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RINGKASAN 

Kinerja Simpang Tak Bersinyal Pada Pertigaan Jalan Antang Raya – Ujung 

Bori – Dr. Leimena dengan  Metode MKJI 1997 , Haerawati dan Adhitya 

Lisajayanti Popang., 2018, dibimbing oleh Haeril Abdi Hasanuddin S.T., M.T. dan 

Ir. Andi Erdiansa. M.T. 

 

Permasalahan transportasi seperti kemacetan, antrian maupun tundaan sering 

dijumpai di beberapa kota di Indonesia termasuk di Makassar. Untuk itu diperlukan 

adanya manajemen lalu lintas yang tepat untuk mengatur kelancaran arus lalu lintas, 

khususnya di persimpangan. Simpang Tiga Antang – Borong - Tello  merupakan salah 

satu dari simpang tiga tak bersinyal di kota Makassar yang berpotensi menimbulkan 

antrian, kemacetan dan tundaan karena arus lalulintasnya yang cukup padat terutama pada 

jam sibuk dengan berbagai jenis kendaraan. 

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk menentukan karakteristik simpang Tiga Tello 

– Antang – Borong yakni volume lalulintas pada simpang tak bersinyal tersebut, 

menentukan kinerja simpang Tiga Tello – Antang – Borong, meliputi: kapasitas, derajat 

kejenuhan, peluang antrian, tundaan menurut metode MKJI 1997, dan memberikan solusi 

alternatif berdasarkan hasil perhitungan pada sistem persimpangan tersebut. Penelitian ini 

menggunakan metode MKJI 1997.  

Adapun sumber data yang digunakan yaitu data-data survei/data arus lalulintas, nilai 

kapasitas, derajat kejenuhan, nilai tundaan, peluang antrian, hambatan samping serta lebar 

dari tiap-tiap lengan simpang. Berdasarkan analisa perhitungan, diperoleh kesimpulan 

bahwa kinerja simpang pada pertigaan Antang – Borong – Tello memiliki nilai kapasitas 

= 2283,4 smp/jam, arus lalulintas = 2644,5 smp/jam, tundaan = 15,85 smp/jam, peluang 

antrian54,45%<QP%<109,87% serta  tingkat derajat kejenuhan yang tinggi karena 

melampaui niai standar DS, yaitu 1,15 < 0,85.  

Hal inilah yang mempengaruhi tingkat kemacetan yang tinggi pada persimpangan 

tersebut. Alternatif yang bisa dilakukan untuk mengurangi kemacetan yaitu dengan 

melakukan pelebaran jalan sebesar 7 m, diharapkan dengan alternative tersebut, fungsi 

jalan pada sistem simpang dapat digunakan secara maksimal. 

 

Kata kunci: Kapasitas, Derajat Kejenuhan, Tundaan, Peluang Antrian, Hambatan 

Samping 

 

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 Makassar. Kota 

Makassar adalah salah satu Kota di 

Sulawesi Selatan Makassar 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 

Makassar dan diperlukan adanya 

manajemen lalu lintas yang tepat untuk 

mengatur kelancaran arus lalu lintas, 

khususnya di daerah persimpangan. 

Simpang Tiga Antang – Borong - Tello  



 

 

merupakan salah satu dari simpang 

Tiga tak bersinyal di Kota Makassar. 

Simpang Tiga Antang – Borong - Tello 

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. 

Arus lalu lintas yang melalui simpang 

tersebut adalah arus dari dan menuju 

Antang, Borong dan Tello. Tipe 

lingkungan jalan sekitar simpang Tiga 

Tello – Antang – Borong  merupakan 

daerah komersial, hal ini bisa dilihat 

dengan adanya perkantoran, bengkel, 

rumah makan, sekolah, universitas dan 

pertokoan. Banyak bus dan angkutan 

kota yang berhenti di dekat simpang 

mencari penumpang, yang 

mengakibatkan kemacetan pada jalan 

tersebut. Terdapat aktifitas di samping 

jalan pada pendekat simpang seperti 

angkutan umum yang berhenti untuk 

menaikkan atau menurunkan 

penumpang serta kendaraan yang keluar 

masuk di samping jalan dari lingkungan 

sekitar simpang yang cukup banyak. 

Simpang ini juga merupakan jalur 

utama untuk masuk atau keluar yang 

menuju ke pusat-pusat kegiatan di kota 

tersebut. Dengan demikian arus lalu 

lintas yang melewati simpang tersebut 

setiap harinya cukup banyak terutama 

pada jam-jam tertentu. Tingkat Kinerja 

Simpang sebagai bagian dari jaringan 

prasarana lalulintas secara keseluruhan 

menunjukkan tingkat pelayanan yang 

disajikan bagi pengemudi sebagai 

pengguna. Untuk itu kami melakukan 

evaluasi kinerja jalan pada 

persimpangan tersebut berdasarkan 

Manual Kapasitas Jalan Indonesia ( 

MKJI ) 1997.  

 

1.2. Perumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang 

masalah yang telah diuraikan di atas, 

maka dapat 

dibuat suatu perumusan masalah 

sebagai berikut: 

1. Bagaimana karakteristik lalu 

lintas di Simpang Tiga Tello – 

Antang – Borong ? 

2. Bagaimana kinerja simpang 

Tiga Tello – Antang – Borong 

? 

 

1.3. Tujuan Penelitian 

       Tujuan yang dapat diambil dari 

penelitian yang akan penulis lakukan 

adalah sebagai berikut : 

1. Menentukan karakteristik 

simpang Tiga Tello – Antang – 

Borong yakni volume lalu 

lintas pada simpang tak 

bersinyal tersebut, 

2. Menentukan kinerja simpang 

Tiga Tello – Antang – Borong, 

meliputi: kapasitas, derajat 

kejenuhan, panjang antrian, 

tundaan menurut metode 

Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI 1997), 

3. Memberikan solusi alternatif 

berdasarkan hasil perhitungan 

survei pada sistem 

persimpangan Tello – Antang – 

Borong 

 

1.4 Batasan Masalah 

Analisis yang dilakukan pada 

simpang bersinyal mempunyai 

ruang lingkup yang cukup luas, 

maka penulis akan membatasi 

lingkup studinya sebagai berikut : 

1. lokasi penelitian dibatasi dalam 

radius 200 meter pada 

pertemuan ruas jalan simpang 



 

 

Simpang tiga Jl. Tello – Jl. 

Borong – Jl. Antang kecamatan 

Manggala ,Makassar (di dekat 

perkuburan Kristen – Pannara) 

2. pengambilan dan perhitungan 

data yang ditinjau pada saat 

penelitian dilakukan adalah 

kapasitas dan derajat 

kejenuhan, kondisi geometrik 

jalan. 

3. parameter waktu yang 

dilakukan dalam penelitian 

hanya terbatas pada saat jam-

jam sibuk yaitu : pagi hari 

(06.00 WITA – 10.00 WITA 

WIB), siang hari (10.00 WITA 

– 14.00 WITA), sore hari 

(14.00 WITA – 18.00 WITA), 

dan malam hari (18.00 WITA – 

22.00 WITA) 

4. pedoman standar yang 

digunakan berdasarkan metode 

Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI 1997) yang 

diterbitkan oleh Departemen 

Pekerjaan Umum, Direktorat 

Jendral Bina Marga. 

 

1.5. Manfaat Penelitian 

        Manfaat yang dapat diambil dari 

penelitian yang penulis lakukan adalah 

sebagai berikut : 

1. dapat memberikan banyak 

masukan ilmu pengetahuan 

secara 

umum mengenai kinerja 

simpang tak bersinyal, 

2. dapat menambah pengetahuan 

lebih mendalam mengenai 

masalah manajemen lalu lintas 

khususnya dalam hal 

penanganan simpang tak 

bersinyal,untuk memperoleh 

gambaran yang jelas mengenai 

cara penyelesaian 

3. perencanaan pada pertemuan 

ruas jalan simpang tiga tak 

bersinyal menurut metode 

Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI 1997), 

4. sebagai usaha untuk 

merealisasikan semua ilmu 

yang diperoleh selama 

dibangku kuliah dengan data-

data di lapangan, 

5. sebagai bahan pertimbangan 

untuk penelitian-penelitian 

selanjutnya yang berhubungan 

dengan masalah-masalah 

simpang tak bersinyal. 

 

BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Pengertian Simpang 

      Persimpangan adalah simpul dalam 

jaringan transportasi dimana dua atau 

lebih ruas jalan bertemu, disini arus lalu 

lintas mengalami konflik. Untuk 

mengendalikan konflik ini ditetapkan 

aturan lalu lintas untuk menetapkan 

siapa yang mempunyai hak terlebih 

dahulu untuk menggunakan 

persimpangan 

(http://id.wikipedia.org/wiki/persimpan

gan). 

