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ABSTRAK
Judul: Manajemen Lalu Lintas Simpang Tak Bersinyal Jembatan I Samarinda Ilir, Ade Alfian.
Simpang   tak   bersinyal   di   Kota   Samarinda        khususnya   simpang Jembatan I dan simpang Jalan Lumba - Lumba saat ini berpotensi terjadi konflik lalu lintas. Hal ini disebabkan ruas jalan major merupakan jalan menuju pusat perekonomian, perkantoran pemerintah dan pemukiman.

Berdasarkan   rumusan   masalah   dan   hasil   perhitungan   simpang   tak bersinyal pada simpang Jembatan I dan simpang Jalan Lumba - Lumba di Kota Samarinda dengan menggunakan formulir USIG-I dan USIG-II pada Pedoman Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997.

Kapasitas  (C)  kondisi  awal  (existing)  rata-rata  simpang  Jembatan  I sebesar  2211,48  smp/jam  dan  arus  lalu  lintas  (Q)  sebesar  1898,60  smp/jam didapat derajat kejenuhan (DS) 0,86 > 0,85 dan kapasitas (C) kondisi jam puncak sebesar 2468,46 smp/jam, arus lalu lintas (Q) sebesar 1898,60 smp/jam didapat derajat kejenuhan (DS) 1,05 > 0,85. Dari perhitungan ini mengakibatkan persimpangan sering mengalami konflik dan interlocking, dari hasil perhitungan kondisi  awal  (existing)  maka dilakukan  perbaikan.  Sedangkan,  Kapasitas  (C) kondisi awal (existing) rata-rata simpang Jalan Lumba - Lumba sebesar 2548,97 smp/jam dan arus lalu lintas (Q) sebesar 1424,94 smp/jam didapat derajat kejenuhan  (DS)  0,56  <  0,85  dan  kapasitas  (C)  kondisi  jam  puncak  sebesar

2591,20 smp/jam, arus lalu lintas (Q) sebesar 1606,90 smp/jam didapat derajat kejenuhan (DS) 0,62 < 0,85. Dari perhitungan ini persimpangan tidak mengalami permasalahan dan tidak dilanjutkan perhitungannya.

Dengan melakukan pengalihan arus lalu lintas. Jl. Pangeran Suryansyah, untuk arah lurus ke arah Jalan Laksaman Yos Sudarso tidak boleh masuk dan dialihkan ke jalan lain. Pada kondisi rata-rata didapat derajat kejenuhan (DS) sebesar 0,80 < 0,85 dan pada jam puncak didapat derajat kejenuhan (DS) sebesar

0,94 > 0,85. Sehingga persimpangan ini perlu adanya evaluasi lebih lanjut untuk dilakukan  perbaikan  dikarenakan  derajat  kejenuhan  pada  jam  puncak  masih tinggi.

Perbaikan selanjutnya dengan usulan pembuatan jembatan diantara Jembatan I dan Jembatan II, di mana kiranya jembatan dapat dibangun tepat di Jl. Kakap  menyebrang  menuju  arah  Jl.  Mulawarman.  Pengusulan  ini  dianalisa dengan mengambil 50% kend/jam dari survey LHR di Simpang Tak Bersinyal Jembatan I. Pada kondisi rata-rata didapat derajat kejenuhan (DS) sebesar 0,43 <

0,85 dan pada jam puncak didapat derajat kejenuhan (DS) sebesar 0,53 > 0,85. Dari hasil yang didapat, pada kondisi rata-rata dan jam puncak nilai derajat kejenuhan (DS) terpenuhi.

Kata Kunci  :  manajemen lalu lintas simpang tak bersinyal, kapasitas, derajat kejenuhan.

ABSTRACT
Title : Intersection Traffic Management Not signalized Bridge I Samarinda
Ilir , Ade Alfian .
No signalized intersections in the city of Samarinda particular intersection and the intersection of I Street Bridge Lumba - Lumba current potential traffic conflicts  .  This  is  due  to  a  major  road  is  the  road  to  economic  centers  , government offices and residential .

