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ABSTRAK

Hasil penelitian simpang tiga bersinyal Straat A&kKupang yang dilakukan oleh Frans (2014),
menyimpulkan bahwa kondisi kinerja simpang beradaap tingkat pelayanan F. Untuk
mengatasi masalah tersebut maka pada penelitiadilakukan rekayasa lalu lintas berupa
penerapan sistem lalu lintas satu arah pada sismpylang tiga Straat A tersebut, yang meliputi
ruas jalan A.Yani, Jalan Flores, dan Jalan Sumbagélahan dan analisa data menggunakan
MKJI 1997. Hasil penelitian menunjukkan kinerja pang TigaStraat A dengan penerapan
sistem lalu lintas satu arah dikategorikan dalamgkiat pelayanan B yaitu arus stabil, kepadatan
rendah, pengemudi masih punya cukup kebebasan mdmiepatan. Kinerja lalulintas pada
ruas jalan yang dipengaruhi adalah ruas jalan Ai ¥angan volume kendaraan maksimum jam
puncak 1.646 smpl/jam, hambatan samping tergolodgnsg kecepatan aktual 48 km/jam,
derajat kejenuhan 0,48 dan tingkat pelayanan CaPRads jalan Sumbajolume kendaraan
maksimum jam puncak 1.509 smp/jam, hambatan sansgdgng, kecepatan aktual 50 km/jam,
derajat kejenuhan 0,48 dan tingkat pelayanan C;sRiean Flores, volume kendaraan
maksimum jam puncaknya adalah 1.342,9 smp/jam, a@ntsamping sedang, kecepatan aktual
44 km/jam, derajat kejenuhan 0,48 serta tingkayalan C. Sehingga dapat disimpulkan bahwa
penerapan sistem lalu lintas satu arah pada sintgangraat A layak dilakukan.

Kata Kunci: Simpang, Tingkat Pelayanan, Sistem Lalu Lintas Satu Arah

ABSTRACT

Based on the previous research on the three-legged signalized intersections on Straat A in
Kupang City (Frans, 2014), the result showed that the performance was at F level of service. To
overcome this problem, this research was conducted by apply the traffic engineering that is the
one-way traffic system on the Straat A intersection that covers A. Yani, Flores and Sumba Roads.
Data processing and analysis were done using the Indonesian Highway Capacity Manual
(MKJI, 1997). The result showed that the performance of Straat A intersection with the
implementation of one-way traffic system is categorized at Level of Service (LoS) B that is has
steady traffic flow, low traffic density, and the driver still has enough freedom to choose the
speed. The traffic performance of the roads that were affected by one way traffic system are as
follow: 1. On A. Yani road, the maximum peak hour volume is 1.646 pcu/hour, the sidefriction is
classified medium, the actual speed is 48 kph, the degree of saturation is 0.48 and LoSis at C
level; 2. On Sumba road, the maximum peak hour volume is 1509 pcu/hour, the side friction is
classified medium, the actual speed is 50 kph, the degree of saturation is 0.48, and LoSlevel is at
grade C; 3. On Flores Road, the maximum peak hour volume is 1.342,9 pcu/hour, the side
friction is also classified medium, the actual speed is 44 kph, the degree of saturation is 0.48 and
the LoS level is at grade C too. Thus, it can be concluded that the implementation of one-way
traffic system on the three-legged intersection Sraat A isfeasible

Keywords: I ntersection, Level of Service, One-Way Traffic System
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PENDAHULUAN

Kota Kupang sebagai ibu kota propinsi Nusa Tengdamaur (NTT) merupakan kota yang
sedang berkembang, hal ini ditandai dengan adasyd@ngunan di berbagai tempat di sekitar
Kota Kupang. Perkembangan Kota Kupang ditandai pldagan meningkatnya pengguna
kendaraan bermotor, di mana jumlah kendaraan pr{sageda motor dan mobil) lebih banyak
jika dibandingkan dengan jumlah angkutan umum ggj@amenyebabkan peningkatan volume
lalu lintas (Dishub Kota Kupang, 2014).

