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MOTTO 

 

“ Sesuatu yang diinginkan itu dikejar, bukan ditunggu.akan tetapi diusahakan, 

bukan sekedar mengharapkan “ 
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ABSTRAK 

Sejalan dengan pesatnya perkembangan kota, sehingga tuntutan arus lalu 

lintas yang semakin padat, dan permintaan masyarakat terhadap kendaraan yang 

semakin besar memerlukan perhatian maupun penilain kerja untuk kondisi 

persimpangan. Dimana permasalahan transportasi seperti kemacetan, polusi udara, 

kecelakaan, antrian maupun tundaan biasa dijumpai dengan tingkat kuantitas yang 

rendah maupun besar. Sehingga penting sekali untuk mengetahui kondisi arus lalu 

lintas untuk mengatasi tingkat pelayanan pada persimpangan.  

Dalam penelitian ini lokasi yang dipilih sebagai lokasi studi yaitu pada 

Simpang Empat Jalan Langko Kota Mataram. Pemilihan lokasi ini dikarenakan 

pada jam-jam tertentu sering terjadi kepadatan sehingga sangat memungkinkan 

untuk dilakukan penelitian. Hasil Penelitian dengan Metode Manual Kapasitas 

Jalan Indonesia (MKJI) 1997. 

Berdasarkan hasil dilapangan dapat diketahui bahwa Tingkat pelayanan 

Simpang Empat Jalan Langko Kota Mataram menampung arus lalu lintas, dengan 

nilai (DS) = 0,07 untuk jalan pendekat Utara, (DS) = 0 untuk jalan pendekat 

Timur, (DS) = 0,03 untuk jalan pendekat Selatan, dan (DS) = 0,14 untuk jalan 

pendekat barat. Dari hasil perhitungan tersebut dapat disimpulkan tingkat 

pelayanannya, untuk Jalan Udayana (Utara)  dioeroleh tingkat pelayanan A yakni 

Kondisi arus bebas dengan kapasitas tinggi dan volume lalu lintas rendah. 

Pengemudi dapat memilih kecepatan yang diinginkan tanpa hambatan. Jalan 

Airlangga (Selatan) diperoleh tingkat pelayanan A yakni Kondisi arus bebas 

dengan kapasitas tinggi dan volume lalu lintas rendah. Pengemudi dapat memilih 

kecepatan yang diinginkan tanpa hambatan. Dan untuk Jalan Langko (Barat) 

tingkat pelayananya adalah A yakni Kondisi arus bebas dengan kapasitas tinggi 

dan volume lalu lintas rendah. Pengemudi dapat memilih kecepatan yang 

diinginkan tanpa hambatan.  

 

Kata Kunci : MKJI, Tingkat Pelayanan 
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 BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Permasalahan transportasi seperti kemacetan, polusi udara, 

kecelakaan, antrian maupun tundaan biasa dijumpai dengan tingkat 

kuantitas yang rendah maupun besar. Permasalahan tersebut sering dijumpai 

di beberapa kota di Indonesia termasuk di Mataram. Mataram adalah salah 

satu Kabupaten di NTB yang merupakan penghubung antara Sumbawa dan 

Bali. Mataram juga dikenal sebagai kota industri dan pariwisata yang 

banyak menarik minat penduduk kota lain untuk berkunjung ke kota ini, 

sehingga secara tidak langsung menambah padatnya arus lalu lintas di Kota 

Mataram dan diperlukan adanya manajemen lalu lintas yang tepat untuk 

mengatur kelancaran arus lalu lintas, khususnya di daerah persimpangan. 

Simpang empat jalan langko merupakan salah satu dari simpang 

empat di Kota Mataram. Simpang empat jalan langko berpotensi 

menimbulkan kecelakaan, antrian, kemacetan dan tundaan karena arus lalu 

lintasnya yang cukup padat terutama pada saat jam sibuk dengan berbagai 

jenis kendaraan di dalamnya. Pertemuan jalan atau yang sering disebut 

persimpangan jalan merupakan tempat bertemunya arus lalu lintas dari dua 

jalan atau lebih, dan merupakan suatu titik tempat bertemunya berbagai 

pergerakan yang tidak sama arahnya baik pergerakan yang dilakukan orang 

dengan kendaraan maupun tanpa kendaraan (pejalan kaki). Persimpangan 

jalan mempunyai peranan yang sangat penting guna menjamin kelancaran 

arus lalu lintas. Persimpangan harus dilengkapi dengan pengaturan lalu 

lintas karena merupakan hal yang paling kritis dalam pergerakan lalu lintas 

secara menyeluruh pada jaringan jalan. 

Berdasarkan permasalahan di atas, maka perlu dilakuakan Analisa 

Tingkat Pelayanan Pada Simpang Empat Jalan Langko Kota Mataram. 
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1.2 Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang masalah tersebut, maka di peroleh 

rumusan masalah sebagai berikut : 

1. Bagaimana kondisi arus lalu lintas yang berada di ruas jalan Langko kota 

mataram? 

2. Bagaimana analisa tingkat pelayanan pada simpang empat jalan Langko 

kota mataram? 

 

1.3 Tujuan Penelitian  

Ada pun tujuan penelitian sebagai berikut : 

1. Mengetahui kondisi arus lalu lintas yang berada di ruas jalan Langko 

kota Mataram. 

2. Mengetahui analisa pelayanan tingkat pada simpang empat jalan Langko 

kota Mataram. 

 

1.4 Manfaat Penelitian 

Dari penelitian ini diharapkan akan diperoleh manfaat antara lain: 

1. Sebagai bahan masukan bagi pihak–pihak yang terkait dalam hal ini 

pemerintah daerah kota Mataram dalam rangka menciptakan pergerakan 

arus lalu lintas dan sebagai gambaran untuk pengembangan infrastruktur 

khususnya pada area persimpangan.  

2. Analisis yang dihasilkan dapat menjadi referensi bagi para peneliti 

lainnya dibidang transportasi tentang kinerja simpang untuk menciptakan 

pergerakan arus lalu lintas yang baik di kota Mataram saat ini dan masa 

yang akan datang. 

 

1.5 Ruang Lingkup dan Batas Masalah Penelitian 

Agar penelitian lebih terfokus, maka perlu adanya batasan masalah 

sebagai berikut: 

1. Lokasi studi simpang yang diambil adalah simpang empat jalan langko 

kota Mataram 
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2. Kondisi kapasitas simpang sesuai dengan yang ada sekarang (kondisi 

existing). 

3. Volume lalu lintas berdasarkan jam sibuk dan yang digunakan dalam 

analisa perhitungan adalah volume selama satu jam terpadat. 

4. Ukuran kinerja simpang yang diteliti meliputi : Derajat kejenuhan, 

Panjang antrian, kendaraan terhenti, dan tundaan. 