Based formulation of the problem and the calculation of the intersection is not signalized intersection and the intersection of I Street Bridge Lumba - Lumba in Samarinda by using the form usig usig - I and - II in the Indonesian Highway Capacity Manual guidelines ( MKJI ) 1997.

Capacity ( C ) initial conditions (existing ) bridge intersection mean I is

2211.48 pcu / h and traffic flow ( Q ) of 1898.60 pcu / hour obtained the degree of saturation ( DS ) 0.86 > 0.85 and capacity ( C ) conditions at the peak of 2468.46 pcu / hour , traffic flow ( Q ) of 1898.60 pcu / hour obtained the degree of saturation ( DS ) 1.05 > 0.85 . This calculation resulted from frequent crossing and interlocking conflicts , from the calculation of the initial conditions (existing ) then do repairs . Meanwhile , Capacity ( C ) initial conditions (existing ) road intersection average Lumba - Lumba at 2548.97 pcu / h and traffic flow ( Q ) of

1424.94 pcu / hour obtained the degree of saturation ( DS ) 0.56 < 0.85 and capacity ( C ) conditions at the peak of 2591.20 pcu / hour , traffic flow ( Q ) of

1606.90 pcu / hour obtained the degree of saturation ( DS ) 0.62 < 0.85 . Intersection of these calculations are not experiencing problems and not continue the calculation .

By diverting the flow of traffic . Jl . Suryansyah prince , for a straight direction towards Jalan Laksaman ODOT are not allowed in and diverted to other roads . On average conditions obtained degree of saturation ( DS ) of 0.80 < 0.85 and at the peak obtained degree of saturation ( DS ) of 0.94 > 0.85 . So that this intersection is need for further evaluation to be repaired because of the degree of saturation at the peak is still high .

Making further improvements to the proposed bridge between Bridge I and Bridge II , where the bridge would be built right on Jl . Snapper crossing towards Jl . Mulawarman . This proposal was analyzed by taking 50 % veh / hour of survey LHR in Simpang Not signalized Bridge I. On average conditions obtained degree of saturation ( DS ) of 0.43 < 0.85 and at the peak obtained degree of saturation ( DS ) 0.53 > 0.85 . From the results obtained , on average conditions and at the peak value of the degree of saturation ( DS ) are met .

Keywords : traffic management is not signalized intersections , capacity , degree of saturation .

PENGANTAR
Persimpangan merupakan salah satu jalan untuk mengatasi kepadatan/ kemacetan arus lalu lintas, di samping berfungsi untuk menjamin kelancaran arus lalu lintas. Hal ini dapat dilihat sebagian besar jalan raya  yang ada,  terdapat persimpangan jalan guna memperlancar akses lalu lintas. Namun, jika ditinjau dari segi kemampuan aliran lalu lintas dan potensi terjadinya kecelakaan, maka persimpangan jalan tersebut merupakan titik lemah. Pada kenyataannya persimpangan jalan sering berubah menjadi daerah penyempitan,  persimpangan juga merupakan penyebab kemacetan lalu lintas.

Menurut Ahmad Munawar (2006), pengertian kapasitas simpang tak bersinyal adalah jumlah maksimum kendaraan yang melewati suatu persimpangan atau ruas jalan selama waktu tertentu pada kondisi jalan dan lalu lintas dengan tingkat kepadatan yang ditetapkan. Persimpangan tak bersinyal di Kota Samarinda yaitu  persimpangan  Jembatan  1  terdiri  dari  Jalan  Pangeran  Suryansyah  – Jembatan 1 – Jalan Laksamana Yos Sudarso merupakan persimpangan yang banyak dilalui oleh kendaraan karena daerah ini merupakan kawasan bisnis dan salah satu jalan penghubung untuk penduduk yang bermukim di daerah sekitar Samarinda Ilir. Dekatnya jarak Pelabuhan di persimpangan, sehingga ini sering terjadi konflik lalu lintas (Interlocking).

