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ABSTRAKSI

Persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan, salah satu simpang tak bersinyal yang berada di Kota Samarinda merupakan ibu kota Kalimantan Timur. Titik persimpangan jalan ini merupakan outer ring road penghubung jalan ke daerah Utara kota Samarinda. Pada persimpangan jalan ini, khususnya di jalan utama atau mayor harus melayani arus lalu lintas yang cukup besar.

Adapun tujuan skripsi ini adalah sebagai berikut :

1. Menghitung kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan.

2. Mengetahui tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan.

3. Memprediksi tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan kondisi 10 tahun yang akan datang
Dari hasil analisis dan perhitungan  pada perencanaan simpang tak bersinyal persimpangan pada Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan dapat disimpulkan sebagai berikut :

1. Perhitungan kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan Kinerja simpang tak bersinyal mencakup : kapasitas, derajat kejenuhan dan peluang antrian adalah :
a. Kondisi Awal Jam Puncak Kinerja lalu lintas persimpangan tak bersinyal = Volume kendaraan (Q):1739,8 smp/jam, Kapasitas (C):2638,722 smp/jam, Derajat Kejenuhan (DS): 0,66, Peluang Antrian : 57,96 %
b. Kondisi Awal Volume Kendaraan Rata-rata Kinerja lalu lintas Persimpangan tak bersinyal = Volume kendaraan (Q): 1454,8 smp/jam, Kapasitas (C): 2638,72 smp/jam, Derajat Kejenuhan (DS):0,55,Peluang Antrian: 49,94 %
c. Kondisi Jam Puncak dan Pelebaran kaki Persimpangan Untuk Kinerja lalu lintas = Volume kendaraan (Q):1739,8 smp/jam,Kapasitas (C):2754,8 smp/jam, Derajat Kejenuhan (DS): 0,63, Peluang Antrian : 55,95 %
d. Kondisi Volume Kendaraan Rasta-rata dan Pelebaran kaki Persimpangan Untuk Kinerja lalu lintas=Volume kendaraan (Q):1454,800 smp/jam, Kapasitas (C): 3726,660 smp/jam, Derajat Kejenuhan (DS): 0,39, Peluang Antrian :36,91 %
2. Tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid  Hasyim – Jalan H.M Ardan adalah :

a. Kondisi Awal Jam Puncak didapat rasio v/c = 0,66< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = C.
b. Kondisi Awal Volume Kendaraan Rata-rata didapat rasio v/c = 0,55< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = C.
c. Kondisi Jam Puncak dan Pelebaran kaki Persimpangan didapat rasio v/c = 0,63< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = C.
d. Kondisi Volume Kendaraan Rata-rata dan Pelebaran kaki Persimpangan didapat rasio v/c = 0,39< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = B.
3. Prediksi tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid  Hasyim – Jalan H.M Ardan kondisi 10 tahun yang akan datang dengan tingkat pertumbuhan kendaraan sebesar 15,9 % adalah katagori tingkat pelayanan (LOS) = F

Kata Kunci : Kinerja lalu lintas, Tingkat Pelayanan (LOS) Simpang Tak Bersinyal
PENDAHULUAN

1.1.  Latar Belakang
Jalan raya merupakan salah satu prasarana bagi kelancaran lalu-lintas baik disuatu kota maupun pedesaan atau daerah lainnya. Semakin pesatnya pembangunan suatu daerah atau kota semakin ramai pula lalu lintasnya. Hal ini disebabkan karenameningkatnya pendapatan penduduk sehingga mampu mempunyai kendaraan sendiri. Karena semakin meningkatnya jumlah kendaraan di jalan raya akan menimbulkan kemacetan lalu lintas yang dapat mempengaruhi kualitas dari pelayanan jalan tersebut. Salah satu bagian dari jalan raya yang dianggap perlu untuk dianalisa serta dievaluasi adalah persimpangan, merupakan keadaan yang agak sulit dihindarkan dalam jaringan jalan. Persimpangan jalan merupakan tempat bertemunya arus lalu lintas dari dua jalan atau lebih. Pengaturan arus lalu lintas merupakan hal yang paling kritis dalam pergerakan lalu lintas secara menyeluruh pada jaringan jalan dalam kota.