5. Pengolahan data menggunakan metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia 

1997. 
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BAB II 

LANDASAN TEORI 

2.1 Ruas Jalan  

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian 

jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang 

diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas 

permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/ atau air, serta di atas 

permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori dan jalan kabel (Peraturan 

Pemerintah No 34 Tentang Jalan Tahun 2006). Menurut MKJI (1997) 

pengertian jalan meliputi badan jalan, trotoar, drainase dan seluruh 

perlengkapan jalan yang terkait, seperti rambu lalu lintas, lampu 

penerangan, marka jalan, median, dan lain-lain. Jalan mempunyai empat 

fungsi : 

1. Melayani kendaraan yang bergerak 

Kendaraan yang digunakan dan atau digerakkan oleh manusia atau 

pengemudi, berkaitan dengan kecepatan, percepatan, perlambatan, 

dimensi dan muatan yang membutuhkan ruang lalu lintas. 

2. Melayani kendaraan yang parker 

Parkir adalah kendaraan yang tidak bergerak suatu kendaraan yang 

bersifat sementara karena ditinggalkan oleh pengemudinya. 

3. Melayani pejalan kaki dan kendaraan tak bermotor, 

Lintasan yang direncanakan dan diperuntukan kepada pengguna 

kendaraan bermotor dan tidak bermotor termasuk pejalan kaki. 

4. Pengembangan wilayah dan akses ke daerah pemilikan. Hampir semua 

jalan melayani dua atau tiga fungsi dari empat fungsi jalan diatas akan 

tetapi ada juga jalan yang mungkin hanya melayani satu fungsi (misalnya 

jalan bebas hambatan hanya melayani kendaraan bergerak).  
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Karakteristik geometri jalan terdiri dari :  

a. Tipe jalan 

Tipe jalan akan menunjukkan kinerja berbeda-beda baik dilihat secara 

pembebanan lalu lintas tertentu. Misalnya jalan terbagi dan jalan tak 

terbagi, jalan satu arah.  

b. Lebar jalur 

 jalur lalu lintas Kecepatan arus bebas dan kapasitas meningkat dengan 

pertambahan lebar jalur lalu lintas.  

c. Bahu jalan 

 Jalan perkotaan tanpa kereb pada umumnya mempunyai bahu pada 

kedua sisi jalur lalu lintasnya. Lebar dan kondisi permukaannya 

mempengaruhi penggunaan bahu, berupa penambahan kapasitas, dan 

kecepatan pada arus tertentu, akibat penambahan lebar bahu, terutama 

karena pengurangan hambatan samping yang disebabkan kejadian di 

sisi jalan seperti kendaraan angkutan umum berhenti, pejalan kaki dan 

sebagainya. 

d. Trotoar  

Trotoar adalah jalur pejalan kaki yang umumnya sejajar dengan jalan 

dan lebih tinggi dari permukaan perkerasan jalan untuk menjamin 

keamanan pejalan kaki yang bersangkutan.  

e. Kereb 

 Kereb sebagai batas antara jalur lalu lintas dan trotoar berpengaruh 

terhadap dampak hambatan samping pada kapasitas dan kecepatan. 

Kapasitas jalan dengan kereb lebih kecil dari jalan dengan bahu. 

Selanjutnya kapasitas  berkurang jika terdapat penghalang tetap dekat 

tepi jalur lalu lintas, tergantung apakah jalan mempunyai kereb atau 

bahu.  

f. Median jalan  

Median jalan yang direncanakan dengan baik akan meningkatkan 

kapasitas jalan.  
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g. Alinyemen jalan 

Alinyemen jalan adalah faktor utama untuk menentukan tingkat aman 

dan efisiensi di dalam memenuhi kebutuhan lalu lintas. Alinyemen 

jalan dipengaruhi oleh tofografi, karakteristik lalu lintas dan fungsi 

jalan. Lengkung horisontal dengan jari-jari kecil mengurangi kecepatan 

arus bebas. Tanjakan yang curam juga mengurangi kecepatan arus 

bebas. Karena secara umum kepadatan arus bebas di daerah perkotaan 

adalah rendah maka pengaruh ini diabaikan, (MKJI, 1997). 

 

2.2 Kinerja Ruas Jalan 

Kinerja ruas jalan merupakan ukuran kondisi lalu lintas pada suatu 

ruas jalan yang biasa digunakan sebagai dasar untuk menentukan  apakah 

suatu ruas jalan sudah bermasalah (Dapartemen Permukiman dan 

Pengembangan Wilayah Propinsi Nusa Tenggara Barat). 

Menurut MKJI (1997), ukuran kinerja ruas jalan perkotaan ditunjukan 

oleh nilai derajat kejenuhan (DS-Degree of Saturation) dan kecepatan. 

Derajat kejenuhan merupakan nilai perbandingan antara volume lalu 

lintas dan kapasitas jalan, dimana :  

a. Jika nilai derajat kejenuhan ≥ 0.8 menunjukkan kondisi lalu lintas 

padat. 

b. Jika nilai derajat kejenuhan < 0.8 menunjukkan kondisi lalu lintas 

normal (MJKI,1997) 

 

2.3 Kondisi Arus Lalu Lintas 

Arus lalu lintas adalah jumlah unsur lalu lintas yang melalui suatu 

titik,per satuan waktu (contoh: kebutuhan lalu lintas kendaraan/jam; 

smp/jam) atau LHRT (Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan). Data arus 

lalu lintas dibagi dalam tipe kendaraan, yaitu kendaraan ringan (LV), 

kendaraan berat (HV), sepeda motor (MC), dan kendaraan tak bermotor 

(UM).  
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Arus lalu lintas (Q) untuk setiap gerakan (belok kiri QLT, lurus QST 

dan belok kanan QRT) dikonversi dari kendaraan per-jam menjadi satuan 

mobil penumpang (smp) per-jam dengan menggunakan ekuivalen kendaraan 

penumpang (emp) untuk masing-masing pendekat terlindung dan terlawan 

yang terdapat pada tabel 2.1. (Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 

1997) 

Tabel.2.1 Faktor Ekivalen mobil penumpang Jenis Kendaraan 

Jenis Kendaraan 
Emp untuk tiap pendekat 

Terlindung Terlawan 

Kendaraan Ringan 

(LV) 
1,0 1,0 

Kendaraan Berat 

(HV) 
1,3 1,3 

Sepeda Motor 

(MC) 
0,2 0,4 

Sumber : MKJI (1997) 

Gerakan belok kiri pada sinyal merah (LTOR) diijinkan jika 

mempunyai lebar pendekat yang cukup, sehingga dapat melintas pada 

kendaraan yang lurus dan belok kanan. 

Menurut MKJI (1997) semua arus lalu lintas (per arah dan lokasi) 

diubah menjadi satuan mobil penumpang (smp) dengan menggunakan 

ekuivalen mobil penumpang (emp) yang diturunkan secara empiris untuk 

tipe kendaraan yang dikategorikan menjadi empat jenis, yaitu : 

a. Kendaraan ringan (LV) 

Kendaraaan bermotor ber as dua dengan 4 (empat) roda dan dengan 

jarak as 2-3 meter (meliputi: mobil penumpang, mobil sedan, minibus, 

pick-up, jeep, dan truk kecil). 

b.  Kendaraan berat (HV) 

Kendaraan bermotor dengan lebih dari empat roda dengan jarak as lebih 

dari 3,5 meter (meliputi: bis, truk 2 as, truk 3 as, dan truk kombinasi). 
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c. Sepeda motor (MC) 

Kendaraaan bermotor dengan 2 atau 3 roda (meliputi: sepeda motor dan 

kendaraan roda 3). 

d. Kendaraan tak bermotor(UM) 

Kendaraan dengan roda yang digerakkan oleh orang atau hewan 

(meliputi: sepeda, becak, kereta kuda, dan kereta dorong). 

