan dagrah dari suatu lengan persmpangan jaan untuk kendaraan

mengantri  sebelum kduar melewati garis henti. Penentuan tipe dari pendekat (Q aau O)
ditunjukkan oleh gambar 2.9.

2.4.9.2 Lebar Pendekat Efektif

Lebar pendekat efektif addah lebar dari suatu pendekat yang diperkeras. Yang digunakan
daam perhitungan kepadstas (yaitu dengan pertimbangan terhadgp Wa, Wentry, WexiT, dan
gerakan ldu lintas membeok). Sedangkan penjdasan untuk Wa, WenTry, dan WexiT addah
sebagal berikut :
W, (Iebar pendekat) adalah : lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, diukur dari bagian
tersempit disebelah hulu (m).
Wentry (lebar masuk) addah : lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, diukur pada garis
henti (m).
Wex T (Iebar keluar) addah : lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, yang digunakan oleh
lau lintas buangan setelah melewati persmpangan jdan (m).
Lebar pendekat berikut ini dapat digunakan sebega angggpan awd untuk andisa Smpang
bersnyal padatingkat perencanaan dan perancangan.

Tabel 2.14 Lebar Efektif Pendekat

ArusLdu Lintas Totd Lebar Pendekat Rata rata
yang Masuk ke Simpang (smp/jam) (m)
< 2500 45
2500 - 4000 7
4000 - 5000 10 (Igur belok terpisah)
> 5000 Rencana lebih besar

Sumber : MKJI 1997



Prosedur untuk pendekat dengan belok kiri langsung (LTOR)
Untuk pendekat tanpau pulau ldu lintas yang ditunjukkan pada gambar 2.8 penentuan
gambar masuk adalah :

WEeNTRY =Wa - WitoR
JkaW tor > 2 m, makalebar pendekat efektif adaah :
WEe = WeNTRY

Untuk pendekat tipe P, jikaWexit > 1 Prr, WE sebailknyadiberi nilal baru samadengan Wex 1
JkaW, tor <2 m, makalebar pendekat efektif adaah :

WEe = Wy

Untuk pendekat tipe P jika Wex;1 < 1- Prr-PL.tor, We Sebaknya diberi nila baru sama dengan
WExT.

Keterangan:
WEe = Lebar efektif
Wa = Lebar pendekat
Wmasuk = Lebar masuk
WkELUAR = Lebar kdluar
i
% Wttuanr
oy g etei
T, i
¥
i i
A it
[ 2
e B
;- -------------- SERE

Gambar 2.10 Pendekat Dengan Pulau Lau-Lintas
Sumber : MKJI 1997 (Smpang bersinyal)
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Gambar 2.9 Penetapan Tipe Pendekat
Sumber : MKJI 1997 (smpang bersinyal)

2.4.9.3 Arus Jenuh Dasar

Arus jenuh dasxr (Sp) addah besarnya keberangkatan antrian didalam pendekat sdama
kondis ided (smpjam hijau). Arus jenuh dasar So untuk setigp pendekat diuraikan sebagal
berikut :
Untuk pendekat tipe P (arus terlindung)
Pendekatan tipe P (arus berangkat terlindung) addah keberangkatan tanpa konflik antara gerakan

ldulintas bd ok kanan dan lurus.
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Gambar 2.11 Arus jenuh dasar untuk pendekat tipe P
Sumber : MKJI 1997 (simpang bersinyal)

Untuk Pendekat tipe O (arus berangkat terlawan)

Untuk pendekat tipe O (arus berangkat berlawanan) adadah : keberangkatan dengan konflik
antara gerak belok kanan dan gerak lurug/belok kiri dari bagian pendekat dengan lampu hijau
dari fase yang sama

So ditentukan dari gambar 2.12 ( untuk pendekat tanpa lgur belok kanan terpisah) dan dari
gambar 2.13 (untuk pendekat dengan lgur belok kanan terpissh sebaga fungs dari We , Qkr,
QrTO

Dengan Qgrro addah arus ldu lintas belok kanan dari pendekat yang beawanan (kendfjam ;
smp/jam).
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Gambar 2.13 So untuk pendekat-pendekat Tipe O

Dengan Lgur Belok Kanan Terpisah
Sumber : MKJI 1997 (ssimpang bersinyal)



Catatan :
Jka gerekan belok kanan lebih besar dai 250 gmpfjam, fase snyd telindung harus
dipertimbangkan, artinyarencanafase snya harus diganti.
2.4.9.4 Faktor Penyesuaian
Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar (untuk kedua tipe pendekat tipe P dan O addah
sebagal berikut :

- Faktor koreks ukuran kota Fesditentukan dari tabel 2.15 sebagal fungs dari ukuran kota

Tabel 2.15 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota Fcs

Penduduk Kota

y Fcs
(jutajiwa)

>3,0 1,05
10-3,0 1,00
05-1,0 0,94
01-0,5 0,83
<01 0,82

Sumber : MKJI 1997

- Faktor penyesuaian hambatan samping F ditentukan dari tabel 2.16 sebagal fings dari
jenis lingkungan jaan, tingkat hambatan tidak diketahui, dapat dianggep tinggi agar tidak
menilal kapaditas tidak terlalu besar.



Tabel 2.12 Frgy

Keas Tipe| Kelas
Lingkungan Hambatan | Tipe Fase

Rasio Kendaraan Tak Bermotor PUM

Jdan Saming 000 0,05 [010 | 0.15 | 020 | >0.25
Komers| Tingg Terlavan | 093 | 0,88 | 0,88 | 0.79 | 0,74 | 0,70
Tingg Talindung | 0,93 | 0,91 | 0,85 | 0,87 | 0,85 | 0,81

Sedang Terlawan 094 (0,89 | 089 | 0,80 | 0,75 | 0,71

Sedang Telindung | 0,94 10,92 [ 0,86 | 0,88 | 0,86 | 0,82
Rendah Terlawan | 095 | 0,90 | 0,90 | 0,81 | 0,76 | 0,72

Rendah Terlindung | 0,95 [ 0,93 (0,86 | 0,89 | 0,87 | 0,83

Pemukiman Tinggi Terlawan 09 091 {092 | 081 | 0,78 | 0,72

Tinggi Telindung | 0,96 | 0,94 (087 | 0,89 | 0,6 | 0,84

Sedang Terlawan 097 {092 | 093|082 0,79 | 0,73

Sedang Terlindung | 0,97 | 0,95 (0,88 | 0,90 | 0,87 | 0,85
Rendah Terlawan | 0,98 (0,93 (094 | 0,83 | 0,80 | 0,74

Rendah Terlindung | 0,98 [ 0,96 (0,94 | 0,91 | 0,88 | 0,86

Tingg
Sedang Terlawan 000 10,95 | 090 | 085 080 [0,75
Rendah

tingg
Akses sedang Telindung | 0,00 | 0,98 | 0,95 | 0,93 | 0,80 | 0,89
Terbatas rendah
Sumber : MKJI 1997

- Fektor Penyesuaian Kedandaian Fg ditentukan dari gambar 2.14 sebaga fungs dari
kelandaian.
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Gambar 2.14 Faktor Penyesuaian untuk kelandaian FG
Sumber : MKJI 1997 (simpang bersinyal)

Fektor Penyesuaian Parkir Fp ditentukan dari gambar 2.15 sebagal fungs jarak dari garis
henti sampal kendaraan yang diparkir pertama dan lebar pendekat. > dgpat juga dihitung
dari rumus berikut, yang mencakup pengaruh panjarg waktu hijau :
Fp=Lp/3—(Wa -2) x (Lp/3—Qg)/WA /g
Dimana:
Lp = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir pertama (m)
(panjang lgjur pendek)
W, = Lebar pendekat (m)
G = Waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26 det)
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Gambar 2.15 Faktor Penyesuaian Parkir
Sumber : MKJI 1997 (smpang bersinyal)
b) Faktor penyesuaian untuk arus jenuh dasar hanya untuk pendekat tipe P adal ah:
- Faktor penyesuaian belok kanan Frr
Hanya untuk pendekat tipe P tanpa median dan jalan dua arah
Frr =1,0 + Prrx 0,26 atau dapatkan nilainya dari gambar 2.16 berikut ini :
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Gambar 2.16 Faktor Penyesuaian Untuk Belok Kanan P
Sumber : MKJI 1997 (smpang bersinyal)
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Faktor Penyesuaian belok kiri F_t

Hanya untuk pendekat tipe P tanpaLTOR :
FLt = 1,0 PLt x 0,16 atau didapatkan nilainyadari Gambar 2.17 berikut ini :

o

FipRils B B g

Gambar 2.17 Faktor Penyesuaian Untuk Belok Kiri F_ 1
Sumber : MKJI 1997 (smpang bersinyal)

2.4.9.5 Raso ArusRasio Arus Jenuh
Raso arus (FR) untuk masing-masing pendekat adaah :

FR

=QIS

Dimana:

Q
S

= Arusldu lintas

= Arusjenuh

Raso arus smpang (FR) sebaga jumlah dari nilai-nilai FR kritisaddah :
IFR="? (FRCR|T)
Rasio Fase (PR)

PR

= FReriT/IFR



2.4.9.6 Waktu Siklus dan Waktu Hijau
Waktu sklus © addah waktu untuk urutan lengkap dari indikas sinyd lampu ldu lintas.
Waktu sebelum penyelesaian
Cua =(1,5 XLTI +5)/(1-IFR)
Dimana:
Cua =Waktu sklus sebelum penyesuaian snyd
LT  =Waktu hilang totd per siklus (detik)
IFR = Rasio arus penumpang

Tabel 2.17 Waktu Siklus yang disarankan

Tipe Pengaturan Waktu Siklusyang L ayak (detik)
Pengaturan dua - fase 40 - 80

Pengaturan tiga - fase 50 - 100

Pengaturan empat - fase 80-130

Sumber : MKJI 1997

Nila-nilai yang lebih rendah untuk smpang dengan lebar jdan < 10 m

2.4.10 Tingkat Kinerja

Berbagal ukuran tingkat kinerja dapat ditentukan berdasarkan pada arus lau lintas (Q),
dergat kgienuhan (DS) dan waktu sinyd (c dan g)

2.4.10.1 Panjang Antrian

Untuk DS >0,5

NQ=025x Cx (DS1) + (DS-1)%)>° + 8x(DS-0,5)/C
Untuk DS=05

NQ=0



Keterangan:

NQ:1 =Jumlah ampyang terssadari fase hijau sebdlumnya

DS  =Dergat kgenuhan

C = Kagpaditas (smp/jam) = arus jenuh x rasio hijau ( Sx GR)
NQ, =cx (1-GR)/(1-GRxDS) + Q/3600

Keterangan:
NQ: =Jumlah smp yang dating selama fase merah
DS =Dergat kgenuhan
GR  =RasoHijau(g/c)
c = Waktu siklus (detik)
Qmasuik = Arus ldu lintas pada tempat masuk di luar LTOR (smp/jam).
Jumlah kendaraan antri :
QL  =NQ1—-NQ2
Panjang antrian QL diperoleh dari perkaian NQ dengan luas ratarata yang digunakan
per-smp (20 n) dan pembagian dengan |ebar masuknya
QL  =NQ x 20/Wentry

2.4.10.2 Angka Henti

Angka henti (NS) yatu jumlah berhenti rataratalkendaraan ssbelum meewati suatu Smpang,
dihitung sehagal berikut :

NS  =0,9 x NQ/QxC x 3600

Keterangan:
c = waktu sklus (detik)
Q = Arus ldu-lintas 9smp/jam)

Jumlah kendaraan terhenti NSV untuk masing-masing pendekat adalah :
Nsvy  =QX NS (smp/jam)

Lgur henti rata-rata untuk seluruh smpang :

NSrot = ? Ns/Qrot



2.4.10.3 Tundaan

Tundaan addah waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk medui Impang gpabila
dibandingkan lintasan tanpamddui suatu Smpang.

Tundaan rata: rata untuk suatu pendekat j dihitung sebagal berikut :

Di  =DTj+DG;j

Keterangan:

DT} =Tundaen ldu lintas rata-rata untuk pendekat j (detik/smp)
DS =Derga kgenuhan.

GR  =Rado hijau (g/c)

C = Kapaditas (smp/jam)

NQ: =Jdumlah smpyang terssadari fase hijau ssbedumnya

Tundaan Geometrik

Tundaan geometric (DG) adadlah tundaan yang disebabkan oleh perlambaan dan percepatan
kendaraan yang membelok di perampangan dan atau yang terhenti oleh lampu merah. Tundaan
geometri dapat dirumuskan sebagal berikut :

DG =(1-Psy)XxPrx6x(Psyx4)

Keterangan:

DG = Tundaan geometri rata-rata pendekat j (detik/smp)

Ps; = Raso kendaraan terhenti pada suatu pendekat.

Pr = Rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat

2.4.11 Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan jdan addah nila peayanan yang diberikan oleh jdan untuk gerakan
kendaraan, tingkat pelayanan dapat digunakan untuk mengukur kuditas pelayanan pada suatu
persmpangan. Menurut MKJ 1997, tingkat pelayanan dapat dihitung berdasarkan lamanya
tundaan (D) pada persmpangan yang bersangkutan, yang dapat dilihat pada tabel 2.18 bberikut
ini



Tabel 2.18 Tingkat Pelayanan

Yt Lebar Jalan Nilai Normalu
ratarata Waktu Antar Hijau
A <5 Baik Sekdi
B 51-15 Bak Sekdli
C 151-25 Sedamg
D 25,1-40 Kurang
E 40,1 - 60 Buruk
F >60 Buruk Sekali

Sumber : Tamim, O; Perencanaan dan Pemodelan Transportasi, 2000




BAB Il
METODE PENELITIAN

3.3 Tahapan Umum Pendlitian
Tahapan metode penditian addah sebagal pendekatan untuk menentukan  langkah
langkah sebagal usaha pemecahan. Adapun diagram tahapan adalah sebagai berikut :

Penentua* Kinerja
Ruas Jalan dan Persimpangan
Kondis Eksisting dan Setelah Pelmbangunan Perumahan dan Rukg

Pengum;*ﬂan Data

Data Prime} Data Sekun®er :
1. DataVolumelalulintas Kondisi Wilayah Studi

) Model tarikan dan bangkitan
2. Datageometri pergerakan
3. TataGunaLjhan ‘
aHiaeicanan—r
Analisis Data Analisis Data
1. Kapasitas Jalan Eksigting < > 1 Kapasitas Jalan Pasca
2. Tingkat Kinerja Jalan Pembangunan
Eksisting 2. Tingkat Kinerja Jalan Pasca
Pembangu
Kinerja Jalan Kinerja Jalan
Kondisi Eksisting Adanya Pembangunan




Dampak Lalu Lintas
Setelah Pembangunan Perumahan dan Ruko
Lawang View

v

Hasi| dan Pembahasan
v
Kesimpulan dan Saran

v

| Selesai |

Gambar 3.1 Diagram Tahapan Pendlitian



3.3Lokas Studi

Lokas dudi ddam andidgs dampak ldu-lintas ini addah perumahan dan ruko Lawang
View, dimana dasar andiss ini addah lokas tersebut mash ddam masa pembangunan sehingga
tidak terjadi bangkitan dan tarikan yang terjadi akibat pemanfaatan lahan bagi pengguna.

