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ABSTRAK 

Persimpangan Jl. Sarapung – Jl. Sudirman – Jl. Dotulong Lasut – Jl. Sudirman adalah salah satu 

persimpangan yang selalu ramai karena melayani arus lalu lintas yang cukup tinggi, karena 

merupakan persimpangan yang terletak di tengah pusat kota Manado dan sangat sering terjadi 

kemacetan dan antrian panjang. Kondisi ini terjadi pada jam-jam sibuk di pagi, siang dan sore hari.  

Penelitian mengenai kinerja persimpangan jalan Jl. Sarapung – Jl. Sudirman – Jl. Dotulong Lasut – 

Jl. Sudirman simpang tipe 422, bertujuan untuk mengkaji kinerja persimpangan pada kondisi 

eksisting sampai kondisi 5 tahun ke depan, dengan menggunakan MKJI 1997. Pengumpulan data 

volume lalulintas dilakukan pada hari Senin, Jumat dan Sabtu di minggu ke empat Bulan Oktober 

2014. 

Berdasarkan hasil analisis kondisi eksisting mengenai kinerja simpang Jl. Sarapung – Jl. Sudirman – 

Jl. Dotulong Lasut – Jl. Sudirman menunjukkan bahwa, derajat kejenuhan (DS) rata-rata simpang  

telah melebihi nilai 0,75 selama 2/3 hari di siang hari. Dan DS tertinggi terjadi di sekitar pukul 17.00 

sebesar 0,87 dengan nilai kapasitas (C) 3879 smp/jam, tundaan simpang 14,16 det/smp dan peluang 

terjadinya antrian (QP) sebesar 31 % - 98 %. Berarti sudah terjadi antrian kendaraan di 

persimpangan saat ini. Dengan data survey volume lalulintas dihitung nilai LHR dan dengan 

menggunakan data pertumbuhan lalulintas yang ada di Sulawesi Utara dihitung nilai LHR sampai 5 

tahun kedepan. Volume jam puncak diambil sebagai volume rencana yang dihitung dengan 

mengalikan faktor k pada nilai LHR dan ditetapkan sebagai dasar perhitungan Kinerja 

Persimpangan saat sekarang dan 5 tahun ke depan. Volume jam puncak ditetapkan berdasarkan 

volume LV+HV yang paling besar pada tiap-tiap pendekat. Selanjutnya dilakukan perhitungan 

kembali dengan memperhatikan proporsi volume MC untuk dilakukan penyesuaian pada geometrik 

persimpangan. 

Penyesuaian pertama untuk memenuhi kriteria yang di isyaratkan, dengan penyesuaian pertama 

menghilangkan parkir di ruas jalan Dotulolong Lasut serta memperbesar lebar persimpangan ini 

dari 12 m menjadi 13 m dengan tetap mempertahankan  tipe persimpangan yaitu tipe 422. Hasil 

perhitungan menunjukkan bahwa nilai DS ditahun ke 2 sudah diatas 1. Kemudian dilakukan 

penyesuaian berikutnya yaitu dirubah ke tipe simpang 424 dan hasil perhitungan DS di tahun ini 

sampai 3 tahun ke depan adalah di bawah 1, dan di tahun ke 4 dan ke 5 sudah di atas 1. Berdasarkan 

hasil dari beberapa penyesuaian, persimpangan di perlukan pengaturan lebih lanjut lagi untuk 

memberikan hasil yang lebih baik. 

 

Kata Kunci : Simpang tak bersinyal, Kapasitas, Derajat Kejenuhan, Tundaan Simpang, Peluang 

Antrian 

 

  
PENDAHULUAN 

 

Latar Belakang  

Terciptanya suatu sistem tranportasi yang 

menjamin pergerakan manusia, kendaraan dan 

barang akan lancar, aman, cepat, murah, nyaman 

dan sesuai dengan lingkungan merupakan tujuan 

pembangunan dalam sektor transportasi. 

Sebagai Kota yang mulai berkembang dari 

sisi budaya, ekonomi, dan politik modern, 

Manado memerlukan sarana dan prasarana 

pendukung yang memadai. 

Persimpangan jln Dotulolong Lasut – jln 

Sudirman – jln Sarapung – jln Sudirman adalah 

salah satu persimpangan jalan yang selalu ramai 

tiap harinya karena melayani arus lalulintas yang 
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cukup tinggi. Pada jam-jam sibuk persimpangan 

ini kemacetan tidak dapat dihindari oleh 

pengguna kendaraan. Karena, pada 

persimpangan ini terdapat Gereja, Supermarket, 

dan Perumahan Penduduk. Persimpangan ini 

juga terletak di tengah pusat kota Manado 

dimana persimpangan merupakan persimpangan 

yang cukup sibuk. 

Rumusan Masalah 

Diukur dengan Derajat Kejenuhan, bila 

Derajat Kejenuhan sudah diatas atau sama 

dengan 1, maka sudah terjadi gangguan pada 

arus lalulintas di persimpangan, karena sudah 

terjadi tundaan dan peluang antrian. 

 

Tujuan Penulisan. 

Penelitian ini bertujuan untuk:  

1. Menentukan proporsi kendaraan LV, HV, dan 

MC untuk tiap-tiap pendekat 

2. Menghitung LHR, faktor k, Tingkat 

Pelayanan, dan Volume Rencana per tahun 

untuk 5 tahun ke depan. 