Pemerintah mempunyai tujuan untuk mewujudkan lalu lintas dan angkutan jalan yang selamat, aman, cepat, lancar, tertib dan teratur, nyaman dan efisien melalui manajemen lalu lintas dan rekayasa lalu lintas. Tata cara berlalu lintas di jalan diatur dengan peraturan perundang-undangan menyangkut arah lalu lintas, prioritas menggunakan jalan, lajur lalu lintas dan pengendalian arus di persimpangan. (Chairil nizar, 2010). Manajemen lalu lintas adalah pengelolaan dan pengendalian arus lalu lintas dengan melakukan optimasi penggunaan prasarana yang ada melalui peredaman atau pengecilan tingkat pertumbuhan lalu lintas, memberikan kemudahan kepada angkutan yang efisien dalam penggunaan ruang jalan serta memperlancar sistem pergerakan.

TUJUAN PENELITIAN
Menganalisa seberapa besar volume kendaraan pada persimpangan tak bersinyal pada waktu tertentu dan membuat manajemen lalu lintas pada persimpangan tak bersinyal di Jalan Pangeran Suryansyah– Jembatan 1 – Jalan Laksamana Yos Sudarso.

CARA PENELITIAN
Data yang digunakan  dalam penelitian  ini bersumber  dari data primer, yaitu data yang diperoleh dengan melakukan langsung pengumpulan  di lokasi yang  menjadi  objek  penelitian  yaitu  simpang tak  bersinyal  Jembatan  I.  Data Sekunder di ambil berdasarkan  nilai-nilai yang sudah menjadi ketetapan  yang sudah ada dari MKJI,  dan BPS.

Metode Perhitungan
1.   Metode Analisa Simpang Tak Bersinyal Berdasarkan MKJI 1997

Data masukan yang berhubungan dengan geometrik dan arus lalu lintas dilakukan dengan bantuan formulir USIG-I dan USIG-II (UNSIGNAL). Gambar  geometrik  simpang  dibuat  pada  bagian  kotak  termasuk  seluruh ukuran yang perlu seperti lebar pendekat dan sebagainya. Gambar yang mencatat seluruh gerakan lalu lintas dan arus juga dibuat pada kotak di sebelahnya. Bagian bawah dari Formulir USIG-I dapat gunakan oleh untuk menghitung parameter arus lalu lintas yang diperlukan untuk analisa yang ditunjukkan dengan bantuan formulir USIG-II. Pada formulir ini hasil dari berbagai langkah perhitungan yang berbeda dicatat. Setiap kolom mempunyai nomor dan pengenal, yang digunakan sebagai penjelasan bagaimana memasukkan data ke dalam formulir.

2.   Metode Scoring ( Pemilihan Alternatif Perbaikan Simpang Tak Bersinyal ) Pemilihan  alternatif  perbaikan  simpang  juga  dilakukan  dengan  sistem pemberian  skor  dan  rangking,  yaitu  kinerja  simpang,  dampak  terhadap

jaringan jalan lain, dampak terhadap lingkungan, dan resiko kecelakaan. Dengan masing-masing kriteria ini maka alternatif perencanaan simpang akan mempunyai skor tersendiri. Semakin tinggi skor yang diberikan terhadap alternatif tersebut maka semakin besar alternatif tersedia sebagai alternatif terbaik dari segi manajemen lalulintasnya. Skor yang rendah adalah 1 dan yang tertinggi adalah 3. (Ahmad Fadli, 2006).