3.4 Pengumpulan Data
3.4.1 Pengumpulan Data AnalissKinerja Jalan
Data-data yang dibutuhkan dadam mengandisis kinerja jdan, bak kinerja pada ruas jdan

maupun pada persmpangan, adalah data primer dan data sekunder. Adapun data tersebut
dilakukan dengan melakukan surval lgpangan dan data-data lainnya yang dgpat menunjang untuk
andiss
Data- data primer yang dibutuhkan adaah :

- Daavolumeldu-lintas

- Data Geometrik

- TataGunalLahan

- Kondis Umum Lingkungan
Sedangkan data sekunder adalah kondis wilayah sudi ditinjau dari aspek socid  ekonomi
masyarekat, kondis Sstem trangportas yang ada, serta rencana tata ruang wilayah yang telah
ditetapkan oleh ingtand terkait.

3.4.2 Pengumpulan Data Pergerakan
Pengumpulan data dilakukan untuk memperoleh data yang berupa data primer dan data

sekunder. Data primer addah data yang diperoleh dari pihak aau indand terkat yang
berhubungan dengan lokas studi secara langsung.
Adapun data primer yang dibutuhkan dari andiss pergerakan addah :

- Tiperumah

- Luas Pertokoan
Data-data sekunder yang dibutuhkan adaah :

- StePlan Perumahan

- SitePlan Pertokoan

- DataFungs Pertokoan



DaaModd Pergerakan yang terjadi di wilayah studi

Data modd yang dimeksud ddam hd ini addah rumusan hubungan pergerakan dengan variabe-
variabd yang telah ditentukan untuk mengandidg's pergerakan.

3.5 Pelaksanaan Survai

3.5.1 Pengumpulan Data Sekunder

Data-data sekunder dikumpulkan meliputi Ste plan sumber pergerakan, peta jaringan

jdan, sertamodd pergerakan yang sesual dengan karakteristik lokas studi.

3.5.2 Pengumpulan Data Primer

Data data primer dikumpulkan dalam sudi ini addah :

Kondis geometric ruas jalan dan perampangan

Jenis pergerakan lau-lintas dan volume masing-masing pergerakan pada setiap pendekat.
Hambatanhambatan samping yang tejadi sdama pdaksanaan surva pada  setigp
pendekat.

Daa kondis geomeric diperoleh dari hesl pengamatan dan pengukuran langsung di
lgpangan sesua dengan kondis persmpangan pada saat ini. Perdatan yang digunakan
ddam proses ini addah dat tulis dan rol meter. Adapun eemen-eemen geometric yang
diamai antara lain pendekat, jumlah dan lebar jaur pada setigp pendekat, serta lebar
bahudan trotoar jaan. Sedangkan wuntuk pengumpulan surva  primer  pergerakan
dilakuken sdama tiga hari, dengen rincian hai Senin (2 Mea 2005) mewakill hari
pertama dimulainya aktifitas, hari Sdasa (3 Me 2005) mewakili hari norma yaitu selasa,
rabu, kamis, dan jum'at, serta hari Sabtu (7 Me 2005) dan hari Minggu (* Me 2005)
mewakili hari libur.

3.6 Peralatan

addah:

Perdatan yang dipaka ddam penditian mula dari tahap pengumpulan data sampa akhir

1. Alattulis
2. Kertas, lembar kuisioner;
3. Alat ukur geometrik jaan;



4. Kadkulator;
5. Perangkat Kompuiter.

3.7 Pengolahan Data

Data-data yang didapat, bak data primer maupun data sekunder, dimasukkan sesua
dengan parameter-paameter yang dibutunkan ddam andiss yang disesuakan rumusan yang
telah ditentukan.
Adapun uraian langkaht langkah pengolahan data tersebut adalah sebagai berikut :

1. Andigs tingkat kinerja ruas jdan dimana lokas perumahan dan ruko berada, dengan
mengandigs tingkat perbandingan volume ldu-lintas yang mdewati ruas jdan terssbut
dibandingkan dengan kepastas ruas jdan tersebut. Datadata yang dibutuhkan adaah
data volume jam puncek (smp/jam) dan data-data geometri jdan yang akan digunakan
sebagal parameter dalam penentuan kapasitas ruas jaan.

2. Andiss tingkat kinerja persmpangan. Jarak lokas smpang itu sekitar 200 meter dari

lokas perumahan, sehingga sangat penting untuk dilakukan andiss dampak perubahan
kinerja smpang akibat pemnbangunan perumahan dan ruko.
Dai daa-daa yang dibutunkan untuk mengandiss akan didapat indeks pelayanan
smpang, dimana nila tersebut akan mencerminkan sebaga kondis eksisting Smpang
sebelum adanya bangkitan dan tarikan pergerakan oleh perumahan dan ruko Lawang
View.

3. Andigs tingkat kinerja ruas jaan dan dmpang yang akan terjadi akibat pembangunan
perumahan dan ruko dengan menambahkan pergerakan yang terjadi ekibat adanya
perumahan dan ruko. Dasar dai banyaknya pergerakan yang timbul addah mode
pergerakan yang telah dikompilasikan terhadap perumahan dan ruko Lawang View.

4. Andiss rekomendad yang diperlukan sebaga bahan pertimbangan ddam mengurang
tingkat dampak yang akan terjadi pada ruas jdan dan Smpang setdlah proses
pembangunan sdesal.



BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1 Tinjauan Umum
Berdasar pengumpulan data dan survai yang dilakukan dalam tahapan andisis kemungkinan

pergerakan yang terjadi pada Perumahan dan Ruko Lawang View, diperoleh data mode bangkitan
pergerakan yang sesuai dengan lokas studi, jumlah rumah, jumlah ruko, tipe rumah, dan luas ruko.

Mode bangkitan pergerakan adalah bertujuan untuk mendapatkan perkiraan jumiah pergerakan
yang terbangkitkan dari sebuah zona asal (Q) maupun yang tertarik ke setiap zona tujuan (Dy) Yang ada

1

dalam daerah kajian.
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Gambar 4.1 Kondis Lokas Studi
Dalam studi ini model yang digunakan didapat dari andisis pergerakan berbasis survai rumah
tangga di Kabupaten Maang. Mode tersebut digunakan untuk memprediks bangkitan pergerakan yang
terjadi pada perumahan dan ruko dalam skala kecil dan belum terbangun. Model yang dikembangkan
disesuaikan dengan kemungkinan data yang dapat diperoleh serta dapat diasumsikan secara logis dalam
studi ini. Adapun modd bangkitan pergerakan yang digunakan adalah :
Y =-3,9299 + 2,3509 X; + 3,0593 X,

Dimana:

JI. M Thamrin




Y = Bangkitan pergerakan (orang/hari)
X1 = Jumlah rumah
X5 = Jumlah ruko
Model diatas digunakan dengan menggunakan asums bahwa 2 pergerakan dianggap sebaga 1
pergerakan/hari.

Pembangunan Perumahan dan Ruko Lawang View berada di lokasi km 71 menuju Surabaya atau
sekitar 16 km dari Mdang. Adapun data-data Perumahan dan Ruko Lawang View adalah sebagai berikut

Tabd 4.1 Data Jumlah Perumahan dan Ruko

Data Jumlah
Perumahan 16 unit
Ruko 18 unit

Sumber : Hasil Analisis

Dari data karakteristik perumahan diatas, maka didapat tingkat bangkitan yang terjadi pada perumahan
dan ruko Lawang View adalah 89 pergerakan/hari.

Model tarikan pergerakan yang terjadi di lokasi studi adalah Y = 15 x Luas Ruko/10 nf. Dengan
luas total ruko sebesar 813 nf, maka pergerakan yang dihasilkan adalah 1220 pergerakan/hari.

4.2 Kondisi Lalu Lintasdi sekitar Lokasi Studi
Berdasarkan survai pendahuluan, kemacetan di Kecamatan Lawang sering terjadi di daerah

persmpangan, dan persimpangan J. M.Thamrin-J. Argopuro adalah sdah satu smpang yang telah
menimbulkan kemacetan terhadap ruas jalan utama Jurusan Maang- Surabaya, kemacetan di
persmpangan disebabkan oleh beberapa faktor antara lain :

- Persmpangan masih merupakan simpang tak bersinyal dengan kondisi arus lalu-lintas padat.

- Lebar jalan yang masih belum mampu menampung arus lalu-lintas yang lewat.

- Adanya median yang mengurangi kapasitas jalan.

- Tidak sesuainya perbandingan antara lebar jalan dan trotoar.
Berdasarkan hasil survai lapangan yang dilakukan secara langsung, diperoleh data geometrik ruas jaan,
data geometric simpang, data arus lalu-lintas, data jumlah pergerakan, data kondis lingkungan disekitar
ruang jalan dan smpang. Data geometric ruas jalan meliputi Iebar jalan, jenis jalan, lebar bahu, gangguan
samping dan jumlah lgur. Sedang data geometrik smpang mdiputi lebar pendekat smpang, |ebar
pendekat, ada tidaknya median, lebar bahu, lebar dan jumlah lgur. Data arus lau-lintas smpang



merupakan data yang menunjukkan arah pergerakan dan jmlah arus lalu-lintas pada masing-masing ruas
jalan, yang meliputi arah pergerakan belok kiri (LT) arah pergerakan lurus (ST) dan arah pergerakan

belok kanan (RT).
Tabel 4.2 DataKondis Geometrik Ruas Jdan
) Lebar Jalan Jenis L ebar Gangguan
- rata-rata Jalan Bahu Samping
Kecil 75m 4/2 D 1m rendah
Besar 7,5m 4/2 D Im rendah
Sumber : Survai Geometrik
Tabel 4.2 DataKondis Geometrik Ruas Jalan
JenisData JI M. Thamrin JI. M. Thamrin
No JI Argopuro
MIg-Sby Soy-Mlg
1 Tipe Jdan 1jdur/2 lgur 1jdur/2 lgur Ljdur/2lgur
2 Lebar Jalan (m) 7,5 meter 7,5 meter 6,8 meter
3 Lebar Lagjur (m) 3,75 meter 3,75 meter 3.4 meter
4 Lebar Bahu 1 1 1
Lurus, belok Lurus, belok -
5 Arah Pergerakan Kiri R A/ Belok kanan, kiri
6 Median Jalan Ada Ada Tidak ada
. . . . Sekolah,
7 Tipe Lingkungan kantor, niaga Kantor, niaga pemukiman
8 Ukuran Kota 60700 jiwa 60700 jiwa 60700 jiwa

Sumber :Survai Geometrik
43 Data ArusLalu Lintas

Data arus lau-lintas diperoleh dari survai yang dilaksanakan cara pendataan langsung dilapangan.
Survai distribus arus dilakukan selama 3 hari. Berdasarkan survai dapat diperoleh data volume lalu-lintas
untuk setigp jenis kendaraan pada masing-masing pergerakan di setigp pendekat. Selanjutnya untuk
keperluan perhitungan, data volume lalu-lintas ini harus dikonverskan kedalam satuan mobil penumpang
(smp) dengan mengaikan data yang ada dalam emp. Sesuai dengan MKJ 1997, nila emp yang
digunakan untuk analisis ruas jaan adaah sebagal berikut :

- Kendaraan ringan/LV =10
- Kendaraan berat/HV =13
- Busbesar =15
- Kendaraan sedang =2

- Sepeda motor/MC =05



Sedang nilai emp yang digunakan untuk analisis Smpang tak bersinya sebagai berikut :

- Kendaraan ringan/LV =10
- Kendaraan Berat/HV =13
- Untuk sepeda motor/MC =05

Data hasil survai distribus arus lalu-lintas yang dilakukan selama empat hari depat dilihat pada lampiran.