3. Mengetahui kinerja persimpangan per tahun, 

tanpa dan dengan perubahan kondisi 

geometric persimpangan untuk maksud 

perencanaan simpang tak bersinyal dengan 

DS < 1. 

Manfaat Penulisan 

1. Manfaat dari penulisan tugas akhir ini adalah 

untuk mengambil langkah yang tepat untuk 

merubah tipe persimpangan agar terhindar 

dari kemacetan sehingga lalulintas tetap 

berjalan dengan baik. 

2. Memberi solusi terhadap masalah-masalah 

yang terjadi pada persimpangan pada saat 

sekarang dan 5 tahun ke depan  

 

Bagan Alir Penelitian 

Bagan alir penelitian dapat dilihat pada 

Gambar 1. 

 

LANDASAN TEORI 

 

Teori Persimpangan 

Simpang adalah pertemuan dua atau lebih 

jaringan jalan dan membagi tipe pertemuan 

pergerakan lalulintas. Persimpangan merupakan 

bagian yang terpenting dari jalan raya sebab 

sebagian besar akan tergantung dari efisiensi, 

kapasitas lalulintas, kecepatan, biaya operasi, 

waktu perjalanan, keamanan dan kenyamanan 

akan tergantung pada perencanaan persimpangan 

tersebut. 

 
Gambar 1.  Bagan alir penelitian 

 

 

Menurut Munawar (2006), simpang tak 

bersinyal (unsignalised intersection) adalah 

simpang yang di dalam pengaturannya atau 

pengendaliannya tidak menggunakan sinyal 

lalulintas (traffic signal). Simpang tak bersinyal 

ini paling banyak di lihat di perkotaan dan lebih 

cocok apabila di kondisi arus lalulintas di jalan 

minor, pergerakan membelok sedikit. Menurut 

MKJI (1997), simpang tak bersinyal 

(unsignalised intersection) adalah aturan dasar 

lalulintas Indonesia dengan memberikan jalan 

kepada kendaraan lain dan dasar kinerja simpang 

tak bersinyal meliputi kapasitas, derajat 

kejenuhan, tundaan, dan peluang antrian. 

Simpang tak bersinyal di bagi 3 yaitu : simpang 

tanpa control, simpang dengan prioritas, dan 

simpang dengan pembagian ruang. 

 

Tipe Persimpangan  

Di bawah ini adalah gambar-gambar 

ilustrasi tipe simpang tak bersignal menurut 

MKJI 1997 :  
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Gambar 2.Tipe Persimpangan 
Sumber : MKJI 1997 

Tabel 1.Simpang Empat Lengan 

 

 
Sumber : MKJI 1997 

Jenis Pertemuan Gerakan Persimpangan  

Ada 4 jenis pergerakan lalulintas yang 

terjadi pada persimpangan, yaitu: 

1. Memotong  (Crossing) 

2. Menyilang  (weaving)  

3. Mengumpul  (Merging) 

4. Memisah  (Diverging) 

 

Konflik pada Persimpangan  

Di daerah Simpang lintasan kendaraan akan 

berpotongan pada satu titik–titik konflik. Konflik 

ini akan menghambat pergerakan dan juga 

merupakan lokasi potensial untuk terjadinya 

bersentuhan /tabrakan( kecelakaan). 

 
Karakteristik Kendaraan 

1. Kendaraan adalah unsur dalam lalulintas di 

atas roda 

2. Kendaraan Ringan atau Light Vehicle (LV) 

adalah kendaraan bermotor dua as beroda 

empat dengan jarak dua as 2,0 – 3.0 m 

termasuk mobil penumpang, oplet, minubus, 

pick up, dan truk kecil sesuai sistem 

klasifikasi. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
Gambar 3. Titik Konflik pada Persimpangan 

Sumber : MKJI 1997 
 

3. Kendaraan berat atau Heavy Vehicle (HV) 

adalah kendaraan bermotor dengan jarak as 

lebih dari 3.5 m dan biasanya beroda lebih 

dari empat termasuk bus, truk 2 as, truk 3 as 

dan truk kombinasi sesuai sistem klasifikasi 

Bina Marga. 

4. Sepeda Motor atau Motorcycle (MC) adalah 

kendaraan bermotor beroda 2 atau 3 termasuk 

sepeda motor dan kendaraan roda tiga sesuai 

dengan klasifikasi Bina Marga. 

5. Kendaraan tak bermotor atau Unmotorized 

(UM) adalah kendaraan beroda yang 

menggunakan tenaga manusia atau hewan 

termasuk sepeda, becak, kereta kuda dan 

kereta dorong. 

 

Teori Persimpangan Tak Bersignal menurut 

MKJI 1997 

Metode dan prosedur yang diuraikan dalam 

MKJI 1997 mempunyai dasar empiris. 

Alasannya adalah bahwa perilaku lalulintas pada 

simpang tak bersignal dalam hal aturan memberi 

jalan disiplin lajur dan aturan antri sangat sulit 

digambarkan dalam suatu model perilaku, 

perilaku pengemudi yang berbeda dengan 

kebanyakan Negara barat, menjadikan 

penggunaan metode manual kapasitas Negara 

barat ini tidak dapat diterapkan.  