Analisa kapasitas dan evaluasi pada persimpangan merupakan hal yang penting dalam menilai karakteristik dan seberapa besar tingkat pelayanan dari persimpangan tersebut. Sebab tingkat pelayanan pada suatu persimpangan memberikan efek yang signifikan dalam pengoperasian secarake seluruhan lalul intas di persimpangan tersebut. 

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. 
Persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan, salah satu simpang tak bersinyal yang berada di Kota Samarinda merupakan ibu kota Kalimantan Timur. Titik persimpangan jalan ini merupakan outer ring road penghubung jalan kedaerah Utara kotaSamarinda. Pada persimpangan jalan ini, khususnya dijalan utama atau mayor harus melayani arus lalu lintas yang cukup besar. 
1.2. RumusanMasalah

Berdasar kan latar belakang tersebut diatas, maka dibuat rumusan masalah sebagai berikut :

1. Bagaimana analisis volume lalu lintas perhitungan kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan?

2. Bagaimana perhitungan kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan ?

3. Bagaimana tingkat pelayanan(level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan kondisi eksisting (saatini) ?

4. Bagaimana prediksi tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan kondisi 10 tahun yang akan datang ?

a. Maksud danTujuan


Maksud dari penelitian ini adalah mengetahui kinerja simpang tak bersinyal dan tingkat pelayanan (level of service/LOS) saat ini dan 10 tahun yang akan dating pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan.


Ada pun tujuan penelitian ini adalah sebagai berikut :

4. Menganalisis volume lalu lintas perhitungan kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan.

5. Menghitung kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan.

6. Mengetahui tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan.

7. Memprediksi tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan kondisi 10 tahun yang akan datang.

b. Batasan Masalah

Luasnya cakupan yang dihadapi, maka penulis membatasi penyusunan skripsi ini, yaitu :

1. Lokasi di persimpanganJalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan di Kota Samarinda.
2. Perhitungan menggunakan Manual KapasitasJalan Indonesia 1997 (MKJI’97).

3. Kinerja simpang tak bersinyal mencakup : kapasitas, derajat kejenuhan, dan peluang antrian
4. Tidak merencanakan biaya perjalanan

LANDASAN TEORI
2.1. Persimpangan

Persimpangan adalah empat pertemuan antara dua buah jalan atau lebih, dimana pertemuan tersebut akan menimbulkan titik konflik akibat arus lalu lintas pada persimpangan. Karena ruas jalan pada persimpangan di gunakan bersama-sama, maka kapasitas ruas jalan dibatasi oleh kapasitas persimpangan pada masing-masing ujungnya.Juga problem keselamatan biasanya timbul pada persimpangan hasilnya adalah bahwa kapasitas jaringan dan keselamatan ditentukan oleh persimpangan, dimana persimpangan adalah merupakan hal utama yang harus diperhatikan dalam manajemen transportasi perkotaan.
2.2. Pengendalian Simpang

Menurut Hobbs (1998), sesuai dengan kondisi lalulintasnya, dimana terdapat pertemuan jalan dengan arah pergerakan yang berbeda,simpang sebidang merupakan lokasi yang potensial untuk menjadi titik pusatkonflik lalu lintas yang bertemu, penyebab kemacetan, akibat perubahankapasitas, tempat terjadinya kecelakaan, konsentrasi para penyeberang jalan ataupedestrian. 

2.3. Jenis Pertemuan Gerakan
Dari berbagai bentuk, sifat dan tujuan gerakan Kendaraan di daerah persimpangan, ada empat (4) jenis type dasar pergerakan lalulintas pada persimpangan yaitu :

1. Gerakan memotong (Crossing)

2. Gerakan memisah (Diverging)

3. Gerakan Menyatu (Merging / Converging)

4. Gerakan Jalinan/Anyaman (Weaving)
2.4. Titik Konflik Pada Persimpangan
Di dalam daerah simpang lintasan Kendaraan dan pejalan kaki akan berpotongan pada suatu titik konflik, konflik ini akan memperlambat pergerakan dan juga merupakan lokasi potensial untuk bertabrakan (kecelakaan). Arus lalu- lintas yang terkena konflik pada suatu persimpangan mempunyai tingkah laku kofleks, setiap gerakan belok kiri, belok kanan ataupun lurus masing – masing menghadapi konflik yang berbeda dan berhubungan tingkah laku gerakan tersebut.