Berdasarkan hasil dari penelitian sebelumnya (Fr2@%4). Besarnya volume lalu lintas pada
jam-jam sibuk menyebabkan tingkat pelayanan simgayay bersinyalSraat A berada pada
level F (kondisi terburuk). Hal ini disebabkan k@eadanya perubahan intensitas tata guna
lahan di sekitar simpang dan dominannya penggukeadaraan pribadi, antrian dan tundaan
yang sangat besar. Untuk mengatasi masalah tersmlale berdasarkan penelitian tersebut
disarankan untuk dilakukan rekayasa lalu lintasip&ipenerapan sistem satu arah pada simpang
tiga bersinyaBraat A.

Adapun tujuan dari penelitian ini adalah untuk gegahuikinerja simpang tig&raat A dengan
diterapkannya simulasi rekayasa lalu lintas saéin @erta untuk mengetahiinerja ruas-ruas
jalan pada simpul simpang tig#raat A akibat diterapkannya simulasi rekayasa lalulirszisi
arah.

TINJAUAN PUSTAKA

Simpang

Simpang adalah bagian dari sistem jaringan jalaxg yaempertemukan dua ruas jalan atau lebih
dari dua ruas jalan, secara umum kapasitas simdapgt dikontrol dengan mengendalikan
volume lalu lintas dan sistem jaringan tersebut.

Alat pengendali lalu lintas meliputi: rambu, markenghalang yang dapat dipindahkan, dan
lampu lalu lintas. Seluruh peralatan pengendali limtas pada simpang dapat digunakan secara
terpisah atau digabungkan bila perlu (Khisty dantK2005).

Sistem Satu Arah

Sistem satu arah adalah suatu pola lalu lintas gilagukan dengan merubah jalan dua arah
menjadi jalan satu arah yang berfungsi untuk meithkgin keselamatan dan kapasitas jalan dan
persimpangan sehingga meningkatkan kelancaran lialas yang biasanya diterapkan di
wilayah perkotaan, Manfaat dari penerapan jalam aath adalah untuk meningkatkan kapasitas

dan meningkatkan keselamatan (Wikipedia)

Karakteristik Jalan Satu Arah

Tipe jalan ini meliputi semua jalan satu arah ketkean sebagai berikut:
a. Lebar jalurlalu lintas 5 - 10,5 m.

b. Lebar bahu efektif paling sedikit 2 m pada setiap s

c. Tidak ada median.

d. Hambatan samping rendah.

e. Tipe alinyemen datar. (Wikipedia)

VolumeLalu Lintas

Volume adalah jumlah kendaraan yang melintasi suas jalan pada periode waktu tertentu,
diukur dalam satuan kendaraan per satuan waktwnwollalu lintas pada suatu jalan akan
bervariasi tergantung pada volume total dua anah klu lintas, volume harian, bulanan dan
tahunan pada komposisi kendaraan. (Khisty dan R&5).

KinerjaLalu Lintas

MKJI 1997 menyatakan ukuran kinerja lalu lintas ni@anya adalah tingkat pelayanan
merupakan parameter yang menerangkan kondisi opeaadari fasilitas lalu lintas seperti
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yang dinilai oleh pembina jalan yang bisa dinyata#alam kapasitas (C) atau derajat kejenuhan
(DS) atau kecepatan rata-rata (V), atau waktu tém@d), atau tundaan (D), atau peluang
antrian (QP), atau panjang antrian atau rasio kaadaterhenti atau pula kombinasi dari syarat
yang ada.

Untuk kinerja simpang tak bersinyal parameter yarggnpengaruhi geometri, lingkungan
dan lalu lintas yaitu Kapasitas (C), Derajat kejearu(DS), Tundaan (D), Peluang antrian (QP).