4.4 Penentuan Jam Puncak
Fokus dan andisis kapasitas dan tingkat pelayanan ruas jalan dan simpang adalah pada saat

volume ldu-lintas pada puncaknya, karena pada saat tersebut pengoperasian yang paling kritis serta
membutuhkan kapasitas yang paling besar. Survai distribus arus ldu-lintas ini dilakukan dengan interva
5 menit. Untuk menentukan periode jam puncak dari ruas jaan dan persmpangan digunakan dengan
metode moving average. Berdasarkan metode ini maka data volume lalu-lintas dengan interva 5 menit
yang diperoleh dari hasil surva dikdompokkan menjadi data volume ldu-lintas dalam peride satu jam
dengan interval antar kelompok data adalah 5 menit. Misalnya data volume lalu-lintas pukul 06.00 sampai
07.00. kemudian pukul 06.05 hingga pukul 07.05, dan seterusnya. Periode satu jam dimana volume lau-
lintas pada ruas jaan dan persmpangan mencapa hilai tertinggi disebut sebagai jam puncek, kemudian
volume ldu-lintas pada jam tersebut digunakan sebagai data masukan untuk analisis kinerja ruas jalan dan
persmpangan. Berdasarkan hasil survai dan studi yang dilakukan, maka rekapitulas jam puncek bias
ditunjukkan pada tabel 4.4 dan 4.5. dari rekapitulasi jam puncak tersebut, maka ditentukan jam puncak
pada persimpangan sebagai dasar analisis pelayanan simpang adalah survai pada hari sabtu, 7 Me 2005
pukul 15.55-16.55

Tabel 4.4 Rekapitulas Jam Puncak Ruas Jdan

Ruas Jalan
Hari Waktu Malang-Lawang Surabaya-Lawang

kend/jam | smp/jan | Kend/jam | smp/jam
Senin Pagi 2343 1637,60 1652 1264,40
2 Me 2005 Sore 1878 1654,30 15% 1412,50
Sdasa Pagi 1933 1561,20 1401 1421,20
3 Me 2005 Sore 1529 140340 1743 1397,90
Sabtu Pagi 1937 1572,90 1783 1439,70
7 Mée 2005 Sore 1779 1597,90 1743 1770,40
Minggu Pagi 1568 128320 1783 1421,20
8 Md 2005 Sore 2201 1889,90 1743 1397,90

Sumber : Hasil Survai



Tabel 4.5 Rekapitulas Jam Puncak Persmpangan

Persimpangan
Hari Waktu Dari Surabaya Dari Malang Dari JI. Argopuro

Lurus | Kanan | Qtotal | Lurus Kiri Q total | Kanan Kiri Q total
Senin Pagi 1264,4| 354 | 1299,8| 1240.30 | 397.30 | 1637.60 | 123.10 | 77.60 | 200.70
2Me 2005 | Sore 1401,6 | 33,3 | 1434,9| 1404.00 | 250.30 | 1654.30 | 77.80 | 106.60 | 184.40
Sdasa Pagi 1175,4| 37,8 | 1213,2| 1170.90 | 390.30 | 1561.20 | 129.60 | 69.60 | 199.20
3 Me 2005 | Sore 1384,8| 34,0 | 1418,8| 1185.70 | 278.50 | 1464.20 | 83.40 | 86.10 | 169.50
Sabtu Pagi 1439,7 | 32,0 | 1471,7| 1289.40 | 283.50 | 1572.90 [ 67.90 | 58.30 | 126.20
7 Me 2005 Sore 1770,4| 29,5 | 1799,9| 1676.20 | 219.20 | 1895.40 [ 98.20 | 69.10 | 167.30
Minggu Pagi 1421,2| 37,5 | 1458,7| 1069.20 | 214.00 | 1283.20 | 67.90 | 58.30 | 126.20
8 Me 2005 | Sore 1384,8| 34,0 | 1418,8| 1676.20 | 219.20 | 1895.40 | 98.20 | 69.10 | 167.30

Sumber : Hasil Survai

4.5 AnalisisKinerja Ruas Jalan Kondisi Eksisting

Andisis kinerja ruas jalan didapat dari perbandingan antara volume jam puncak yang melewati
ruas jalan dengan kapasitas dari jalan yang dilalui. Volume jam puncak didapat dari data arus lalu-lintas
maksmum yang melewati ruas jalan dimana satuan yang digunakan adalah smp. Sedang nilai kapasitas
didapat dari pengolahan data pada survai geometrikjaan yang ditinjau.

4.5.1 Kapasitas Ruas Jalan
Adapun rumusan yang digunakan adalah :
C = Co X Fow X Fesp X Fese
Dimana data-data karakteristik geometric jalan ditunjukkan pada tabel 4.6. berdasar data-data hasil survai
diatas, maka didapat kapasitas ruas jalan adalah :
C=1900x 091 x 1x 0,97 = 1677,13 smp /jam.

Tabd 4.6 Karakteristik Geometri Jalan

Jenis Jalan :4/2D
Lebar bahu (m) 1
Kapasitas Dasar (smp/jam) : 1900
Gangguan Samping : Rendah
Faktor Penyesuaian Lebar Jalan 10,91
Faktor Penyesuaian Akibat Pemisahan Arah 1
Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping : 0,97

Sumber : Hasil Survai



Tabel 4.7 Rekapitulas Kinerja Ruas Jdan

Ruas Jalan
Hari Waktu MIg- Soy Sby -Mlg
smp/jam smp/jam
Senin Pagi 0.98 075
2 Mei 2005 Sore 0.99 084
Sdasa Pagi 0.93 085
3 Mei 2005 Sore 0.84 083
Sabtu Pagi 0.94 086
7 Me 2005 Sore 0.95 106
Minggu Pagi 0.77 085
8 Me 2005 Sore 1.13 083

Sumber : Hasll Analisis

4.6 AnalisisKinerja Ruas Jalan Akibat Tata Guna L ahan Baru

Dari hasil pemodelan bangkitan dan tarikan pergerakan, diketahui bahwa jumlah pergerakan yang
terbangkitkan dari perumahan dan ruko adalah sebesar 88 pergerakan/hari, sedangkan tarikan yang timbul
sebesar 1220 pergerakan/hari. Diasumsikan setigp dua pergerakan akan menggunakan sebuah kendaraan
ringan, sehingga dapat dihitung bahwa lokasi studi akan membangkitkan 44 kendaraan/hari dan menarik
610 kendaraan/hari. Apabila jumlah kendaraan ringan dikonversikan ke satuan mobil penumpang, dengan
faktor emp = 1, maka diperoleh bangkitan pergerakan sebesar 44 smp/hari dan tarikan pergerakan sebesar
610 smp/hari.
Agar satuan volume lau-lintas eksisting dan kapasitas ruas jalan sama, maka satuan smp/hari harus
dikonversikan kedalam smp/jam pada jam puncak, dengan menggunakan faktor k. Faktor k diperoleh
dengan membandingkan volume lau-lintas daam smp/jam puncak terhadap volume lau-lintas ddam
smp/hari. Adapun data jam puncek dan volume Lau lintas yang digunakan adalah hasil surva
Laboratorium Transportass Unibraw tahun 2004 yang ditunjukkan pada table 4.8. Tabel 4.9 adadah
andiss untuk menentukan nilai k. Dari hasl andiss ini dapat diketahui nilai faktor yang didapat Iebih
kecil dari nilai faktor yang ditetapkan dalam MKJ 1997 sebesar 0.11. sehingga faktor konvers yang
digunakan dalam analisis berikutnya adal ah faktor k sebesar 0.11 (Lampiran Chapter 6-78)



Tabd 4.8 Data VolumeLalu Lintas 2004

Volume Jam VolumeLalu
Hari Ruas Jalan Puncak Lintas
smpl/jam smp/jam
Senin Mdang-Lawang 1227 18616
Lawang- Surabaya 1552 18050
Rabu Maang-Lawang 1423 16646
Lawang- Surabaya 1547 15176
Sabtu Maang-Lawang 1607 19119
Lawang- Surabaya 2047 19817
Minggu Mdang-Lawang 1973 21689
Lawang- Surabaya 1727 16591
Sumber : Survai Lab. Transportasi Unibraw, 2004
Tabe 4.9 Bangkitan dan Tarikan pada Jam Puncak
snp/hari snp/jam
Ruas Jalan Faktor k : 2 _ , i ,
Bangkitan Tarikan Bangkitan Tarikan
Mig - Lwg 0.11 44 610 5 67
Lwg - Sby 0.11 44 610 5 67

Sumber : Hasil Analisis

Dari hasil perhitungan tingkat bangkitan dan tarikan pergerakan yang ditimbulkan akibat perubahan tata
guna lahan, yaitu pembangunan perumahan dan ruko Lawang View, maka prediks volume lalu lintas
yang akan terjadi dapat ditentukan dengan menjumlahkan volume lau-lintas kondis eksisting dengan
tingkat bangkitan dan tarikan yang terjadi.
= 1889,90 + 5 + 67 = 1961.90 smp/jam
2. Jurusan Lawang-Surbaya = 1770,40 + 5 + 67 = 1842.40 smp/jam
Adanya bangkitan pergerakan dengan jumlah tidek terldu gSgnifiken memberi
dampak yang tidek sebanding. Perubahan tata guna lahan di lokas sudi memang member
dampak peningkatan VCR, tetapi peningkatan yang terjadi hanya berkisar 3% sga Tabe 5.13

1. Jurusan Maang-Lawang

menampilkan perbandingan nila VCR sebelum dengan sesudah terjadinya perubshan tata guna
lahan.



Tabel 4.10 Perbandingan Nila VCR sebelum dan sesudah Perubahan Tata Guna
Lahan

Ruas Jalan VCR Lama VCR Baru Peningkatan (%)
Maang - Lawang 113 1,16 313
Surabaya - Lawang 1,06 1,10 3,80

Sumber : Survai Geometrik

Berdasarkan tabel 4.10, maka dapat dismpulkan bahwa indikator tingkat pelayanan kondis ruas
jdan sebelum dan sesudah pembangunan perumahan dan ruko Lawang View daam tingkat
pelayanan F, dimana tingkatan ini lau lintas berada dalam keedaan dipaksakan, kecepatan reatif
rendah, arus ldu lintas sering terhent sehingga menimbulkan antrian kendaraan panjang

Tabd 4.6 Karakteristik Geometri Jalan

Jenis Jalan 142D
Lebar bahu (m) 1
Kapasitas Dasar (smp/jam) : 1900
Gangguan Samping : Rendah
Faktor Penyesuaian Lebar Jdan 1,08
Faktor Penyesuaian Akibat Pemisahan Arah 1
Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping 1097

Sumber : Hasil Survai

4.7 Analisis Peningkatan Kinerja Ruas Jalan

Daam menganalisis ini, upaya yang dilakukan adalah melakukan pelebaran ruas jaan. Jalur
Maang-Surabaya dan jalur Surabaya-Maang. Pada kondisi eksisting lebar jalan adadah 7,5 meter. Jadi
ddam andisis dternative ini, jalur yang direncanakan adalah penambahan menjadi 10 meter. Tabe 4.11
menunjukkan karakteristik jalan dternative. Dengan metode andlisis yang sama dengan kondisi eksisting
maupun analisis ruas jalan akibat perubahan tata guna lahan, maka didapatkan nilai VCR 0,95 untuk arah
Malang-Lawang, dan VCR = 0,89 untuk arah Surabaya-L awang.



4.7 Analisis Kinerja Persimpangan Kondisi Eksisting

Pada tahap ini akan dianalisis kapasitas dan kinerja persmpangan antara jalan M.Thamrin arah
Malang-Lawang-J. Argopuro-J. M.Thamrin Arah Surabaya-Lawang pada kondis eksisting. Andlisis ini
menggunakan metode Manual Kapasitas Jadan Indonesia (MKJI) 1997. Data arus lau-lintas yang
digunakan dalam andlisis smpang ini addah data jam puncak pada hari Sabtu, 7 Me 2005 periode 15.55
16.55
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4.7.1 Kapasitas
a) Gambar Kondis Geometrik Persmpangan dan Data arus Lau-lintas diis pada formulir

USIGI
b) Menghitung Rasio arus kendaraan (?)
- Resoausjdan minor (?u)
Qui =A+C=157,6 smp/jam
Qror =B+C+D =1557,6+17445 = 34592 smp/jam

Pw Q-_: 1576 ~ 0,046

= Q1oT 3459,2




d)

f)

0)

(masukkan pada kolom 10, baris 24, formulir USIG-I)

Rasio arus helok kiri dan kanan total

- 393,7
PLr :&? " sz Ol
Qrr 95,5
PLt _QTR:T ~ 3asg2 003

(masukkan nilai ko,om 11, baris 20 dan 22, Formulir USIG-1)
Rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

TIRE 133
P :qi—~ — == —0,03

Menghitung lebar pendekat dan menentukan tipe Smpang, kemudian iskan hesinya
pada formulir USIG-II

L ebar pendekat rata-tata (W)

Wg+Wc+Wp
jumlah lenpan simpang

Tipe Smpang
Tipe dmpang addah 324, dimana 3 addah jumlah lengan smpang, 2 lgur minor, 4 lgur

W1 =

=545

utama.

(masukkan pada kolom 11, formulir USIG-11)

Menentukan Kapasitas dasar (Co)

Nilal kapasitas dasar ( Co ) yang diperoleh dari tabel 2.9 untuk tipe ssimpang 324 adaah 3200
(masukkan pada kolom 20, formulir USIG-I1)

Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat (Fy)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (F) yang diperoleh berdasar gambar 2.1 untuk tipe sSimpang
324 dengan 5,45 adalah :

Fw = 0,62 + 0,0646 W,

(masukkan pada kolom 21, Formulir USIGH 1)

Menentukan faktor PenyesuaianMedian jalan Utama (Fy)

Karena median jalan utamatidak ada, maka berdasarkan tabdl 3.0 diperoleh nilai Fy =

1,20

(masukkan pada kolom 22, formulir USIG-1)

Menentukan Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Menurut data jumlah penduduk Kecamatan Lawang, maka kota tersebut merupakan ukuran kota
kecil dan diperoleh Fes =0,82

(masukkan pada kolom 23, formulir USIGH 1)



h) Menghitung Faktor tipe lingkungan jalan,dan hambatan samping (Frsy)
Dengan menggunakan tabel 2.1, maka untuk kelas tipe lingkungan jalan pertokoan, maka
diperoleh nilai Frsy = 0,88
(masukkan pada kolom 24, formulir USIG-I1)
i) Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.1)
Dengan menggunakan nilai R+ = 0,11 (dilihat dari baris 20, kolom 11, formulir USIG-1) maka
berdasarkan gambar 2.2 diperoleh F + = 0,989
(masukkan pada kolom 25, formulir USIG-11)
j) Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fsr)
Berdasarkan gambar 2.3, maka untuk smpang 3 lengan diperoleh Frr = 1,065
(masukkan pada kolom 26, formulir USIG-I1)
k) Menghitung Faktor Penyesuaian Rasio arus jaan minor (Fy)
Berdasarkan gambar 2.4 untuk tipe 324 dan dengan variabel mesukan berupa rasio arus jaan
minor, maka diperoleh Fu = 1,062
(masukkan pada kolom 27, formulir USIG-I1)
[) Menghitung Kapasitas yang sebenarnya ( C)
Setelah mengetahui nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian, maka dilakukan
perhitungan kapasitas Ssmpang yang sebenarnya, yaitu sebagai berikut :
C=CoxFw X Fu X Fcs X Frsu X AL X Frr X Fwi
(masukkan pada kolom 28 formulir USIG-I1)

4.7.2 Derajat Kejenuhan (DS)

Untuk menghitung dergjat kegjenuhan (DS), digunakan variabel masukan berupa arus lalu-lintas
(Q) = 3459,2 smp/jam (dilihat dari baris 23 kolom 10, formulir USIG-I dan dimasukkan pada kolom 30,
formulir USIG-11) dan kapasitas ( C ) = 3011,00 smp/jam (dilihat dari kolom 28, formlir USIG 1) dimana
perhitungannya adalah sebagal berikut :
DS = Q/C = 3459,2/3011,00 = 1,15
(masukkan pada kolom 31, formulir USIG-I1)