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN
Berdasarkan Analisa Simpang Tak Bersinyal Berdasarkan MKJI 1997
Tabel 1. Perhitungan Kondisi Awal (Existing) Persimpangan
	Kondisi LHR
yang diambil utk data existing
	Tipe simpang
	Hambatan
Samping
(Frsu)
	Rasio simpang total
(Fmi)
	Kapasitas
sebenarnya (C) Smp/jam
	Arus
lalulintas (Q) Smp/jam

	Jam Puncak
	322
	0,94
	0,91
	2468,46
	2603,00

	Rerata waktu survei
	322
	0,94
	0,89
	2211,48
	1898,60

	

	
	Derajat Kejenuhan (DS)
	LOS
	Tundaan
	Peluang Antrian

	
	
	
	D
	LOS
	DMA
	LOS
	DMI
	LOS
	Bawah
	Atas

	Jam Puncak
	1,05 > 0,85
	F
	21,86
	C
	12,22
	B
	21,48
	C
	44,77
	89,06

	Rerata waktu survei
	0,86 > 0,85
	E
	14,54
	B
	7,54
	B
	13,10
	B
	29,60
	58,60


(Sumber : Hasil Perhitungan formulir USIG-I dan USIG-II)

Alternatif 1 :  Pengalihan Arus Lalu Lintas

Melakukan pengalihan arus dari Jalan  Pangeran Suryansyah untuk arah lurus ke arah Jalan Laksaman Yos Sudarso tidak boleh masuk dan dialihkan ke jalan lain.
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Gambar 1. Pengalihan arus lalu lintas pada Jalan Pangeran Suryansyah

Tabel 2. Perhitungan  Alternatif 1 : Pengalihan Arus Lalu Lintas

	Kondisi
LHR yang diambil utk data
	Tipe simpang
	Hambatan
Samping
(Frsu)
	Rasio simpang total
(Fmi)
	Kapasitas
sebenarnya (C) Smp/jam
	Arus
lalulintas (Q) Smp/jam

	Jam
Puncak
	322
	0,94
	0,93
	2516,75
	2366,40

	Rerata waktu survei
	322
	0,94
	0,89
	2194,33
	1754,52

	

	
	Derajat Kejenuhan (DS)
	LOS
	Tundaan
	Peluang Antrian

	
	
	
	D
	LOS
	DMA
	LOS
	DMI
	LOS
	Bawah
	Atas

	Jam
Puncak
	0,94 > 0,85
	E
	16,76
	C
	9,05
	B
	14,36
	B
	35,46
	69,98

	Rerata waktu survei
	0,80 < 0,85
	D
	13,39
	B
	6,67
	B
	11,07
	B
	25,78
	51,24


Alternatif 2 :  Pengusulan Pembuatan Jembatan

Mengenai  pengusulan  pembuatan  jembatan  diantara  Jembatan  I dan Jembatan II, di mana kiranya jembatan dapat dibangun tepat di Jl. Kakap menyebrang menuju arah Jl. Mulawarman. Pengusulan ini dianalisa dengan mengambil 50% kend/jam dari survey LHR di Simpang Tak Bersinyal Jembatan I. Kondisi ini diharapkan pada saat jam puncak dapat mengurangi tingkat kemacetan dan kinerja

simpang akan menjadi lebih baik.
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Alternatif dengan adanya Jembatan
Gambar 2. Alternatif dengan adanya jembatan

Tabel 3. Perhitungan  Alternatif 2 : Pengusulan Pembuatan Jembatan
	Kondisi
LHR yang diambil utk data
	Tipe simpang
	Hambatan
Samping
(Frsu)
	Rasio simpang total
(Fmi)
	Kapasitas sebenarnya (C)
Smp/jam
	Arus lalulintas

(Q) Smp/jam

	Jam
Puncak
	322
	0,94
	0,91
	2468,46
	1301,35

	Rerata waktu survei
	322
	0,94
	0,89
	2211,48
	949,30

	

	
	Derajat Kejenuhan (DS)
	LOS
	Tundaan
	Peluang Antrian

	
	
	
	D
	LOS
	DMA
	LOS
	DMI
	LOS
	Bawah
	Atas

	Jam
Puncak
	0,53 < 0,85
	C
	10,08
	B
	4,02
	A
	6,22
	B
	12,03
	26,57

	Rerata waktu survei
	0,43 < 0,85
	B
	9,19
	B
	3,27
	A
	5,48
	B
	8,51
	20,40


(Sumber : Hasil Perhitungan formulir USIG-I dan USIG-II)

Berdasarkan metode scoring (Pemilihan Alternatif Perbaikan Simpang Tak
Bersinyal)
a)    Skor alternatif perbaikan simpang berdasarkan kinerja simpang pada Periode

Jam Puncak / Sibuk.