Kapasitas Simpang Tak Bersinyal

MKJI (1997) mendefinisikan bahwa kapasitas adalals dalu lintas maksimum yang dapat
dipertahankan (tetap) pada suatu bagian jalan ddtandisi tertentu dinyatakan dalam
kendaraan/jam atau smp/jam.

Kapasitas total suatu persimpangan dapat dinyatagbagai hasil perkalian antara kapasitas
dasar (Co) dan faktor-faktor penyesuaian (F). R@mudspasitas simpang menurut MKJI 1997
dituliskan sebagai berikut:

C =Cox FW x FM x FCSx FRSUx FLTXFRT x FMi (1)
Dimana : C : Kapasitas (Smp/jam)

G : Kapasitas dasar

FW  : Faktor Penyesuaian lebar masuk

FM  : Faktor penyesuaian tipe median jalan atam

FCS : Faktor penyesuaian ukuran kota

FRSU :Faktor penyasuaian tipe lingkungan jalan, hambatamping dan
kendaraan tak bermotor

FLT : Faktor penyesuaian belok kiri

FRT : Faktor penyesuaian belok kanan

FMi  : Faktor penyesuaian ruas aalen minor

L ebar Pendekat dan Tipe Simpang

Lebar pendekat diukur pada jarak 10 m dari garggimar yang menghubungkan tepi perkerasan
dari jalan berpotongan. Tipe simpang menentukarglidengan simpang dan jumlah lajur pada
jalan utama dan jalan minor pada simpang terseingah kode tiga angka

Kapasitas Dasar
Kapasitas dasar adalah kapasitas segmen jalan suétk kondisi yang ditentukan sebelumnya
(geometri, pola arus lalu lintas, dan faktor linggean).

Tabel 1 Nilai Kapasitas Dasar (CO)

Tipe Simpang IT Kapasitas Dasar
smp/jam
322 2700
342 2900
324 dan 344 3200
333 3300
422 2900
424 dan 444 3400

Sumber: MKJI, 1997

Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Median disebut lebar jika kendaraan ringan staddaat berlindung pada daerah median tanpa
mengganggu arus berangkat pada jalan utama. Hahungkin terjadi jika lebar median 3 m
atau lebih. Pada beberapa keadaan, misalnya jikdegat jalan utama lebar, hal ini mungkin
terjadi jika median lebih sempit.
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Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
Tabel 3 Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS)

Ukuran Kota CS Penduduk Juta Faktor Penyesuaian Ukuran Kgta
FCS
Sangat Kecll <1 0.82
Kecll 0.1-05 0.88
Sedang 05-1.0 0.94
Besar 1.0-3.0 1
Sangat Besar > 3 1.05

Sumber: MKJI, 1997

Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan Tak
Ber motor
Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambsaamping dan kendaraan tak bermotor, FRSU
dihitung dengan menggunakan variabel masukan ad#beh lingkungan jalan RE, kelas
hambatan samping SF dan rasio kendaraan tak bertbtd1V (PUM).
Tabel 4 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan Tak
Bermotor (FRU)

Kelas tipe Kelas Hambatan Rasio kendaraan tak bermotor
lingkungan Samping SF PUM
Jalan RE 0,00 | 0,05 | 0,20 | 0,20 | £0,25
Komersial Tinggi 093 088 084 0.74 0.70
Sedang 094 089 085 0.75 0.70
Rendah 095 090 086 0.76 0.71
Pemukiman Tinggi 096 091 0.8 0.7 0.72
Sedang 097 092 087 0.77 0.73
Rendah 098 093 088 0.78 0.74
Akses Tinggi/ sedang/ rendah 100 0.95 0.00 0{80 0|75
terbatas

Sumber: MKJI, 1997

Faktor Penyesuaian Belok Kiri

Faktor penyesuaian belok-kiri dirumuskan sebagakbie
Simpang 4-lengan FLT = 1.0 (2)
Simpang 3-lengan iF=0.84 + 1.61 i (3)

