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 Abstract 

Ambon as the capital of Maluku province has also many office, educational and commercial business activities. 

With this activity, it is necessary to have road infrastructure that connects to the activity center. The problem that is 

often encountered in urban transportation is traffic congestion, both on roads and at intersections. The intersection is 

one of the meeting places for road sections and functions as a place for vehicles to change direction of movement. 

However, the varying levels of movement of various types of vehicles result in considerable travel delays at the 

intersection – Jalan Pattimura -Jln Rijali -Jln Sirimau -Jln Achmad Yani, indicating that traffic conditions are quite 

dense, resulting in traffic conflicts at this intersection, because it is necessary to think about solving the problem at 

this intersection. This study aims to evaluate the performance level of the intersection, the current operational 

nonsignalized intersection at this four-arm intersection. The calculation method uses the Indonesian road capacity 

manual method (MKJI 1997). The operational work level of the intersection is no longer able to serve properly. 

Traffic flow distribution surveys are conducted at five-minute intervals to determine peak hour periods. Based on 

survey results and calculations, peak hours are obtained on Monday 17 January 2022 at 17.00 - 18.00. The results of 

the performance evaluation of the current condition of the intersection are no longer effective in providing good 

service, with the amount of incoming traffic flow at the intersection of 2200 pcu/hour and a capacity of 2419 

pcu/hour and a degree of saturation of 0.90, then the traffic delay that occurs is 33 seconds/pcu and the probability 

of queues between 64% , as well as the level of service E. 
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1. PENDAHULUAN 

Perkembangan kota Ambon ditandai dengan 

lajunya perekonomian yang meningkat dari tahun ke 

tahun. Pertumbuhan ini mengakibatkan 

meningkatnya kebutuhan pergerakan manusia dan 

barang, dan pergerakan ini berarti pula meningkatnya 

mobilitas angkutan orang dan barang ke berbagai 

wilayah baik ke dalam maupun keluar kota Ambon. 

Ditinjau dari sistem jaringan jalan, secara 

umum lokasi yang rawan pada permasalahan lalu 

lintas adalah di persimpanngan jalan karena dampak 

yang diakibatkan bisa meluas ke ruas jalan lain dan 

ligkungan sekitarnya. Sehingga diperlukan 

pengendalian lalu lintas agar tidak menimbulkan 

konflik dan membahayakan pengguna jalan. 

Persimpangan dengan pengaturan yang tidak 

memadai dapat menimbulkan tundaan (delay), 

kapasitas dan tingkat pelayanan yang rendah. 

Persimpangan -Jln Pattimura –Jln Rijali –Jln Sirimau 

–Jln Achmad Yani saat ini mengalami permasalahan 

seperti yang dijelaskan di atas. Seperti diketahui 

persimpangan tersebut merupakan akses jalan menuju 

pusat kegiatan masyarakat dan kawasan pertokohan, 

pasar, perkantoran, pendidikan di kota Ambon 

sehingga volume lalu lintas yang melewati 

persimpangan ini cukup tinggi. 

Dari urain diatas diperoleh permasalahan 

adalah bagaimana volume lalulintas, kapasitas, 

ukuran kinerja dan hambatan pada ruas jalan JL. 

Rijali – JL. Jend. A . Yani dan JL. Patimura – JL. 

Sirimau, dengan tujuan adalah mendapatakan volume 

lalulintas, menghitung kapasitas, menghitung dan 

mengetahui kinerja ruas jalan serta menghitung 

hambatan samping pada ruas jalan. Rijali – Jalan. 

Jend. A . Yani dan Jalan. Patimura – Jalan. Sirimau. 

 

2. KAJIAN PUSTAKA 

Menurut Homburger dan Kell (1981), 

Rekayasa lalu lintas adalah sesuatu penanganan yang 

berkaitan dengan perencanaan, perancangan 

geometrik dan operasi lalu lintas jalan raya serta 

jaringannya, terminal, penggunaan lahan serta 

keterkaitannya dengan mode transportasi lain 

sedangkan menurut Blunden (1981), rekayasa lalu 

lintas adalah ilmu yang mempelajari tentang 

pengukuran lalu lintas dan perjalanan, studi hukum 

dasar yang terkait dengan arus lalu lintas dan 

bangkitan, dan penerapan ilmu pengetahuan 

professional praktis tentang perencanaan, 

perancangan dan operasi sIstem lalu lintas untuk 

mencapai keselamatan dan pergerakan yang efisien 

terhadap orang dan barang (Afdhal, Chairil., 2014).  