2.5. Tujuan Pengaturan Simpang

Tujuan utama dari pengaturan lalu lintas umumnya adalah untuk menjaga keselamatan arus lalu lintas dengan memberi petunjuk–petunjuk yang jelas dan terarah, tidak menimbulkan keraguan. Pengaturan lalu lintas di simpang dapat dicapai dengan menggunakan lampu lalu lintas, marka, dan rambu–rambu yang mengatur, mengarahkan, dam memperingatkan serta pulau–pulau lalu lintas. 
2.6. Jenis–Jenis Pengaturan Simpang 
Secara rinci pengaturan simpang sebidang dapat dikelompokkan menjadi :

1. Pengaturan simpang dengan lampu lalu-lintas. 

2. Pengaturan simpang tanpa lampu lalu lintas. 

a. Rambu 

b. Rotary 

3. Fly Over 

2.7. Karakteristik Geometrik Jalan, Jalur dan Lajur Lalu lintas

Hal yang mendasar untuk pengaturan simpang tak bersinyal dibagi dalam :

a. Karakteristik Geometrik Jalan

b. Jalur

c. Lajur Lalu lintas
2.8. Kinerja Persimpangan

MKJI 1997 menyatakan ukuran-ukuran kinerja simpang tak bersinyal dapat diperkirakan untuk kondisi tertentu sehubungan dengan geometrik, lingkungan dan lalu lintas adalah :

· Kapasitas (C)

· Derajat Kejenuhan (DS)

· Tundaan (D)

· Peluang Antrian (QP %)

2.9. Kapasitas Simpang Tak Bersinyal

Menurut Ahmad Munawar (2006), pengertian kapasitas adalah jumlah maksimum kendaraan yang melewati suatu persimpangan atau ruas jalan selama waktu tertentu pada kondisi jalan dan lalulintas dengan tingkat kepadatan yang ditetapkan, kapasitas suatu ruas jalan dapat dilakukan dua pengukuran yaitu :

1. Pengukuran kuantitas, yaitu pengukuran mengenai kemampuan maksimum suatu ruas jalan atau jalur jalan dalam  melayani lalulintas ditinjau dari volume kendaraan yang dapat ditampung oleh jalan tersebut pada kondisi tertentu. 

2. Pengukuran kualitas yaitu pengukuran mengenai kemampuan maksimum suatu jalan dalam melayani lalulintas yang dicerminkan oleh kecepatan yang dapat ditempuh serta besarnya tingkat gangguan arus dijalan tersebut.


 Rumusan kapasitas simpang menurut MKJI 1997 dituliskan sebagai berikut :

C = CO x FW x FM x FCS x FRSU  x FLT  x FRT  x FMI
2.9.1. Tipe Simpang

Tipe simpang diklasifikasikan berdasarkan jumlah lengan, jumlah lajur jalan mayor dan minor.
2.9.2. Kapasitas Dasar

Kapasitas dasar merupakan kapasitas persimpangan jalan total untuk suatu kondisi tertentu yang telah ditentukan sebelumnya (kondisi dasar). Kapasitas dasar (smp/jam) ditentukan oleh tipe simpang.Untuk dapat menentukan besarnya kapasitas dasar. 

2.9.3. Faktor Koreksi Median

Faktor Koreksi Median (FM) ini merupakan faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan tipe median jalan utama. Faktor ini hanya digunakan pada jalan utama dengan jumlah lajur 4 (empat).
2.9.4. Faktor penyesuaian lebar pendekat 

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) ini merupakan faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan lebar masuk persimpangan jalan.
2.9.5. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan tak bermotor (FRSU), dihitung menggunakan variabel masukkan adalah tipe lingkungan jalan (RE), kelas hambatan samping (SF) dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV.
2.9.6. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT)
Formula yang digunakan dalam pencarian faktor penyesuaian belok kiri ini adalah 


FLT  = 0.84 + 0.0161 LT%
2.9.7. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT)
Faktor penyesuaian belok kanan untuk simpang jalan dengan empat lengan adalah FRT = 1.0, faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dari gambar 2.10 berikut ini. Untuk simpang 3 – lengan, variabel masukan adalah belok kanan, PRT dari formulir USIG-1.