4.7.3 Tundaan
Sdah satu parameter yang dapat digunakan untuk mengetahui kinerja smpang adalah dengan
menghitung tundaan yang terjadi pada persimpangan tersebut.



a) Menghitung tundaanldu-lintas smpang (D)
Dengan variabel masukkan dergjat kgenuhan (DS) = 1,15 dilihat dari kolom 31, formulir USIG
I1) maka berdasarkan gambr 2.5 diperoleh DT, = 24,2 det/smp
b) Menghitung tundaan lalu-lintasjalan utama (DTya)
Berdasarkan gambar 2 untuk DS=1,15, maka didapat nilai D.,=15,78 det/smp
c) Menghitung tundaaan lalu-lintasjalan minor (DTy,)
Tundaan rata-ratgjalan smpang ditentukan berdasarkan tundaan rata-rata seluruh smpang dan
tundaan rata-rata jalan utama dengan rumusan sebagai berikut :
Dmi  =(QrorX Dror— Qua X Dua)/Qwmi det/smp
Qror = Dilihat dari kolom 30, formulir USIG-I1
Dior = Dilihat dari kolom 32, formulir USIG-I |
Qua = Dilihat dari baris 19, kolom 10, formulir USIG-1
DTua = Dilihat dari kolom 33, formulir USIG-I|
Qwmi = Dilihat dari beris 10, kolom 10 formulir USIG|
Sehingga diperoleh Dy, = 200,65 det/smp
d) Menghitung tundaan geometrik smpang (DG)
Dengan variabel masukan berupa dergjat kgjenuhan (DS) = 1,15 maka untuk DS>1,0 digunakan
tundaan geometrik = 4 det/smp
(masukkan pada kolom 35, formulir USIG-11)
e) Menghitung tundaan smpang (D)
f) Tundaan smpang adalah total tundaan yang terjadi pada smpang, yang merupakan penjumlahan
dari tundaan lalu-lintas simpang (D) dan tundaan geometric (DG) atau
dapat dinyatakan dalam bentuk rumus sebagai berikut.
D=DG+D =4+ 24,2 =282 det/smp

4.7.4 Peluang Antrian

Nila peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian dan dergat
kgenuhan (DS) sehingga berdasarkan gambar 2.7 dengan DS = 1,15 (dilihat dari kolom 3.1 formulir
USIG-II) diperoleh =52 — 108. Jadi dalam hal ini peluang antrian kendaraan pada persimpangan tersebut
berkisar antara 52% hingga 108%



4.7.5 Kapasitas Sisa

Kapasitas sisa berfungs sebagai indicator tingkat pelayanan suatu persimpangan tidak bersinyal
Kapasitas sisa merupakan sdish antara kapasitas simpang dengan arus ldu-lintas yang medui
persimpangan tersebuit.
Kapasitas sisa= C — Q = 3011,00 — 3459,2 = -448,20 smp/jam

4.7.6 Pembahasan Analisis Kinerja Simpang Pada Kondisi Eksisting

Berdasarkan hasil andlisis persmpangan untuk lokas studi, diperoleh nila dergat kejenuhan
(DS) = 1,15 dan kapasitas sisa sebesar -448,20 smp/jam sehingga indeks tingkat pelayanan (ITP) pada
persimpangan tersebut termasuk kategori E, dimana simpang tersebut akan menimbulkan tundaan yang
lama.

Pada kondis ini dimana volume lau-lintas yang melewati persmpangan sudah mendekati nilai
kapasitas persimpangan maka menunjukkan kinerja persimpangan sudah tidak efektif karena pergerakan
ldu-lintas kadang terhambat dan telah melampaui persyaratan DS < 0,75 (MKJl 1997). Pada kondisi ini
kecepatan jalan utama relatif terganggu dan kenyamanan mengemudi relatif rendah. Oleh karena itu
diupayakan perbaikan kinerja smpang agar dapat mengoptimalkan kinerja simpang tersebut.

4.8 Analisis Kinerja Persimpangan Akibat Perubahan Tata Guna L ahan

Berdasarkan andiss perkiraan jumlah pegerakan yang ditimbulkan  pembangunan
Perumahan dan Ruko Lawang View, didapat penambahan 61 smp/jam dari arah sdlatan, dan 72
snp/jan dari aeh utara Ddam andiss ini menyertakan skenario kemungkinan pergerakan yang
akan terjadi di persmpangan akibat adanya bangkitan dan tarikan. Dasar pengambilan skenario
pergerekan ini diambil secara acak dengan mempertimbangkan  keterwakilan masing-masng
pergerakan, sehingga daam andiss ini diambil 4 skenario pergerakan. Namun yang perlu
digaris bawahi ddam andiss ini semakin banyak skenario yang dilibatkan maka akan semakin
tinggi tingkat ketditian hesl perhitungan.
Tabe 4.1 Skenario Pergerakan Dengan Penambahan Ekssting

Lurus Belok
Kondisi Simpang
Malang-L awang Lawang-Surabaya Malang-Lawang | Lawang-Surabaya

Eksisting 3011 011 3011 3011
Skenario 1 (1 72 0 0

Total Skenario 1 3072 3083 3011 3011
Eksisting 3011 01 3011 3011
Skenario 2 46 54 15 18

Total Skenario 2 3057 3065 3026 3029
Eksisting 3011 01 3011 3011




Skenario 3 3 36 30 36
Total Skenario 3 3042 3047 3041 3047
Eksisting 3011 1 3011 3011
Skenario 4 15 18 46 54
Total Skenario 4 3026 3029 3057 3065
4.8.1 Skenario 1
Ddam scenaio ini, jumlah kendaraan yang akan medewati persmpangan addah
sebagal berikut :
Tabel 4.12 Didribus Kendaraan
Skenario 1
Pergerakan
Arah Lurus Bel ok
Malang - Lawang 61 0
Surabaya - Lawang 72 0

oindobuy ‘|

Diasumsikan lurus 100% _
JI. M Thamrin

JI. M Thamrin

<—— Diasumsikan lurus 100%

<—u

Gambar 4.1 Skenario Distribusi Kendaraan 1

4.8.1.1 Kapasitas
a) Gambar Kondis Geometrik Persmpangan dan Data arus Lau-lintas diis pada formulir

USIGI
b) Menghitung Raso arus kendaraan (?)
- Resoausjaan minor (?wi)
Qwi =A+C=157,6 smpl/jam
Qror =B+C+D =1618,1+157,6+1816,5 = 3592,2smp/jam

Qaat 1576

P —SL = _.‘=0,044

:Q"_';':' 3592,2

(masukkan pada kolom 10, baris 24, formulir USIG-I)



d)

f)

9)

Rasio arus belok kiri dan kanan tota

PLT :é‘:_% 3 % _0,13
Pt —iﬁl T f;;_ = 0,03

(masukkan nilai ko,om 11, baris 20 dan 22, Formulir USIG-1)

Rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

Menghitung lebar pendekat dan menentukan tipe smpang, kemudian iskan hasinya
pada formulir USIG-11
L ebar pendekat ratatata (W 1)

_ Wg+W+Wp
T jumlah lengan simpang

Tipe Smpang
Tipe dmpang addah 324, dimana 3 addah jumlah lengan smpang, 2 lgur minor, 4 lgur

Wy =545

utama.

(masukkan pada kolom 11, formulir USIG-11)

Menentukan Kapasitas dasar (Co)

Nilai kapasitas dasar ( Co ) yang diperoleh dari tabel 2.9 untuk tipe simpang 324 adalah 3200
(masukkan pada kolom 20, formulir USIG-I)

Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat (Fy)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fv) yang diperoleh berdasar gambar 2.1 untuk tipe simpang
324 dengan 5,45 adalah :

Fw = 0,62 + 0,0646 W,

(masukkan pada kolom 21, Formulir USIG- 1)

Menentukan faktor PenyesuaianMedian jalan Utama (Fy)

Karena median jaan utamatidak ada, maka berdasarkan tabel 3.0 diperoleh nilal Fy =

1,20

(masukkan pada kolom 22, formulir USIG-I1)

Menentukan Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Menurut data jumlah penduduk Kecamatan Lawang, maka kota tersebut merupakan ukuran kota
kecil dan diperoleh Fes =0,82

(masukkan pada kolom 23, formulir USIG- 1)



h)

)

K)

a)

Menghitung Faktor tipe lingkungan jalan,dan hambatan samping (Frsy)

Dengan menggunakan tabel 2.1, maka untuk kelas tipe lingkungan jalan pertokoan, maka
diperoleh nilai Frsy = 0,88

(masukkan pada kolom 24, formulir USIG-1)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.1)

Dengan menggunakan nilai R+ = 0,13 (dilihat dari baris 20, kolom 11, formulir USIG-1) maka
berdasarkan gambar 2.2 diperoleh F + = 1,006

(masukkan pada kolom 25, formulir USIG-11)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fzr)

Berdasarkan gambar 2.3, maka untuk smpang 3 lengan diperoleh Frr = 1,065

(masukkan pada kolom 26, formulir USIG-I1)

Menghitung Faktor Penyesuaian Rasio arus jalan minor (Fy,)

Berdasarkan gambar 2.4 untuk tipe 324 dan dengan variabel masukan berupa rasio arus jalan
minor, maka diperoleh Fw = 1,063

(masukkan pada kolom 27, formulir USIG-I1)

Menghitung Kapasitas yang sebenarnya ( C)

Setelah mengetahui nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian, maka dilakukan
perhitungan kapasitas Smpang yang sebenarnya, yaitu sebagai berikut :

C=Cox Fw X Fu X Fes X Frsu X L1 X Frr X Fvi = 3069,55 smp/jam

(masukkan pada kolom 28 formulir USIG-I1)

4.8.1.2 Derajat Kegjenuhan (DS)

Untuk menghitung dergjat kejenuhan (DS), digunakan variabel masukan berupa arus lau-lintas

(Q) = 3459,2 smp/jam (dilihat dari baris 23 kolom 10, formulir USIG-I dan dimasukkan pada kolom 30,
formulir USIG-11) dan kapasitas ( C ) = 3011,00 smp/jam (dilihat dari kolom 28, formlir USIG 1) dimana
perhitungannya adalah sebagal berikut :

DS = Q/C = 3459,2/3069,55 = 1,17

(masukkan pada kolom 31, formulir USIG-I1)

4.8.1.3 Tundaan

Sdah satu parameter yang dapat digunakan untuk mengetahui kinerja smpang adalah dengan

menghitung tundaan yang terjadi pada persmpangan tersebut.

Menghitung tundaan lalu-lintas smpang (D)



Dengan variabel masukkan dergjat kgenuhan (DS) = 1,17 dilihat dari kolom 31, formulir USIG
I1) maka berdasarkan gambr 2.5 diperoleh DT, = 28,7 det/smp
b) Menghitung tundaan lalu-lintas jalan utama (DTya)
Berdasarkan gambar 2 untuk DS=1,15, maka didapat nilai D.,=17,21 det/smp
c) Menghitung tundaaan lalu-lintasjalan minor (DTy)
Tundaan rata-ratgjalan smpang ditentukan berdasarkan tundaan rata-rata seluruh smpang dan
tundaan rata-rata jalan utama dengan rumusan sebagai berikut :
Dwi = (Qror X Dror — Qua X Dya)/Qw det/smp
Qror = Dilihat dari kolom 30, formulir USIGI |
Dior = Dilihat dari kolom 32, formulir USIG-I|
Qua = Dilihat dari baris 19, kolom 10, formulir USIG-I1
DTua = Dilihat dari kolom 33, formulir USI G-I |
Qw = Dilihat dari baris 10, kolom 10 formulir USIG |
Sehingga diperoleh Dvi = 279,16 det/smp
d) Menghitung tundaan geometrik smpang (DG)
Dengan variabel masukan berupa dergjat kejenuhan (DS) = 1,17 maka untuk DS>1,0 digunakan
tundaan geometrik = 4 det/smp
(masukkan pada kolom 35, formulir USIG-11)
e) Menghitung tundaan smpang (D)
f) Tundaan smpang adalah total tundaan yang terjadi pada smpang, yang merupakan penjumlahan
dari tundaan lalu-lintas simpang (D) dan tundaan geometric (DG) atau
dapat dinyatakan dalam bentuk rumus sebagai berikut.
D=DG+ D=4+ 28,7 = 32,7 det/smp
(masukkan pada kolom 36, formulir USIG-I1)

4.8.1.4 Peluang Antrian

Nila peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian dan dergat
kgenuhan (DS) sehingga berdasarkan gambar 2.7 dengan DS = 1,17 (dilihat dari kolom 3.1 formulir
USIG-II) diperoleh =52 — 108. Jadi dalam hal ini peluang antrian kendaraan pada persimpangan tersebut
berkisar antara 55% hingga 112%



4.7.5 Kapasitas Sisa

Kapasitas sisa berfungsi €bagai indicator tingkat pelayanan suatu persmpangan tidak bersinyd.
Kapasitas sisa merupakan sdish antara kapasitas simpang dengan arus ldu-lintas yang medui
persimpangan tersebuit.
Kapasitas sisa= C — Q = 3069,55 — 3592,2 = -552,65 smp/jam

4.8.2 Skenario 2
Dalam skenario 2, kemungkinan pergerakan akan terjadi dilihat pada gambar 4.2

Tabel 4.13 Didtribus Kendaraan

Skenario 2
Arah Per gerakan
Lurus Belok
Malang - Lawang 46 15
Surabaya - Lawang 54 18

oindoBiy °|0

Diasumsikan belok 25%

Diasumsikan lurus 75% J—

JI. M Thamrin Diasumsikan lurus 25%
JI. M Thamrin

<«—— Diasumsikan lurus 75%

<—U

Gambar 4.2 Skenario Distribusi Kendaraan 2

4.8.2.1 Kapasitas
a) Gambar Kondis Geometrik Persmpangan dan Data arus Lau-lintas diis pada formulir

USIG-I
b) Menghitung Rasio arus kendaraan (?)