Hasil yang paling menentukan dari perilaku 

lalulintas adalah rata-rata hampir dua pertiga dari 

seluruh kendaraan yang datang dari jalan minor 

melintasi simpang dengan perilaku tidak 

menunggu celah dan celah kritis yang kendaraan 

tidak memaksa lewat adalah sangat rendah yaitu 

2 detik. 
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Kapasitas 

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. 

Bentuk model kapasitas menjadi sebagai berikut: 

C=Co×FW ×FM×FCS × FRSU × FLT × FRT × 

FMI 

 

Derajat kejenuhan 

Derajat kejenuhan merupakan ratio yang 

paling berpengaruh terhadap kapasitas dan 

digunakan dalam penentuan kinerja simpang. 

Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang, (DS), 

dihitung sebagai berikut: 

DS = Qsmp / C 

dimana: 

Qsmp = Arus total (smp/jam)  

dihitung sebagai berikut: 

C          = Kapasitas (smp/jam) 

 

Tundaan 

Tundaan pada simpang dapat terjadi karena 

dua sebab : 

1) TUNDAAN LALU-LINTAS (DT) akibat 

interaksi lalu-lintas dengan gerakan yang 

lain dalam simpang. 

2) TUNDAAN GEOMETRIK (DG) akibat 

perlambatan dan percepatan kendaraan yang 

terganggu dan tak-terganggu.  

Tundaan geometrik (DG) dihitung dengan 

rumus : 

Untuk DS < 1,0 : 

DG = (1-DS) × (PT×6 + (1-PT ) ×3) + DS×4 

(det/smp) 

Untuk DS ≥ 1,0: DG = 4 

  

Peluang antrian 

Peluang antrian ditentukan dari kurva 

peluang antrian/derajat kejenuhan secara empiris. 

Manual kapasitas jalan ini dapat digunakan untuk 

berbagai penerapan seperti perencanaan, 

perancangan dan analisa operasional. Tujuan 

perencanaan adalah untuk mendapatkan denah 

dan ukuran geometrik yang memenuhi sasaran 

yang ditetapkan untuk kondisi lalu-lintas rencana 

tersebut. 

Perancangan berbeda dari perencanaan 

hanya pada skala waktu. Pada penerapan 

perencanaan, masukan data lalu-lintas biasanya 

berhubungan dengan suatu jam puncak. Pada 

perancangan, informasi data lalu-lintas biasanya 

dalam bentuk LHRT yang diramalkan, yang 

kemudian harus dikonversikan ke dalam jam 

puncak rencana, biasanya dengan menggunakan 

suatu faktor persentase normal. 

 

Metode Penelitian 

Penelitian di simpang jalan Dotulolong 

Lasut – jalan Sudirman – jalan Sarapung – jalan 

Sudirman ini dilakukan untuk menganalisis 

kinerja simpang tak bersinyal yang ada saat ini 

dan merencanakan untuk 5 tahun kedepan. 

Lokasi dan Waktu Penelitian 

Lokasi penelitian terletak di simpang jalan 

Dotulolong Lasut – jalan Sudirman – jalan 

Sarapung – jalan Sudirman. Pemilihan lokasi ini 

dengan pertimbangan antara lain : 

1. Terletak di Pusat Kota dan merupakan jalan 

penghubung ke pusat kegiatan ekonomi di 

Kota Manado. 

2. Arus Lalulintas yang melewati simpang 

tersebut cukup besar. 

3. Kemacetan pada simpang sering tidak 

terurai dengan cepat pada jam – jam puncak. 

4. Jumlah konflik pada simpang cukup banyak. 

Waktu Penelitian di laksanakan pada tiga 

hari yang berbeda, yaitu dengan mengambil 

1. Senin, 27 Oktober 2014 untuk mewakili hari 

sibuk, di mana merupakan pertama dalam 

minggu yang berjalan. 

2. Jumat, 31 Oktober 2014, untuk mewakili 

hari biasa 

3. Hari Sabtu 01 November 2014, untuk 

mewakili hari weekend. 

Untuk pemilihan waktu pene;itian dilaksanakan 

pada pagi hari yaitu pukul 06.00 dan sampai sore 

hari yaitu pukul 18.00.  

 

Gambar 3. Denah Lokasi Simpang simpang 

jalan Dotulolong Lasut – jalan Sudirman – 
jalan Sarapung – jalan Sudirman 

 

12.0

12.0

12.00 
12.00 
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Ringkasan Prosedur Perhitungan 

Langkah-langkah perhitungan kinerja 

persimpangan/perilaku lalulintas dipersim-

pangan dalam bagan alir berikut : 

 

Gambar 4. Bagan Alir Simpang Tak Bersignal 

Sumber : MKJI 1997 

 

 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 

Volume Lalulintas 

Dari hasil survey volume lalulintas di 

lapangan selama 3 hari, yaitu Senin, Jumat, dan 

Sabtu pada minggu ke 4 Bulan Oktober tahun 

2014. Pengambilan data volume lalulintas 

diambil bersadarkan tiap-tiap jenis kendaraan 

dalam selang waktu 15 menit, dibagi menjadi 3 

pendekat yaitu : 

a) Pendekat Lengan D 

Pendekat Lengan D adalah setiap kendaraan 

yang dari arah Zero Point menuju Jalan 

Sarapung dan Jalan Sudirman. Pada hari 

Senin, jam puncak pendekat ini terjadi pada 

jam 07.00, 17.00 dan 18.00 untuk Motor 

Cycle (M)C, sedangkan jam 07.00, 08.00 

dan jam 14.00 adalah jam puncak untuk LV. 