Tujuan dari rekayasa lalu lintas adalah untuk 

mendapatkan atau memberikan kondisi lalu lintas 

yang selancar dan seaman mungkin tanpa biaya yang 

besar bagi pergerakan manusia, barang dan jasa 
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dengan kondisi geometrik/jaringan dan lalu lintas 

yang ada melalui sistem pengaturan, penataan dan 

regulasi. 

2.1. Analisa Kinerja Simpang Tak Bersinyal 

Karakteristik operasional dan keamanan 

sistem jaringan jalan lebih bergantung pada desain 

persimpangan dari pada parameter-parameter lainnya. 

Dipersimpangan Sebagian besar kendaraan dan 

pejalan kaki mengalami konfik lalu lintas, dan oleh 

karnanya tundaan,kecelakaan,kemacetan cenderung 

lebih sering terjadi . ukuran kinerja persimpangan itu 

sendiri dapat diukur atau di hitung, termasuk 

didalamnya keamanan, kapasitas dan tundaan di 

persimpangan. Sementara Iskandar 1997 memberikan 

defenisi persimpangan sebagai daerah atau tempat 

dimana 2 (dua) atau lebih jalan bertemu dan lintasan 

kendaraan berpotongan, termasuk pada fasilitas jalan 

dan sisi jalan untuk pergerakan bersama lalu lintas 

pada daerah itu. 

Di dalam persimpangan tipe 4 lengan (cross 

intersection) terdapat 32 titik konflik lalu lintas, 

sementara persimpangan tipe T (T-intersection) 

terdapat 9 titik konflik lalu lintas. Gambar 1 berikut 

ini melukiskan tiik-titik konflik kedua tipe 

persimpangan tersebut. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1. Titik-titik Konflik Lalu Lintas di 

Persimpangan, Sumber : Miller dalam Ogden & 

Bennett (1982) 

1. Kapasitas 

MKJI 1997 memberikan ukuran-ukuran kinerja 

persimpangan tak bersinyal dengan ukuran-

ukuran yang meliputi : 

a. Kapasitas 

b. Derajat kejenuhan 

c. Tundaan 

d. Peluang antrian. 

Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang 

adalah hasil perkalian antara kapasitas dasar (Co) 

yaitu kapasitas pada kondisi tertentu (ideal) dan 

faktor-faktor penyesuaian (F) dengan 

memperhitungkan pengaruh kondisi lapagan 

terhadap kapasitas.  

Perhitungan dilakukan dengan sejumlah langkah 

yang ditunjukan dalam bagian bagan alir berikut: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2. Bagan Alir Perhitunga Kapasitas, 

Sumber : MKJI (1997) 

 

2. Lebar dan Pendekatan Samping 

Parameter geometrik berikut diperlukan untuk 

analisa kapasitas dan sebaiknya dicatat pada 

bagian atas formular USIG-II  

- Lebar rata-rata pendekat minor dan utama 

(Wac dan Wbd) dan lebar rata-rata 

pendekar W1.  

- Masukan lebar pendekat masing-masing 

Wa, Wb, Wc dan Wd. Lebar pendekat di 

ukur pada jarak 10m dari garis imajiner 

yang menghubungkan  tepi perkeerasan 

dari jalan yang memotong, yang di anggap 

mewakili lebar pendekat efektif untuk 

masing-masing pendekat  

- Untuk pendekat yang sering digunakan 

parkir pada jarak kurang dari 20m dari 

garis imajiner yang menghubungan tepi 

perkerasan dari jalan yang memotong , 

lebar pendekat tesebut harus dikurangi 2m 

- Hitung lebar rata-rata pendekat untuk jalan 

simpang 

- Wac =
(Wa×Wc)

2
 ………………(1) 

- Wbd =
(Wb×Wd)

2
 ………………(2) 

- Hitung lebar rata-rata pendekat untuk 

seluruhnya  

- W1 = (Wa + Wb + Wc + Wd) −
parkir jumlah lengan simpang ……..(3) 

-  
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Gambar 3 Lebar Rata-Rata Pendekat, 

Sumber MKJI, (1997). 