- Rasio ausjaan minor (?w)



d)

f)

Owi =A+C=157,6smp/jam

Qror =B+C+D =1618,1+157,6+1816,5 = 3592,2 smp/jam
Q:.-‘: o 157 .6

=F ~ 35922
(masukkan pada kolom 10, baris 24, formulir USIG-I)

Rasio arus ba ok kiri dan kanan totd

Pwi

=0,044

_ iy _ 2087 o
Pt " yrot 3552 .2 0,11
- 113.5
PLr _:;ilj T 3me2. =003

(masukkan nilai ko,om 11, baris 20 dan 22, Formulir USIG-1)

Rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

_Qum _ 133
Pum =0T g 0,03

Menghitung lebar pendekat dan menentukan tipe smpang, kemudian iskan hasinya
pada formulir USIG-II

Lebar pendekat rata-tata (W)
Wg+We+Wp

- jumlah lengan =impang

Wy = 5,45

Tipe Smpang

Tipe dmpang addah 324, dimana 3 addah jumlah lengan smpang, 2 lgur minor, 4 lgur
utama.

(masukkan pada kolom 11, formulir USIG-11)

Menentukan Kapasitas dasar (Co)

Nila kapasitas dasar ( Co ) yang diperoleh dari tabel 2.9 untuk tipe smpang 324 adalah 3200
(masukkan pada kolom 20, formulir USIG-I)

Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat (Fy)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fvw) yang diperoleh berdasar gambar 2.1 untuk tipe simpang
324 dengan 5,45 adalah :

Fw =0,62 + 0,0646 W,

(masukkan pada kolom 21, Formulir USIGH 1)

Menentukan faktor PenyesuaianMedian jalan Utama (Fy)

Karenamedian jalan utamatidak ada, maka berdasarkan tabel 3.0 diperoleh nilai Fy =

1,20

(masukkan pada kolom 22, formulir USIG-11)



g) Menentukan Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)
Menurut data jumlah penduduk Kecamatan Lawang, maka kota tersebut merupakan ukuran kota
kecil dan diperoleh Fes =0,82
(masukkan pada kolom 23, formulir USIGH 1)
h) Menghitung Faktor tipe lingkungan jalan,dan hambatan samping (Frsy)
Dengan menggunakan tabel 2.1, maka untuk kelas tipe lingkungan jalan pertokoan, maka
diperaleh nilai Fygy, = 0,88
(masukkan pada kolom 24, formulir USIG-11)
i) Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.r)
Dengan menggunakan nilai Rt = 0,13 (dilihat dari baris 20, kolom 11, formulir USIG-I) maka
berdasarkan gambar 2.2 diperoleh F 1 = 0,989
(masukkan pada kolom 25, formulir USIG-I1)
j) Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fxy)
Berdasarkan gambar 2.3, maka untuk simpang 3 lengan diperoleh Frr = 1,061
(masukkan pada kolom 26, formulir USIG-I1)
k) Menghitung Faktor Penyesuaian Rasio arus jalan minor (Fy)
Berdasarkan gambar 2.4 untuk tipe 324 dan dengan variabel masukan berupa rasio arus jalan
minor, maka diperoleh Fy, = 1,063
(masukkan pada kolom 27, formulir USIG-11)
[) Menghitung Kapasitas yang sebenarnya ( C)
Setelah mengetahui nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian, maka dilakukan
perhitungan kapasitas Ssmpang yang sebenarnya, yaitu sebagai berikut :
C=Cox Fw X Ry X Fes X Frsy X F_1 X Frr X Fy; = 3005,27 smpljam
(masukkan pada kolom 28 formulir USIG-I1)

4.8.2.2 Derajat Kgjenuhan (DS)

Untuk menghitung dergat kgienuhan (DS), digunakan variabel masukan berupa arus lau-lintas
(Q) = 3459,2 smp/jam (dilihat dari baris 23 kolom 10, formulir USIG-I dan dimasukkan pada kolom 30,
formulir USIG-11) dan kapasitas ( C ) = 3011,00 smp/jam (dilihat dari kolom 28, formlir USIG 1) dimana
perhitungannya adalah sebagal berikut :
DS = Q/C = 3459,2/3005,27 = 1,20
(masukkan pada kolom 31, formulir USIG-II)



4.8.1.3 Tundaan

Sadah satu parameter yang dapat digunakan untuk mengetahui kinerja smpang adalah dengan

menghitung tundaan yang terjadi pada persmpangan tersebut.

a)

b)

d)

f)

Menghitung tundaan lalu-lintas smpang (D)

Dengan variabe masukkan dergjat kgenuhan (DS) = 1,20 dilihat dari kolom 31, formulir USIG
I1) maka berdasarkan gambr 2.5 diperoleh DT, = 50 det/smp

Menghitung tundaan lalu-lintas jalan utama (D Tya)

Berdasarkan gambar 2 untuk DS=1,15, maka didapat nilai D.,=19,25 det/smp

Menghitung tundaaan lalu-lintas jalan minor (DTw:)

Tundaan rata-ratgjdan smpang ditentukan berdasarkan tundaan rata-rata seluruh simpang dan
tundaan rata-rata jalan utama dengan rumusan sebagai berikut :

Dwi = (Qror X Dror — Qua X Dya)/Quw det/smp

Qror = Dilihat dari kolom 30, formulir USIG-I1

Dtor = Dilihat dari kolom 32, formulir USIG-1|

Qua = Dilihat dari baris 19, kolom 10, formulir USIG-|

DTua = Dilihat dari kolom 33, formulir US G-I |

Qwmi = Dilihat dari baris 10, kolom 10 formulir USIG|

Sehingga diperoleh Dy, = 720,2 det/smp

Menghitung tundaan geometrik simpang (DG)

Dengan variabel masukan berupa dergjat kgjenuhan (DS) = 1,20 maka untuk DS>1,0 digunakan
tundaan geometrik = 4 det/smp

(masukkan pada kolom 35, formulir USIG-11)

Menghitung tundaan simpang (D)

Tundaan smpang adalah total tundaan yang terjadi pada smpang, yang merupakan penjumlahan
dari tundaan ldu-lintas simpang (D) dan tundaan geometric (DG) atau

dapat dinyatakan dalam bentuk rumus sebagai berikut.

D=DG+D =4+ 287 =327 det/smp

(masukkan pada kolom 36, formulir USIG-I1)

4.8.2.4 Peluang Antrian

Nila peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian dan dergat

kgenuhan (DS) sehingga berdasarkan gambar 2.7 dengan DS = 1,20 (dilihat dari kolom 3.1 formulir

USIGHI) diperoleh = 58 — 118. Jadi dalam hal ini peluang antrian kendaraan pada persimpangan tersebut
berkisar antara 58% hingga 118%



4.8.3 Skenario 3
Ddam digtribus 3, kemungkinan pergerakan akan terjadi dilihat pada gambar 4.3 :

Tabel 4.15 Digtribus Kendaraan

Skenario 3
Per gerakan
A1 Lurus Bel ok
Malang - Lawang 31 30
Surabaya - Lawang 36 36

oindobuy |¢

Diasumsikan belok 50%

Diasumsikan lurus 50% —_

JI. M Thamrin / Diasumsikan lurus 50%
JI. M Thamrin

<—— Diasumsikan lurus 50%

<—U

Gambar 4.3 Skenario Distribusi Kendaraan 3

4.8.3.1 Kapasitas
a) Gambar Kondis Geometrik Persmpangan dan Data arus Ldu-lintas diis pada formulir
USIG|
b) Menghitung Rasio arus kendaraan (?)
- Raso ausjdan minor (2w)
Qwi =A +C=157,6 smp/jam
Qror =B+C+D =16181+157,6+1816,5 = 3592,2 smp/jam

Q:'.: = 15'_'6‘ — 0’044

= Qror 3552.2
(masukkan pada kolom 10, baris 24, formulir USIG-I)
- Rasoarusbdok kiri dan kanan tota

Pwmi

- I‘?LT I3 423.7 ¢
Pt zi = % =004

GroT



d)

f)

9)

h)

(masukkan nilai ko,om 11, baris 20 dan 22, Formulir USIG-1)

Rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

_Qum _ 133
Pum N - rr 0,03

Menghitung lebar pendekat dan menentukan tipe smpang, kemudian iskan haslinya
pada formulir USIG-II

L ebar pendekat rata-tata (W)

e Wg+We+Wp 545

jnrmlah lanpan simpang

Tipe Smpang

Tipe smpang addah 324, dimana 3 addah jumlah lengan smpang, 2 lgur minor, 4 lgur
utama.

(masukkan pada kolom 11, formulir USIG-11)

Menentukan K apasitas dasar (Co)

Nilal kapasitas dasar ( Co ) yang diperoleh dari tabel 2.9 untuk tipe smpang 324 adaah 3200
(masukkan pada kolom 20, formulir USIG-I)

Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat (Fy)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fy) yang diperoleh berdasar gambar 2.1 untuk tipe simpang
324 dengan 5,45 adalah :

Fw = 0,62 + 0,0646 W,

(masukkan pada kolom 21, Formulir USIG- 1)

Menentukan faktor PenyesuaianM edian jalan Utama (Fy)

Karena median jalan utamatidak ada, maka berdasarkan tabel 3.0 diperoleh nilai Fv =

1,20

(masukkan pada kolom 22, formulir USIG-I1)

Menentukan Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Menurut data jumlah penduduk Kecamatan Lawang, maka kota tersebut merupakan ukuran kota
kecil dan diperoleh Fes =0,82

(masukkan pada kolom 23, formulir USIGH 1)

Menghitung Faktor tipe lingkungan jalan,dan hambatan samping (Frsy)

Dengan menggunakan tabel 2.1, maka untuk kelas tipe lingkungan jalan pertokoan, maka
diperoleh nilai Fzsy = 0,88

(masukkan pada kolom 24, formulir USIG-1)



)

K)

a)

b)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.1)

Dengan menggunakan nilai Ry = 0,13 (dilihat dari baris 20, kolom 11, formulir USIG-1) maka
berdasarkan gambar 2.2 diperoleh F + = 0,995

(masukkan pada kolom 25, formulir USIG-11)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fzr)

Berdasarkan gambar 2.3, maka untuk simpang 3 lengan diperoleh Fr = 1,056

(masukkan pada kolom 26, formulir USIG-11)

Menghitung Faktor Penyesuaian Rasio arus jalan minar (Fy,)

Berdasarkan gambar 2.4 untuk tipe 324 dan dengan variabel masukan berupa rasio arus jaan
minor, maka diperoleh Fy, = 1,063

(masukkan pada kolom 27, formulir USIG-I1)

Menghitung Kapasitas yang sebenarnya ( C)

Setdlah mengetahui nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian, maka dilakukan
perhitungan kapasitas smpang yang sebenarnya, yaitu sebagai berikut :

C=Cox Fw X Ry X Fes X Frsy X F.1 X Frr X Fy, = 3008,73 smp/jam

(masukkan pada kolom 28 formulir USIG-11)

4.8.3.2 Derajat Kgenuhan (DS)

Untuk menghitung dergjat kejenuhan (DS), digunakan variabe masukan berupa arus lau-lintas

(Q) = 3459,2 smpljam (dilihat dari baris 23 kolom 10, formulir USIG-I dan dimasukkan pada kolom 30,
formulir USIG-11) dan kapasitas ( C ) = 3008,73 smp/jam (dilihat dari kolom 28, formlir USIG 1) dimana
perhitungannya adalah sebagai berikut :

DS = Q/C = 3459,2/3008,73 = 1,19

(masukkan pada kolom 31, formulir USIG-I1)

4.8.3.3 Tundaan

Sdah satu parameter yang dapat digunakan untuk mengetahui kinerja smpang adalah dengan

menghitung tundaan yang terjadi pada persimpangan tersebut.

Menghitung tundaan lalu-lintas smpang (D)

Dengan variabed masukkan dergiat kgenuhan (DS) = 1,19 dilihat dari kolom 31, formulir USIG
I1) maka berdasarkan gambr 2.5 diperoleh DT; = 49 det/smp

Menghitung tundaan lalu-lintas jalan utama (DTya)

Berdasarkan gambar 2 untuk DS=1,15, maka didapat nilai Dw=19,21 det/smp



c)

d)

)

Menghitung tundaaan lalu-lintas jalan minor (DTy,)

Tundaan rata-ratgjalan simpang ditentukan berdasarkan tundaan rata-rata seluruh smpang dan
tundaan rata-rata jalan utama dengan rumusan sebagai berikut :

Dw = (Qror X Dror — Qua X Dya)/Qw det/smp

Qror = Dilihat dari kolom 30, formulir USIG-11

D.or =Dilihat dari kolom 32, formulir USIGH |

Qua = Dilihet dari baris 19, kolom 10, formulir USIG-1

DTy, = Dilihat dari kolom 33, formulir USIG-1

Qmi = Dilihat dari baris 10, kolom 10 formulir USIG |

Sehingga diperoleh Dy, = 700,12 det/smp

Menghitung tundaan geometrik smpang (DG)

Dengan variabel masukan berupa dergat kegjenuhan (DS) = 1,19 maka untuk DS>1,0 digunakan
tundaan geometrik = 4 det/smp

(masukkan pada kolom 35, formulir USIG-1)

Menghitung tundaan ssimpang (D)

Tundaan simpang adalah total tundaan yang terjadi pada smpang, yang merupakan penjumlahan
dari tundaan lalu-lintas simpang (D) dan tundaan geometric (DG) atau

dapat dinyatakan dalam bentuk rumus sebagai berikut.