Pada persimpangan terdapat empat 

jenis pergerakan arus lalu lintas yang 

dapat menimbulkan konflik, yaitu:  

1) Berpotongan (crossing), dimana 

dua arus berpotongan langsung.  

http://id.wikipedia.org/wiki/persimpangan
http://id.wikipedia.org/wiki/persimpangan


 

 

2) Bergabung (merging), dimana dua 

arus bergabung.  

3) Berpisah (diverging), dimana dua 

arus berpisah.  

4) Bersilangan (weaving), dimana dua 

arus saling bersilangan. 

 

2.2 Jenis simpang 

      Menurut Morlok (1988), jenis 

simpang berdasarkan cara 

pengaturannya 

dapat dikelompokkan menjadi dua 

jenis, yaitu : 

1)    Simpang jalan tanpa sinyal, 

yaitu simpang yang tidak 

memakai sinyal lalu 

lintas. Pada simpang ini 

pemakai jalan harus 

memutuskan apakah mereka 

cukup aman untuk melewati 

simpang atau harus berhenti 

dahulu sebelum 

melewati simpang tersebut, 

2)    simpang jalan dengan sinyal, 

yaitu pemakai jalan dapat 

melewati simpang 

sesuai dengan pengoperasian 

sinyal lalu lintas. Jadi pemakai 

jalan hanya boleh lewat pada 

saat sinyal lalu lintas 

menunjukkan warna hijau pada 

lengan simpangnya. 

 

2.3. Simpang Tak Bersinyal 

      Simpang tak bersinyal adalah jenis 

simpang yang paling banyak dijumpai 

di daerah perkotaan. Jenis ini cocok 

diterapkan apabila arus lalu lintas 

dijalan minor dan pergerakan 

membelok relatif kecil. Beberapa hal 

yang mempegaruhi simpang tak 

bersinyal adalah sebagai berikut. 

  2.3.1    Kondisi Simpang 

      Hitungan  pada  pertemuan  

jalan  satu  atau  simpang  tak  

bersinyal  menggunakan  MKJI 

1997,  yaitu  melakukan  analisis  

terhadap kapasitas, drajat 

kejenuhan, tundaan dan peluang 

antrian. 

1. Kondisi geometri 

Kondisi  geometri  

digambarkan  dalam  

bentuk  sketsa  yang 

memberikan informasi 

lebar jalan, batas sisi 

jalan, lebar bahu, lebar 

median dan petunjuk 

arah. Approach untuk 

jalan minor harus diberi 

notasi A dan C, 

sedangkan Approach 

untuk jalan mayor diberi 

notasi B dan D. 

a) Lebar jalan 

pendekat (entry) 

WBD, WAC dan lebar 



 

 

jalan entry 

persimpangan WE. 

Lebar jalan entry 

persimpangan 

(rerata  Approach) 

dirumuskan seperti 

dibawah ini: 

b) WE = 
    

 

 
 

 

 

 
   (2-1) 

 

 

 

 

 

Sumber: MKJI, 1997 hal. 3-5 

                     Gambar 2.1 Lebar Entry 

Jalan ( MKJI 1997 ) 

Lebar pendekat 

jalan dirumuskan 

sebagai berikut : 

WBD = 
   

 
    (2-2) 

WAC = 

 

 
 

 

 

 
…….....(2-3) 

                            
 

Untuk  menentukan  

tipe  simpang 

baru,pada simpang 

tak bersinyal 

terlebih dahulu 

harus diketahui 

jenis dari simpang 

tak  

bersinyal tersebut. 

Adapun penjelasan 

terperinci mengenai 

jenis-jenis simpang 

tak bersinyal dapat 

dilihat pada Tabel 

2.1hal19 

Tabel 2.1  Definisi Jenis-Jenis 

Simpang Tak 

Bersinyal Tiga-Lengan 

 

Data untuk 

menentukan tipe 

simpang baru, pada 

simpang tak 

bersinyal   yang   

paling   ekonomis   

di   daerah   

perkotaan 

berdasarkan siklus 

hidup dilanjutkan 

pada Tabel 2.2 

Tabel 2.2 Paduan Untuk Memilih 

Tipe Simpang tak 

Bersinyal Yang Paling 

Ekonomis Di Daerah 

Perkotaan  



 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

a) Tipe persimpangan 

Tipe persimpangan 

ditentukan dari jumlah 

lengan dan jalur pada   

jalan   minor   dan   jalan   

mayor.   Beberapa   tipe 

persimpangan yang 

disajikan pada Tabel 2.3 

Tabel 2.3 Tipe-tipe Persimpangan 

 

 

c) Tipe median untuk jalan 

mayor Jalan mayor harus 

mempunyai klasifikasi 

tipe median, jika jalan 

mayor adalah empat jalur. 

Tabel 2.4 Tipe Median Untuk Jalan 

Mayor  

 

Pertimbangan   teknik   lalu   

lintas   dibutuhkan   dalam 

menentukan faktor median. 

d) Jumlah lajur 

Jumlah  lajur  yang  digunakan  

untuk  keperluan  analisis 

ditentukan dari lebar rerata 

pendekat jalan minor dan lebar 

rerata pendekat jalan utama 

seperti  yang ditunjukkan dalam 

tabel dibawah ini 

Tabel 2.5 Jumlah Lajur  

 

2. Kondisi lingkungan 

3. Data lingkungan yang dibutuhkan 

dalam perhitungan adalah sebagi 

berikut. 



 

 

a) Tipe lingkungan jalan ( road 

environtment = RE ) 

Kelas tipe lingkungan jalan 

menggambarkan tata guna 

lahan dan aksesibilitas dari 

seluruh aktifitas jalan. 

1) Komersial  yaitu  

penggunaan  lahan  

untuk  kegiatan 

komersial dengan akses 

simpang jalan langsung 

untuk kendaraan dan 

pejalan kaki. 

2) Pemukiman yaitu 

penggunaan lahan untuk 

pemukiman dengan 

akses samping jalan 

langsung untuk 

kendaraan  

dan pejalan kaki. 

4. Akses  terbatas  yaitu  tidak  

atau  dibatasinya  akses  

samping jalan langsung (contoh 

adanya pagar pembatas jalan). 

Tabel 2.6. Nilai normal faktor-

k  

 

a) Kelas hambatan samping (side 

friction = FR) 

Hambatan samping menunjukan 

pengaruh aktifitas samping jalan 

didaerah simpang pada arus 

berangkat lalu lintas, misalnya 

pejalan kaki berjalan atau 

menyeberangi jalur, bus atau   

angkutan   kota   berhenti   untuk   

menaikkan   dan menurunkan 

penumpang. Hambatan samping 

di tentukan secara kualitatif  

dengan pertimbangan teknik lalu 

lintas dalam ukuran tinggi, sedang 

dan rendah. Adapun factor-faktor 

yang mempengaruhi nilai kelas 

hambatan samping dengan 

frekuensi bobot kejadian per jam 

per 200 meter dari segmen jalan 

yang diamati, pada kedua sisi 

jalan.  

Tabel 2.8 Penentuan tipe frekuensi 

hambatan samping 



 

 

 

      Tingkat hambatan samping 

telah dikelompokkan dalam 5 

kelas, yaitu dari yang sangat 

rendah sampai tinggi dan 

sangat tinggi. 

Table 2.9 Nilai kelas hambatan 

samping  

 

Dalam menentukan nilai kelas 

hambatan samping digunakan 

rumus (MKJI 1997) : 

SCF = PED + PSV + EEV + 

SMV……………………(2-4) 

Dimana : 

SCF =  Kelas 

Hambatan Samping 

PED = Frekwensi 

pejalan kaki 

PSV = Frekwensi bobot 

kendaraan parker 

EEV = Frekwensi bobot kendaraan 

masuk/keluar sisi jalan 

SMV = Frekwensi bobot 

kendaraan lambat 

 

b) Ukuran kelas kota (city size = CS) 

Ukuran kota diklasifikasikan 

dalam jumlah penduduk pada 

kota yang bersangkutan ukuran 

kota sebagai salah satu faktor 

yang mempengaruhi kapasitas. 

Tabel 2.10 Faktor penyesuaian 

ukuran kota (FCS) 

 

1. Kondisi lalu lintas 

Data masukan kondisi lalu lintas 

terdiri dari tiga bagian antara lain 

menggambarkan situasi lalu lintas, 

sketsa arus lalu lintas, dan 

variabel-variabel masukan lalu 

lintas. 