Ditampilkan dalam bentuk gambar di bawah 

ini: 

 

 

Gambar 5.Volume Kendaraan per Jam pada 

Pendekat Lengan D hari Senin 

b)   Pendekat  Lengan A 

Pendekat Lengan A adalah setiap kendaraan 

yang dari arah TKB (Jalan Dotulolong 

Lasut)  menuju Jalan Sarapung dan Jalan 

Sudirman. Pada hari Senin, jam puncak 

pendekat ini terjadi pada jam 14.00, 17.00 

dan 18.00 untuk MC, jam 16.00 dan jam 

18.00 adalah jam puncak untuk LV, 

sedangkan untuk HV jam puncaknya pada 

pukul 06.00, 14.00, 17.00. Ditampilkan 

dalam bentuk gambar di bawah ini:  

 

 
 

Gambar 6. Volume Kendaraan per Jam pada 

Pendekat Lengan A hari Senin 

 
c).    Pendekat Lengan B 

Pendekat Lengan B adalah setiap 

kendaraan yang dari arah Paal 2 ( Jalan 

Sudirman) menuju ke Jalan Sarapung. 

Pada hari Senin , jam puncak pendekat ini 

terjadi pada jam 10.00, 16.00, dan 18.00 

untuk MC, jam 09.00 dan jam 10.00 adalah 

jam puncak untuk LV danHV jam 

puncaknya terjadi pada jam 10.00. 

Ditampilkan dalam bentuk gambar berikut 

ini: 

HV LV MC

6.00 0 380 344

7.00 0 1120 652

8.00 0 1184 580

9.00 0 996 480

10.00 0 936 464

11.00 0 916 500

12.00 0 892 380

13.00 0 940 452

14.00 0 1020 464

15.00 0 828 436

16.00 0 812 556

17.00 0 904 608

18.00 0 904 608

% 0.0 63.7 36.3

HV LV MC

% ST 0 49.45 57.79

% RT 0 50.55 42.21
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8.00 4 668 1032

9.00 4 716 1104

10.00 4 764 1088

11.00 8 824 1024

12.00 4 788 1032

13.00 8 852 1036

14.00 16 960 1196

15.00 0 904 992

16.00 0 1036 1176

17.00 12 816 1612

18.00 0 996 1496

% 0.4 40.7 59.0

HV LV MC

% ST 38.96 65.32 72.92

% LT 61.04 34.68 27.08
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Gambar 7. Volume Kendaraan per Jam pada 

Pendekat Lengan B hari Senin 

 

 

Kemudian dibuat rata-rata untuk masing-

masing pendekat yang ditampilkan dalam 

Gambar di bawah ini : 

 

 
Gambar 8. Rata-rata Kendaraan per Jam pada 

Pendekat Lengan D 

 

 

 
Gambar 9. Rata-rata Kendaraan per Jam pada 

Pendekat Lengan A 

 
 

 
Gambar 10. Rata-rata Kendaraan per Jam pada 

Pendekat Lengan B 

 

Perhitungan Kinerja Persimpangan 

Perhitungan Kinerja Persimpangan 

ditampilkan dalam bentuk Tabel sesuai MKJI 

1997 Simpang Tak Bersinyal (Formulir USIG-I 

dan USIG-II). Dengan penjelasan sebagai 

berikut: 

1. Formulir USIG-I 

Geometrik, dan Arus Lalulintas. Pada Tabel 

di bawah ini data arus lalulintas rata-rata per hari 

pada semua pendekat, pada jam 06.00 

diperlihatkan tiap jenis kendaraan LV,HV, dan 

MC dibagi sesuai dengan pendekat masing-

masing berdasarkan proporsi yang telah 

didapatkan sebelumnya.  

Tiap jenis kendaraan ini (LV,HV,MC) yang 

masih dalam satuan kendaraan per jam, 

kemudian dikonversikan ke dalam smp/jam 

dilakukan dengan mengalikan emp yang tercatat 

pada formulir (LV=1,0 ; HV=1,3 ; MC=0,5).  

Perhitungan Rasio belok, yaitu belok kiri 

dan Belok Kanan sesuai masing-masing 

pendekat. Perhitungan Rasio Jl. Minor / total Jl. 

Utama dan Minor juga diikut sertakan. 

Perhitungan rasio UM/MV tidak dihitung karena 

tidak ada kendaraan tak bermotor (UM) yang 

melalui persimpangan ini. 