 

Lebar rata-rata pendekat,  

W1 =
(

a

2
+b+

c

2
+

d

2
)

4
 ………………(4) 

Jika A hanya untuk keluar, maka : 

W1 =
(b+

c

2
+

d

2
)

3
 ………………(5) 

 

- Jumlah lajur 

Jumlah lajur yang digunakan untuk 

keperluan perhitungan ditentukan dari lebar 

rata-rata pendekat jalan untuk simpang dan 

jalan utama sebagai berikut. Tentukan 

jumlah lajur berdasarkan pada rata-rata lebar 

pendekat jalan simpang dan jalan utama dari 

Gambar 3. 

Tabel 1 Jumlah lajur dan lebar rata-rata 

pendekat minor, Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Tipe simpang  

Tipe simpang menentukan banyaknya 

lengan simpang dan banyaknya lajur pada 

jalan utama dan jalan simpang tersebut 

dengan kode 3 angka , lihat pada Tabel 2. 

Jumlah lengan adalah lengan dengan lalu 

lintas masuk atau keluar atau keduanya 

Tabel 2 Kode Tipe Simpang, 

Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel diatas tidak termasuk dalam simpang 

tak bersinyal dimana jalan utama dan jalan 

minornya mempunyai  4 lajur, yaitu tipe 

simpang 344 dan 444, karena tipe simpang 

ini tidak dijumpai selama survey lapangan. 

Jika analisa kapasitas harus dikerjakan untuk 

simpang jenis ini, disarankan agar masing-

masing dianggap sebagai tipe 324 dan 424. 

 

3. Nilai Kapasitas Dasar 

Nilai kapasitas dasar C0  diambil dari Tabel 3 

dan dimasukkan pada formulir USIG–II. 

Variabel masukkan adalah tipe simpang IT. 

Tabel 3 Kapasitas Dasar Menurut Tipe 

Simpang, Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. Faktor Penyesuaian Pendekat 

Faktor penyesuaian lebar pendekat Fw diperoleh 

dari Gambar 4 variabel masukkan adalah lebar 

rata-rata pendekat simpang W1 dan tipe simpang 

IT. Batas nilai yang diberikan dalam gambar 

adalah batas nilai untuk dasar empiris dari 

manual. 

 
Gambar 4 Faktor penyesuaian lebar pendekat 

(Fw), Sumber : MKJI (1997) 

 

5. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama 

Pertimbangan teknis lalu lintas diperlukan untuk 

menentukan faktor median. Median disebut 

lebar jika kendaraan ringan standar dapat 

berlindung pada daerah median tanpa 

mengganggu arus berangkat pada jalan utama . 

Hal ini mungkin jika lebar median 4 m atau 

lebih. Pada beberapa kejadian , misalnya jika 

pendekat-pendekat jalan utama lebar , hal ini 

mungkin terjadi pada median-median yang lebih 

sempit. klasifikasikan median yang 

berhubungan dengan hal ini. Dikerjakan pada 
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langkah penentuan geometrik simpang. Faktor 

penyesuaian median jalan utama Fm diperoleh 

dengan menggunakan Tabel 4 penyesuaian 

hanya dilakukan untuk jalan-jalan utama 4 lajur. 

variabel masukan adalah tipe median jalan 

utama.  

Tabel 4. Faktor Penyesuaian Median Jalan 

Utama (Fm), Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

 

6. Faktor penyesuaian ukuran kota 

Faktor penyesuaian ukuran kota  ditentukan 

pada Tabel 5 berikut : 

Tabel 5 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs) , 

Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

7. Faktor Penyesuian Tipe Lingkungan Jalan, 

Hambatan Samping Dan Kendaraan Tak 

Bermotor 

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, 

hambatan samping dan kendaraan tak bermotor 

Frsu diperoleh dengan menggunakan tabel 2.6 

variabel masukan adalah tipe lingkungan jalan 

RE, kelas hambatan samping SF dan rasio 

kendaraan tak bermotor UM/MV. 