 

2.4 Tingkat Pelayanan Jalan 

Tingkat pelayanan jalan merupakan kemampuan suatu jalan dalam 

menjalankan fungsinya. Perhitugan tingkat pelayanan jalan ini 

menggunakan perhitungan Level Of Servive (LOS). Tingkat pelayanan jalan 

atau LOS menunjukkan kondisiruas jalan secara keseluruhan. Tingkat 

pelayanan ditentukan berdasarkan nilai kuantitatif  seperti  V/C,  kecepatan 

(waktu  kejenuhan) serta penilaian kualitatif, seperti kebebasan pengemudi 

dalam bergerak dan memiliki kecepatan derajat hambatan lalu lintas, 

keamanan dan kenyamanan. Dengan kata lain, tingkat pelayanan jalan 

adalah suatu ukuran atau nilai yang menyatakan kualitas pelayanan yang 

disediakan oleh suatu jalan dalam kondisi tertentu. Terdapat dua buah 

definisi jalan yaitu (Tamin, 2003): 

1. Tingkat pelayanan tergantung arus (Flow Dependent) 

Tingkat pelayanan tergantug arus yaitu kecepatan oprasi atau fasilitas 

jalan yang tergantung pada perbandingan antar arus terhadap kapasitas. 

2. Tingkat pelayanan tergantung fasilitas (Facility Dependent) 

Tergantung pada jenis fasilitas bukan arusnya, seperti jalan bebas 

hambatan mempunyai tingkat pelayanan yang tinggi, sedangkan jalan 

yang sempit mempunyai tingkat pelayanan yang rendah. Tingkat 

pelayanan jalan merupakan indikator yang dapat mencerminkan tingkat 

kenyamanan suatu ruas jalan, yaitu perbandingan antara volume lalu 

lintas yang ada terhadap kapasitas jalan tersebut. Apabila volume lalu 

lintas pada suatu  jalan  meningkat  mengakibatkan  kendaraan  tidak  

dapat  mempertahankan suatu kecepatan konstan, sehingga kinerja ruas 
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jalan akan menurun, akibat  factor-faktor yang berpengaruh terhadap 

tingkat pelayanan suatu ruas jalan.  

Adapun  faktor-faktor  yang  berpengaruh  terhadap  tingkat  

pelayanan  suatu ruas jalan adalah:  

a) Kecepatan  

Kecepatan didefinisikan sebagai jarak tempuh kendaraan pada suatu 

penggal jalan dibagi dengan jarak tempuh dan biasanya dinyatakan dalam 

satuan km/jam. 

b) Hambatan atau halangan lalu lintas  

Hambatan atau halangan lalu lintas yaki dampak terhadap kinerja lalu 

lintas yang berasal dari aktifitas segmen jalan. 

c) Kebebasan untuk maneuver  

Yakni kondisi dimana individu memiliki kemampuan untuk bertindak 

sesuai dengan keinginannya. 

d) Keamanan dan kenyamanan  

Suatu keadaan telah terpenuhinya kebutuhan dasar manusia yakni 

kebutuhan akan ketentraman, kelegaan dalam setiap gerak aktifitas sudah 

pasti manusia lebih mengutamakan keselamatan dan kenyamanan. 

e) Karakteristik pengemudi 

Karakteristik pengemudi terkandung pengetahuan yang luas yang 

menangani kemampuan alamiah pengemudi, kemampuan belajar, dan 

mtif serta perilakunya. 

 

Hubungan  antara  tingkat  pelayanan,  karakteristik  arus  lalu  lintas  

dan  rasio volume terhadap kapasitas (Rasio V/C). Tingkat  pelayanan  jalan  

ditentukan  dalam  suatu  skala  interval  yang terdiri dari  6  tingkat.  

Tingkat-tingkat  ini  dinyatakan  dengan  huruf-huruf  dari  A-F, dimana A 

merupakan tingkat pelayanan tertinggi seperti pada Tabel 2.2.  ( sumber : 

MKJI 1997). 
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Tabel 2.2 Karakteristik tingkat pelayanan jalan (TBR, 2000) 

Tingkat 

Pelayanan 
Keterangan 

Derajat 

kejenuhan (DS) 

A 

Kondisi  arus  bebas  dengan  

kecepatan  tinggi  dan volume  lalu  

lintas  rendah.  Pengemudi  dapat 

memilih kecepatan yang diinginkan 

tanpa hambatan 

0,00 – 0,19 

B 

Dalam  zona  arus  stabil.  Pengemudi  

memiliki kebebasan yang cukup 

dalam memilih kecepatan. 

0,20 – 0,44 

C 
Dalam  zona  arus  stabil.  Pengemudi  

dibatasi  dalam memilih kecepatan 
0,45 – 0,74 

D 

Mendekati  arus  yang  tidak  stabil.  

Dimana  hamper seluruh  pengemudi 

akan  dibatasi  (terganggu). Volume 

pelayanan berkaitan dengan kapasitas 

yang dapat ditolerir. 

0,75 – 0,84 

E 

Volume  lalu  lintas  mendekati  atau  

berada  pada kapasitas nya. Arus tisak 

stabil dengan kondisi yang sering 

terhenti. 

0,85 – 1,00 

F 

Arus  yang  dipaksakan  atau  macet  

pada  kecepatan yang  rendah.  

Antrian  yang  panjang  dan  terjadi 

hambatan hambatan yang besar 

>1,00 

Sumber : MKJI (1997) 

2.5 Volume Lalu Lintas  

Volume lalu lintas memiliki pengertian antara lain sebagai berikut :  

menurut F. D. Hobbs,(1995) merupakan jumlah kendaraan yang terdapat 

dalam ruangyang diukur dalam satu interval waktu tertentu, namun menurut 

G,R wells, (1993) gerak sepanjang jalan, berbeda dengan (olglesby, dkk,  

1993) yang beranggapan bahwa volume suatu jalan raya yang dalam 

beberapa hal dinyatakan dalam Avarage Annul Traffic (AADT) atau lalu 
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lintas harian rerata (LHR) bila priode pengamatannya kurang dari satu 

tahun. 