Parameter yang digunakan dalam penilaian kinerja simpang berdasarkan formulir USIG MKJI 1997 adalah derajat kejenuhan (DS), waktu tunda (D) dan probabilitas antrian (QP).

Skor tertinggi dengan nilai 3 (tiga) diberikan pada alternatif 2 karena derajat kejenuhan (DS) = 0,53 < 0,85,  yang terjadi lebih kecil dari alternative lain serta LoS terhadap V/C pada kondisi C. Tundaan (D) = 10,08 yang terjadi pada alternatif 3 lebih kecil dari pada alternatif yang lain dengan kondisi dimana LoS tundaan B. Penentuan skor yang berdasarkan pada kinerja simpang dapat dilihat pada tabel 4 berikut :

Tabel 4. Skor Perbaikan Simpang Berdasarkan Kinerja Pada Periode Jam Sibuk
	Alternatif
	Q
	DS
	LoS V/C
	D
	LoS Tundaan
	QP (%)
	SKOR

	0 (existing)
	2603,00
	1,05
	F
	21,86
	C
	89,06
	1

	1
	2366,40
	0,94
	E
	16,76
	C
	69,98
	2

	2
	1301,35
	0,53
	C
	10,08
	B
	26,57
	3


(Sumber : Hasil Perhitungan formulir USIG-I dan USIG-II)

b)   Skor  alternative  perbaikan  simpang  berdasarkan  kinerja  simpang  dengan

Rerata LHR dari hasil survei

Parameter yang digunakan dalam penilaian kinerja simpang berdasarkan formulir USIG MKJI 1997 adalah derajat kejenuhan (DS), waktu tunda (D) dan probabilitas antrian (QP).

Skor tertinggi dengan nilai 3 (tiga) diberikan pada alternatif 2 karena derajat kejenuhan (DS) = 0,43 < 0,85,  yang terjadi lebih kecil dari alternative lain serta LoS terhadap V/C pada kondisi B. Tundaan (D) = 9,19 yang terjadi pada alternatif 2 lebih kecil dari pada alternatif yang lain dengan kondisi dimana LoS tundaan B. Penentuan skor yang berdasarkan pada kinerja simpang dapat dilihat pada tabel 5 berikut :

Tabel 5. Skor Perbaikan Simpang Berdasarkan Kinerja simpang dengan Rerata

LHR dari hasil survey
	Alternatif
	Q
	DS
	LoS

V/C
	D
	LoS
Tundaan
	QP (%)
	SKOR

	0 (existing)
	1898,60
	0,86
	E
	14,54
	B
	58,60
	1

	1
	1754,52
	0,80
	D
	13,39
	B
	51,24
	2

	2
	949,30
	0,43
	B
	9,19
	B
	20,40
	3


(Sumber : Hasil Perhitungan formulir USIG-I dan USIG-II)

c)    Skor terhadap Kriteria Dampak Terhadap Jaringan Jalan

Dampak  perbaikan  simpang  terhadap  jaringan  jalan  biasa  dilihat  dari kemacetan  yang ditimbulkan,  waktu  serta pembebanan  lalulintas  terhadap

jalan lain. Dari hasil analisa kuantitaf dan kualitatif diperoleh skor seperti terlihat pada tabel 6 berikut :

Tabel 6. Penentuan Skor Perbaikan Simpang Berdasarkan Dampak Terhadap

Jaringan Jalan
	Alternatif
	Kemacetan
	Waktu Tundaan
	Beban Lalulintas jalan lain
	JUMLAH SKOR

	0 (existing)
	1
	1
	3
	5

	1
	2
	2
	2
	6

	2
	3
	3
	1
	7


(Sumber : Hasil Analisa)

d)   Skor kriteria resiko kecelakaan

Resiko kecelakaan bisa dilihat dari potensi terjadinya kecelakaan pada suatu simpang yang ditunjukkan dengan jumlah titik konflik yang terjadi pada simpang tersebut dan nilai derajat kejenuhan simpang  yang  menunjukkan tingkat kemacetan suatu simpang. Skor untuk kriteria resiko kecelakaan dapat dilihat pada tabel 7.