Berikut gambaran variabel arus 

lalu lintas yang dibutuhkan 

dalam perhitungan: 

Besarnya arus total (Qtot) dalam 

smp/jam untuk masing-masing 

gerakan dengan mengalirkan arus 



 

 

lalu lintas dalam kend/jam 

dengan faktor satuan mobil 

penumpang (Fsmp),untuk lebih 

jelasnya dapat dilihat pada rumus 

berikut: 

QTOT  = (QLV+QHV+QMC) . 

Fsmp......................................(2-5) 

Keterangan: 

QTOT = 

arus kendaraan total 

(smp/jam) 
QLV = 

arus kendaraan ringan 

(kend/jam) 
QHV = 

arus kendaraan berat 

(kend/jam) 
QM = 

arus sepeda motor 

(kend/jam) 
Fsmp    = faktor satuan 

mobil penumpang 

 

      Data arus lalu lintas 

hanya tersedia dalam LHRT 

(Lalu Lintas Harian Rata-

rata Tahunan) di 

konversikan melalui 

perkalian dengan faktor-k. 

QDH = k . LHRT.....................(2-6) 

Keterangan : 

QDH = arus lalu lintas jam puncak 

   K = faktor LHRT 

 

a. QML (kend/jam)  =  total ayang 

masuk dari jalan minor, untuk 

perhitungan    nilai split-%, 

b. QMA (kend/jam) = total lalu lintas 

yang masuk dari jalan mayor, 

untuk perhitungan lalu lintas total, 

c. QLT (kend/jam)  =  total lalu 

lintas belok kiri, untuk 

perhitungan-LT%, 

d. QRT (kend/jam) =  total lalu 

lintas belok kanan, untuk 

perhitungan RT%, 

e. QV (kend/jam)=  total lalu lintas 

masuk, 

f. LT% =  prosentase seluruh 

gerakan lalu lintas yang belok kiri   

pada simpang, 

                     LT % =      
   

  
 …….....…(2-7) 

g. RT% =  prosentase seluruh 

gerakan lalu lintas yang belok 

kanan pada simpang, 

 RT% =       
   

  
.................(2-8) 

h. Sp% = prosentase arus jalan 

minor yang dating pada 

persimpangan 

  Sp%=      
   

  
...................(2-9) 

i. LV% =  prosentase total arus 

kendaraan ringan, 

j. HV% =  prosentase total arus 

kendaraan berat, 

k. MC% =  prosentase total arus sepeda 

motor 

l. UM% =  prosentase total arus 

kendaraan tak bermotor 

m. Faktor smp =  perhitungan nilai smp. 



 

 

FSMP = (empLT . LV% + empHV . HV% + empMC . 

MC%+ empUM . UM%) 100…..(2-10)  

 

   2.3.2.  Kapasitas (C) 

      Kapasitas total untuk seluruh 

lengan simpang adalah hasil 

perkalian antara kapasitas dasar 

(C0) yaitu kapasitas pada kondisi 

tertentu (ideal)   dan   faktor-

faktor   penyesuaian (F),   dengan 

memperhitungkan pengaruh 

kondisi lapangan terhadap 

kapasitas. 

C = Co × FW  × FM × FCS × FRSU × 

FLT × FRT ×FMI.....................(2-11) 

      Variabel-variabel  masukan   

untuk   perkiraan   kapasitas 

(smp/jam)  dengan  menggunakan  

model  tersebut  adalah  sebagai 

berikut : 

Tabel 2.11.  Ringkasan variable-

variabel masukan model 

kapasitas  

 

1) Kapasitas dasar (CO) adalah 

kapasitas persimpangan jalan 

total untuk suatu kondisi tertentu 

yang sudah ditentukan 

sebelumnya (kondisi dasar). 

Tabel 2.12. Kapasitas Dasar Dan Tipe 

Persimpangan 

 

 

 

 

2) Faktor koreksi lebar pendekatan 

(FW) 

Faktor penyesuaian lebar pendekat 

(Fw) ini merupakan faktor 

penyesuaian untuk kapasitas dasar 

sehubungan dengan lebar masuk 

persimpangan jalan. 

 



 

 

 

 

 

 

 

Sumber: MKJI,1997 hal. 3-33 

Gambar 2.2 Grafik faktor 

penyesuaian lebar pendekatan 

Tabel 2.13. Faktor koreksi lebar 

pendekatan  

 

 

 

 

3) Faktor koreksi median jalan mayor 

/ utama (FM) 

FM  ini merupakan faktor 

penyesuaian untuk kapasitas dasar 

sehubungan dengan tipe median jalan 

utama. Tipe median jalan utama 

merupakan klasifikasi media jalan 

utama, tergantung pada   kemungkinan   

menggunakan   media   tersebut untuk 

menyeberangi jalan utama dalam dua 

tahap. Faktor ini hanya digunakan 

pada jalan utama dengan jumlah lajur 

4 (empat) dan besarnya faktor 

penyesuaian median terdapat dalam 

tabel. 

Tabel 2.14. Faktor Penyesuaian 

Median Jalan Utama 

 

4) Faktor koreksi tipe lingkungan, 

kelas hambatan samping dan 

kendaraan tak bermotor (FRSU). 

Faktor ini dinyatakan dalam Tabel 

2.15. dengan asumsi bahwa 

pengaruh kendaraan tak bermotor 

terhadap kapasitas adalah sama 

seperti kendaraan ringan, yaitu 

empUM = 1,0. Persamaan di bawah 

ini dapat dipakai bila terdapat bukti 

bahwa empUM ≠ 1,0 yang dapat saja 

terjadi bila kendaraan tak bermotor 

tersebut berupa sepeda. 

 

 

Tabel 2.15.  Faktor   Koreksi   Tipe   Lingkungan,   

Hambatan Samping dan Kendaraan Tak 

Bermotor (FRSU)  

 

5) Faktor koreksi ukuran kota, 

(FCS) 



 

 

Besarnya jumlah penduduk 

suatu kota  akan  

mempengaruhi karekteristik 

perilaku penggunaan jalan dan 

jumlah kendaraan  

yang ada. 

 

6) Faktor koreksi belok kiri, (FLT) 

Faktor  penyesuaian  kapasitas  dasar  

akibat  belok  kiri  dan formula yang 

digunakan dalam pencarian faktor 

penyesuaian belok kiri ini adalah : 

FLT = 0,84 + 1,61 PLT................(2-12) 

Keterangan : 

FLT = Faktor penyesuaian belok kiri, 

PLT = Rasio kendaraan belok kiri,  

PLT = QLT/QTOT 

Rasio penyusaian Indeks untuk lalu-

lintas belok kiri dapat juga digunakan 

grafik untuk menentukan faktor 

penyesuaian belok kiri, variabel 

masukan adalah belok kiri, PLT dari 

formulir USIG-1 Basis 20, kolom 

1.Batas nilai yang diberikan untuk 

PLT adalah rentang dasar empiris 

dari manual. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber: MKJI,1997 hal. 36 

 Gambar 2.3. Grafik Faktor Penyesuaian 

Belok Kiri 

7) Faktor koreksi belok kanan, (FRT) 

Faktor ini merupakan koreksi dari 

presentase seluruh gerakan lalu lintas 

yang belok kanan pada samping. 

 

Sumber: MKJI 1997 hal. 3-

37 

                          Gambar 2.4. Grafik 

Faktor Penyesuaian Belok Kanan 

1) Faktor koreksi rasio arus jalan 

minor, (FMI ) 



 

 

Faktor ini merupakan 

koreksi dari presentase arus 

jalan minor yang datang 

pada persimpangan. Faktor 

ini dapat dilihat pada 

Gambar 2.5. dibawah ini: 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 2.17. Faktor Penyesuaian Arus 

Jalan Minor  

 

 

Sumber: MKJI 1997 hal. 3-38 

Gambar 2.5. Faktor Koreksi Arus 

Jalan Minor 

 

2.3.3.  Derajat Kejenuhan (DS) 

DS = Qsmp / C ..................(2-13) 

Keterangan : 

Qsmp = arus total (smp/jam), 

dihitung sebagai berikut 

Qsmp = Qkend × Fsmp, 

Fsmp  = faktor smp, dihitung 

sebagai berikut 
C      = kapasitas (smp/ jam). 