Faktor Penyesuaian Belok Kanan

Faktor penyesuaian belok-kanan sebagai berikut:
simpang 4-lengan FRT =1,0 4)
simpang 3-lengan FLT = 1,09 + 0,922 PRT 5) (

Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor
Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor ditemtulah variabel masukan adalah rasio arus

jalan minor (PMI) dan tipe simpang IT. Batas nij@ng diberikan untuk PMI pada gambar
adalah rentang dasar empiris dari manual.

Derajat Kgenuhan

Derajat kejenuhan (DS) merupakan rasio arus lahtadi (smp/jam) terhadap kapasitas
(smp/jam), dapat ditulis dengan persamaan sebagéub

DS = e (6)

Dimana : DS : Derajat Kejenuhan
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Q :Volume Kendaraan (Smp/jam)

C : Kapasitas (Smp/jam)
Tundaan (D)
Tundaan di persimpangan adalah total waktu hambratanrrata yang dialami oleh kendaraan
sewaktu melewati suatu simpang. Nilai tundaan meggihi nilai waktu tempuh kendaraan.
Semakin tinggi nilai tundaan, semakin tinggi pukekiu tempuh.

Tundaan lalu lintasrata-rata untuk seluruh smpang (DTi) (detik/smp)
a. Untuk DS<1.0

DT;= 2 + (8.2078 DS) — DS)x 2 (7)
b. Untuk DS > 1.0
DT, = 10504 — [(1=DS) x 2] (8)

T 0.2742— (0.2042 XDS)

Dimana : 3 : Tundaan lalu lintas seluruh simpang
DS : Derajat Kejenuhan

Tundaan lalu lintasrata-rata untuk jalan major (DTMA)
a. Untuk DS<1.0

DTwa= 1.8 + (5.823« DS) [(1— DS)x 1.8 (9)
b. Untuk DS > 1.0
DTy, = — 2234 [(1—DS) x 1.8] (10)

0.346— (0.24 xDS) -
Dimana : Dya : Tundaan lalu lintas jalan mayor
DS : Derajat Kejenuhan

Tundaan lalu lintasrata-rata jalan minor (DT )
Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor ditentulkeerdasarkan tundaan lalu lintas rata-rata
(DTi) dan tundaan lalu lintas rata-rata jalan m#i®fya).

DT, = L(@ompXPTo)= @uaxPTus)] (11)

QM1
Dimana : DTy, : Tundaan lalu lintas jalan minor

DTia : Tundaan lalu lintas jalan mayor
DS : Derajat Kejenuhan

Tundaan geometrik simpang (DG)
1. Untuk DS<1.0

DG= (1-DS)x (PTx 6 +(1-PTX 3) + DSx 4 (12)
2. Untuk DS > 1.0
DG = 4 detik (13)

Dimana : DG : Tundaan geometri simpang
PT : Rasio belok total
DS : Derajat Kejenuhan

Tundaan simpang (D)
D =DG + DT; (24)
Dimana : DG : Tundaan lalu lintas jalan minor
DT: Tundaan lalu lintas jalan mayor

Peluang Antrian (QP%)
Batas atas:
QPa = (47.7% DS) — (24.6% DS?) + (56.47x DS (15)
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Batas bawah:
QPb = (9.0 DS) + (20.66x D82) + (10.49x% DSz) (16)

Dimana :QPa : Peluang antrian batas atas
QPb : Peluang antrian batas bawah

Klasifikasi untuk ruasjalan

Klasifikasi jalan yang paling sederhana adalah negnimenjadi jalan umum (kecepatan/volume
tinggi) dan jalur minor (akses tinggi). Klasifikgalan menurut Peraturan Pemerintah No. 26
Tahun 1985 dikelompokkan menjadi :