Sedangkan menurut pandangan Sukirman, (1994) volume lalu lintas 

menunjukkan jumlah kendaraan yang melalui suatu titik dalam satuan waktu  

hari,  jam, menit. Volume  lalu  lintas juga dapat di definisikan sebagai 

jumlah  kendaraan  yang  melalui suatu titik pada jalan raya untuk suatu 

satuan waktu. (Edwerd K. Morlok, 1985) tetapi kita merujuk analisa dari 

(MKJI, 1997) disampaikan bahwa volume lalu lintas adalah jumlah 

kendaraan  bermotor  melewati suatu titik pada jalan per satuan waktu, yang 

dapat dinyatakan dalam kendaraan/jam (Q kend), smp/jam (Q smp) atau 

LHRT (Lalu Lintas Rerata Tahunan). Namun F.D Hobbs, (1995) kembali 

menambahkan bahwa volume lalu lintas merupakan sebuah variable yang 

menentukan tingkat kinerja jalan, dan pada dasarnya merupakan proses 

perhitungan yang bergubungan dengan jumlah gerakan persatuan waktu 

pada lokasi tertentu (F. D Hobbs, 1995). Volume  jenis kendaraan 

penumpang, bus, truk, dan sepeda motor. 

Tujuan dari penentuan volume lalu lintas antara lain adalah : 

a) Menentukan fluktuasi arus lalu lintas pada suatu ruas jalan. 

b) Kecendrungan pemakaian jalan. 

c) Distribusi lalu lintas pada sebuah sistem jalan. 

 

Suatu  volume lalu lintas yang umum dipergunakan adalah lalu lintas 

Harian Rerata (LHR) seperti pada tabel 2.3. (Sumber MKJI 1997). 
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Tabel 2.3 Nilai emp Untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu Arah 

TIPE JALAN : JALAN SATU 

ARAH DAN JALAN 

TERBAGI 

ARUS LALU LINTAS  

PERJALUR 

(KEND/JAM) 

Emp 

    HV MC 

Dua Lajur Satu Arah (2/1) dan 

Empat Lajur Satu Arah (4/2D) 

 

0 

≥ 1050 

1,3 

1,2 

0,40 

0,25 

Tiga Lajur Satu Arah (3/1) 

Dan Enam Lajur Terbagi (6/2D) 

0 

≥ 1100 

1,3 

1,2 

0,40 

0,25 

Sumber : MKJI (1997) 

2.6   Simpang jalan 

Simpang merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari jaringan 

jalan. Di daerah perkotaan biasanya banyak memiliki simpang, dimana 

pengemudi harus memutuskan untuk berjalan lurus atau berbelok dan 

pindah jalan untuk mencapai satu tujuan. Simpang dapat didefenisikan 

sebagai daerah umum dimana dua jalan atau lebih bergabung atau 

bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk pergerakan 

lalulintas di dalamnya (Khisty, 2005). 

Simpang bersinyal biasanya terletak pada persimpangan-

persimpangan yang tidak memiliki frekuensi mobilitas yang tinggi. 

Simpang tak bersinyal di tandai dengan tidak adanya lampu pengatur lalu 

lintas dan diganti dengan hanya dengan rambu – rambu yang terpasang 

disekitarnya. 

Ukuran–ukuran kinerja berikut dapat diperkirakan untuk kondisi 

tertentu sehubungan dengan geometri, lingkungan dan lalu lintas dengan 

metoda yang diuraikan adalah: 

a. Kapasitas 

Kemampuan ruas jalan untuk menampung arus atau volume lalu lintas 

yang ideal dalam satuan waktu tertentu dinyatakan dalam jumlah 

kendaraan yang melewati potongan jalan tertentu dalam satuan jam. 
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b. Derajat kejenuhan 

Rasio lalu lintas terhadap kapasitas, yang diinginkan sebagai factor 

utama dalam penentuan tingkat kinerja simpang dan segmen jalan. 

c. Tundaan 

Waktu yang hilang akibat dipengaruhi oleh suatu unsur yang tidak 

dapat dikendalkan oleh pengandara baik di dalam arus lalu lintas itu 

sendiri maupun dari arus lalu lintas lain.  

d. Peluang antrian 

Adalah terjadinya antrian yang mengantri sepanjang pendekat. 

 

2.7 Kapasitas  

Menurut (MKJI, 1997) kapasitas dapat didefinisikan sebagai arus 

maksimum yang dapat dipertahankan persatuan jam yang melewati suatu 

titik dijalan dalam kondisi yang ada. Untuk jalan dua-lajur dua-arah,  

kapasitas didefinisikan untuk arus dua-arah (kedua arah kombinasi), tetapi 

untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah perjalanan dan 

kapasitas didefinisikan per lajur. Nilai kapasitas telah diamati melalui 

penggumpulan data dari lapangan sejauh memungkinkan nilai di lihat  pada 

tabel 2.4 tabel (Sumber : MKJI 1997). 

Tabel 2.4 Kapasitas dasar (Co) untuk jalan perkotaan 

No. Tipe Jalan 
Kapasitas dasar 

(smp/jam) 
Catatan 

1 

2 

3 

Empat lajut terbagi 

atau Jalan satu 

arah 

Empat lajur tak 

terbagi 

Dua lajur tak 

terbagi 

1650 

1500 

2900 

Per lajur 

Per lajur 

Total dua arah 

Sumber : MKJI (1997) 

Kapasitas dasar jalan lebih dari empat lajur (banyak lajur) dapat 

ditentukan dengan menggunakan kapasitas per lajur yang ditentukan dalam 
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tabel 2.4, walaupun lajur tersebut mempunyai lebar yang tidak standar. 

Penyesuaian untuk lebar dilakukan dalam langkah faktor penyesuain 

kapasitas untuk lebar jalur lalu lintas (FCW) dapat di lihat pada tabel 2.5 

(Sumber: MKJI 1997). 

Tabel 2.5 Penyesuaian FCW untuk pengaruh lebar jalur lalu lintas untuk jalan 

perkotaan 

No. Tipe Jalan 

Lebar jalu lalu 

lintas efektif (Wc) 

(M) 

FCw 

1 
Empat lajur terbagi atau 

jalan satu arah 

Per Lajur 

3,00 

3,25 

3,50 

3,75 

4,00 

 

0,92 

0,96 

1,00 

1,04 

1,08 

2 Empat lajut tak terbagi 

Per Lajur 

3,00 

3,25 

3,50 

3,75 

4,00 

 

0,91 

0,95 

1,00 

1,05 

1,09 

3 Dua lajur tak terbagi 

Per Lajur 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

 

0,56 

0,87 

1,00 

1,14 

1,25 

1,29 

1,34 

Sumber : MKJI (1997) 
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Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu lintas untuk jalan 

perkotaan (FCw). Factor penyesuaian kapasitas untuk jalan lebih dari empat 

lajur dapat ditentukan dengan menggunakn nilai perlajur yang diberikan 

untuk jalan empat lajur seperti yang terlihat dalam tabel 2.5 di atas. Factor 

penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah (FCsp) dapat di lihat pada tabel 

2.6. (Sumber: manual kapasitas jala Indonesia 1997).  

Tabel 2.6 Faktor penyelesaian Kapasitas FCsp untuk pemisahan arah 

Pemisah arah 

SP %-% 

50-50 60-40 70-30 80-20 90-10 100-0 

FCsp 

Dua lajur 

2/2 

1,00 0,94 0,88 0,81 0,76 0,70 

Empat lajur 

4/2 

1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 0,85 

Sumber : MKJI (1997) 

Untuk jalan terbagi dan jalan satu arah.faktor penyesuaian kapasitas untuk 

pemisahan arah (FCsp) tidak dapat diterapan dan nilai 1,0. Factor 

penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping (FCsf) dapat dilihat pada 

tabel 2.7. (Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997). 
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Tabel 2.7 Faktor penyesuain FCsf untuk pengaruh hambatan samping dan lebar 

bahu pada kapasitas jalan perkotaan dan bahu. 