 

 

Tabel 2. USIG-I pada jam 06.00 

sumber : Hasil Penelitian Brigitha 2015 

 
 

HV LV MC

6.00 0 104 108

7.00 0 1076 236

8.00 4 1108 272

9.00 0 1128 344

10.00 8 1112 352

11.00 0 1044 296

12.00 0 1052 324

13.00 0 892 244

14.00 0 1052 280

15.00 4 1016 316

16.00 0 980 352

17.00 0 1016 284

18.00 0 1072 352

% 0.2 76.1 23.7

HV LV MC

% LT 100.00 100.00 100.00
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7.00 0 1057 641

8.00 0 1148 532

9.00 0 964 415

10.00 0 928 453

11.00 0 928 469

12.00 0 983 395

13.00 0 1004 428

14.00 0 1049 423

15.00 0 987 412

16.00 0 873 493

17.00 0 949 588

18.00 0 901 585

% 0.0 65.3 34.7 100

HV LV MC

% ST 0.0 52.9 58.0

% RT 0.0 47.1 42.0

Jumlah 0 100 100
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HV LV MC

6.00 9 273 263

7.00 5 568 1035

8.00 7 551 925

9.00 3 684 1233

10.00 4 676 999

11.00 3 727 1120

12.00 1 679 1012

13.00 7 719 964

14.00 5 773 953

15.00 0 775 891

16.00 0 804 1012

17.00 7 691 1613

18.00 3 713 1412

% 0.3 38.5 61.2 100

HV LV MC

% ST 37.1 66.0 72.3

% LT 62.9 34.0 27.7

Jumlah 100 100 100
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12.00 4 952 263

13.00 0 875 247

14.00 0 925 285

15.00 5 892 323

16.00 0 1000 351

17.00 3 807 277

18.00 0 731 309

% 0.3 75.5 24.2 100.0

HV LV MC 17.00 1084

% ST 0.0 0.0 0.0 18.00 1040

% LT 100.0 100.0 100.0 19.00 850

Jumlah 100 100 100 20.00 650
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Periode

Lengan A 

374 171

373

Lengan D Lengan B

306 145

ARUS LALULINTAS

kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam kend/jam smp/jam

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

minor A LT 93 93 6 8 73 36 171 137 0.33

ST 180 180 3 4 190 95 374 280

RT

Total 273 273 9 12 263 131 545 417

minor C       

(Sarapung)
LT

ST

RT

Total

Minor Total A+C 273 273 9 12 263 131 545 417

Utama B    (Sudirman)
LT 125 125 0 0 20 10 145 135 1.00

ST

RT

Total 125 125 0 0 20 10 145 135

Utama D     

(Sudirman)

LT

ST 215 215 0 0 158 79 373 294

RT 192 192 0 0 114 57 306 249 0.46

Total 407 407 0 0 272 136 679 543

Utama Total B+D 531 531 0 0 292 146 824 678

Utama+Minor LT 218 218 3 4 93 47 314 269 0.25

ST 395 395 3 4 348 174 747 574

RT 192 192 0 0 114 57 306 249 0.23

(Utama +Minor) Total 805 805 9 12 555 278 1367 1091 0.47

0.382

rasio belok

Rasio Minor Total /(Utama + Minor) Total

Pendekat
emp=1 emp=1.3 emp=0.5

kend/jam smp/jam

6.00

ARAH

kendaraan ringan LV kendaraan berat HV sepeda motor MC kendaraan bermotor total MV Kend. Tak 

bermotor UM 

kend/jam 

Lengan C

GEOMETRI Jalan Utama Jl. Sudirman 

ARUS LALU LINTAS Jalan Minor Jl. DotulolongLasut - Jl Sarapung

SIMPANG TAK BERSIGNAL

FORMULIR USIG-I Kota Manado Provinsi Sulawesi Utara  2014

6.0

6.0

6.0

6.06.0

6.0 6.0
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USIG-II 

Lebar pendekat dan tipe simpang, Kapasitas, 

Derajat Kejenuhan, Tundaan, Peluang Antrian. 

Lebar pendekat digunakan sesuai yang diukur di 

lapangan, yaitu Jl. Utama 12 m dan Jl. Minor 12 

m. Karena persimpangan memiliki 4 simpang 

dan 2 lajur di jalan utama dan jalan minor, maka 

kode simpang yang digunakan adalah 422 sesuai 

Tabel 2.7. Karena menggunakan kode simpang 

422, maka Kapasitas dasar (Co) yang digunakan 

sesuai Tabel 2.8 adalah 2900 smp/jam. 

Dibawah ini adalah Perhitungan pada jam 

06.00 untuk USIG-II disajikan dalam bentuk 

tabel di bawah ini : 

 

 
 

Tabel 3. USIG-II pada jam 06.00 

sumber : Hasil Penelitian Brigitha 2015 

 

Kemudian dibuat rekapitulasi Derajat 

Kejenuhan, Tundaan dan Peluang Antrian dari 

jam 06.00 – 18.00 disajikan dalam bentuk 

Gambar kurva di bawah ini : 

 

 

 
 

Gambar 11. Derajat Kejenuhan dan Tundaan  

 

 
 

Gambar 12. Peluang Antrian 

 

 

Gambar DS dan Tundaan diatas  adalah 

rekapitulasi perhitungan kinerja persimpangan 

dari jam 06.00 - 18.00 yang menunjukkan DS 

yang paling tinggi adalah di sekitar pukul 17.00 

yaitu 0.87 dengan tundaan simpang 14.82 

det/smp. Dalam gambar kurva tersebut juga 

menunjukkan bahwa 2/3 dari jam 06.00 – 18.00  

kemungkinan terjadi macet sangatlah besar, 

karena DS sudah  ≥ 0.75. 