2.9.8. Faktor Penyesuaian rasio arus minor 
Pada faktor ini yang banyak mempengaruhi adalah rasio arus pada jalan (ρMI) dan tipe simpang (IT) pada persimpangan jalan tersebut.
2.9.9. Faktor Koreksi Ukuran Kota
Faktor ini hanya dipengaruhi oleh variabel besar kecilnya jumlah penduduk dalam juta.
2.10. Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus lalu lintas  (smp/jam) terhadap kapasitas (smp/jam), dapat ditulis dengan persamaan sebagai berikut :

          DS = Qsmp / C  
2.11. Tundaan
Tundaan (delay)  yaitu total waktu hambatan rata-rata yang dialami oleh kendaraan  sewaktu melewati suatu persimpangan. 

Tundaan total ( DTOT), yaitu tundaan lalu lintas rata – rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang.

DTOT = 2 + 8,2078 x DS – ( 1 – DS ) x 2
Tundaan lalu lintas pada jalan utama ( DMA), yakni tundaan lalu lintas rata – rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang jalan utama.
DMA = 1,8 + 5,8234 x DS – ( 1 – DS ) x 1,8
 
Tundaan lalu lintas pada jalan simpang ( DMI), yakni tundaan lalu lintas rata – rata   untuk semua kendaraan bermotor yang masuk simpang dari simpang.

DMI
= ( QTOT x DTOT – QMA x DMA ) / QMI 
2.12. Peluang Antrian
Batas nilai peluang antrian QP % ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian QP % dengan derajat kejenuhan (DS).
- Peluang antrian I ( Bawah ) :

QP % = 9.02 x DS + 20.65 x (DS)2 + 10.49 x (DS)3 
- Peluang antrian II ( Atas ) :

QP % = 47,71 x DS – 24.68 x (DS)2 + 56.47 x (DS) 
2.13. Satuan Mobil Penumpang (smp)

Pada umumnya lalulintas jalan raya terdiri dari campuran kendaraan cepat,lambat dan kendaraan tak bermotor. Perhitungan dilakukan perjam untuk satu atau lebih periode, misalnya didasarkan pada kondisi arus lalulintas rencana jam puncak pagi, siang dan sore.

Faktor konversi tersebut dikenal dengan ekivalen mobil penumpang (emp). Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997 mengklasifikasikan kendaraan menjadi 4 (empat) golongan sebagai berikut :

2.14. Perilaku Pengemudi Kendaraan di simpang


Perilaku seorang pengemudi di pengaruhi oleh faktor luar berupa keadaan sekelilingnya, keadaan cuaca, daerah pandangan, penerangan dan juga dipengaruhi oleh emosinya sendiri seperti sifat tidak sabar. 

2.15. Kondisi Lalu lintas

Kondisi lalu lintas, komposisi tiap-tiap kendaraan dalam MKJI 1997 dikaitkan  dengan ukuran kota dan jumlah penduduk pada suatu daerah tersebut. Demikian juga untuk jumlah arus lalu lintas  total (kend/jam) dikaitkan dengan tipe jalan
2.16. Tingkat Pelayanan ( Level Of Service/ LOS)

Tingkat pelayanan menyatakan tingkat kualitas arus lalu lintas yang sesungguhnya terjadi. Penilaian kenyamanan mengemudi dilakukan berdasarkan kebebasan memilih kecepatan dan kebebasan bergerak (Manuver), ukuran efektivitas Level Of Service (LOS) 
Level of Service (LOS) suatu simpang merupakan ukuran kualitas pelayanan suatusimpang yang digambarkan sebagai rata-rata tundaan berhenti perkendaraan untuk periode pengamatan 15 menitan.

METODOLOGI PENELITIAN
3.1. Lokasi Studi
Lokasi simpang yang menjadi objek penelitian dipertemuan 3 (tiga) lengan pada simpang tak bersinyal pada Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan di kota Samarinda.