NO. Tipe Jalan Kelas Hambatan  

Faktor penyesuaian untuk hambatan 

samping dan lebar bahu (FCsf) 

Lebar bahu efektif rata-rata Ws (M) 

<0,5M 1,0 M 1,5 M >2M 

1 
Empat lajur 

terbagi (4/2 D) 

Sedang Rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat Tinggi 

0,96 

0,94 

0,92 

0,88 

0,84 

0,98 

0,97 

0,95 

0,92 

0,88 

1,01 

1,00 

0,98 

0,95 

0,92 

1,03 

1,02 

1,00 

0,98 

0,96 

2. 
Empat lajur tak 

terbagi (4/2 UD) 

Sedang Rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat Tinggi 

0,92 

0,91 

0,92 

0,87 

0,80 

0,99 

0,97 

0,95 

0,91 

0,86 

1,01 

1,00 

0,98 

0,94 

0,94 

1,03 

1,02 

1,00 

0,98 

0,95 

3 

Dua lajur tak 

terbagi (2/2 UD) 

atau jalan satu 

arah 

Sedang Rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat Tinggi 

0,94 

0,92 

0,89 

0,82 

0,73 

0,96 

0,94 

0,92 

0,86 

0,79 

0,99 

0,97 

0,95 

0,90 

0,85 

1,01 

1,00 

0,98 

0,95 

0,91 

Sumber : MKJI (1997) 

 

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping seperti yang terlihat 

pada tabel 2.7 yang berdasarkan lebar bahu efektif Ws pada jalan perkotaan 

dengan bahu. Factor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCcs) dapat 

dilihat pada tabel 2.8 (Sumber : MKJI 1997).  
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Tabel 2.8 Faktor penyesuaian FCcs untuk pengaruh ukuran kota pada kapasitas 

jalan perkotaan 

No. Ukuran Kota (Juta Pendudukan) 
Faktor Penyesuaian untuk 

ukuran kota FCcs 

1 

2 

3 

4 

5 

<0,1 

0,1-0,5 

0,5-1,0 

1,0-3,0 

>3,0 

0,86 

0,90 

0,94 

1,00 

1,04 

Sumber : MKJI (1997) 

Penyesuaian untuk ukuran kota seperti yang terlihat pada tabel 2.8. sebagai 

fungsi jumlah penduduk (juta) dalam menentukan kapasitas segmen jalan 

pada kondisi lapangan dengan persamaan (2.1): 

C= Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs (smp/ jam) ................................. (2.1) 

Dengan: 

C : kapasitas 

Co : kapasitas dasar (smp/jam) 

FCw : factor penyesuaian lebar jalur lalu lintas 

FCsp : factor penyesuain pemisah arah 

FCsf : factor penyesuan hambatan samping 

FCcs : factor penyesuaian ukuran kota 

2.8 Hambatan samping 

Menurut manual kapasitas jalan indonesia (MKJI) 1997, hambatan 

samping adalah dampak terhadap jalan lalu lintas dari aktivitas samping 

segmen jalan, seperti: 
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a. Pejalan kaki yang berjalan atau menyebrang sepanjang jalan segmen 

jalan. 

b. Angkatan umum dan kendaraan lain yang berhenti dan parker. 

c. Kendaraan bermotor yang keluar masuk dari/ke lahan samping/sisi jalan. 

d. Arus kendaraan yang bergerak lambat. 

Apabila tidak terdapat data rinci mengenai jumlah kejadian hambatan 

samping, maka kelas hambatan samping dapat ditentukan sesuai Manual 

Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997. Seperti yang terlihat pada tabel 2.9  

Kelas hambatan samping dan lebar bahu pada kapasitas jalan perkotaan 

dengan bahu, dan Tabel 2.10  Bobot kejadian untuk hambatan samping. 

(Sumber: MKJI 1997). 

Tabel 2.9  Kelas hambatan samping dan lebar bahu pada kapasitas jalan 

perkotaan dengan bahu 

Frekwensi 

berbobot 

kejadian 

Simbol 
Kelas hambatan 

samping 

A B C D 

< 50 

Perkebunan/daerah belum berkembang, 

tidak ada kegiatan 
Sangat rendah VL 

50 – 149 Beberapa permukiman & kegiatan rendah Rendah L 

150 – 249 Pedesaan, kegiatan pemukiman Sedang M 

250 – 349 Pedesaan, beberapa kegiatan pasa Tinggi H 

> 350 Dekat perkotaan, kegiatan pasar/perniagaan Sangat tinggi VH 

Sumber : MKJI (1997) 

 

Tabel 2.10  Bobot kejadian untuk hambatan samping 

Pejalan kaki 

Kendaraan 

Umum atau 

kendaraan lain 

berhenti 

Kendaraan 

Masuk atau 

keluar sisi jalan 

Kendaraan 

Lambat 

0,5 1,0 0,7 0,7 

Sumber : MKJI (1997) 
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2.9 Arus jenuh 

Sebuah studi tentang bergeraknya kendaraan melewati garis henti 

disebuah persimpangan menunjukkan bahwa ketika lampu hijau mulai 

menyala, kendaraan membutuhkan waktu beberapa saat untuk mulai 

bergerak dan melakukan percepatan menuju kecepatan normal, setelah 

beberapa detik, antrian kendaraan mulai bergerak pada kecepatan yang 

relative konstan, ini disebut Arus jenuh.  

MKJI menjelaskan arus jenuh biasanya dinyatakan sebagai hasil 

perkalian dari arus jenuh dasar (So) yaitu arus jenuh pada keadaan standar, 

dengan faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan dari kondisi 

sebenarnya, dari suatu kumpulan kondisi-kondisi (ideal) yang telah 

ditetapkan sebelumnya. Menentukan faktor penyesuaian berikut untuk nilai 

arus jenuh dasar untuk dua tipe pendekat P dan 0. Faktor penyesuaian 

ukuran kota ditentukan dari tabel 2.11. (Sumber MKJI 1997). 