 

Tabel 6. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan 

Jalan, Hambatan Samping Dan Kendaraan Tak 

Bermotor (Frsu), Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel berdasarkan anggapan bahwa pengaruh 

kendaraan tak bermotor terhadap kapasitas 

adalah sama seperti kendaraan ringan , yaitu 

emp um = 1.0. Persamaan berikut dapat 

digunakan apabila pemakai mempunyai bukti 

bahwa emp um = 1.0, yang mungkin merupakan 

kejadian apabila kendaraan bermotor tersebut, 

terutama adalah sepeda. 

8. Faktor penyesuaian belok kiri 

Faktor penyesuaian belok kiri Flt ditentukan 

dari Gambar 5 di bawah ini. Variabel yang 

dimasukkan adalah belok kiri, dari formulir 

USIG-I. Batas nilai yang diberikan untuk Flt 

adalah batas nilai untuk empiris dari manual. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 5 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Flt), 

Sumber : MKJI (1997) 

 

9. Faktor Penyesuaian Belok Kanan 

Faktor penyesuaian belok kanan Frt ditentukan 

dari Gambar 6 di bawah ini. Untuk simpang 3- 

lengan. Batas nilai yang diberikan untuk Frt 

pada gambar adalah batas nilai untuk dasar 

empiris dari manual.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 6 Faktor Penyesuaian Belok Kanan 

(Frt), Sumber : MKJI (1997) 

 

10. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor 

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor Fmi 

ditentukan dari Gambar 7 di bawah ini. Variabel 

masukkan adalah rasio arus jalan minor Pmi 

(dari formulir USIG-I ) dan tipe simpang IT 

(dari formulir USIG-II). Batas nilai yang 

diberikan untuk Pmi pada gambar adalah rentan 

dasar empiris dari manual. 
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Gambar 7 Faktor Penyesuian Arus Jalan Minor 

(Fmi), Sumber : MKJI (1997) 

 

Tabel 7 Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor 

(Fmi) , Sumber : MKJI (1997) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

11. Kapasitas Sesungguhnya 

Kapasitas sesungguhnya, C(smp /jam) dihitung 

dengan menggunakan Persamaan 6 berikut, 

dimana berbagai faktor penyesuiannya telah 

dijelaskan di atas : 

C = CO × FW × Fm × Fcs × Frsu × Flt × Frt ×   Fmi  ......(6) 

 

12. Derajat Kejenuhan 

Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang (DS) 

dihitung dengan persamaan sebagai berikut 

(MKJI 1997 ) :  

DS =
QSMP

C
 …………...….(7) 

Dimana:  

QSMP = Arus total (smp/jam) dapat dihitung 

sebagai berikut : 

QSMP = Qkend × FSMP ….(8) 
FSMP  = Faktor smp, dihitung sebagai 

berikut : 

 

FSMP =
(

empLV×LV%+empHV×HV%+
empMC×MC%

)

100
  .......(9) 

  

dimana emp Lv` LV %, emp HV` , Hv % , Emp 

MC dan MC %  adalah emp dan komposisi lalu 

lintas untuk kendaraan ringan, kendaraan berat 

dan sepeda motor. 

C = Kapasitas  (smp/jam) 

3. METODE PENELITIAN 

3.1. Waktu dan Lokasi Penelitian 

Penelitian ini dilakukan di ruas jalan Rijali – 

Jalan. Jend. A . Yani dan Jalan. Patimura – Jalan. 

Sirimau Kota Ambon. 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 9 Peta Lokasi Penelitian,  

(Sumber : Google Earth) 

 

3.3 Teknik Pengumpulan Data  

Metode penggumpulan data digunakan teknik 

observasi, teknik pencatatan, teknik kepustakaan dan 

dokumentasi berupa gambar/foto.  

Jenis data digunakan adalah jenis data sekunder 

berupa :  

a. data jumlah kendaraan,   

b. lebar dan panjang ruas jalan, 

c. jumlah penduduk  dan data-data lainnya yang 

berhubungan dengan penulisan ini.  