 
2.3.4.  Tundaan (D) 

DG = (1-DS) × (PT×6 + (1-PT ) ×3) 

+ DS×4.......................................(2-14) 

Untuk DS = 1,0: DG = 4 Untuk DS < 

1,0 

Keterangan : 

DS  = Derajat kejenuhan. 
PT  = Rasio arus belok terhadap arus 

total. 
6    = Tundaan geometrik normal 

untuk kendaraan belok yang tak-

terganggu (det/smp). 
4  = Tundaan geometrik normal 

untuk kendaraan yang terganggu 
(det/smp). 

 
  Tundaan (D) pada simpang terdiri 

sebagai berikut. 

1) Tundaan lalu lintas (DT), terdiri 

sebagai berikut: 

a) Tundaan seluruh simpang 

(DTI) 

Tundaan lalu-lintas simpang 

adalah tundaan lalu lintas, 

rata-rata untuk semua 

kendaraan bermotor  yang 

masuk simpang. DT, 

ditentukan dari kurva 

empiris antara DT dan DS, 

lihat grafik dibawah ini: 

 

 

 

 

b) Tundaan pada jalan 

mayor/utama (DTMA) 



 

 

Tundaan lalu lintas jalan-utama 

adalah tundaan lalu lintas rata-

rata   semua   kendaraan   

bermotor   yang   masuk 

persimpangan dari jalan utama. 

DTMA ditentukan dari kurva 

empiris antara DTMA dan DS, 

Variabel masukan adalah 

derajat kejenuhan dari formulir 

USIG-II, Kolom 31. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber: MKJI 1997 hal. 3-41 

Gambar 2.7. Tundaan lalu-lintas 

jalan utama vs derajat kejenuhan 

c) Tundaan pada jalan minor (DTMI) 

DTMI = ( QTOT × DTI - QMA × 

DTMA)/QMI…..........................(2-15) 

Keterangan : 

QTOT = Arus total (smp/jam)  
QMA = Arus jalan utama  
QMI  =  Arus jalan minor 

 

d) Tundaan Geometri (DG) 

Tundaan geometri dapat dihitung 

dari rumus berikut : Untuk DG ≥ 

1,0 ; DG = 4 

Untuk DG ≤ 1,0 

DG = (1- DS)·(Pt · 6+ (1-Pt) · 3) + 

DS. 4(det/smp)….................(2-16)  

Keterangan : 

DG = tundaan Geometri 

(det/smp)  

DS = derajat Kejenuhan 
Pt   = reaksi belok total 

e) Tundaan Simpang (D) 

Tundaan simpang dapat dihitung 

sebagai berikut : 

D = DG + DTI 

(det/smp)…….....................(2-17)  

Keterangan : 

DG = tundaan geometri simpang 

(det/smp)  

DTI = tundaan lalu lintas 

simpang 

 

2.3.5.   Peluang Antrian (QP%) 

Peluang antrian dengan batas atas dan 

batas bawah dapat diperoleh dengan 

menggunakan rumus sebagai berikut: 

QP% = 47,7*DS - 24,68*DS
2
 + 

56,47*DS
3 

QP% = 9,02*DS + 20,66*DS
2
 + 

10,49*DS
3
…...................(2-18) 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

Sumber: MKJI 1997 hal. 3-43         

Gambar 2.8. Grafik   peluang   antrian 

(QP%)   terhadap   derajat kejenuhan (DS) 

2.3.6 Kinerja Simpang  

Hasil kinerja simpang tak 

bersinyal yang telah diteliti dan di 

analisa dapat disimpulkan kedalam 

klasifikasi tingkat pelayanan jalan 

dengan memasukkan data hasil 

perhitungan sebelumnya.  Dari table itu 

dapat kita mengklasifikasikan pertigaan 

Antang – Borong – Tello masuk dalam 

tingkat klasifikasi apa berdasarkan 

kecepatan rata-rata dan kejenuhan lalu-

lintas. 

Tabel 2.18 Indeks pelayanan berdasarkan 

kecepatan rata-rata 

 

 

BAB III 

METODOLOGI 

PENELITIAN 

 Proses perencanaan dalam  

melakukan penelitian perlu dilakukan 

analisis yang teliti, semakin rumit 

permasalahan yang dihadapi semakin 

kompleks pula analisis yang akan 

dilakukan. Analisis yang baik 

memerlukan data atau informasi yang 

lengkap dan akurat disertai dengan teori 

atau konsep dasar yang relevan 

Simpang yang akan diteliti adalah 

Simpang Tak Bersinyal di Pertigaan 

Antang – Borong – Tello, kota 

Makassar. Lokasi Simpang tersebut 

dapat dilihat pada peta Gambar 3.1 

 

 

 

 

 

Sumber: Google Maps 

Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian 

 

3.1 Tahap Persiapan 

Tahap persiapan merupakan 

rangkaian kegiatan sebelum memulai 

pengumpulan dan pengolahan data. 

Tahap ini dilakukan dengan 

penyusunan rencana sehingga diperoleh 

efisiensi serta efektivitas  waktu dan 

pekerjaan. Tahap ini juga dilakukan 

pengamatan lingkungan agar didapat 

gambaran umum dalam 



 

 

mengidentifikasi dan merumuskan 

masalah yang ada dilapangan. Tahap 

persiapan ini meliputi : 

3.1.1 Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian yang dipilih 

adalah pertigaan simpang tak 

bersinyal dengan jumlah 

kendaraan yang keluar masuk 

pada tiap-tiap lengan dapat 

menimbulkan masalah pada 

kinerja simpang tersebut, 

adapun simpang diambil adalah 

yang mempunyai volume 

kendaraan tinggi pada tiap 

lengan yaitu pada pertigaan 

Antang – Borong – Tello. 

Denah lokasi penelitian dapat 

dilihat pada Gambar 3.2  

 

Gambar 3.2 Gambar    

Lokasi Penelitian (Pertigaan 

Antang-Borong-Tello) 

3.1.2 Waktu Penelitian   

Waktu penelitian ini 

berlangsung selama kurang 

lebih tiga bulan. Mulai dari 

pekan ke-4 bulan Maret 

sampai dengan  pekan ke-4 

bulan Juli 2018. 

3.1.3 Alat Penelitian  

Peralatan yang digunakan 

dalam penelitian disesuaikan 

dengan kebutuhan, antara 

lain : 

1. Roll meter untuk 

mendapatkan data 

geometrik jalan 

2. CCTV sebagai alat 

perekam kegiatan arus 

lalu lintas pada 

pertigaan tersebut 

3. Laptop/kumputer 

sebagai alat untuk 

menghitung dan 

mengolah data 

4. Camera sebagai alat 

untuk 

mendokumentasikan 

kegiatan dan kondisi 

jalan. 

5. Alat tulis dan peralatan 

tulis lainnya. 

 

 



 

 

3.2 Tahap Pengumpulan Data 

      Tahap pengumpulan data 

merupakan langkah awal setelah 

tahap persiapan dalam proses 

pelaksanaan evaluasi dan 

perencanaan yang sangat penting, 

karena dari sini dapat ditentukan 

permasalahan dan rangkaian 

penentuan alternative pemecahan 

masalah yang akan diambil. 

Adapun tahapan pengumpulan data 

yang akan dilakukan antara lain : 

3.2.1 Survey Geometrik 

Pada survey geometrik ini 

alat yang kami gunakan adalah 

Roll Meter yang akan kami 

gunakan dalam mengukur setiap 

lengan simpang. Hasil pengukuran 

pada lengan sistem simpang dapat 

dilihat pada tabel 3.1  

Tabel 3.1 Lebar pendekat dan tipe 

simpang 

 

3.2.2 Survey Volume Kendaraan  

 Dalam pelaksanaan survey volume 

kendaraan ini kami menggunakan 

alat bantu berupa CCTV yang akan 

kami tempatkan pada 3 titik 

tertentu yang kami nilai memiliki 

spot yang bagus untuk merekam 

arus lalu lintas pada pertigaan 

tersebut. Waktu survey kami ambil 

16 jam mulai dari pukul 06:00 – 

22:00 dan kami bagi dalam 4 

periode. Pukul 06:00 – 10:00 pagi, 

pukul 10:00 – 14:00 siang, pukul 

14:00 – 18:00 sore dan pukul 

18:00 – 22:00 malam. Variable 

utama yang diukur yaitu, Jumlah  

dari masing-masing kendaraan tak 

bermotor, kendaraan motor, 

kendaraan ringan (sedan, pickup, 

mobil box, taksi, station wagon 

jeep) dan kendaraan berat ( Mobil 

tangki, bis kecil, bis besar, truck 2 

as, truk 3as, trailer) yang keluar 

pada tiap-tiap lengan.  

3.2.3 Survey Kondisi 

Lingkungan 

 Survey kondisi lingkungan 

yaitu mengenai hambatan samping.    