1. Jalan arteri primer

2. Jalan kolektor primer

3. Jalan lokal primer

Hambatan Samping
Hambatan samping diperoleh dari pengamatan visudpangan. Kelas hambatan samping
dibedakan atas kategori rendah, sedang, tinggi

Kecepatan Arus bebas
Kecepatan arus bebas (FV) adalah kecepatan tdatititintas ketika kepadatan arus mendekati
nol. Untuk kecepatan arus bebas sesungguhnya dipaisamaan berikut :
FV = (FV, + FVy) X FFVst X FFVes (17)
Dimana : FV  : Kecepatan arus bebas kend. Rigigarijam)
FVo : Kecepatan arus bebas dasar kend. Ringan &K/
FVw : Penyesuaian lebar jalur lalu lintas (Km/jam)
FFVs : Faktor penyesuaian hambatan samping
FFV;s: Faktor penyesuaian ukuran kota

Kapasitas Jalan
Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum miedalatu titik dijalan yang dapat
dipertahankan per satuan jam. Untuk jalan dengagdbalajur, arus dipisahkan per arah dan
kapasitas ditentukan per lajur.
Persamaan dasar untuk menentukan kapasitas adakigsi berikut :
C =Gy x FGy X FCspX FCsg X FCcs (18)
Dimana : C : Kapasitas (Smp/jam)

G : Kapasitas dasar (Smp/jam)

FGy : Faktor Penyesuaian lebar jalur lalu lintas (Kmja

FGp : Faktor penyesuaian pemisah arah

FCs : Faktor penyesuaian hambatan samping

FCs : Faktor penyesuaian ukuran kota

Tabel 5 Kapasitas Dasar Co Untuk Jalan Perkotaan

. Kapasitas dasar
Tipe Jalan (SMP/jam) Catatan
Empat lajur tebagi atau 1650 Per lajur
jalan satu arah
Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur
Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Sumber: MKJI 1997

Untuk menentukan nilai FCw perlu diketahui terleldhulu nilai lebar efektif jalan tinjauan
yang kemudian dengan menggunakan tabel dibawalapat kita dapatkan nilai FCw
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Tabel 6 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisah Arah (FCsp)

Pemisah arah
SP % .% 50-50 | 60-40 | 70-30 | 80-20 | 90-10| 100-0
Oualaur | 100 | 094 | 088 | 082 | 076 | 070
FCsp Empat lajur
4/2'0 I 1,00 | 097 | 094 | 091 | 088 | 0,85

Sumber: MKJI 1997

Untuk jalan terbagi dan jalan satu-arah, faktoryesnaian kapasitas untuk pemisah arah tidak
dapat diterapkan dan nilai 1,0. Kemudian penentuian FCsg pengaruh hambatan samping dan
lebar bahu jalan berdasarkan tingkat hambatan sanaain lebar bahu jalan efektif.

Tabel 7 Faktor Penyesuaian FCcs Untuk Pengaruh Ukuran Kota
Pada Kapasitas Jalan Perkotaan

Ukuran Kota (Juta Penduduk) | Faktor Penyesuaian untuk ukuran kotaFCcs
<0,1 0,86
0,1-0,5 0,90
0,5-1,0 0,94
1,0-3,0 1,00
>3,0 1,04

Sumber: MKJI 1997

Derajat Kegenuhan
Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasiss terhadap kapasitas digunakan sebagai
faktor utama dalam penentuan tingkat kinerja sirggan segmen jalan.

K ecepatan
Kecepatan tempuh didefenisikan sebagai kecepatafrata ruang dari kendaraan ringan (LV)
sepanjang segmen jalan:
V=L/TT (19)
Dimana : V : Kecepatan
L : Panjang segmen jalan
TT : Waktu tempuh

Waktu Tempuh (TT)
TT=L/V (20)

METODOLOGI PENELITIAN

Lokas Pendlitian

Penelitian ini dilakukan di Kota Kupang, Kecamakta Lama, Kelurahan Oeba, yaitu pada 4
titik lokasi penelitian yakni: Titik 1: Simpan8raat A; Titik 2: JI. Flores; Titik 3: JI. A. Yani;
Titik 4: JI. Sumba.