Tabel 2.11 Penyesuaian untuk ukuran kota (Fcs) 

Ukuran Kota (Juta 

Penduduka) 

Faktor Penyesuaian Untuk 

Ukuran Kota 

>3,0 

1,0-3,0 

0,5-1,0 

0,1-0,5 

<0,1 

 

1,05 

1,00 

0,94 

0,83 

0,82 

Sumber : MKJI (1997) 

Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan dari tabel 2.12 

sebagai fungsi dari jenis lingkunga jalan, tingkat hambatan samping dan 

rasio kendaraan tak bermotor (Fsf).  
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Tabel 2.12 Faktor penyesuaian untuk tipe lingkungan jalan, hambatan samping 

dan kendaraan tak bermotor (Fsf) 

Lingkungan 

jalan 

Hambatan 

Samping 
Tipe Fase 

Rasio Kendaraan tak Bermotor 

0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 ≥0,25 

Komersial 

(COM) 

Tinggi 

 

Sedang 

 

Rendah 

Terlawan 

Terlindung 

Terlawan 

Terlindung 

Terlawan 

Terlindung 

0,93 

0,93 

0,94 

0,94 

0,95 

0,95 

0,88 

0,91 

0,89 

0,92 

0,90 

0,93 

0,84 

0,88 

,0,85 

0,89 

0,86 

0,90 

0,79 

0,87 

0,80 

0,88 

0,81 

0,89 

0,74 

0,85 

0,75 

0,86 

0,76 

0,87 

0,70 

0,81 

0,71 

0,82 

0,72 

0,83 

Permukiman 

(RES) 

Tinggi 

 

Sedang 

 

Rendah 

Terlawan 

Terlindung 

Terlawan 

Terlindung 

Terlawan 

Terlindung 

0,96 

0,96 

0,97 

0,97 

0,98 

0,98 

0,91 

0,94 

0,92 

0,95 

0,93 

0,96 

0,86 

0,92 

,0,87 

0,93 

0,88 

0,94 

0,81 

0,99 

0,82 

0,90 

0,83 

0,91 

0,78 

0,86 

0,79 

0,87 

0,80 

0,88 

0,72 

0,84 

0,73 

0,85 

0,74 

0,86 

Akses 

Terbatas (RA) 

Tinggi/Sedang

/Rendah 

Terlawan 

Terlindung 

1,00 

1,00 

0,95 

0,98 

0,90 

0,95 

0,85 

0,93 

0,80 

0,90 

0,75 

0,88 

Sumber : MKJI (1997) 

Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan dari tabel 2.12 

sebagai fungsi dari jenis lingkungan jalan, tingkat hambatan samping, dan 

rasio kendaraan tak bermotor. Jika hambatan samping tidak diketahui dapat 

dianggap sebagai tinggi agar tidak menilai kapasitas terlalu besar. Faktor 

penyesuaian kelandaian (Fg) dapat di lihat pada gambar 2.1 (sumber : MKJI 

1997). 
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Gambar 2.1 Faktor penyesuaian untuk kelandaian (Fg) 

Sumber : MKJI (1997) 

Gambar 2.1 Faktor penyesuaian untuk kelandaian (Fg) berfungsi 

sebagai  jarak dari garis henti sampai kendaraan yang diparkir pertama, dan 

lebar pendekat (WA). Faktor ini dapat juga diterapkan untuk kasus-kasus 

dengan panjang lajur belok kiri terbatas. Ini tidak perlu diterapkan jika lebar 

efektif ditentukan oleh lebar keluar. Faktor penyesuaian untuk pengaruh 

parkir dan lajur belok kiri yang pendek (Fp) dapat di lihat pada gambar 2.2 

yag mencakup pengaruh panjang waktu hijau. 

 

Gambar 2.2 Faktor penyesuaian untuk pengaruh parkir dan lajur belok kiri 

yang pendek ( Fp). 

     Sumber : MKJI (1997) 
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Fp dapat dihitung dengan persamaan 2.2.  

Fp = [Lp/(3-WA-2) x (Lp/3-g )/ WA]/g .................................................. (2.2) 

Dengan : 

Lp        : jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir pertama (m) 

(atau panjang dari lajur pendek), 

WA      : lebar pendekat (m) 

G         : waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26 det). 

Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) ditentukan sebagai fungsi dari 

rasio kendaraan belok kanan (PRT) dapat dilihat pada gambar 2.3 (Sumber: 

MKJI 1997). 

 

 Gambar 2.3 Faktor penyesuaian untuk belok kanan (FRT). (Hanya berlaku untuk 

pendekat tipe P, jalan dua arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk) 

Sumber : MKJI (1997) 

 

Pada jalan dua arah tanpa median, kendaraan belok kanan dari arus 

berangkat terlindung (pendekat tipe p) mempunyai kecendrungan untuk 

memotong garis tengah jalan sebelum melewati garis henti ketika 

menyelesaikan belokannya. Hal ini menyebabkan peningkatan rasio belok 

kanan yang tinggi pada arus jenuh. FRT dapat dihitung dengan persamaan 

2.3. 
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FRT = 1,0 + PRT x 0,26 ............................................................................. (2.3) 

Dengan : 

FRT        : Faktor penyesuaian belok kanan 

PRT          : Rasio kendaraan belok kanan 

Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) ditentukan sebagai rasio belok kiri PLT 

dapat dilihat pada gambar 2.4 (Sumber : MKJI 1997). 

 

Gambar. 2.4 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kiri (FLT) hanya beraku 

untuk pendekat tipe P tanpa belok kiri langsung, lebar efektif ditentukan oleh 

lebar masuk. 

Sumber : MKJI (1997) 

 

Pada pendekat pendekat terlindung tanpa penyediaa belok kiri 

langsung, kendaraan-kendaraan belok kiri cendrung melambat, dan 

mengurangi arus jenuh pendekat tersebu. Karena arus berangkat dalam 

pendekat-pendekat terlawan (tipe O) pada umumnya lebih lambat, maka 

tidak diperlukan penyesuaian untuk pengaruh rasio belok kiri. FLT dapat 

dihitung dengan persamaan 2.4. 
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FLT = 1,0- PLT x 0,16 ............................................................................... (2.4) 

Dengan : 

FLT          : Faktor penyesuaian belok kiri 

PLT          : rasio belok kiri 

Untuk menghitung nilai arus jenuh dengan persamaan 2.5. 

S  =  So  x   Fcs x  Fsf x  FG x  FP x  FRT x  FLT  ............................. (2.5) 

dengan : 

         So    =   Arus jenuh dasar 

Fcs   =  Faktor penyesuaian ukuran kota,  berdasarkan jumlah penduduk.  

FG    =   Faktor Kelandaian  Jalan.  

Fp     =   Faktor penyesuaian parkir. 

     Flt    =   Faktor penyesuaian belok kiri  

     Frt    =   Faktor penyesuaian belok kanan 

2.10   Derajat Kejenuhan 

Derajat kejenuhan (DS) didefenisikan sebagai rasio arus lalu lintas  

terhadap kapasitas, yang digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan 

tingkat kinerja simpang dan segmen jalan. Nilai DS menunjukkan apakah 

segmen jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Untuk 

menghitung derajat kejenuhan pada suatu ruas jalan perkotaan dengan 

persamaan 2.6. (MKJI 1997) sebagai berikut : 

DS = Q/C   ...................................................................................... (2.6) 

dengan :  

DS = Derajat kejenuhan 

Q   = Arus maksimum (smp/jam) 
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C   = Kapasitas (smp/jam)  

2.11   Perilaku Lalu Lintas 

Dalam menentukan perilaku lalu lintas pada persimpangan bersinyal dapat 

ditetapkan berupa panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti dan tundaan. 