Dalam menentukan hambatan 

samping pertama dilakukan survey 

terlebih dahulu per 200 per jam ke 

kiri dan ke kanan. Ditinjau pada 

setiap periode dan lengan simpang 

jumlah dari pejalan kaki, 

kendaraan berhenti/parker, 

kemdaraan kelur/masuk ke/ke sisi 

jalan dan kendaraan yang bergerak 

lambat. Kemudian dikalikan 



 

 

dengan bobot masing-masing 

factor, dapat dilihat pada tabel 2.8 

Penentuan tipe frekuensi hambatan 

samping. Setelah itu, didapatlah 

nilai total frekuensi bobot dan total 

kejadian per 200 per jam. Nilai 

inilah yang akan digunakan untuk 

menentukan kelas dari hambatan 

samping, dapat dilihat pada tabel 

2.9 Nilai kelas hambatan samping. 

Dalam menentukan nilai kelas 

hambatan samping digunakan 

rumus  dari Manul Kapasitas Jalan 

Indonesia 1997 (2-18). 

3.3 Analisa Data 

3.3.1 Kapasitas, Derajat 

kejenuhan, Tundaan dan Pulang 

Antrian 

      Hitungan  pada  pertemuan  

jalan  satu  atau  simpang  tak  

bersinyal  menggunakan  MKJI 

1997,  yaitu  melakukan  analisis 

terhadap kapasitas, derajat 

kejenuhan, tundaan dan peluang 

antrian. 

3.3.1.1 Kapasitas (C)  

Kapasitas total untuk 

seluruh lengan simpang, hasil  

perkalian antara kapasitas 

dasar (C0) yaitu kapasitas 

pada kondisi  

tertentu (ideal)   dan   faktor-

faktor   penyesuaian (F),   

dengan memperhitungkan 

pengaruh kondisi lapangan 

terhadap kapasitas rumus (2-

11). Hal 5 

Variabel-variabel   

masukan   untuk   perkiraan   

kapasitas (smp/jam)  dapat 

dlihat pada tabel 2.11 

ringkasan variable masukan 

model kapasitas (MKJI 1997) 

hal 5 kondisi tertentu yang 

sudah ditentukan sebelumnya 

(kondisi dasar) Tabel 2.12. 

Kapasitas Dasar Dan Tipe 

Persimpangan (MKJI 1997) 

hal 5 

1) Kapasitas dasar (CO), 

untuk memperoleh nilai 

kapasitas dasar (Co) 

data yang kita perlukan 

ialah data tipe simpang. 

Dari data tipe simpang 

dapat ditentukan nilai 

kapasitas dasar dapat 

dilihat pada tabel 2.12 

kapasitas dasar dan tipe 

simpang (MKJI, 1997) 

hal 5   

2) Faktor koreksi lebar 

pendekatan (FW) 



 

 

Faktor penyesuaian lebar pendekat 

(Fw) dapat ditentukan dengan dua 

cara yaitu dengan cara grafik pada 

gambar 2.2 Grafik faktor 

penyesuaian lebar pendekat (MKJI 

1997) hal 6 Dan cara membaca tabel 

2.13 Faktor koreksi lebar pendekat 

(MKJI 1997) hal 6 dengan data 

masukan lebar rata-rata pendekat 

(W1) 

3) Faktor koreksi median jalan 

mayor/utama (FM) 

Nilai FM daoat dilihat dalam tabel 

2.14 Faktor penyesuaian median 

jalan utama (MKJI 1997) hal. 7 

4) Faktor koreksi tipe lingkungan, 

kelas hambatan samping dan 

kendaraan tak bermotor 

(FRSU).Faktor ini dinyatakan dalam 

Tabel 2.15 hal 7. dengan asumsi 

bahwa pengaruh kendaraan tak 

bermotor terhadap kapasitas 

adalah sama seperti kendaraan 

ringan, yaitu empUM = 1,0. 

Persamaan di bawah ini dapat 

dipakai bila terdapat bukti bahwa 

empUM ≠ 1,0 yang dapat saja terjadi 

bila kendaraan tak bermotor 

tersebut berupa sepeda.  

5) Faktor Koreksi Ukuran Kota  

Besarnya jumlah penduduk kota 

Makassar kami dapat dari data Biro 

Pusat Statistik ( BPS ) tahun 2017. 

Nilai dari data BPS akan disesuaikan 

factor koreksi ukuran kota yang 

terdapat pada tabel 2.16 hal 8 

6) Faktor koreksi belok kiri, (FLT) 

Faktor belok  kiri (FLT) dapat 

dihitung melalui formula yang 

digunakan dalam pencarian faktor 

penyesuaian belok kiri dinyatakan 

dalam rumus (2-12) hal. 8 . Rasio 

penyusaian Indeks untuk lalu-lintas 

belok kiri dapat juga dihitung 

menggunakan grafik, dalam 

gambar 2.3 grafik faktor 

penyesuaian belok kiri (MKJI 

1997) hal. 9 

7) Faktor koreksi belok kanan,(FRT ) 

Faktor ini dapat diperoleh dari hasil 

pembacaan grafik yang dinyatakan 

dalam gambar 2.4 grafik faktor 

penyesuaian belok kanan (MKJI 

1997) hal. 9 

8) Faktor koreksi rasio arus jalan 

minor, (FMI) 

Faktor ini dapat dilihat pada tabel 

2.17 faktor penyesuaian arus jalan 

minor (MKJI 1997) hal.10.   Dan 

juga grafik pada gambar 2.5 faktor 

koreksi arus jalan minor (MKJI 

1997) hal. 10 

 
3.3.1.2. Derajat Kejenuhan (DS) 

Rumus derajat kejenuhan 

dinyatakan pada rumus nomor (2-13) 

hal. 10 



 

 

 

3.3.1.3.  Tundaan (D) 

Rumus derajat kejenuhan 

dinyatakan pada rumus nomor (2-14) 

hal. 11. Tundaan (D) pada simpang 

terdiri sebagai berikut: 

 

1) Tundaan lalu lintas (DT), terdiri 

sebagai berikut. 

a) Tundaan seluruh simpang (DTI) 

Tundaan lalu-lintas simpang 

ditentukan dari kurva empiris 

antara DT dan DS, lihat grafik 

gambar 2.6 grafik tundaan lalu 

lintas simpang (MKJI 1997) hal. 

11 

b) Tundaan pada jalan mayor/utama 

(DTMA) 

Tundaan lalu lintas jalan-utama 

ditentukan dari kurva empiris 

antara DTMA dan DS pada 

grafik gambar 2.7.hal.12. 

Variabel masukan adalah 

derajat kejenuhan dari formulir 

USIG-II, Kolom 31. 

c) Tundaan pada jalan minor 

(DTMI) 

rumus tundaan pada jalan minor 

dapat dilihat pada rumus nomor 

(2-15) hal. 12  

Variabel masukan ialah arus 

jalan utama (QMA), arus jalan 

minor (QMI), arus total (Qtot) serta 

nilai tundaanjalan utama dan 

nilai tundaan seluruh simpang.  

d) Tundaan Geometri (DG) 

Tundaan geometri dapat 

dihitung dari rumus nomor (2-

16) hal. 12. Dengan variable 

data masukan yaitu derajat 

kejenuhan (DS) dan rasio belok 

total (Pt). 

e) Tundaan Simpang (D) 

Tundaan simpang dapat dihitung 

dengan rumus nomor (2-17)hal. 

13 

3.3.1.4 Peluang Antrian (QP%) 

Peluang antrian dengan batas 

atas dan batas bawah dapat 

diperoleh dengan menggunakan 

rumus nomor (2-17) hal. 13 dengan 

grafik gambar 2.8 derajat kejenuhan 

(MKJI 1997) hal.13 

3.3.2 Perhitungan Pertumbuhan 

Lalu-lintas 

 Menggunakan data sekunder 

volume lalu-lintas harian rata-rata 

(LHR), maka tingkat perkembangan 

atau pertumbuhan volume lalu-lintas 

yang melewati pertigaan Antang – 

Borong – Tello dapat diperkirakan.  

 



 

 

3.4 Kinerja Simpang 

Hasil kinerja simpang tak bersinyal 

yang telah diteliti dan di analisa dapat 

disimpulkan kedalam klasifikasi tingkat 

pelayanan jalan dengan memasukkan 

data hasil perhitungan sebelumnya.  

Dari tabel 2.18 hal. 14  dan tabel 2.19 

hal. 14, kita dapat mengklasifikasikan 

pertigaan Antang – Borong – Tello 

masuk dalam tingkat klasifikasi apa 

berdasarkan kecepatan rata-rata dan 

kejenuhan lalu-lintas.  