Waktu Penelitian
Hari Senin, 27 Oktober 2014 sampai Hari Sabtu, 6tehber 2014 dari jam 07.00-14.00 WITA
dilanjutkan Jam 16.00-18.00 WITA.
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Data Primer

Data primer berupa kondisi geometri, volume lahtds dan hambatan samping.

Data Sekunder

Data sekunder berupa penelitian terdahulu danjdatiah penduduk.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Analisisdan Pembahasan Simpang Straat A

Berdasarkan hasil survei yang telah dilakukan sal@énhari, data-data tersebut kemudian
dianalisis. Adapun hasil analisis data survei tausadalah sebagai berikut:

1. Volume Lalu Lintas

Dari hasil rekapitulasi seperti terlihat pada ganibaliperoleh total volume kendaraan
terbesar: 2.803 smp/jam pada hari Sabtu, 01 Nove@®b4 pukul 16.45-17.45 WITA.

Hasil survei juga menunjukan volume lalu lintas @adasing-masing lengan simpang.
Volume lalu lintas pada lengan simpang mayor D sab#&.378 smp/jam kemudian yang di
lengan simpang minor C sebesar 1.425 smp/jam damedalu lintas pada lengan simpang

mayor B sebesar 1.660 smp/jam.
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Gambar 1 Volume Total Lalu lintas Jam-Jaman Smpang tiga Straat A
Hari Sabtu, 01 November 2014

2. Kapasitas
Berdasarkan perkalian kapasitas dasa) f@da kondisi ideal simpardgngan faktor-
faktor koreksi (F), diperoleh kapasitas disimpaelgesar 6.705 smp/jam.

3. Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan dihitung dengan persamaan 2.14:
DS =0,418 < 0,850

4. Tundaan (D)
Tundaan lalu lintas disimpang (DTi) 4,40 det/smpmA) 3,27 det/smp, () 5,48
det/smp, tundaan geometri simpang (DG) 5,16 det/seigingga dapat dilihat besar
tundaan simpang (D) 9,56 det/smp.

5. Peluang Antrian
Pada analisis peluang antrian yang ditentukan labungan empiris peluang antrian
terhadap derajat kejenuhan didapat nilai batas imalks 19,75 % dan batas minimum
8,14 %.

Hasil analisis perhitungan dengan metode MKJI 188hghasilkan kinerja simpang berupa
kapasitas simpang, volume total simpang, tundaampasig dan tingkat pelayanan simpang
seperti terlihat pada tabel.8 di bawabh.
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Tabel 8. Rekapitulasi Hasil Analisis Smpang Tiga Straat A

Nilai
No Kriteria Analisis JLA Yani | JL Sumba | J.T. Rava
(Mavor B) | (Minor C) | (Mavor D)
1 Nilai Volume (Q)smpijam 0 14248 13761
2 Nilai Volume Total (giot)smpjam 2803
3 Kapasitas { C )empjjam 6.705
4 Tundaan (T) detik
a | T. Lalu Lintas Simpang 4,40 detik/smp
b | T. Lalu Lintas Jalan Mawvor 3.27 detik/smp
¢ | T. Lalu Lintas Jalan Minor 5,48 detik/smp
d | Tundaan Geometrik Simpang 5. 16detik
e | Tundaan Simpang 9.56 detik
5 Peluang Antrian (%)
a | Batas Atas 19.75 %
b | Batas Bawah 2.14%
6 Tinglkat Pelavanan B

Sumber - Haszil Penelitian, 2015

Analisis dan Pembahasan Ruas Jalan Ahmad Y ani
1. Volume Lalu lintas
Rekapan perhitungan jam-jaman volume Lalu lintgsatalilihat pada Gambar 2
yang ditampilkan adalah total volume lalu lintaswgaerbesar (maksimum) dari ruas
jalan A. Yani:
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=]

‘Waktu (lam)

éambar 2 Volume Lalu lintas Jaﬁ#Jaman di Jalan A. Yani

Total volume (Q) yang dipakai merupakan volume leeadn terbesar dalam dalam 1 jam
puncak pada ruas Jalan Ahmad Yani dengan nilab@sse 1.646 SMP/jam.