2.11.1 Panjang antrian 

Untuk menghitung jumlah antrian yang tersisa dari fase hijau 

sebelumnya digunakan hasil perhitungan derajat kejenuhan yang 

tersisa dari fase hijau sebelumnya dengan menggunakan persamaan 

2.7. (MKJI, 1997) 

Untuk DS > 0.5   : ..................................................................... (2.7) 











 


C

DSx
DSDSxCxNQ

)5.0(8
)1()1(25.0

2

1
                           

Untuk DS < 0.5 atau DS = 0.5 ;   NQ1 = 0      

Dengan : 

NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

DS = derajat kejenuhan 

C = kapasitas (smp/jam) = arus jenuh dikalikan rasio 

hijau (SxGR) 

a) Jumlah antrian smp yang datang selama fase merah (NQ2) dapat 

dihitung dengan persamaan 2.8. 

 
36001

1

2

Q
x

DSxGR

GR
xcNQ




 …………                                          

Dengan : ................................................................................. (2.8) 

NQ2  =  jumlah smp yang tersisa dari fase merah 

DS  = derajat kejenuhan 
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GR  = rasio hijau (g/c) 

c       =   waktu siklus 

Qmasuk      =   arus lalulintas pada tempat masuk di luar LTOR  

b) Panjang antrian (QL) dengan mengalikan NQmax dengan luas rata-rata  

yang dipergunakan persmp (20 m2) kemudian bagilah dengan lebar 

masuknya sesuai dengan persamaan 2.9.. Untuk menentukan nilai 

NQmax  dalam smp seperti yang terlihat pada gambar 2.5 (Sumber : 

MKJI 1997). 

masuk
W

xNQ
LQ

20
max

    u     

Dengan :……………………………………………………..(2.9) 

QL  : panjang antrian 

NQmax : antrian maksimum 

Wmasuk : lebar masuk 

    

Gambar 2.5. Perhitungan Jumlah antrian (NQmax) dalam Smp 

Sumber : MKJI (1997) 
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2.11.2 Kendaraan henti 

a) Angka henti (NS) masing-masing pendekat yang didefenisikan 

sebagai   jumlah rata-rata berhenti per smp. NS adalah fungsi dari 

NQ dibagi dengan waktu siklus, persamaan 2.10. (MKJI, 1997). 

 36009.0 x
cxQ

NQ
xNS  …………………                                       

 Dengan :    ............................................................................. (2.10) 

 c = waktu siklus 

 Q       = arus lalu lintas 

b) Jumlah kendaraan terhenti NSV masing-masing pendekat dapat 

dihitung dengan persamaan 2.11. 

         NSV = Q x NS  (smp/jam) 

Dengan: .................................................................................. (2.11) 

Nsv : rasio kendaraan terhenti 

Q : arus lalu lintas 

NS :angka henti …………                                           

c) Angka henti seluruh simpang dengan cara membagi jumlah 

kendaraan   terhenti pada seluruh pendekat dengan arus simpang 

total Q dalam kend/jam dengan persamaan 2.12. 

         
total

SV

tot

Q

N
NS




 

……Dengan: ................................................................................... (2.12) 

NStot : total angka henti 

Nsv  : rasio kendaraan terhenti 
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Q  : arus lalu lintas 

2.11.3 Tundaan 

Tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (DT) akibat pengaruh  

timbal  balik dengan gerakan-gerakan lainnya pada simpang dapat 

dihitung dengan persamaan 2.13. 

     
C

xNQ
xAxcDT

3600
1

 …………………                                       

Dengan :   .................................................................................... (2.13)   

DT    =    tundaan lalu lintas rata-rata (det/smp) 

C      =     waktu siklus yang disesuaikan (det) 

A       =    
)1(

)1(5.0
2

DSxGR

GRx




,  

GR =  rasio hijau (g/c) 

DS =  derajat kejenuhan 

NQ1 =  jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

C =     kapasitas (smp/jam) 

 Tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D1) diperoleh dengan 

membagi jumlah nilai tundaan dengan arus total (Qtot) dalam smp/jam 

dihitung dengan persamaan 2.14. 

           
 

total
Q

DxQ
D




1
… 

 Dengan: ................................................................................. (2.14) 

D1 : tundaan rata-rata untuk seluruh simpang 

D : tundaan 
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Q : arus lalu lintas 

Qtot : arus total             

Menurut Tamin (2000) jika kendaraan berhenti terjadi antrian 

dipersimpangan sampai kendaraan tersebut keluar dari persimpangan 

karena adanya pengaruh kapasitas persimpangan yang sudah tidak 

memadai. Semakin tinggi nilai tundaan semakin tinggi pula waktu 

tempuhnya. Untuk menentukan indeks tingkat pelayanan (ITP) suatu 

persimpangan dapat dilihat pada tabel 2.13 ITP pada persimpanngan 

berlampu lalu lintas (Sumber: Tamin 2000). 

Tabel 2.13  ITP pada persimpangan berlampu lalu lintas 

Indeks Tingkat Pelayanan 

(ITP) 

Tundaan 

kendaraan (detik) 

A < 5,0 

B 5,1-15,0 

C 15,0-25,0 

D 25,1-40,1 

E 40,1-60,0 

F > 60 

Sumber : Tamin (2000) 

2.12   Kecepatan  

Menurut F.D Hobbs tahun (1995), kecepatan adalah parameter 

utama untuk menggambarkan arus lalu lintas dan merupakan laju 

perjalanan yang biasanya dinyatakan dalam kilometer per/jam (km/jam). 

Kecepatan ini dibagi menjadi 3 bagian yaitu : 

a. Kecepatan setempat (Spot Speed) 

Kecepatan rata-rata pada suatu jalur pada saat kendaraan bergerak dan 

diperoleh dengan membagi panjang jalur dengan lama waktu kendaraan 

bergerak menempuh jalur tersebut. 
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b. Kecepatan bergerak (Running Speed) 

Kecepatan kendaraan  rata-rata pada saat jalur pada saat kendaraan 

bergerak dan diperoleh dengan  membagi panjang jalur dengan lama 

waktu kendaraan bergerak.  

c. Kecepatan perjalanan(journey Speed) 

Kecepatan  efektif  kendaraan  yang sedang dalam perjalanan antara 2 

tempat, dibagi dengan lamanya waktu bagi kendaraan menyelesaikan  

perjalanan  termasuk waktu akibat adanya hambatan samping. 

 

2.13   Hubungan Antara Derajat Kejenuhan dan Kecepatan 

Ukuran secara kualitatif dari kemampuan suatu prasarana jalan dapat 

diukur dari kecepatan kendaraan dimana pengemudi sepenuhnya bebas 

dalam menentukan kecepatan yang diinginkan. Oleh karena itu, kecepatan 

merupakan salah satu parameter dalam mendesain suatu jalan.  

Sedangkan derajat kejenuhan (DS) merupakan salah satu dari 

indicator kinerja lalu lintas, dimana lalu lintas (V) yang terjadi 

dibandingkan dengan daya samping jalan atau kapasitasnya (C). Untuk 

mengetahui hubungan antar kecepatan dan derajat kejenuhan diperoleh 

dari data survey yang dikumpulkan kemudian dievaluasi dan dianalisa 

dengan penekanan pada dasar teori aliran lalu lintas melalui hubungan 

antar kecepatan dan volume (derajat kejenuhan). 
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BAB III 

METODE PENELIATIAN 

3.1 Lokasi dan Waktu Penelitian 

Lokasi Penelitian terletak di simpang jalan langko Islamic center  kota 

mataram. Pemilihan lokasi ini dengan pertimbangan antara lain : 

1. Terletak di pusat kota dan merupakan jalan penghubung ke pusat 

kegiatan ekonomi di kota mataram. 