 

BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

4.1 Hasil  

            Hasil penelitian yang diperoleh 

berupa data pengamatan atau data 

penelitian. Data penelitian adalah 

data yang akan digunakan untuk 

proses pengolahan perhitungan 

simpang. Data penelitian terbagi 

menjadi dua yaitu data primer dan 

data sekunder. Data primer 

meliputi kondisi geometrik, 

kondisi lingkungan, volume 

lalulintas yang diperoleh melalui 

survei langsung di lokasi. Data 

sekunder meliputi jumlah 

penduduk di Kodya Makassar 

terkhusus di Kec. Manggala yang 

diperoleh dari Biro Pusat Statistik ( 

BPS ). 

1) Kondisi Geometrik 

       Survei yang dilakukan 

meliputi pengukur lebar tiap 

lengan simpang, penentuan lebar 

pendekat , pengukuran bahu 

jalan, dan pencatatan fasilitas 

lain. 

 

 

2) Kondisi Lingkungan 

Tiga faktor yang ditinjau untuk 

menentukan kondisi lingkungan 

simpang Simpang Jl. Tello – 

Borong – Antang yaitu tipe 

lingkungan jalan , hambatan 

samping dan ukuran kota. 

a) Tipe Lingkungan Jalan  

             Dilihat dari tata letak 

simpang, simpang ini berada di 

kawasan bisnis, Pendidikan, 

dan Perumahan. Ini dapat 



 

 

dilihat dari bangunan-bangunan 

yang berdiri sebagian besar 

adalah komplek perkuburan dan 

kawasan pendidikan sehingga 

lalulintas yang terjadi tergolong 

besar . Berdasarkan MKJI 1997 

tipe lingkungan jalan ini 

digolongkan tipe lingkungan 

jalan mayor , pada lengan Barat 

merupakan jalur alternatif dan 

terdapat beberapa rumah 

penduduk dengan lalulintas 

besar. 

            Lengan Selatan terdapat 

Rumah penduduk dan beberapa 

bengkel motor yamaha 

merupakan jalur peralihan 

kendaraan berat yang memiliki 

tingkat lalulintas yang tinggi 

dan lengan timur terdapat 

kawasan pendidikan dan juga 

sebagai jalur peralihan 

kendaraan berat yang memiliki 

tingkat lalulintas yang tinggi , 

berdasarkan MKJI 1997 tipe 

lingkungan jalan ini 

digolongkan tipe lingkungan 

jalan komersial. 

 

 

 

 

 

 

b)   Hambatan Samping 

 

 

c) Ukuran Kota  

  Data jumlah penduduk Kota 

Makassar Pada Tahun 2017 yang 

diperoleh dari Biro Pusat Statistik 

adalah 1.769.920 Jiwa. Berdasarkan 

MKJI 1997 untuk ukuran kota 

dengan jumlah penduduk sebanyak 

ini digolongkan kedalam ukuran 

kelas kota besar. 

3) Volume Arus Lalulintas 

Survei lalulintas dilakukan 

selama tiga hari dengan 

menggunakan lembar kerja sehingga 

didapatkan volume lalulintas selama 

satu jam puncak dari seluruh hasil 

survei lalulintas untuk masing 

masing lengan persimpangan. 

Pencacahan kendaraan dilakukan 

selama tiga hari pada hari selasa ( 1 

mei 2018) , rabu ( 2 mei 2018 ), 



 

 

kamis ( 3 mei 2018) dengan periode 

07.00 – 22.00 WITA. 

         Dalam menentukan arus 

lalulintas puncak untuk periode 

jam puncak pagi ( 06.00 – 10.00 ), 

siang ( 10.00 – 14.00), sore ( 14.00 

-  18.00 ) dan malam ( 18.00 – 

22.00 ), data perolehan dari 

pencacahan pada tiap lengan 

dijumlah untuk setiap satu jam 

periode dengan periode 

penjumlahan setiap 1 jam sesuai 

dengan tipe kendaraan bermotor 

tanpa mengikutkan kendaraan tak 

bermotor ( UM ). Penjumlahan 

sesuai dengan tipe kemdaraan ini 

dalam satuan kend/jam, belum bisa 

digunakan untuk menentukan arus 

lalulintas jam puncak. 

          Langkah yang berikutnya 

adalah merubahan satuan kend/jam 

menjadi smp/jam dengan cara 

mengkalikan jumlah kendaraan 

dengan faktor konversi 

berdasarkan tipe kendaraan. Hasil 

yang diperoleh dijumlahkan tanpa 

mengikutkan kendaraan tak 

bermotor. Jumlah total smp/jam 

tiap lengan inilah yang digunakan 

untuk menentukan jam puncak 

untuk periode jam sibuk pagi, 

siang, sore dan malam. 

Dari hasil survei yang dilakukan, 

didapatkan volume kendaraan pada 

simpang Jl. Tello – Jl. Borong – Jl. 

Antang yang tertinggi adalah  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

4.1 Pembahasan 

Setelah perhitungan pada USIG-I 

selesai dilakukan, kemudian menuju ke 

USIG-II untuk mengetahui lebar 

pendekat, tipe simpang, kapasitas, dan 

perilaku lalulintas.Untuk lebar pendekat 

dan tipe simpang, data diperoleh dari 

hasil survei pengukuran geometrik 

jalan.Data pada lebar pendekat dan tipe 

simpang digunakan untuk menghitung 

kapasitas. 

Perhitungan Data Survei :  

1. Data Analisa Lebar Pendekat 

dan Tipe Simpang, Kapasitas, 

dan Perilaku Lalulintas Kondisi 

Awal  

 

1) Menentukan Lebar Pendekat dan 

Tipe Simpang 

a) Lebar pendekat jalan  

Lebar pendekat jalan minor 

Borong WC = 3,35 . Lebar 

Pendekat Jalan Utama 

Antang WB = 3,4 m, Tello 

WD = 3,4 m.  

b) Lebar Pendekat Rata-rata 

Untuk Jalan Minor dan 

Utama 

W1 = ( Wutama + Wminor 

)/3 = ( 3,4 + 3,35/2 + 3,4/2 

)/3 = 2,25 m. 

c) Tipe simpang untuk lengan 

simpang = 3, jumlah lajur 

pada pendekat jalan utama 

dan jalan minor masing-

masing = 2, maka dari Tabel 

2.3 B-1:2 MKJI 1997 

diperoleh IT = 322 

 

2) Menentukan kapasitas  

Kapasitas dasar ( Co ) 

Variabel masukan adalah tipe IT 

= 322, dari Tabel B-2:1 MKJI 

1997  diperoleh kapasitas dasar 

Co = 2700 smp/jam 

 

3) Faktor penyesuaian kapasitas  

a) Lebar Pendekat rata-rata ( 

Fw) 

Variabel masukan adalah 

lebar rata-rata semua 

pendekat W1 = 2,25 m dan 

tipe simpang IT = 322. Batas 



 

 

nilai yang diberikan dapat 

digunakan rumus untuk 

klasifikasi IT 322 yaitu : 

FW = 0,73 + ( 0,0760 x 2,25 

)= 0,901 

b) Median jalan utama dari 

Tabel B-4:1  MKJI 1997 

Untuk jalan utama yang 

tidak ada median adalah FM 

= 1 

c) Ukuran Kota ( Fcs) 

Berdasarkan variabel jumlah 

penduduk Kota Makassar 

tahun 2017 yang diperoleh 

dari Biro Pusat Statistik ( 

BPS ) yaitu 1.769.920 jiwa 

didapat nilai Fcs = 1,05 dari 

Tabel B-5:1 MKJI 1997 

d) Hambatan Samping  

 

Kelas hambatan samping (SF) , didapat 

nilai FRSU = 0,82 

e) Belok kiri ( FLT )                                                              

Variabel masukan adalah rasio 

belok kiri PLT =
    

   

   

      (
   

   
)
 

             

        
   

   
 

       Batas 

nilai yang diberikan adalah 

pada  

Gambar B-7:1 MKJI I997 atau 

digunakan rumus  

FLT = 0,84 + 1,61 x PLT  

FLT  = 0,84 + 1,61 x 0,133 = 

1,06 

f) Belok kanan ( FRT)  

Variabel masukan adalah rasio 

belok kanan PRT = 
    

   

   

      (
   

   
)
. 

      
   

   

      (
   

   
)
       Batas nilai 

yang diberikan adalah pada 

Gambar B-8:1 MKJI 1997. 