Tabel 7. Penentuan Skor Perbaikan Simpang Berdasarkan kriteria resiko kecelakaan

	Alternatif
	Derajat Kejenuhan
(DS)
	Titik konflik yang terjadi
	JUMLAH SKOR

	0 (existing)
	1
	1
	2

	1
	2
	2
	4

	2
	3
	3
	6


(Sumber : Hasil Analisa)

Penilaian skor nilai diatas,selanjutnya dihitung total skor masing-masing alternatif untuk menentukan urutan nilai skor. Nilai skor tersebut ditentukan rangking masing-masing alternatif. Total skor terbesar akan menduduki rangking pertama untuk dipilih sebagai alternatif perbaikan simpang yang paling optimal. Adapun perhitungan total skor dan rangking masing-masing bisa dilihat pada tabel 8.

Tabel 8. Pemilihan Alternatif Simpang Tak Bersinyal pada Jalan Pangeran

Suryansyah – Jembatan I – Jalan Laksamana Yos Sudarso di Kota Samarinda
	Alternatif
	Kriteria
	Total Skor
	Rangking

	
	a
	b
	c
	d
	
	

	0 (existing)
	1
	1
	5
	2
	9
	III

	1
	2
	2
	6
	4
	14
	II

	2
	3
	3
	7
	6
	19
	I


(Sumber : Hasil Analisa)

KESIMPULAN DAN SARAN Kesimpulan
Berdasarkan rumusan masalah dan hasil analisa simpang tak bersinyal pada Jalan Suryansyah – Jembatan I – Jalan Laksamana Yos Sudarso di Kota Samarinda dengan menggunakan formulir USIG-I dan USIG-II menggunakan Pedoman Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 dapat ditarik kesimpulan total skor paling tinggi   dan rangking I terdapat pada alternatif 2. Merujuk pada perbaikan  alternatif  2,  maka  bisa  dipakai  sebagai  alternatif  perbaikan  terbaik untuk simpang tak bersinyal pada Jalan Pangeran Suryansyah – Jembatan I – Jalan Laksamana Yos Sudarso di Kota Samarinda.

Saran
Dari hasil penelitian ini disarankan sebagai berikut :

1.   Hasil perhitungan kinerja persimpangan tak bersinyal pada Jalan Pangeran Suryansyah – Jembatan I – Jalan Laksamana Yos Sudarso didapat Derajat Kejenuhan kondisi awal (existing) sangat tinggi ini berpengaruh terhadap tingkat pelayanan simpang, terutama pada saat jam puncak/ sibuk sering mengalami konflik dan interlocking maka harus adanya perbaikan pada persimpangan ini.

2.   Berdasarkan hasil perhitungan alternatif perbaikan persimpangan tak bersinyal pada  Jalan  Pangeran  Suryansyah  –  Jembatan  I  –  Jalan  Laksamana  Yos Sudarso maka disarankan :

a.   Dengan meningkatnya angka pertumbuhan kendaraan yang ada di Kota Samarinda  maka  untuk  penanganan  jangka  panjang  apabila memungkinkan  untuk  pihak  pemerintah  yang  terkait  terhadap persimpangan jalan ini sebaiknya segera merealisasikan pembangunan jembatan sesuai usulan yang ada.

b.   Kendaraan yang masuk akan dikawasan persimpangan ini harus berhati- hati karena tidak ada rambu isyarat STOP atau YIELD, disarankan rambu ini segera dipasang.

c.   Apabila  pengalihan  arus  dapat  dilakukan,  maka  tanda  isyarat  harus dipasang   dengan   benar   agar   pengguna   jalan   paham   dan   mengerti perubahan perjalanannya.
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