2. Hambatan Samping
Berdasarkan hasil pengamatan visual terlihat bakel@as hambatan samping ruas jalan
Ahmad Yani berada pada level sedang (M). Jalan Ah¥eni melewati daerah komersil
dengan beberapa toko di sisi jalan, dimana toko-teksebut umumnya memiliki tempat
parkir Off Street.

3. Kecepatan Arus Bebas
Perhitungan untuk kecepatan arus bebas terhadapJal@an Ahmad Yani menggunakan
rumus 17 diperoleh sebagai berikut:

FV = (Fvo + FVw) x FFVsf x FFVcs
FV  =(55+4)x0.89x0.95
FV = 49,88 km/jam

4. Kapasitas Jalan
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Setelah menentukan koefisien nilai-nilai pada ruh8skapasitas jalan, maka kapasitas
jalan Ahmad Yani adalah:

C =CO x FCw x FCsp x FCsf x FCcs
C =3.300x 1,21 x 1.00 x 0,88 x 0,94
C = 3.303 SMP/jam

5.  Perhitungan Derajat Kejenuhan
Nilai dejat kejenuhan dihitung dengan rumus DS € Q/

DS =Q/C
DS  =1.646/3.303
DS =0,49

Nilai DS pada jalan Ahmad Yani berdasarkan hasiipengan adalah 0,49. Berdasarkan
nilai DS yang didapat Tingkat pelayanan C menumukahwa pada pada ruas jalan
Ahmad Yani arus stabil tetapi pergerakan dan kdeepkendaraan dikendalikan oleh
volume Lalu lintas.

6. Kecepatan Aktual Kendaraan
Kecepatan aktual yang dapat ditempuh pada ruasAddenad Yani adalah 48 km/jam.

7.  Waktu Tempuh
Waktu tempuh kendaraan pada ruas Jalan Ahmad Yaenodeh dari hasil bagi panjang
segmen jalan dengan kecepatan aktual.
= 0.525 km / 48 km/jam
= 39,40 detik

8. Rekapitulasi Hasil Analisis dari ruas —ruas Jalary&ni, Jalan Sumba, Jalan Flores
Berikut rekapitulasi hasil analisis volume (Q), &patan arus bebas (FV), kapasitas
(C), derajat kejenuhan (DS), kecepatan actual (V\aktu tempuh (TT) dari ruas

Jalan A. Yani, Jalan Sumba, Jalan Flores.

Tabel 9. Rekapitulasi Hasil Analisisruasjalan

B

No Kriteria Analisis Jalan A. Jalan Jalan
Yani Sumba Flores

1 WVolume (smp/jam) 1.646 1.509 1.342,9

2 Kec. Arus Bebas (km/jam) 49,88 52,12 47,55

3 Kapasitas (smp/jam) 3.303 3.173 2.761

4 Derajat Kejenuhan (DS) 0,49 0,48 0,48

5 Kec. Aktual (km/jam) 48 50 44

6 Waktu Tempuh (detik) 39,40 31 14

7 Tingkat Pelayanan C C C

Sumber - Frans (2014) dan Hasil penelitian (2015)
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KESIMPULAN DAN SARAN
Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian analisis arus laia$mi Simpang Tig&raat A dan ruas-ruas jalan

yang dipengaruhi dapat disimpulkan sebagai berikut:

1. Dengan besar volume total simpang 2.803 smp/jampaditas 6.705 smp/jam, tundaan
simpang 9,56 det/smp, nilai derajat kejenuhan (@1$jmpang = 0,418, tundaan lalu lintas
4,40 det/smp, serta peluang antrian sebesar 8,1419675 %. Mengindikasikan simpang
menurut MKJI kondisi ini dikategorikan B dengan ssiabil, lalu lintas sedang, kecepatan
mulai dibatasi, hambatan belum mempengaruhi, peandemasih punya cukup kebebasan
memilih kecepatan.

2. Setelah diterapkannya rekayasa lalu lintas sist@m arah kinerja ruas - ruas jalan yang
dipengaruhi:

a. Ruas jalan A. Yani berada pada tingkat pelayanabéhgan karakteristik:

1) Volume kendaraan maksimum pada jam puncaknya adad smp/jam.

2) Kejadian hambatan samping yang terjadi di jalan YAani tergolong Sedang
(kategori M).

3) Kecepatan aktual pada saat terjadi volume puncakhdmbatan samping terbesar
adalah sebesar 48 km/jam.

4) Nilai Derajat Kejenuhan (DS) pada jalan A. Yanidsarkan hasil analisa adalah
0,49. Dari nilai tersebut maka diperoleh Tingkalaanan pada ruas jalan Ahmad
Yani adalah pada tingkat Pelayanan C.

b. Ruas jalan Sumba berada pada tingkat pelayanaei@dd karakteristik:

1) Volume kendaraan maksimum pada jam puncaknya ade8@® smp/jam.

2) Kejadian hambatan samping yang terjadi di Jalanfaut@rgolong Sedang (kategori
M).

3) Kecepatan aktual pada saat terjadi volume puncakhdanbatan samping terbesar
adalah sebesar 50 km/jam.

4) Nilai Derajat Kejenuhan (DS) pada jalan Sumba Isadan hasil analisa adalah
0,48. Dari nilai Derajat Kejenuhan tersebut makzedileh Tingkat Pelayanan Jalan
pada ruas Jalan Sumba adalah pada tingkat Pelaganan

c. Ruas Jalan Flores berada pada tingkat pelayanBerigan karakteristik:

1) Volume kendaraan maksimum pada jam puncaknya ade842,9 smp/jam.

2) Kejadian hambatan samping yang terjadi di JalareBltergolong Sedang (kategori
M).

3) Kecepatan aktual pada saat terjadi volume puncakhdabatan samping terbesar
adalah sebesar 44 km/jam.

4) Nilai Derajat Kejenuhan (DS) pada Jalan Flores &saickan hasil analisa adalah
0,48. Dari nilai Derajat Kejenuhan tersebut makzedileh Tingkat Pelayanan Jalan
pada ruas Jalan Flores adalah pada tingkat Pelayana

Saran

Beberapa saran sehubungan dengan hasil analisslégr tingkat pelayanan simpang dan ruas

adalah sebagai berikut:

1. Hasil penelitian ini bisa diterapkan oleh Pemetinkota Kupang dan instansi - instansi
terkait, karena dari hasil analisis didapat kinemapang dan ruas jalan yang lebih baik.

2. Perlu dibuatkannya pemberhentian sementara bagil mebumpang, agar mobil-mobil
tersebut tidak berhenti sembarangan/ sesukanyadatibglan, karena kondisi tersebut
sangat mengganggu arus lalu lintas.

3. Direkomendasikan juga kelas jalan dan geometrikuntas Jalan Flores disesuaikan dengan
ruas Jalan A. Yani dan ruas Jalan Sumba. Peningkatzitas jalan dengan cara pelebaran
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jalan, sangat dibutuhkan guna memperbesar lebktifgidan tersebut. Hal ini berdampak
pada kapasitas dan tingkat keselamatan jalan tdrseb
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