Untuk simpang 3 lengan  

FRT = 1,09 – 0,922  x PRT 

FRT = 1,09 – 0,922  x 0,130 = 

0,97 

g) Rasio Minor total ( FMI ) 

Variabel masukan adalah rasio 

arus jalan minor  

PMI = Rasio Jl. Minor / 

(Jl.Utama+Minor)  

PMI = 514/4290 = 0,12 dan 

Tipe simpang IT = 322. Batas 

nilai yang yang diberikan MKJI 

1997 untuk FMI dengan 

menggunakan rumus pada 

Gambar B-9:1 MKJI 1997 

untuk IT = 322. Diperoleh  



 

 

FMI =           

              

FMI =            

               = 1,064 

h) Kapasitas ( C ) 

Berdasarkan Rumus Langkah 

B-10:Kapasitas MKJI 1997 

diperoleh: 

C = Co x FW x FM x FCS x 

FRSU x FLT x FRT x FMI 

   = 2700 x 0,901 x 1 x 1,05 x 

0,82 x 1,06 x 0,97 x 1,064 

   = 2283,4 smp/jam   

 

4) Tingkat Kinerja 

a. Arus Lalulintas ( Q ) 

 Arus lalu lintas total QMV 

= 2644,5 smp/jam 

b. Derajat Kejenuhan ( DS ) 

 Untuk QMV = 2644,5 

smp/jam dan C = 2283,4 

smp/jam didapat DS = 

QMV/C = 2644,5/2283,4 = 

1,15 

c.  Tundaan Lalulintas  

1. Tundaan lalulintas simpang 

( DT1) 

Variabel masukan adalah 

derajat kejenuhan DS = 

1,15. DT1 ditentukan dari 

kurva empiris antara DT1 

dan DS pada Gambar C-2:1 

atau ditentukan dengan 

rumus :  

DT = 2 + 8,2078 DS – 2(1-

DS)    ......................untuk 

DS ≤ 0,6 

DT =    
      

                  
 

    

   .....................untuk DS > 

0,6 

DT = 
      

                      
 

              = 11,82    

Diperoleh nilai DT1 = 11,82 

dari perhitungan rumus 

untuk DS > 0,6. 

2. Tundaan lalulintas jalan 

utama ( DTMA ) 

Variabel masukan adalah 

Derajat kejenuhan DS = 

1,15 . DTMA ditentukan 

dengan rumus antara DTMA 

dan DS: 

DT = 1,8 + 5,8234 DS – 

1,8(1-DS).....................untuk 

DS ≤ 0,6 

DT =    
      

                
 

      

   ....................untuk DS > 

0,6 

DT = 
      

                    
 

                = 8,82        



 

 

Diperoleh nilai DTMA = 

8,82 dari perhitungan rumus 

DS > 0,6 

3. Tundaan Lalulintas jalan 

minor ( DTMI ) 

Variabel masukan adalah 

arus lalulintas total QTOT = 

2644,5 smp/jam, tundaan 

lalulintas simpang DT1 = 

11,82 arus lalulintas jalan 

utama QMA = 2492 

smp/jam, tundaan lalulintas 

jalan utama DTMA = 8,82 

Arus jalan minor QMI = 

488,6 smp/jam.  

DTMI = (QTOT x DT1 x 

QMA x DTMA)/ QMI 

DTMI = (2644,5 x 11,82 x 

2492 x 8,82)/488,6 = 31241 

4. Tundaan Geometrik 

simpang ( DG ) 

DS < 1,  DG = ( 1-DS ) x ( 

PT x 6 + (1 – PT ) x 3) + DS 

x 4 

 DG = (1-1,15)x(0,265 x 6 + 

(1 – 0,265) x 3) + 1,15 x 4 = 

4,03 

5. Tundaan Simpang ( D ) 

D = DG + DT1  

D = 4,03 + 11,82 = 15,85 

 

5) Peluang antrian ( QP%) 

Variabel masukan adalah derajat 

kejenuhan DS = 0,98. Rentan 

nilai peluang antiran dapat 

dihitung menggunakan Rumus 

yaitu : 

QP%   = 47,71 DS – 24,68 DS
2
 + 

56,47 DS
3
........Nilai Atas 

            = (47,71 x 1,15) – (24,68 

x 1,15
2
) + (56,47x 1,15

3
) 

            = 54,45% 

QP%   = 9,02 DS – 20,66 DS
2
 + 

10,49 DS
3
.....Nilai Bawah 

            = (9,02 x 1,15) – (20,66 x 

1,15
2
) + (10,49x 1,15

3
) 

            = 109,87 % 

Dari atas didapat nilai peluang 

antrian QP% = 54,45% < QP% < 

109,87%  

6) Sasaran 

Hasil yang didapat dari 

perhitungan yaitu DS = 1,15 > 

0,85 

 

 

 

 

 

 

Dari hasil evaluasi kinerja 



 

 

simpang pada kondisi awal didapatkan 

nilai kapasitas dasar sebesar 2700 

smp/jam, kapasitas sebesar 2283,4 

smp/jam, arus lalulintas = 2644,5 

smp/jam, tundaan = 15,85 det/smp 

sehingga menghasilkan derajat 

kejenuhan ( DS ) sebesar = 1,15, dan 

nilai peluang antrian sebesar 

54,45%<QP%<109,87%. Nilai ini telah 

masuk dalam nilai derajat kejenuhan 

yang disarankan oleh MKJI 1997 yaitu 

DS sebesar  > 0,85. maka dari itu dapat 

disimpulkan bahwa arus lalulintas yang 

terjadi selama pengamatan Q = 2644,5 

smp/jam lebih besar dari kapasitas 

sistem simpangnya yaitu C = 2283,4 

smp/jam. Berarti arus lalu lintas sistem 

simpang dapat dikatakan telah 

melampaui nilai yang telah diisyaratkan 

MKJI 1997 1,15 > 0,85 . Solusi 

Alternatif, diasumsikan lebar jalan 

utama 7 m. 

2. Perhitungan Data Survei 

Dengan Penambahan Lebar 

rata-rata Pendekat: 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4.4. Kondisi Geometrik Simpang 

dengan Penambahan Lebar Pendekat 

1. Menentukan Lebar Pendekat dan 

Tipe Simpang 

a) Lebar pendekat jalan  

Lebar pendekat jalan minor 

Borong WC = 3,35 . Lebar 

Pendekat Jalan Utama Antang 

WB = 7 m, Tello WD = 7 m.  

b) Lebar Pendekat Rata-rata 

Untuk Jalan Minor dan Utama 

W1 = ( Wutama + Wminor )/3 

= ( 7+ (7 /2 ))/2 = 5,25 m. 

c) Tipe simpang untuk lengan 

simpang = 3, jumlah lajur 

pada pendekat jalan utama = 4 

dan jalan minor = 2, maka 

dari Tabel B-1:2 MKJI 1997 

diperoleh IT = 324 

2. Menentukan kapasitas  

Kapasitas dasar ( Co ) 

Variabel masukan adalah tipe IT 

= 324, dari Tabel B-2:1 MKJI 

1997  diperoleh kapasitas dasar 

Co = 3200 smp/jam 

 

3. Faktor penyesuaian kapasitas  

a) Lebar Pendekat rata-rata ( 

Fw) 

   Variabel masukan adalah 

lebar rata-rata semua 

pendekat W1 = 5,25 m dan 

tipe simpang IT = 324. Batas 

nilai yang diberikan dapat 

digunakan rumus untuk 

klasifikasi IT 322 yaitu : 



 

 

FW = 0,73 + ( 0,0760 x 

5,25 ) = 1,129 

b) Median jalan utama dari 

Tabel B-4:1  MKJI 1997 

Untuk jalan utama yang tidak 

ada median adalah FM = 1 

c) Ukuran Kota ( Fcs) 

    Berdasarkan variabel jumlah 

penduduk Kota Makassar tahun 2017 

yang diperoleh dari Biro Pusat 

Statistik ( BPS ) yaitu 1.769.920 jiwa 

didapat nilai Fcs = 1,05 dari Tabel B-

5:1 MKJI 1997 

d) Hambatan Samping 

 

Kelas hambatan samping (SF) , 

didapat nilai FRSU = 0,82 

e) Belok kiri ( FLT ) 

Variabel masukan adalah rasio 

belok kiri PLT 

=
    

   

   

      (
   

   
)

             

        
   

   
 

 

      Batas nilai yang 

diberikan adalah pada Gambar 

B-7:1 MKJI I997 atau 

digunakan rumus  

FLT = 0,84 + 1,61 x PLT  

FLT  = 0,84 + 1,61 x 0,133 = 

1,05 

f) Belok kanan ( FRT)  

Variabel masukan adalah rasio 

belok kanan PRT = 
    

   

   

      (
   

   
)
. 