2. Arus Lalu lintas yang melewati simpang tersebut cukup besar. 

3. Kemacetan pada simpang sering tidak terurai dengan cepat pada jam-jam 

puncak. 

4. Jumlah konflik pada simpang cukup banyak. Untuk pemilihan waktu  

Penelitian di laksanakan pada tiga hari yang berbeda, yaitu dengan 

mengambil. 

a) Senin, untuk mewakili hari sibuk, dimana merupakan hari pertama 

dalam minggu yang berjalan. 

b) Kamis, untuk mewakili hari biasa. 

c) Hari Sabtu, untuk  mewakili hari weekend. 

Untuk pemilihan waktu penelitian di bagi menjadi tiga waktu yaitu, 

pada pagi hari pukul 07.00-09.00, siang hari pukul 12.00-14.00 dan sore 

hari pukul 16.00-18.00. adapun gambar lokasi bias dilihat pada gambar 3.1.  
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Gambar 3.1. Denah lokasi Penelitian simpang empat jalan langko kota Mataram. 

(Sumber : google maps 2020 ) 

 

3.2  Teknik Pengumpulan Data 

Data – data yang  digunakan  untuk  dianalisa  didapat  dengan  cara 

pengumpulan data  primer dan data sekunnder sesuai dengan kebutuhan 

penelitian. 

Inventarisasi  data  diperoleh  dengan  melakukan  survey  langsung  

dengan  instansi terkait.  Metode pengumpulan data yang dilakukan adalah 

sebagai  berikut : 

 

3.2.1 Pengumpulan data primer untuk analisis data, yang terdiri dari : 

a) Data Arus Lalu Lintas  

a) Data Perilaku Lalu Lintas 
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3.2.2 Pengumpulan  data sekunder untuk menunjang penelitian 

Data tersebut didapatkan  dari  sejumlah  laporan  dan  dokumen  yang  telah  

disusun oleh instansi terkait, serta hasil studi literatur lainya. Data yang 

diperlukan meliputi : 

a) Buku Permodelan Transportasi. 

b) Buku Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) tahun 1997. 

Berupa  data  yang  memuat  tentang,  klasifikasi  jalan  dan  instansi 

yang menanggani  jalan tersebut. 

 

3.3  Pelaksanaan Pengumpulan Data 

Pelaksanaan  pengumpulan  data  dan  informasi  dilakukan  dengan  

tiga teknik pengumpulan data, yaitu : 

1. Survei instansional 

Survei Instansional ini juga digunakan untuk mengenali perubahan – 

perubahan  serta  pengembangnya  yang  terjadi  dalam  aspek kebijakan 

pembangunan  serta  ide/gagasan  berdasarkan  persepsi instansi dan para 

pemerintah yang terkait. 

2. Survei lapangan 

Survei lapangan  dilakukan dengan  pengamatan,  observasi  visual, 

pengukuran dan perhitungan dilapangan untuk memperoleh data dan 

gambaran  serta  informasi  yang  sebenarnya  tentang  kondisi  yang 

terjadi dilapangan. 

3. Dokumentasi 

Metode  dokumentasi  merupakan  pengumpulan  data  yang 

menghasilkan catatan – catatan penting yang berhubungan dengan 

masalah  yang  diteliti. Dokumentasi  berarti  barang  bukti  tertulis 

maupun  dalam  bentuk  gambar. Dengan  memeperhatikan  definisi di 

atas,  maka  dapat  disimpulkan  metode  dokumentasi  adalah metode 

penyelidikan untuk memperoleh keterangan dan informasi yang  

digunakan  dalam  rangka  mendapatkan  data-data  yang diperlukan 
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dalam penelitian. Adapun  Tahapan  survey  pengumpulan  data  

dilakukan dalam 2 tahapan : 

4. Persiapan  survey, yakni  meliputi  kajian  kepustakaan, persiapan teknik, 

peralatan dan mobilisasi tenaga. 

5. Pelaksanaan  Survey, yang  dilakukan  setelah  kegiatan persiapan dan 

perencanaan survey dilakukan dengan matang. 

 

3.4 Metode Penelitian Data 

Metode  yang  digunakan  dalam  menganalisa  data  yang  telah 

dikumpulkan untuk peneltian adalah dengan sebagai berikut : 

a. Suatu volume lalu lintas yang umum di pergunakan adalah Lalu Lintas 

Harian Rerata (LHR). Persamaan 3.1 menurut Sukirman (1994) LHR 

adalah sebagai berikut: 

LHR =  Jumlah kend. Selama survey (smp/hari) ................................. (3.1) 

  Lamanya waktu survey  

b. Derajat kejenuhan (DS) digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan 

tingkat kinerja simpang dan segmen jalan. Untuk menghitung derajat 

kejenuhan pada suatu ruas jalan perkotaan dengan persamaan 3.2. (MKJI 

1997). 

DS = Q/C  (3.2) ..........................................................................  

DS = Derajat kejenuhan 

Q   = Arus maksimum (smp/jam) 

C   = Kapasitas (smp/jam)  

c. Untuk menghitung jumlah  dari fase hijau sebelumnya, dengan persamaan 

3.3.: 

Untuk DS > 0.5   : ......................................................................... (3.3) 






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Untuk DS < 0.5 atau DS = 0.5 ;   NQ1 = 0      

NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

DS = derajat kejenuhan 
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C = kapasitas (smp/jam) = arus jenuh dikalikan rasio 

hijau (SxGR) 

d. Jumlah antrian smp yang datang selama fase merah (NQ2), dengan 

persamaan:.......................................................................(3.4) 

36001

1

2

Q
x

DSxGR

GR
xcNQ




 …………                                          

NQ2  =  jumlah smp yang tersisa dari fase merah 

DS  = derajat kejenuhan 

GR  = rasio hijau (g/c) 

c   = waktu siklus 

Qmasuk = arus lalulintas pada tempat masuk di luar LTOR 

(smp/jam) 

e. Tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (DT), dengan persamaan 3.5 :  

         C

xNQ
xAxcDT

3600
1



………………………………………(3.5)
 

DT     =    tundaan lalulintas rata-rata (det/smp) 

C       =     waktu siklus yang disesuaikan (det) 

A       =    
)1(

)1(5.0
2

DSxGR

GRx




,  

GR =  rasio hijau (g/c) 

DS =  derajat kejenuhan 

NQ1 =  jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

C =     kapasitas (smp/jam) 

3.5 Prosedur Penelitian 

Prosedur penelitian dalam studi ini terbagi dalam beberapa tahap yang 

di mulai dari analisa hingga hasil studi seperti diilustrasikan dalam gambar 

3.2 di bawah ini. 
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Gambar 3.2 Bagan alir penelitian 

         (Sumber : Hasil analisa 2020) 
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