D =DG + D =4+ 49 = 53 det/smp

(masukkan pada kolom 36, formulir USIG-11)

4.8.3.4 Peluang Antrian

Nila peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian dan dergat

kgenuhan (DS) sehingga berdasarkan gambar 2.7 dengan DS = 1,19 (dilihat dari kolom 3.1 formulir
USIG-II) diperoleh =58 — 117. Jadi dalam hal ini peluang antrian kendaraan pada persimpangan tersebut
berkisar antara 58% hingga 117%

4.8.4 Skenario 4

Daam skenario 4, kemungkinan pergerakan akan terjadi dilihat pada gambar 4.4 berikut:
Tabel 4.15 Didtribus Kendaraan

Skenario 4
Arah Pergerakan
Lurus Belok
Mdang - Lawang 15 46
Surabaya - Lawang 18 54




oindobuy "|c

Diasumsikan belok 75%
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Gambar 4.4 Skenario Distribusi Kendaraan 4

4.8.4.1 Kapasitas
a) Gambar Kondis Geometrik Persmpangan dan Daa arus Lau-lintas diis pada formulir
USIGI
b) Menghitung Rasio arus kendaraan (?)
- Rasoausjdan minor (?w)
Qwi =A +C=157,6smp/jam
Qror =B+C+D =1618,1+157,6+1816,5 = 3592,2 smp/jam

Py oL — B7TE o

~Qror 3552.2

(masukkan pada kolom 10, baris 24, formulir USIG-I)

- Rasoarusbdok kiri dan kanan tota

W R
Pt S 3922 012
T 140.5
Pt :.;EF‘.'. = amera 0,04

(masukkan nilai ko,om 11, baris 20 dan 22, Formulir USIG-1)

- Raso antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

_Qum _ 133
QT.:? 1182

¥ PUM . 0,03

Cc) Menghitung lebar pendekat dan menentukan tipe Impang, kemudian iskan hasinya
pada formulir USIG-I|



d)

f)

9)

h)

)

L ebar pendekat rata-tata (W)

Wg +W+Wp
jumlah lengan simpang

Wy = = 5,45

Tipe Smpang

Tipe smpang addah 324, dimana 3 addah jumlah lengan smpang, 2 lgur minor, 4 lgur
utama.

(masukkan pada kolom 11, formulir USIG-11)

Menentukan Kapasitas dasar (Co)

Nila kapasitas dasar ( Co ) yang diperoleh dari tabel 2.9 untuk tipe smpang 324 adalah 3200
(masukkan pada kolom 20, formulir USIG-I)

Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat (Fy)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fv) yang diperoleh berdasar gambar 2.1 untuk tipe smpang
324 dengan 5,45 adalah :

Fw = 0,62 + 0,0646 W,

(masukkan pada kolom 21, Formulir USIGH 1)

Menentukan faktor PenyesuaianMedian jalan Utama (Fy)

Karenamedian jalan utamatidak ada, maka berdasarkan tabel 3.0 diperoleh nilai Fy =

1,20

(masukkan pada kolom 22, formulir USIG-I1)

Menentukan Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Menurut data jumlah penduduk Kecamatan Lawang, maka kota tersebut merupakan ukuran kota
kecil dan diperoleh Fes =0,82

(masukkan pada kolom 23, formulir USIGH 1)

Menghitung Faktor tipe lingkungan jalan,dan hambatan samping (Frsy)

Dengan menggunakan tabel 2.1, maka untuk kelas tipe lingkungan jalan pertokoan, maka
diperoleh nilai Fzsy = 0,88

(masukkan pada kolom 24, formulir USIG-I1)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.1)

Dengan menggunakan nilai Rt = 0,13 (dilihat dari baris 20, kolom 11, formulir USIG-1) maka
berdasarkan gambar 2.2 diperoleh F + = 1,000

(masukkan pada kolom 25, formulir USIG-I1)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fzr)

Berdasarkan gambar 2.3, maka untuk smpang 3 lengan diperoleh Frr = 1,052

(masukkan pada kolom 26, formulir USIG-I1)



K)

)

Menghitung Faktor Penyesuaian Rasio arus jalan minor (Fy,)

Berdasarkan gambar 2.4 untuk tipe 324 dan dengan variabel masukan berupa rasio arus jaan
minor, maka diperoleh Fy, = 1,063

(masukkan pada kolom 27, formulir USIG-11)

Menghitung Kapasitas yang sebenarnya ( C)

Setelah mengetahui nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian, maka dilakukan
perhitungan kapasitas ssmpang yang sebenarnya, yaitu sebagai berikut :

C=Cox Fw X Ry X Fes X Frsy X FL1 X Frr X Fy = 3013,14 smp/jam

(masukkan pada kolom 28 formulir USIG-11)

4.8.4.2 Derajat Kgjenuhan (DS)

Untuk menghitung dergjat kejenuhan (DS), digunakan variabel masukan berupa arus lalu-lintas

(Q) = 3459,2 smpl/jam (dilihat dari baris 23 kolom 10, formulir USIG-I dan dimasukkan pada kolom 30,
formulir USIG-11) dan kapasitas ( C ) = 3013,14 smp/jam (dilihat dari kolom 28, formlir USIG 1) dimana
perhitungannya adalah sebagai berikut :

DS = Q/C =3459,2/3013,14 = 1,19

(masukkan pada kolom 31, formulir USIG-11)

4.8.4.3 Tundaan

Salah satu parameter yang dapat digunakan untuk mengetahui kinerja simpang adalah dengan

menghitung tundaan yang terjadi pada persimpangan tersebut.

a)

b)

Menghitung tundaan lalu-lintas smpang (D)

Dengan variabel masukkan dergat kejenuhan (DS) = 1,19 dilihat dari kolom 31, formulir USIG
I1) maka berdasarkan gambr 2.5 diperoleh DT, =49 det/smp

Menghitung tundaan lalu-lintas jalan utama (DTya)

Berdasarkan gambar 2 untuk DS=1,19, maka didapat nilai D,,=18,97 det/smp

Menghitung tundaaan lalu-lintas jalan minor (DTy,)

Tundaan rata-ratgjdlan simpang ditentukan berdasarkan tundaan rata-rata seluruh ssmpang dan
tundaan rata-rata jalan utama dengan rumusan sebagai berikut :

Dwi =(Qror X Dror— Qua X Dwa)/Qui det/smp

Qror = Dilihat dari kolom 30, formulir USIG-11

Dior =Dilihat dari kolom 32, formulir USIG-I|

Qua = Diliha dari baris 19, kolom 10, formulir USIG-11

DTua = Dilihat dari kolom 33, formulir USIGH |



Qwmi = Dilihat dari baris 10, kolom 10 formulir USIG|
Sehingga diperoleh Dy, = 680,73 det/smp
d) Menghitung tundaan geometrik smpang (DG)
Dengan variabel masukan berupa dergjat kgjenuhan (DS) = 1,19 maka untuk DS>1,0 digunakan
tundaan geometrik = 4 det/smp
(masukkan pada kolom 35, formulir USIG-11)
€) Menghitung tundaan smpang (D)
f) Tundaan simpang adalah total tundaan yang terjadi pada Smpang, yang merupakan penjumlahan
dari tundaan ldu-lintas simpang (D) dan tundaan geometric (DG) atau
dapat dinyatakan dalam bentuk rumus sebagai berikut.
D =DG + D =4 + 49 = 52 det/smp
(masukkan pada kolom 36, formulir USIG-I1)

4.8.4.4 Peluang Antrian

Nila peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian dan dergat
kgenuhan (DS) sehingga berdasarkan gambar 2.7 dengan DS = 1,19 (dilihat dari kolom 3.1 formulir
USIGHII) diperoleh = 58 — 117. Jadi dalam hd ini peluang antrian kendaraan pada persimpangan tersebut
berkisar antara 58% hingga 117%

4.8.5 Pembahasan Analisis Kinerja Simpang Akibat Perubahan Tata Guna L ahan

Berdasarkan hasil andlisis persimpangan untuk lokas studi akibat perubahan tata guna lahan,
diperoleh pertumbuhan nilai dergjat kejenuhan yang cukup tinggi, sehingga akan mempengaruhi tingkat
kinerja dari smpang tersebut. Dergjat kejenuhan yang timbul berkisar 1,17 hingga 1,2, suatu angka yang
mengkhawatirkan karena persimpangan tersebut termasuk kategori E, dimana smpang terebut akan
menimbulkan tundaan yang sangat lama. Tabel 4.15 menunjukkan bebergpa varias DS yang ditimbulkan
oleh beberapa skenario pergerakan yang kemungkinan akan terjadi pada smpang. Dari tabel tersebut
dapat ditunjukkan bahwa skenario 2 adalah kondis yang dapat menimbulkan kemungkinan tundaan
paling besar.

Pada kondis ini dimana volume lau-lintas yang melewati persmpangan sudah mendekati nilai
kapasitas persmpangan maka menunjukkan kinerja persimpangan sudah tidak efektif karenapergerakan
ldu-lintas kadang terhambat dan telah melampui persyaratan DS<0,75 (MKJl, 1997). Pada kondis ini
kecepatan jalan utama redltif terganggu dan kenyamanan mengemudi relative rendah. Oleh karena itu

diupayakan perbaikan kinerja simpang agar dapat mengoptimalkan kinerja simpang tersebut.



Tabel 4.16 Rekapitulas Andiss Skenario Pergerakan

i Derajat Tundaan Smpang Peluang Antrian
Kegenuhan det/smp (%)
Skenario 1 1,17 44 55- 112
Skenario 2 1,20 55 58- 118
Skenario 3 1,19 53 58- 117
Skenario 4 1,19 52 57- 117

Sumber : Hasil Analisis

Dari tabel 4.16 dapat diketahui tingkat perbandingan antara kondis eksisting pada simpang dan kondis
untuk masa yang akan dating setelah pemanfaatan tata guna lahan akibat pembangunan perumahan dan
ruko Lawang View. Dari hasil analisis tersebut, juga dapat dismpulkan bahwa ssmpang J. M.Thamrin-J.
Argopuro dikategorikan sebagai Smpang dengan tingkat pelayanan (ITP) F, dimana tundaan lau-lintas
pada jalan minor sangat lama (O. Z. Tamin, Perencanaan & Pemodelan Transportasi, 2000)

Tabel 4.17 Rekapitulasi

. Dergjat Tundaan Smpang Peluang Antrian
Kondisi A
Kejenuhan det/smp (%)
Eksdting 1,15 28,2 52 - 108
Setelah
Pembangunan 1,20 55 58- 118

Sumber : Hasll Analisis

4.9 Analisa Perbaikan Persimpangan
Dari hasil analisis terhadap kinerja persmpangan di lokasi studi, maka dapat dismpulkan bahwa
persmpangan sudah tidak layak untuk melayani arus lau-lintas dengan tingkat pelayanan sudah masuk
kategori F. Untuk langkah perbaikan akan dijabarkan berdasar analisis beberapa aternatf berikut :
1. Alternatif 1
- Tetap sebaga persimpangan tak bersinyal
- Pdebaran jalan pada kedua kaki ssimpang jalan minor (arah ke kebun teh) sebesar 2 meter, dan 3,5

meter pada masing-masing kaki Smpang jadan utama yang masuk ke daerah utama.
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Kondisi Eksisting Alternatif 1

Gambar 4.5. Alternatif 1

Alternatif 2

Menjadikan sebagali smpang bersinya

Mempertahankan geometri jalan pada kondis eksisting

Alternatif 3

Alternatif adalah kombinasi antara aternative 1 dengan penambahan kanalisas pada simpang.
Dengan kanalisasi, pengemudi dapat diarahkan agar dapat bergabung kedalam gerakan aliran
l[du-lintas dengan sudut tumpul dan dengan kecepatan cukup. Jalan masuk seperti ini tidak terlalu
mengganggu lau-lintas serta akibatnya tidak terlalu besar pada kapasitas jaan utama. Pada
penggunaan pedoman yang benar, kandisas ini dapat meningkatkan kapasitas persimpangan,
memperbaiki  kondis lau-lintas, dan mengurangi kecelakaan. Kandisas juga merupakan
perdatan yang berguna dan redtif murah untuk mengoreks kekurangan-kekurangan yang
terdapat pada jalan yang sudah ada.

Adapun uraian atrnatif 3 ini adalah :

Tetap sebagal simpang tak bersinyal

Pelebaran meter pada jalan minor, dan penambahan 3,5 meter pada jalan utama.

Penambahan |ebar 2 meter dari arah selatan hingga kanalisasi belok kiri



Perubahan geometri dengan menerapkan system kanalisas pada jalan utama dari arah selatan,
yakni padajalur belok kiri menuju jalan minor.

Alternatif 4

Alternatif 4 adalah komhinas antara alternative 2 dengan cara penambahan kanalisas pada
simpang. Daam kondis saat ini, dternative ini cenderung banyak digunakan daam analisis
simpang Karena dternative ini terbukti efektif dalam mengurangi permasalahan di simpang.
Adapun uraian aternatif 4 adalah :

Menjadikan sebagal smpang bersinya

Penambahan |ebar 2,5 meter dari arah selatan hingga kanalisasi belok kiri

Perubahan geometri dengan menerapkan system kanalisas pada jalan utama dari arah selatan,
yakni pada jaur belok kiri menuju jalan minor.

491 Alternatif 1
Daam andisis ini, penambahan distribus kendaraan akibat adanya pembangunan perumahan dan ruko

digunakan skenario pergerakan 2, karena berdasar andisis sebelumnya, scenario 2 adalah kondisi paling

kritis terhadap kemungkinan terjadinya pergerakan di smpang J. M.Thamrin-J. Argopuro

Tabel 4.18 Distribus Kendaraan

Skenario 2
Arah Pergerakan
Lurus Belok
Madang - Lawang 46 15
Surabaya - Lawang 54 18
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Gambar 4.2 Skenario Distribusi Kendaraan 2

4.9.2.1 Kapasitas

a)

b)

Gambar Kondis Geometrik Perampangan dan Data arus Lau-lintas diis pada formulir
USIGI

Menghitung Rasio arus kendaraan (?)

Rasio arusjaan minor (?m1)

Qwi =A+C=157,6 smp/jam

Qror =B+C+D =1618,1+157,6+1816,5 = 3592,2 smp/jam

Qup _ 1576 _
Pwi =Qegr 35922 0,044

(masukkan pada kolom 10, baris 24, formulir USIG-I)

Raso arus belok kiri dan kanan totd

4087

Pir =cf—L_:— T sz 011
PLt _fft r;r = 31;:3';: = 0,03

(masukkan nilai ko,om 11, baris 20 dan 22, Formulir USIG-1)

Rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor

133

_Gum _ 133 _
Pum “0ror | 182 0,03

Menghitung lebar pendekat dan menentukan tipe smpang, kemudian iskan hasinya
pada formulir USIG-11

Lebar pendekat rata-tata (W 1)



d)

f)

9)

h)

)

K)

W+ W +Wp &
Wi = = 8,2

jumlah lengan simpang

Tipe Smpang

Tipe dmpang addah 324, dimana 3 addah jumlah lengan smpang, 2 lgur minor, 4 lgur
utama.