Sedangkan data primer adalah data berupa :hasil 

perhitungan yaitu : 

a. kapasitas ruas jalan,  

b. ukuran kinerja  

c. dan hambatan samping  

 

3.4 Teknik Analisa Data 

Metode analisa data yang digunakan untuk 

mendapatkan volume lalulintas, menghitung 

kapasitas ruas jalan, menghitung ukuran kinerja dan 

menghitung hambatan samping menggunakan 

metode MKJI 1997. 
  

 

4. HASIL DAN PEMBAHASAN 

4.1 Volume Lalu Lintas 

Survey volume lalu lintas tiap persimpangan 

antara lain pada persimpangan jalan antara Jl. 

Patimura - Sirimau dengan Jl. Rijali – JL. Jend. A 

Yani ,dilakukan secara serentak dengan 

menempatkan surveyor pencacah pada persimpangan 

ini mulai pukul 06:00 sampai pukul 18:00 WIT pada 

hari Sabtu 27 Desember 2021. 
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Gambar 9. Volume Lalulintas eksisting Eksisting 

Simpang  JL. Rijali – JL. Jend. A. Yani dan JL. 

Patimura – JL. Sirimau Periode Jam Puncak Pukul 

17:00-18:00 WIT, Sumber : Hasil Survey (2021) 

Tabel 8 Data Geometrik Simpang Untuk Kondisi 

Exsisting), Sumber : Hasil Survey (2021) 

 

 

 

 

 

 

 

   

   

 

 

 

 

Data arus lalu lintas masing-masing pendekat 

dan pergerakan berdasarkan data pada arus lalu lintas 

maksimum atau waktu puncak pada saat survey. 

Berikut ini tampilan data survey lalu lintas pada jam 

puncak 17:00-18:00  WIT : 

 

 

 

 

 

 

Tabel 9 Volume Lalu Lintas Pada Jam Puncak pada 

Pukul 17:00-18:00 WIT (kend/jam),  

Sumber : Hasil Survey (2021) 

 
Untuk keperluan perhitungan, data volume 

lalu lintas ini harus dikonversikan ke dalam Satuan 

Mobil Penumpang (smp) dengan mengalikan data 

yang ada dengan nilai Ekuivalen Mobil Penumpang 

(emp) . Sesuai dengan MKJI 1997, nilai emp yang 

digunakan untuk analisa simpang tak bersinyal 

adalah: 

1. Untuk kendaraan ringan / LV adalah 1,0 

2. Untuk kendaraan berat/HV adalah 1,3 

3. Untuk sepeda motor /MC adalah 0,5 

 

Tabel 10 Volume Lalu Lintas Pada Jam Puncak 

Pukul 17:00-18:00 WIT (smp/jam) ), Sumber : Hasil 

Perhitungan (2021) 

 

 

 

 

 

 

    

    

 

 

 

4.2 Analisa Tingkat Kinerja Operasional 

Simpang Tak Bersinyal 

Analisis untuk menentukan tingkat kinerja 

operasional simpang tak bersinyal diuraikan pada 

langkah-langkah berikut : 

1. Digambarkan kondisi geometrik persimpangan 

berikut data arus lalu lintas pada masing-masing 

arah pergerakan pada setiap kaki simpang 

2. Menghitung volume kendaraan pada masing-

masing arah pergerakan 

3. Mengubah volume kendaraan ke dalam satuan 

mobil penumpang. Konversi ke dalam satuan  

smp/jam dilakukan dengan mengalikan smp 

yang tercatat pada formulir USIG –I (LV : 1,0 ; 

HV: 1,3 ; MC: 0,5 ) dan hitung arus total untuk 

masing-masing arah lalu lintas. 
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4. Menghitung rasio arus kendaraan 

a. Menghitung arus jalan minor total QMI 

yaitu jumlah seluruh arus  pada pendekat A 

dan C dalam smp/jam 

b. Menghitung arus jalan utama total QMA  

yaitu jumlah seluruh arus pada pendekat B 

dan D dalam smp/jam 

c. Menghitung arus jalan minor dan utama 

untuk masing-masing  gerakan (belok kiri 

QLT,lurus QST,dan belok kanan QRT) 

demikian juga QTOT secara keseluruhan. 

d. Menghitung rasio arus jalan minor PMI 

yaitu arus jalan minor dibagi  dengan arus 

total. 