Kemudian gambar peluang antrian 

menunjukkan, di sekitar jam 07.00 sudah terjadi 

antrian karena nilai peluang antrian sudah lebih 

besar dari 100%. Dalam kurva juga 

menggambarkan 2/3 dari jam 06.00 – 18.00 nilai 

peluang antrian sudah diatas 70%, yang artinya 

berpeluang terjadi antrian. 

 

Lalulintas Harian Rata-Rata (LHR) 

Dari perhitungan volume lalulintas diatas, 

maka akan dibuat Lalulintas Harian Rata-Rata 

(LHR). LHR ini diambil dari perhitungan rata 

persimpangan disetiap lengannya. Karena 

perhitungan rata-rata persimpangan di tiap 

lengannya sesuai survey di lapangan 12 jam yaitu 

dari jam 06.00 – 18.00, maka akan dibuat 

menjadi 24 jam. Untuk membuat menjadi 24 jam 

digunakan contoh-contoh grafik penentuan LHR 

yang sudah ada dengan cara, menyesuaikan 

dengan grafik dengan estimasi 17% dari data 

volume yang sudah ada. Untuk LHR pada tiap 

pendekatnya dapat dilihat pada Gambar dibawah 

ini : 

SIMPANG TAK BERSIGNAL

FORMULIR USIG-II Kota Manado Ukuran kota :

ANALISA Jalan utama Jln. Sudirman Lingkungan jalan :

Jalan minor Jln. DotulolongLasut - Hambatan samping :

Jln. Sarapung Periode :

1) Lebar pendekat dan tipe simpang

Jumlah tipe

lengan Lebar simpang

simpang WA WC WAC WB WD WBD pendekat jalan jalan Tbl. B-1:1

rata-rata W1 minor utama

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1 4 4 6 5.0 6 6 6 5.50 2 2 422

2) Kapasitas

Kapasitas

Dasar Lebar Median Ukuran Hambatan Belok Belok Rasio Kapasitas

CO pendekat jalan kota samping kiri kanan minor/

smp/jam rata-rata utama total

FW FM FCS FRSU FLT FRT FM C

Tbl B-2:1 Gbr. B-3:1 Tbl. B-4:1 Tbl. B-5:1 Tbl. B-6:1 Gbr. B-7:1 Gbr. B-8:1 Gbr. B-9:1 smp/jam

20 21 22 23 24 25 26 27 28

1 2900 1.176 1 1 0.93 1.236 1.00 0.909 3566

smp/jam

3) Perilaku Lalulintas

Arus lalulintas Derajat Tundaan lalu Tundaan lalu Tundaan lalu Tundaan Tundaan Peluang

Q kejenuhan lintas simpang lintas Jl. Utama lintas Jl. Minor geometrik simpang antrian

smp/jam simpang

USIG-1 DS DTI DTMA DMI DG D QP %

Brs. 23- kol 10 30/28 Gbr. C-2:1 Gbr. C-2:2 32+35 Gbr. C-3:1

30 31 32 33 34 35 36 37

1 1091 0.306 3.12 2.33 4.39 4.29 7.42 5.01 - 18.58

Besar 

Komersial

0.93

6.00

Pilihan Lebar pendekat (m)

Jalan minor Jalan utama

Jumlah lajur

Gambar B-1:2

Pilihan Faktor penyesuaian kapasitas (F)

Pilihan

Derajat Tundaan

kejenuhan simpang

6.00 0.31 7.40

7.00 0.79 13.08

8.00 0.78 12.89

9.00 0.80 13.15

10.00 0.77 12.74

11.00 0.79 13.05

12.00 0.75 12.23

13.00 0.78 12.78

14.00 0.81 13.32

15.00 0.77 12.68

16.00 0.78 12.84

17.00 0.87 14.82

18.00 0.83 13.77
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8.00 25 79 54.1
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10.00 24 78 54

11.00 25 81 56.5

12.00 23 73 50

13.00 24 78 54

14.00 26 84 58

15.00 24 78 54

16.00 25 79 54.1

17.00 31 98 75

18.00 28 89 60.5
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Gambar 13. LHR untuk Pendekat Lengan D 

 
 

 
Gambar 14.LHR untuk Pendekat Lengan A 

 
 

 
Gambar 15. LHR untuk Pendekat Lengan B 

 

Volume Rencana 

Digunakan rumus : Volume Rencana = k * LHR 

Untuk Faktor k diambil dari % LHR 

(LV+HV) yang paling besar. Sehingga volume 

rencana dapat dihitung dengan mengalikan LHR 

(LV+HV) yang telah didapat dengan faktor k di 

masing-masing lengannya.  

Berdasarkan grafik LHR diatas maka akan 

ditentukan volume rencana di masing-masing 

lengan. Untuk menghitung volume rencana, 

maka perlu dihitung terlebih dahulu LHR 

(LV+HV) sampai 5 tahun kedepan dan Faktor k 

di masing-masing lengannya. Untuk menghitung 

LHR (LV+HV) sampai 5 tahun kedepan, maka 

digunakan rumus : 

  LHRn = LHRo x ( 1 + i )
 n
 

Dimana :  i = pertumbuhan  

         n = tahun 

Tabel 4.  Pertumbuhan Lalulintas 

 
Sumber : BPS 

 LHRO diambil dari % LHR (LV+HV) 

yang paling besar ditiap pendekatnya, pada 

tahun 2015 i diambil 7% sesuai dengan data 

pertumbuhan lalulintas yang ada di Sulawesi 

Utara. Dapat dilihat pada Tabel dibawah ini.  