(masukkan pada kolom 11, formulir USIG-11)

Menentukan Kapasitas dasar (Co)

Nilai kapasitas dasar ( Co ) yang diperoleh dari tabel 2.9 untuk tipe simpang 324 adalah 3200
(masukkan pada kolom 20, formulir USIG-I)

Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat (F)

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) yang diperoleh berdasar gambar 2.1 untuk tipe simpang
324 dengan 5,45 adalah :

Fw =0,62 + 0,0646 W,

(masukkan pada kolom 21, Formulir USIG- 1)

Menentukan faktor PenyesuaianMedian jalan Utama (Fy)

Karena median jaan utamatidak ada, maka berdasarkan tabel 3.0 diperoleh nilal Fy =

1,20

(masukkan pada kolom 22, formulir USIG-11)

Menentukan Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Menurut data jumlah penduduk Kecamatan Lawang, maka kota tersebut merupakan ukuran kota
kecil dan diperoleh Fs =0,82

(masukkan pada kolom 23, formulir USIG- 1)

Menghitung Faktor tipe lingkungan jalan,dan hambatan samping (Frsu)

Dengan menggunakan tabd 2.1, maka untuk kelas tipe lingkungan jalan pertokoan, maka
diperoleh nilai Fzgy =09

(masukkan pada kolom 24, formulir USIG-II)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F_1)

Dengan menggunakan nilai Ry = 0,13 (dilihat dari baris 20, kolom 11, formulir USIG-I) maka
berdasarkan gambar 2.2 diperoleh F.+ = 0,989

(masukkan pada kolom 25, formulir USIG-11)

Menghitung Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fzr)

Berdasarkan gambar 2.3, maka untuk simpang 3 lengan diperoleh Frr = 1,061

(masukkan pada kolom 26, formulir USIG-11)

Menghitung Faktor Penyesuaian Rasio arus jalan minor (Fy,)



Berdasarkan gambar 2.4 untuk tipe 324 dan dengan variabel masukan berupa rasio arus jaan
minor, maka diperoleh Fy, = 1,063
(masukkan pada kolom 27, formulir USIG-11)
[) Menghitung Kapasitas yang sebenarnya ( C)
Setelah mengetahui nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian, maka dilakukan
perhitungan kapasitas simpang yang sebenarnya, yaitu sebagai berikut :
C=Cox Fw X Ry X Fes X Frsy X F1 X Fry X Fy, = 3635,54 smp/jam
(masukkan pada kolom 28 formulir USIG-I1)

4.8.2.2 Derajat Kgjenuhan (DS)

Untuk menghitung dergat kejenuhan (DS), digunakan variabel masukan berupa arus lau-lintas
(Q) = 3459,2 smpl/jam (dilihat dari baris 23 kolom 10, formulir USIG-I dan dimasukkan pada kolom 30,
formulir USIG-11) dan kapasitas ( C ) = 3011,00 smp/jam (dilihat dari kolom 28, formlir USIG 1) dimana
perhitungannya adalah sebagai berikut :
DS = Q/C = 3459,2/3635,54 = 0,99
(masukkan pada kolom 31, formulir USIG-I1)

4.8.1.3 Tundaan
Sadah satu parameter yang dapat digunakan untuk mengetahui kinerja smpang adalah dengan
menghitung tundaan yang terjadi pada persimpangan tersebut.
a) Menghitung tundaan lalu-lintas smpang (D)
Dengan variabel masukkan dergjat kegjenuhan (DS) = 0,99 dilihat dari kolom 31, formulir USIG
I1) maka berdasarkan gambr 2.5 diperoleh DT; = 16 det/smp
b) Menghitung tundaan lalu-lintas jalan utama (DTwma)
Berdasarkan gambar 2 untuk DS=1,15, maka didapat nilai D.,=9,72 det/smp
¢) Menghitung tundaaan lalu-lintasjalan minor (DTy;)
Tundaan rata-ratgjdlan simpang ditentukan berdasarkan tundaan rata-rata seluruh simpang dan
tundaan rata-rata jalan utama dengan rumusan sebagai berikut :
Dw = (Qror X Dror = Qua X Dya)/Qw det/smp
Qror = Dilihat dari kolom 30, formulir USIG-11
Dtor = Dilihat dari kolom 32, formulir USIG-11
Qua = Dilihet dari baris 19, kolom 10, formulir USIG-1|
DTwa = Dilihat dari kolom 33, formulir USIG-1
Qwi = Dilihat dari baris 10, kolom 10 formulir USIG



d)

f)

Sehingga diperoleh Dy, = 158,17 det/smp
Menghitung tundaan geometrik simpang (DG)
Dengan variabel masukan berupa dergjat kegjenuhan (DS) = 0,99 maka untuk DS>1,0 digunakan
tundaan geometrik = 3,985 det/smp
(masukkan pada kolom 35, formulir USIG-11)
Menghitung tundaan simpang (D)
Tundaan smpang adalah total tundaan yang terjadi pada simpang, yang merupakan penjumlahan
dari tundaan lalu-lintas simpang (D) dan tundaan geometric (DG) atau
dapat dinyatakan dalam bentuk rumus sebagai berikut.
D =DG + D =3,985 + 16 = 20 det/smp
(masukkan pada kolom 36, formulir USIG-I1)

4.8.2.4 Peluang Antrian

Nila peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian dan dergat

kgenuhan (DS) sehingga berdasarkan gambar 2.7 dengan DS = 1,20 (dilihat dari kolom 3.1 formulir
USIGII) diperoleh = 39 — 77. Jadi dalam hal ini peluang antrian kendaraan pada persimpangan tersebut

berkisar antara 39% hingga 77%

492

A.

a)

b)

d)

f)

Alternatif 2

Data Masukan

Mengis bagian atas Formulir SIG-1 hingga SIG-V dengan tanggal, lokas, periha dan periode
pelaksanaan survai, serta data ukuran kota (jumlah penduduk). Dalam penélitian ini, data yang
diiskan pada bagian tersebut adalah tanggal 7 Me 2005. Simpang jalan M.Thamrin-J. Argopuro
periode pukul 15.55 hingga 16.55. karena penelitian ini bertujuan merancang aternative
pengendalian smpang, maka pada bagian fase dari formulir SIG-| dikosongkan.

Membuat sketsa kondis geometri Ssmpang pada bagian tengah Formulir SIG |

Masukkan kode pendekat yang akan digunakan dalam andisa, pendekat utara untuk jalur arah
Surabaya-Mdang, sdatan untuk jalur Maang-Surabaya, dan barat untuk jaur dari sSmpang
minor.

Sesuai dengan kondis lokasi, maka tipe lingkungan jalan adalah komplek perkantoran dan niaga
Tingkat hambatan sampaing yang terjadi tinggi, dan dalam rencana pengaturan ini disumsikan
dengan kondis hambatan samping tinggi.

Pendekat utara dan sdatan tidak tedapat turunan maupun tanjakan, sehingga kolom 5, formulir
SIG-I mengenai porsentase kelandaian dikosongkan



9)

h)

)

B.

Pendekat utara dan selatan
(Formulir SIG-I, Kolom 3)
Pendekat selatan dan barat menerapkan belok kiri langsung, dan pendekat utara tidak menerapkan

terdapat median sedang pendekat minor tidak terdapat median

belok kiri langsung (formulir SIG_I, kolom 6)

Semua pendekat tidak digunakan untuk parker secara permanen sehingga kolom 7 Formulir SIGH
dikosongkan.

Masukkan lebar pendekat sesuai dengan hasilsurvai yang terdiri dari WA Wyiasuk, belok Kiri
langsung, W or, kolom 811 formulir SIG-

Kondis Lau Lintas

Kondis ldu-lintas selengkapnya diiskan pada Formulir SIGI. data volume ldu-lintas yang digunakan

ddam andlisis ini adadah penjumiahan hasil surva jam puncak dan hasil anadisis bangkitan dan tarikan

yang terjadi akibat perubahan tata guna lahan. Selanjutnya untuk keprluan perhitungan, maka data volume

ldu-lintas ini konversikan keddam satuan mobil penumpang (smp) dengan mengdikan data yang ada

dengan nilai ekivalen mobil penumpang (emp). Sesuai dengan MKJ 1997, nla emp yang digunakan
untuk andisa simpang bersinyal adaah sebagai berikut :

Tabel 4.19 Faktor Konvers smp

nilai emp
Tipe Pendekat
Pendekat Pendekat Terlawan
Terlindung
LV 10 1,0
HV 13 i
MC 02 |

Proses pengisian formulir SIG- |1 adalah sebagai berikut :

a

Memasukkan data volume lalu-lintas hasil survai yang dilakukan pada kondis jam puncak,
dengan satuan ken/jam (kolom 3,6,9 untuk kendaraan bermotor, serta kolom 17 untuk kendaraan
tak bermotor).

Memasukkan data volume lalu-lintas yang sudah dikonverskan menjadi satuan smp/jam dengan
mengalikan data survai dengan nilai emp pendekat terlindung (kolom 4, 7, 10)

Memasukkan data volume lalu-lintas yang sudah dikonverskan menjadi satuan smp/jam, dengan
mengalikan data survai dengan nilai emp pendekat terlawan (kolom 5, 8, 11)



d. Menghitung arus ldu-lintas total (Quy) dengan menjumlahkan masing-masing variabel berdasar
satuan yang digunakan.

e. Menghitung rasio kendaraan belok kiri dan rasio kendaraan belok kanan. Untuk pendekat utara =
44,8/1735,2 = ,026 (kolom 16). Selanjutnya dilakukan proses penghitungan R+ dan Pkr untuk
semua pendekat lain seperti contoh perhitungan untuk pendekat utara diatas.

f. Menghitung rasio kendaraan tak bermotor Py, untuk semua pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat dibawah ini :

Pum = Quw/Quv=63/17352  =0,029
C. Penggunaan Sinyal (Formulir SIG-I11)
a. Menentukan waktu sinya
Tipe fase sinya yang akan dicoba pada dternative ini adalah 3 ase, dengan urutan:
Fase 1:

- Pendekat Utara : Pergerakan pada belok kanan, lurus berhenti

- Pendekat selatan : pergerakan pada belok kiri, lurus berhenti

- Pendekat Barat : Pergerakan pada belok kiri, belok kanan berhenti
Fase 2 :

- Pendekat Utara : Pergerakan pada lurus, belok kanan berhenti

- Pendekat selatan : pergerakan pada belok kiri, lurus berhenti

- Pendekat Barat : Pergerakan pada belok kiri, belok kanan
Fase 3:

- Pendekat Utara : Pergerakan pada lurus, belok kanan berhenti

- Pendekat selatan : pergerakan pada belok kiri, lurus

- Pendekat Barat : Pergerakan pada belok kiri, belok kanan berhenti

b. Menghitung waktu merah semua

Rumus perhitungan merah semua addah : [% ﬁ] dimana:

Lev, Lav = Jumlah dari garis henti ke titik konflik masing-masing kendaraan
yang berangkat dan yang dating (m)

lev = Panjang kendaraan yang berangkat

VewVay = Kecepatan masing-masing untuk kendaraan yang berangkat dan
yang dating (m/det)

Waktu merah semua pendekat C lebih besar daripada waktu merah semua pendekat A, sehingga
waktu merah untuk fase 1 adalah -0,54 sehingga digunakan waktu fase O detik.
¢. Menghitung waktu hilang (LT1)



Variabel memasukkan yang digunakan pada perhitungan ini adalah waktu merah semua fase 2,
waktu merah semua fase 3, dan waktu kuning per siklus
LT1 =0+1+15+9=1, deik

D. Penentuan Waktu Sinyal

a.

Menentukan tipe pendekat

Membuat sketsa distribus arus lalu-lintas dan sketsa urutan fase (sesuai dengan formulir SIG-111)
pada bagian formulir Sig-1V.

Mengis kode pendekat A, B, C, dan D pada kolom 1 formulir SIG IV dan formulir SIGV
Masukkan nomer fase dari masing-masing pendekat kolom 2

Memasukkan rasio kendaraan berbelok (P.r dan Rkr) untuk masing-masing pendekat pada
kolom5 dan 6 formulir SIG1V

Menentukan lebar pendekat efektif (W,) pada kolom 9 formulir SIG 1V

Memghitung arus jenuh (So) untuk semua pendekat, kemudian hasilnya dimasukkan pada kolom
10 formulir SIG1V

Menentukan faktor-faktor penyesuaian untuk setiap pendekat

Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs), didasarkan atas jumlah penduduk di Kabupaten Maang,
sehingga didapat faktor sebesar 0,82

Faktor penyesuaian hambatan samping (Fsp)

Ditentukan berdasarkan tabel 2,sehingga untuk tipe lingkungan jalan komersil dan perkantoran
didapat faktor sebesar 0,91

Faktor penyesuaian kelandaian (Fg)

Ditentukan berdasarkan gambar, sehingga untuk persentase 0% (tidak ada turunan maupun
tanjekan) diperoleh nila FG=1 untuk semua pendekat. Nila FG ini dimasukkan pada kolom 13
formulir SIG 1V

Nilai faktor penyesuaian belok kanan dan belok kiri untuk semua pendekat.

Menghitung nilai arus jenuh yang disesuaikan (S)

Pendekat D :
S :SJXchXFSFXFGXFpXFRTXFLT
S =4600X 082X 091X 1X 1X 1X 1 = 345545 smpjjam hijau

Sdanjutnya dilakukan penghitungan S untuk semua pendekat lain seperti contoh perhitungan
untuk pendekat D diatas. Hasilnya dimasukkan pada kolom 17 formulir SIG1V

. Menghitung rasio arus

Memasukkan jumlah arus lalu-lintas tipe P dari masing-masing pendekat pada kolom 18 formulir
SIGIV dan kolom 2 formulir SIG-V



- Menghitung rasio arus (FR)

Pendekat B : FR= ¢ = 133

§ ~ 3432,52 =043
Selanjutnya dilakukan proses perhitungan FR untuk semua pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat B diatas. Hasilnya dimasukkan pada kolom 19 Formulir SIG1V

- Setelah nila FR untuk semua pendekat diperoleh, kemudian ditentukan nilai FRcrr untuk
masing-masing fase. Nilai FRcrir untuk setigp fase merupakan nilai FR tertinggi pada fase
tersebut.