PMI =
QMI

QTOT
 

 

PMI =
906

3368
 

 

PMI = 0,269 

e. Menghitung rasio arus belok kiri dan kanan  

Rasio arus belok kiri : 

PLT =
QLT

QTOT
 

 

PLT =
577

3368
 

 

PLT = 0,171 

 

Rasio arus belok kanan : 

PRT =
QRT

QTOT
 

 

PRT =
577

3368
 

 

PRT = 0,146 

 

f. Menghitung rasio arus lalu lintas kendaraan 

tak bermotor dengan kendaraan bermotor 

yang dinyatakan dalam smp/jam. 

PUM =
QUM

QTOT
 

 

PUM =
690

3368
 

 

PUM = 0,204 

 

5. Lebar pendekat dan tipe simpang 

a. Lebar pendekat rata-rata 

Hasil dibawah ini dimasukkan pada formulir 

USIG-II 

Lebar pendekat jalan A = Wa = 4,00 m 

Lebar pendekat jalan B = Wb = 5,00 m 

Lebar pendekat jalan C = Wc = 2,50 m  

Lebar pendekat jalan D = Wd = 4,00m 

 

 

b. Lebar pendekat rata-rata  

Wac =
(Wa × Wc)

2
 

Wac =
(4 × 2,5)

2
 

Wac = 3,25 m 

 

c. Lebar pendekat rerata untuk seluruh 

simpang: 

W1 =
(Wa × Wd)

2
 

W1 =
(4 × 4)

2
 

W1 = 4 m 

 

6. Tipe simpang 

Menentukan tipe simpang tak bersinyal pada 

persimpangan ini termasuk jenis simpang dengan 

4 lengan, jumlah lajur jalan minor 2, jumlah lajur 

jalan utama 2 dengan median, dengan kode 422 

M. 

7. Menghitung nilai kapasitas dasar 

Nilai kapasitas dasar Co adalah 2900 smp/jam 

(Tabel 3) 

8. Menghitung faktor penyesuaian lebar pendekat 

Penyesuaian lebar pendekat FCW  diperoleh dari 

Gambar 4 ,FCW= 1,20 

9. Menghitung faktor penyesuaian median jalan 

utama.  

Faktor penyesuaian median jalan utama  FM  

diperoleh dari Tabel 4  yaitu:1,20 

10. Menghitung faktor penyesuian tipe lingkungan, 

ukuran kota, hambatan samping. 

Faktor penyesuaian ukuran kota FCS diperoleh 

dari Tabel 5 yaitu 0,88, hambatan samping  FRSU  

dari Tabel 6 yaitu 0,70 (tipe lingkungan 

komersial, hambatan samping : tinggi, rasio 

kendaraan tak bermotor : 0,25) 

11. Menghitung faktor penyesuaian belok kiri 

Faktor penyesuian belok kiri  FLT , dari Gambar 5 

yaitu 1,009 

12. Menghitung faktor penyesuaian belok kanan   

Faktor peneyesuaian belok kanan , FRT dari Gambar 

6 yaitu: 1,000 

13. Menghitung faktor penyesuian rasio arus jalan 

simpang 

Faktor  penyesuaian rasio arus jalan simpang FMI  

dari Gambar  7 yaitu: 0,932 

14. Menghitung kapasitas sesungguhnya  

Kapasitas sesungguhnya dihitung sesuai 

Persamaan 6 berikut: 

C = CO × FW × Fm × Fcs × Frsu × Flt × Frt

× Fmi 

C = 2900 × 1,20 × 1,20 × 0,88 × 0,70
× 1,009 × 1,0 × 0,932 

C = 2419 smp/jam 

Wbd =
(Wb × Wd)

2
 

Wbd =
(5 × 4)

2
 

Wbd = 4,5 m 
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15. Menghitung Derajat Kejenuhan menggunakan 

Persamaan 7 berikut ini : 

DS =
QSMP

C
 

 

DS =
2200

2419
 

 

DS = 0,90 

Tabel 11 Perhitungan Arus Kendaraan di Simpang Jl. 