Tabel 5. LHR dan Volume Rencana 

 
sumber : Hasil Penelitian Brigitha, 2015 

 

Selanjutnya dilakukan kembali perhitungan 

Kinerja Persimpangan dengan menggunakan 

proporsi pada  Tabel  di bawah ini :  

 

Tabel 6.Proporsi Tiap Jenis Kendaraan 

 
sumber : Hasil Penelitian Brigitha, 2015 

LHR

JAM LV+HV

1.00 40

2.00 85

3.00 140

4.00 202

5.00 305 772

6.00 407

7.00 1057

8.00 1148 7.4

9.00 964

10.00 928

11.00 928

12.00 983

13.00 1004

14.00 1049

15.00 987

16.00 873

17.00 949

18.00 901

19.00 748

20.00 700

21.00 530

22.00 311

23.00 125

24.00 80 2494

TOTAL 15445 3273
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JAM

LHR

JAM LV+HV

1.00 25

2.00 50

3.00 75

4.00 125

5.00 202 477

6.00 283

7.00 573

8.00 557

9.00 687

10.00 680

11.00 729

12.00 680

13.00 725

14.00 779

15.00 775

16.00 804 7.3

17.00 697

18.00 716

19.00 622

20.00 548

21.00 308

22.00 206

23.00 100

24.00 60 1844

TOTAL 11006 2328
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LHR

JAM LV+HV

1.00 45

2.00 62

3.00 96

4.00 105

5.00 120 428

6.00 140

7.00 960

8.00 1035

9.00 1032

10.00 1117 7.8

11.00 1080

12.00 956

13.00 875

14.00 925

15.00 897

16.00 1000

17.00 809

18.00 731

19.00 656

20.00 575

21.00 498

22.00 306

23.00 228

24.00 150 2413 LENGAN B

TOTAL 14398 2849
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JAM

2008 2009 2010 2011

Sedan 2576 2786 2869 2938 4.48

Station Wagon 12078 12706 12892 13962 4.95

Jeep Bus 3620 3578 3908 4150 4.66

Mini Bus 13299 15334 19793 24071 21.87

Light Bus 2333 2134 2717 2717 5.21

Microlet 7945 8934 7755 7808 -0.58

Truck 6022 5539 5698 6438 2.25

Pick Up 13672 13142 14153 16778 7.06

Sepeda Motor 153237 163551 215107 205649 10.30

6.69

Pertumbuhan 

Lalulintas

rata-rata Pertumbuhan Lalulintas

Jenis   

Kendaraan

Tahun

LV HV MC LV HV MC LV HV MC

38.5 0.3 61.2 65.3 0.0 34.7 75.5 0.3 24.2

LENGAN A LENGAN D LENGAN B
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Perhitungan ditampilkan kembali dalam 

bentuk USIG-I dan USIG-II dan Grafik Derajat 

Kejenuhan, Tundaan dan Peluang Antrian. Di 

bawah ini adalah Tabel perhitungan Kinerja 

Persimpangan di tahun ini 2014 : 

 

Tabel 7. USIG-I untuk Tahun 2014 

 
sumber : Hasil Penelitian Brigitha2015 

 
Tabel 8. USIG-II untuk Tahun 2014 

 
sumber : Hasil Penelitian Brigitha 2015 

 

Kemudian dibuat rekapitulasi Derajat 

Kejenuhan, Tundaan dan Peluang Antrian dari 

tahun 2014 - 2019 disajikan dalam bentuk 

Gambar kurva di bawah ini : 

 

 
Gambar 16. Derajat Kejenuhan dan Tundaan dari  

Tahun 2014-2019 

 

 
Gambar 17. Peluang Antrian dari  

Tahun 2014 – 2019 

 
Pada Gambar DS dan Tundaan diatas 

menunjukkan bahwa kinerja persimpangan 

dengan Derajat Kejenuhan di tahun ke – 1 yaitu 

tahun 2015 telah menunjukkan Derajat 

Kejenuhan diatas 1 dengan volume 4329 

smp/jam dengan tundaan 21,25 det/smp, 

sedangkan pada tahun 2016-2019 dengan volume 

yang makin meningkat, Derajat Kejenuhan dan 

tundaan pun menjadi lebih besar. 

Kemudian pada gambar peluang antian 

menggambarkan peluang terjadinya antrian, jadi 

ada 2 nilai peluang sesuai MKJI 1997. Di tahun 

2014 hingga 2019 nilai peluang yang ke – 2 

sudah mencapai  lebih dari 100%, yang artinya 

sudah terjadi antrian pada persimpangan Jl. Sam 

Ratulangi  – Jl. Harapan saat ini hingga 5 tahun 

ke depan. 

Keperluan Penyesuaian 

Melihat dari Gambar DS, Tundaan, dan 

Peluang Antrian diatas, kinerja persimpangan 

yang digambarkan oleh derajat kejenuhan di 

tahun ke – 1 sudah lebih besar dari 1 maka 

diperlukan penyesuaian untuk mendapatkan 

derajat kejenuhan di bawah 1. Karena itu diambil 

penyesuaian-penyesuaian sebagai berikut : 

1. Menghilangkan Parkir di Lengan A pada 

keadaan eksisting karena dengan adanya 

parkir disisi jalan di anggap mengurangi lebar 

efektif.  