       
   

   

      (
   

   
)
       Batas nilai 

yang diberikan adalah pada 

Gambar B-8:1 MKJI 1997. 

Untuk simpang 3 lengan  

FRT = 1,09 – 0,922  x PRT 

FRT = 1,09 – 0,922  x 0,130 = 

0,96 

g) Rasio Minor total ( FMI ) 

Variabel masukan adalah rasio 

arus jalan minor  

PMI = Rasio Jl. Minor / 

(Jl.Utama+Minor)  

PMI = 514/4290 = 0,12 dan 

Tipe simpang IT = 322. Batas 

nilai yang yang diberikan MKJI 

1997 untuk FMI dengan 

menggunakan rumus pada 

Gambar B-9:1 MKJI 1997 

untuk IT = 322. Diperoleh  

FMI =           

              

FMI =            

               = 1,064 

 

4. Kapasitas ( C ) 



 

 

Berdasarkan Rumus Langkah B-

10:Kapasitas MKJI 1997 

diperoleh: 

C = Co x FW x FM x FCS x FRSU 

x FLT x FRT x FMI = 3200 x 

1,129 x 1 x 1,05 x 0,82 x 1,05 x 

0,96 x 1,064 = 3388,7 smp/jam   

 

5. Tingkat Kinerja 

1) Arus Lalulintas ( Q ) 

Arus lalu lintas total QMV = 

2644,5 smp/jam diperoleh 

dari Derajat Kejenuhan ( DS 

)Untuk QMV = 2644,5 

smp/jam dan C = 3388,7 

smp/jam didapat DS = 

QMV/C = 2644,5/3388,7 = 

0,78 

2) Tundaan Lalulintas  

a) Tundaan lalulintas 

simpang ( DT1) 

Variabel masukan adalah 

derajat kejenuhan DS = 

0.78. DT1 ditentukan dari 

kurva empiris antara DT1 

dan DS pada Gambar C-

2:1 atau ditentukan 

dengan rumus :  

DT = 2 + 8,2078 DS – 

2(1-DS)    .........untuk 

DS ≤ 0,6 

DT =    

      

                  
 

    

   .....................untuk 

DS > 0,6 

DT = 
      

                      
 

              = 7,96    

Diperoleh nilai DT1 = 7,96 

dari perhitungan rumus untuk 

DS > 0,6. 

b) Tundaan lalulintas jalan 

utama ( DTMA ) 

Variabel masukan adalah 

Derajat kejenuhan DS = 

0,78 . DTMA ditentukan 

dengan rumus antara 

DTMA dan DS: 

DT = 1,8 + 5,8234 DS – 

1,8(1-

DS).....................untuk 

DS ≤ 0,6 

DT =    
      

                
 

      

   ....................untuk 

DS > 0,6 

DT = 

      

                    
 

                = 5,94     

Diperoleh nilai DTMA 

= 5,94 dari perhitungan 

rumus DS ≤ 0,6 

c) Tundaan Lalulintas jalan 

minor ( DTMI ) 



 

 

Variabel masukan adalah arus 

lalulintas total QTOT = 2644,5 

smp/jam, tundaan lalulintas 

simpang DT1 = 7,96 arus 

lalulintas jalan utama QMA = 

2490 smp/jam, tundaan lalulintas 

jalan utama DTMA = 5,94 Arus 

jalan minor QMI = 488,6 

smp/jam.  

DTMI = (QTOT x DT1 x QMA 

x DTMA)/ QMI 

DTMI = (2644,5 x 7,96 x 2490 x 

5,94)/488,6 = 21051 

d) Tundaan Geometrik simpang ( 

DG ) 

DS < 1,  DG = ( 1-DS ) x ( PT x 

6 + (1 – PT ) x 3) + DS x 4 DG = 

(1-0,78)x(0,26 x 6 + (1 – 0,26) x 

3) + 0,78 x 4 = 5,46 

e) Tundaan Simpang ( D ) 

D = DG + DT1  

  D = 5,46 + 7,96 = 13,43 

 

6. Peluang antrian ( QP%) 

Variabel masukan adalah derajat 

kejenuhan DS = 0,66. Rentan nilai 

peluang antiran dapat dihitung 

menggunakan Rumus yaitu : 

QP%   = 47,71 DS – 24,68 DS
2
 + 

56,47 DS
3
........Nilai Atas = 

(47,71 x 0,78) – (24,68 x 0,78
2
) + 

(56,47x 0,78
3
)= 24,606% 

QP%    = 9,02 DS – 20,66 DS
2
 + 

10,49 DS
3
.....Nilai Bawah   = 

(9,02 x 0,78) – (20,66 x 0,78
2
) + 

(10,49x 0,78
3
= 49,039 % 

Dari atas didapat nilai peluang 

antrian QP% = 24,606% < QP% 

< 49,039%  

7. Sasaran 

Hasil yang didapat dari 

perhitungan yaitu DS = 0,78 < 

0,85 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dari hasil analisis pada kondisi 

alternatif yaitu penambahan lebar 

rata-rata pendekat di dapatkan 

kapasitas dasar sebesar 3200 

smp/jam, kapasitas sebesar 3388,7 

smp/jam, arus lalulintas 2466,5 

smp/jam, tundaan 13,43 smp/jam 

sehingga menghasilkan derajat 

kejenuhan (DS) sebesar = 0,78, 

dan peluang antrian sebesar 

24,606%<QP%49,039%. Nilai ini 

telah masuk dalam nilai derajat 

kejenuhan yang disarankan oleh 



 

 

MKJI 1997 yaitu DS sebesar < 

0,85, dikarenakan nilai DS nya 

telah masuk dalam nilai yang 

disarankan dalam MKJI 1997 

maka pembahasan pun selesai 

dengan alternatif diatas.  

BAB V 

PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil analisa dan 

pembahasan diambil kesimpulan 

bahwa :  

1. Dari hasil evaluasi kinerja simpang 

pada kondisi awal didapatkan nilai 

arus lalu lintas telah melebihi nilai 

kapasitas simpang yang ada yaitu 

2644,5 smp/jam dari kapasitas 

sebesar 2283,4 smp/jam, hal ini 

memicu terjadinya tundaan sebesar 

15,85 det/smp serta sangat 

berpotensi untuk terjadi peluang 

antrian karena persentase 

kemungkinan terjadinya antrian 

diatas 100%. Dari hasil evaluasi 

kinerja inilah didapat bahwa sistem 

simpang tersebut dalam keadaan 

jenuh karena nilai derajat 

kejenuhan telah melebihi nilai 

batas standar derajat kejenuhan 

(DS) dalam MKJI 1997.  

2. Berdasarkan hasil perhitungan 

pada kondisi awal diatas, kami 

melakukan perhitungan kembali 

namun dengan asumsi lebar lengan 

yang berbeda. Kami 

mengasumsikan penambahan lebar 

dari lengan jalan utama sebesar 7 

meter, dan didapatkan hasil nilai 

arus lalu lintas telah masuk dalam 

nilai kapasitas simpang yaitu 

sebesar 2466,5 smp/jam dari nilai 

kapasitas 3388,7 smp/jam. 

Sehingga peluang untuk terjadinya 

tundaan mengecil yaitu 13,43 

smp/jam, hal ini berdampak pada 

peluang antrian yang juga ikut 

menurun yaitu sebesar 49,039 %. 

Dari hasil perhitungan asumsi 

kinerja simpang inilah didapat 

bahwa sistem simpang tersebut 

sudah tidak berada dalam keadaan 

jenuh karena nilai derajat 

kejenuhan telah masuk dalam nilai 

batas standar derajat kejenuhan 

(DS) yang telah ditentukan dalam 

MKJI 1997. Maka pembahasan 

pun selesai dengan alternatif 

diatas. 

B. Saran 

Alternatif yang dapat dilakukan 

setelah mengetahui kinerja 

simpang sebagai berikut : 



 

 

Alternative pemecahan masalah 

diatas yaitu dengan melakukan 

pelebaran jalan. Pelebaran jalan 

dilakukan dengan tujuan agar nilai 

dari kapasitas system simpang bisa 

lebih kecil dari nilai arus lalulintas. 

Sehingga nilai derajat kejenuhan 

pada simpang tersebut turun atau 

masuk dalam nilai derajat 

kejenuhan yang telah disyaratkan  

MKJI 1997 yaitu DS < 0,85. 
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