Patimura - Sirimau dengan Jl. Rijali – JL. A. Yani, 

Sumber:  Hasil Perhitungan (2021) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 12. Perhitungan Kapasitas Simpang  Jl. 

Patimura - Sirimau dengan Jl. Rijali – JL. A. Yani, 

Sumber:  Hasil Perhitungan (2021) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 13. Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang  

Jl. Patimura - Sirimau dengan Jl. Rijali – JL. A. Yani, 

Sumber:  Hasil Perhitungan (2021) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pada saat menganalisis derajat kejenuhan dan 

tingkat pelayanan jalan yang tinggi dengan acuan 

yang digunakan adalah MKJI, dengan menggunakan 

data volume lalu lintas maksimal/jam puncak yaitu 

pada hari Sabtu pukul 17.00 s/d 18.00 WIB, dan 

menggunakan data hambatan samping, maka dapat 

diketahui bahwa derajat kejenuhan sebesar 0,90 

berdasarkan perhitungan tersebut jalan kondisi arus 

lalu lintas ini dipengaruhi oleh mulai meningkatnya 

kendaraan volume lalu lintas dari Jl Rijali -  Jl A. 

Yani, yang diakibatkan oleh adanya aktifitas manusia 

saat pulang kerja, dan lain-lain yang terjadi pada ruas 

jalan tersebut. Sehingga menyebabkan tingkat 

pelayanan analisa derajat kejenuhan yang tinggi. 

Begitu juga dengan derajat kejenuhan dan 

tingkat pelayanan jalan  yang rendah dengan acuan 

yang digunakan adalah MKJI,  dengan menggunakan 

data volume lalu lintas maksimum yaitu pada hari 

Sabtu pukul 06.00 s/d 07.00 WIB, dan menggunakan 

data hambatan samping, maka dapat diketahui bahwa 

derajat kejenuhan sebesar 0,20 berdasarkan 

perhitungan tersebut jalan Kondisi arus lalu lintas ini 

dipengaruhi oleh kurangnya kendaraan volume lalu 

lintas yang melintas pada jam tersebut. Sehingga 

menyebabkan tingkat pelayanan analisa derajat 

kejenuhan yang rendah.  

 

5. PENUTUP 

5.1. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil analisis dan  pengamatan 

diatas, hal yang dapat kami simpulkan bahwa 

Analisis kinerja persimpangan saat ini tidak efektif 

lagi bagi jumlah volume kendaraan yang lewat pada 

jam puncak, karena dari beberapa hasil parameter 

yang di analisis tidak memenuhi persyaratan. 

Parameter yang di analisis untuk menentukkan 

tingkat kinerja operasional simpang pada poin-poin 

berikut : 

1. Kapasitas : 2419 smp/jam 

2. Arus lalu lintas : 2200 smp/jam 

3. Derajat kejenuhan : 0,90 

4. Tundaan total : 33 detik 

5. Peluang antrian : 64% 

6. Tingkat pelayanan : E 

 

5.2. Saran 

Demi tercapai penelitian ini ada beberapa 

saran yang perlu disampaikan untuk pemakai jalan, 

instansi pemerintah dan akademisi yaitu : 

1. Kepada para pemakai jalan hendaknya  mentaati 

peraturan yang ditetapkan untuk pemakai jalan, 

sehingga dapat dicapai ketertiban dan 

kelancaran 

2. Pada instansi pemerintah yang terkait dengan 

masalah ini hendak dapat mengadakan koreksi 
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mengenai hal-hal yang perlu diperlakukan untuk 

mengatasi kemacetan arus lalu lintas pada 

persimpanann –Jln Pattimura  -Jln RIjali –Jln 

Sirimau –Jln A. Yani dengan membuat beberapa 

prasarana sebagai berikut : 

a. Penertiban pedagang kaki lima agar tidak 

berjualan dan menumpuk barang disekitar  

persimpangan.   

b. Pemasangan rambu-rambu lalu lintas 

disekitar persimpangan.  
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