- Menghitung rasio arus simpang (IFR)
IFR= % FRepyr =051
Kemudian hasilnya dimasukkan pada kotak bagian terbawah kolom 19 Formulir SIG-1V

- Menghitung rasio fase (PR)

RCRIT

Fasel:PR= sr = 001/051=0023

Dengan rumus yang sama didapat Fase 2 = 0,840, dan Fase 3 = 0,137

Nilai PR untuk setiap fase diatas dimasukkan pada kolom 20 formulir SIG-1V
g. Memghitung waktu siklus dan waktu hijau

Menghitung waktu siklus sebelum penyesuaian ( C, ) :

15xLT1+5 _ Lo xllotb

Cua= ]..—]F_;t = T P8 det
Waktu sklus sebelum penyesuaian ini dimasukkan pada bagaian terbawah kolom 12 formulir
SIGIV

- Menghitung waktu hijau

Fasel =(C,a—LTI)x PR, =0,78 det

Fase2 =(Cua—LTI)x PR, =2886det

Fase3 =(Cua—LTI) X PR =47 det

Waktu hijau untuk setiap fase ini dimasukkan pada kolom 1 formulir SIG-1V
- Menghitung waktu siklus yang disesuaikan (c) :

C=Yg+ LTl =(3434+11,5)=4584 det

Waktu siklus ini dimasukkan pada kolom 12 formulir SIG-1V

E. Menghitung Kapasitas
a. Menghitung kapasitas ( C)
Pendekat Utara (D)
C=Sxglc = 345545 x (0,78/45,84) = 58,8 smp/jam



Sdanjutnya dilakukan proses penghitungan C untuk setigp pendekat lain seperti  contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nila kapasitas yang diperoleh dimasukkan pada kolom 22
Formulir SIG-IV dan kolom 3 Formulir SIGV

Menghitung nilai dergjat kegjenuhan (DS)

Pendekat D

DS=¢ = 5 =0687

Selanjutnya dilakukan proses penghitungan dergjat kelenuhan untuk setiap pendekat lain seperti
contohh perhitungan untuk pendekat D diatas. Nilai dergjat kejenuhan yang diperoleh dimasukkan

pada kolom 23 Formulir SIG IV dan kolom 4 Formulir SIG-V

F. Penentuan Perilaku Lau Lintas

a.

Menghitung rasio hijau (GR)
Pendekat D

GR=E= "7

- = 2. —0017
Sdlanjutnya dilakukan proses penghitungan GR untuk setigp pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nilai GR yang diperoleh dimasukkan pada kolom 5 SIGV
Menghitung panjang antrian
Menghitung jumlah smp yang tersisa dan fase hijau sebelumnya (NQx)
Untuk pendekat D :

NQ: =025xCx|(DS 1+ [(DS 1)+ o '3;'“" = 0,563 sMp

Selanjutnya dilakukan proses penghitungan NQ: untuk setigp pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nila NQ; yang diperoleh dimasukkan pada kolom 6
formulir SIGV

Menghitung jumlah smp yang dating selama fase merah (NQ)

1-CR Q 1-0,017 40.4

¥ — =3984x X =55,49 9n
1-GRzDS 3600 1-0.017 20,687 . 3600 P

NQ,=cx
Sdanjutnya dilakukan proses penghitungan NQ, untuk setigp pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nila NQ, yang diperolen dimasukkan pada kolom 7
formulir SIGV

Menghitung jumlah kendaraan yang antri (NQ)

Pendekat D :

NQ =NQ;+NQ =0563+5549 =56,057 smp



C.

Selanjutnya dilakukan proses penghitungan NQ untuk setigp pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nila NQ yang diperoleh dimasukkan pada kolom 8
formulir SIGV

Menghitung jumlah antrian maksmum (NQas) Untuk setiap pendekat berdasar gambar dengan
peluang pembebanan lebih = 5%. Nila NQ yang diperoleh dimasukkan pada kolom 9 formulir
SIGV

Menghitung panjang antrian (QL)

Pendekat D :

QL NQmaks X 20 76 x 20
Wasulk

Sdanjutnya dilakukan proses penghitungan panjang antrian untuk setigp pendekat lain seperti

=203,02m

contoh perhitungan untuk pendekat D diatas. Nila QL yang diperoleh dimasukkan pada kolom 10
formulir SIGV
Menghitung jumlah kendaraan terhenti

Menghitung angka henti (NS)

Pendekat D :

22850 3600 = 88,651

NS :o,gxﬁ x 3600 = 09x ="
Sdanjutnya dilakukan proses penghitungan NS untuk setiagp pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nilai NS yang diperoleh dimasukkan pada kolom 11
formulir SIGV

Menghitung jumlah kendaraan terhenti (Ns)

Nsvy -QXNS =404x 8365 =3579,87 smp/jam

Selanjutnya dilakukan proses penghitungan Nsv untuk setiap pendekat lain seperti contoh
perhitungan untuk pendekat D diatas. Nilai Ns, Yyang diperoleh dimasukkan pada kolom 12

formulir SIG-V



Menghitung angka henti seluruh smpang (NS;o7)

LNsy 944110
NSror =507 = 15:5:: = 5,79 stop/smp

Angka henti seluruh smpang ini dimasukkan pada bagian terbawah kolom 12 formulir SIG-V

d. Menghitung tundaan

Menghitung tundaan lalu-lintas rata-rata (DT)
Pendekat D :

DT =4584X A+ o=
M enghitung tundaan geometri rata-rata (DG)

Pendekat D : dengan psv = 1 karenaNS > 1

DG = (1-1) X pX 6 + (psy X 4) =4

Selanjutnya dilakukan proses penghitungan tundaan geomerik untuk setiap pendekat lain seperti
contoh perhitungan untuk pendekat D diatas. Nilai tundaan rate-rata yang diperoleh dimasukkan
pada kolom 14 formulir SIGV

Menghitung tundaan rata-rata (D)

Pendekat D :

D=DT +DG=6817 +4=7217

Menghitung tundaan total

Tundaan total = 68,17 x 40,4 = 2916,42

Sdanjutnya dilakukan proses penghitungan tundaan total untuk setigp pendekat lain seperti
contoh perhitungan untuk pendekat D diatas. Nilai tundaan total yang diperoleh dimasukkan pada
kolom 16 formulir SIGV

Menghitung tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D+)

LiQxDy 27833.326

D¢ = aToT = 1819 = 17,077 det/smp

Nila Dt yang diperoleh dimasukkan pada kotak paling bawah dari kolom 16 Formulir SIG-V

493 Alternatif 3
Secara umum andisis aternatif 3 sama dengan dternatif 1, adapun perubahan-perubahan yang terjadi
dalam andisis adalah :

Jumlah arus pada jaan utama B dari arah Malang dikosongkan karena kanalisas diasumsikan
kendaraan belok kiri tidak mengalami gangguan (baris 11, kolom 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10).
Penambahan |ebar 2 meter pada |lebar pendekat (Wsg), jadi jarak yang digunakan adaah 13 meter.



494 Alternatif 4
Dalam perhitungannya, andisis aternatif 4 sama dengan dternatif 2,adapun perubahan
perubahan yang terjadi ddam analisis addah :

- Jumlah arus pada jalan utama B dara arah Mdang, dikosongkan kaena kanalisas diasumsikan
kendaraan belok kiri tidak mengdami gangguan (Baris 11 kolom 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10).

- Penambahan lebar 2,5 meter pada lebar pendekat (WB) jadi jarak minimum yang dapat
digunakan berdasar standar geometric perencanaan jdan. Jadi jarak total yang digunakan pada
pendekat B adalah 10 meter.

Pada dternatif ini juga dianaliss kemungkinan jarak yang dapat digunakan sebagai titik awal dimulainya
penambahan 2,5 meter dari pendekat B, dengan menggunakan data tundaan yang terjadi pada smpang
dadam kondis eksgting.
Tundaan smpang = 55 det/smp
Lebar pendekat = 7,5 meter
Panjang antrian = (55 x 20)/7,5
= 146,67 meter.
Dari andlisis diatas, dapat digunakan jarak titik awal dimulainya penambahan lebar adalah 147 meter dari

smpang.

4.10 Pembahasan Analisis Alter natif
Dari hasil andliss pada dternatif 1 hingga dternatif 4, didapatkan perubahan kinerja
persmpangan J. M.Thamrin-J. Argopuro. Tabel 4.20 dibawah menunjukkan rekapitulasi hasil
andigs dternatif 1, dternatif 2, dternatif 3, dan aternatif 4.

Tabel 4.20 Rekapitulas Perbandingan Alternatif

Ukuran Simpang Derajat Kegenuhan Tun?c?gtr}sirg)pang
Eksisting <5 282
Alternatif 1 51-15 19,00
Alternatif 2 17,08
Alternatif 3 40,1- 60 20,00
Alternatif 4 >60 14,68

Sumber : hasil Analisis



Dengan tetap mempertahankan sebagai simpang tak bersinyal dan melakukan pelebaran jalan
(aternatif 1 dan aternatif 3) kinerja belum begitu meningkat yaitu dergjat kegjenuhan hanya turun hingga
0,99, tundaan smpang 20 det/smp dan tingkat pelayanan C.

Sedangkan dengan menjadikan smpang sebagai smpang bersinya maka kinerja
Persimpangan menjadi meningkat dengan menurunnya dergat kejenuhan menjadi 0,811 dan tingkat
pelayanan B. Namun dengan penerapan system kanalisasi (aternatif 4) pada system pengaturan simpang
bersinyal, akan didapatkan suatu kinerja yang lebih efektif, karena dergjat kgjenuhan yang didapatkan =
0,62. Jadi dalam hal alternatif adalah yang layak untuk dilaksanakan. Berdasarkan peraturan Departemen
Pekerjaan Umum Bina Marga disyaratkan jari-jari minimum yang harus dilaksanakan dalam pelaksanaan
kandisas.



BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesmpulan
5.1.1 Dampak Pembangunan Perumahan dan Ruko L awang View

Dai andids kondis eksging dan andiss dampak yang ditimbulkan  akibat
Pembangunan dan Perumahan Lawang View terhadap kinerja ruas Jdan M.Thamrn dan kineja
ampang J. M.Thamrin-J. Argopuro, maka dapeat ditarik kesmpulan sebagai berikut :

1. Kinerfja ruas jdan pada kondis ekssting menunjukkan bahwa dergat kejenuhan ruas
jdan Mdang-Lavang addah 1,13. Dai ruas jdan Surabaya-Lawang addah 1,06. Ini
menenjukkan bahwa kondis ruas jaan buruk sekali dengan LoS=F

2. Kinerfja ruas jdan akibat perubahan tata guna lahan menunjukkan bahwa tingkat
pelayanan ruas jdan Maang-Lawang addah 1,16 dan ruas jdan Surabaya-Lawang 1,10.
(ruas jaan buruk sekdi, Los =F)

3. Kineja dmpang pada kondis ekssting menunjukkan derga keenuhan sebesar 1,15.
Tundaen ldu-lintes smpang totd addah 282 det/smp. Dai hagl ini  dismpulkan
ampang perlu dilakukan upaya peningkatan kinerja persmpangan. (LoS = E, smpang
daam kondis buruk)

4. Kineja smpang pada akiba perubahan tata guna lahan menenjukkan bahwa perubahan
tata guna lahan juga akan memberikan dampak terhadap kinerja smpang disekitarnya,
dergat kgenuhan yang terjadi sebesar 1,20 dengan tundaan simpang total adalah sebesar
55 det/smp, dan keumngkinan antrian yang terjadi adaah 58% hingga 118%.

5.1.2 Alternatif Rekomendas Penanganan Dampak Pembangunan Perumahan dan Ruko
Lawang View

1. Peningkatan kinerja ruas jadan medui dternatif perbakan geometri denga pelebaran ruas

jdan menjadi 10 meter, didapatkan tingkat pelayanan Maang-Lawang addah 0,95 dan

russ jaan Surabaya-Lawang addah 0,89. Dari hasil tersebut dapat dismpulkan bahwa

LoS = E untuk russ jdan Mdang-Lawang dan LoS = D untuk ruas jaan Surabaya

Lawang.



2. Peningkatan kinerja operasiona perampangan dilakukan berdasar andisis dterndif 4,
yatu dengan menjadiken dmpang sebaga dmpang bersnyd sata  dikombinasikan
dengan penambahan kandisas pada jdur dari arah sdatan, yang berfungs mengurangi
jumlah arus yang meewati smpang. Berdasar andiss yang dilakukan didgpat dergat
kejenuhan sebesar 0,621 dengan tundsan yang terjadi 14,68 det/smp. Dengan dternatif
ini, maka akan memberikan dampak yang cukup sgnifikan terhadgp perubahan kinerja
smpang. LoS smpang addah B, dan tundaan yang terjadi akan menjadi lebih sngkat.

52 Saran
Saran-saran yang dapat diberikan berdasarkan studi yang telah dilakukan addah :

1. Altenatif 4 dapat dijadiken sebaga solus untuk meningkatkan kinerja operasond di
gampang, ini didesarken dari hasl andiss yang memberi hasl yang dggnifiken guna
mengurangi dampek lau lintas akibat pembangunan perumahan dan ruko Lawang View.

2. Andidgs dampak ldu lintas dengan tahun proyeks yang lebih lama, misdnya 10 tahun
hingga 15 tahun dari awa pembangunan, sehingga pengkgian dampak ldu lintas dapat
memberikan aternatif penanganan jangka panjang.

3. Pelu dilakukan andigs dampak ldu lintas dengan tahun proyeks yang lebih lama,
misanya 10 tahun hingga 15 tahun dari awa pembangunan, sehingga pengkgian dampak
ldu lintas dgpat memberikan dternatif penanganan jangka panjang.

4. Perlu adanya koordinas penanganan rues jdan dan smpang secara menyeluruh agar di
dapat hesl yang efektif. Utamanya pada lokas yang dapat menimbulkan tingkat
bangkitan dan tarikan yang besar, seperti pasar Lawang dan SMU 1 Lawang. Dasar
utama dari dternatif ini karena jarak antar masing-masing smpang di kecamatan Lawang
cenderung dekat, sehingga jika terjadi konflik pada smpang sau akan sangat
berpengaruh pada smpang lainnya.

5. Perlu dipikirkan dternatif penghubung kedua kota besar, yaitu Kota Malang dan Kota
Surabaya, tanpa membebani ruas jaan tersebut, misanya dengan pembangunan  jaan tol
Mdang-Surabaya. Dengan pembangunan tol jumlah kendarsan yang membebani ruas
jdan M. Thamrin akan berkurang akibat adanya jaan dternatif jurusan Surabaya-Maang
atau Maang- Surabaya.