2. Memperlebar jalan, Jl. Utama dari 12 m 

menjadi 13 m dan Jl. Minor dari 12 m 

menjadi 13 m. Dengan menggunakan proporsi 

dan volume yang sama maka dilakukan 

analisa kembali pada USIG-II dengan 

menggunakan lebar yang baru, dapat dilihat 

pada Gambar di bawah ini: 

 

Derajat Tundaan

Volume kejenuhan simpang

Tahun 0 (2014) 4189 0.97 17.81

Tahun 1 (2015) 4329 1.03 20.25

Tahun 2 (2016) 4635 1.10 25.71

Tahun 3 (2017) 5132 1.19 38.04

Tahun 4 (2018) 5491 1.27 78.51

Tahun 5 (2019) 5875 1.36 -257.94
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Gambar 18. Derajat Kejenuhan dan Tundaan dari  

Tahun 2014-2019 dengan menghilangkan parkir 

di sisi Lengan A, dan menggunakan Lebar Baru 

 

 

Gambar 19. Peluang Antrian dari Tahun 2014-

2019 dengan menghilangkan parkir di sisi 

Lengan A, dan menggunakan Lebar Baru 

 

 

Merubah persimpangan dari 422 dengan 

Kapasitas Dasar 2900 menjadi 424 dengan 

Kapasitas Dasar 3400. Sama halnya dengan 

diatas, menggunakan volume dan proporsi yang 

sama, dilakukan analisa kembali pada USIG-II 

dengan menggunakan tipe persipangan dan 

Kapasitas Dasar yang baru, dapat dilihat pada 

Gambar di bawah ini : 

 
 

 
Gambar 20. Derajat Kejenuhan dan Tundaan dari  

Tahun 2014-2019 menggunakan Tipe 

Persimpangan Baru 

 

 
Gambar 21. Peluang Antrian dari Tahun 2014 – 

2019 menggunakan Tipe Persimpangan Baru 

 

 

PENUTUP 

 

Kesimpulan 

1. Proporsi LV, HV dan MC simpang adalah : 

 

2. a. Dari hasil pengolahan data volume lalulintas 

yang diambil di lapangan pada Bulan 

Oktober minggu ke 4 tahun jalan 

Dotulolong Lasut – jalan Sudirman – jalan 

Sarapung – jalan Sudirman dengan tipe 

simpang 422 didapatkan: 

 

b. Hasil perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) 

pada tahun pengamatan (2014) menun-

jukkan bahwa 2/3 dari siang hari adalah 

lebih besar dari 0.75 yang berarti akan 

terjadi kemungkinan macet (antrian) 

dengan peluang diatas 70%. 

3. Pada kondisi eksisting simpang, perhitungan 

Derajat Kejenuhan (DS) adalah 0.97, 1.03, 

1.10, 1.19, 1.27, 1.36 berturut untuk tahun 

2014, 2015, 2016, 2017, 2018 dan 2019. 

Artinya pada tahun 2015 simpang tidak dapat 

melayani lalulintas pada jam puncak. 

Saran 

1. Dalam penelitian ini, perencanaan simpang 

disesuaikan dengan tanpa pengaturan sinyal 

(unsignalized intersection), disarankan untuk 

dilakukan perencanaan simpang dengan 

Derajat Tundaan

Volume kejenuhan simpang

Tahun 0 (2014) 4189 0.88 15.06

Tahun 1 (2015) 4329 0.93 16.41

Tahun 2 (2016) 4635 1.00 19.18

Tahun 3 (2017) 5132 1.08 23.92

Tahun 4 (2018) 5491 1.16 32.19

Tahun 5 (2019) 5875 1.24 54.19
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Peluang Antrian

TAHUN 0 (2014) 31 100 68.5

TAHUN 1 (2015) 35 112 76.5

TAHUN 2 (2016) 40 130 90.5

TAHUN 3 (2017) 47 152 106.5

TAHUN 4 (2018) 54 176 118.0

TAHUN 5 (2019) 63 205 145.0
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Derajat Tundaan

Volume kejenuhan simpang

Tahun 0 (2014) 4189 0.8 12.43

Tahun 1 (2015) 4329 0.8 13.13

Tahun 2 (2016) 4635 0.9 14.39

Tahun 3 (2017) 5132 0.9 16.17

Tahun 4 (2018) 5491 1.0 18.47

Tahun 5 (2019) 5875 1.1 22.12
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Peluang Antrian

TAHUN 0 (2014) 23 74 47.5

TAHUN 1 (2015) 26 82 57.5

TAHUN 2 (2016) 29 94 64.0

TAHUN 3 (2017) 34 110 75.0

TAHUN 4 (2018) 39 126 88.0

TAHUN 5 (2019) 45 145 100.0
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pengaturan lampu lalulintas (signalized 

intersection).  

2. Menghilangkan parkir dibadan jalan untuk 

Lengan A, yaitu pada ruas jalan Dotulolong 

Lasut. 

3. Pada simpang empat lengan di ruas jalan 

Dotulolong Lasut perlu di rencanakan gedung 

parkir karena di lokasi tersebut adalah lokasi 

pertokoan. 
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