Dalam studi di simpang tak bersinyal akan diamati mengenai kinerja, perilaku pengemudi kendaraan dan kapasitas pergerakan kendaraan di jalan mayor yaitu Jalan Wahid Hasyim, sedangkan yang dimaksud dengan jalan minor Jalan H.M. Ardan yang memasuki simpang.

3.2.  Data Yang Diperlukan


Penentuan subyek variable data yang dipakai dalam analisa yang dapat dijadikan sasaran dalam penelitian adalah kondisi geometric simpang, kondisi lingkungan, volume lalulintas, jumlah pendekat, klasifikasi kendaraan dan periode pengamatan.

Data yang harus dipersiapkan sebelum pengolahan data untuk simpang tak bersinyal yang akan dievaluasi meliputi data primer dan data sekunder.
3.2.1. Data Primer


Untuk mendapatkan data primer yaitu dengan cara observasi atau pengambilan langsung survei di lapangan

3.2.2. Data Sekunder

Cara untuk mendapatkan data sekunder adalah dari data literature, internet, intans iterkait dan sebagainya yang dapat melengkapi dari data. 

3.3. Metode Analisa Simpang Tak Bersinyal Berdasarkan MKJI 1997


Berdasarkan gambar 3.1 bagan alirmaka data masukan yang berhubungan dengan geometric dan arus lalulintas dilakukan dengan bantuan formulir USIG-I dan USIG-II (UNSIGNAL) (lampiran). Gambar geometric 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 kedalam formulir.

Hasil perhitungan dalam formulir USIG-II dilakukan penilaian dengan tingkat pelayan (level of service = LOS) dimana DS < 0,85. Apabila DS > 0,85 maka dilakukan alternative perbaikan sehingga diperoleh DS < 0,85.
3.4.  Bagan Alir Studi


Berdasarkan penjelasan diatas maka penulis dapat memberikan gambaran bagan alir (flowchart) skripsi Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan di kotaSamarinda dan menunjukkan arus pekerjaan secara keseluruhan dari rangkaian dan urutan dari prosedur yang dikerjakan dari langkah awal (mulai) sampai akhir (selesai) sebagai alur pikir pada gambar dibawah sebagai berikut: 


PENUTUP

5.1. Kesimpulan
Dari hasil analisis dan perhitungan pada perencanaan simpang tak bersinyal persimpangan pada Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan dapat disimpulkan sebagai berikut :
1. Analisis volume lalu lintas menurut hasi ldata survei, jumlah arus lalu lintas cukup tinggi terutama pada lengan Utara yaitu Jalan Wahid Hasyim Utara dan lengan Selatan yaitu Jalan Wahid Hasyim Selatan  dan lengan Barat yaitu Jalan HM. Ardan didapat jumlah arus (Q) sebagai berikut : 

Untuk jam Puncak adalah :

· Keluar dari lengan Utara   : 
1149 Kendaraan/jam

· Keluar dari lengan Selatan : 
1161 Kendaraan/jam

· Keluar dari lengan Barat    : 
592 Kendaraan/jam

Untuk rata-rata adalah :

· Keluar dari lengan Utara    :  
1012  Kendaraan/jam

· Keluar dari lengan Selatan :
884  Kendaraan/jam

· Keluar dar ilengan Barat    :   
312   Kendaraan/jam
2. Perhitungan kinerja simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan 
Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan Kinerja simpang tak bersinyal mencakup : kapasitas, derajat kejenuhan dan peluang antrian adalah :
a.  Kondisi Awal Jam Puncak Kinerja lalu lintas persimpangan tak bersinyal
·  Volume kendaraan (Q)
: 
1739,800 smp/jam
·  Kapasitas (C)
: 
2638,722 smp/jam
·  Derajat Kejenuhan (DS)
: 0,66
·  Peluang Antrian
: 57,96 %
b.  Kondisi Awal Volume Kendaraan Rata-rata Kinerja lalu lintas Persimpangan tak bersinyal
·  Volume kendaraan (Q)
: 
1454,800 smp/jam
·  Kapasitas(C)
: 
2638,722 smp/jam
·  Derajat Kejenuhan (DS)
: 0,55
·  Peluang Antrian
: 49,94 %
3. Kondisi Jam Puncak dan Pelebaran kaki Persimpangan UntukKinerja lalu lintas
· Volume kendaraan (Q)
: 
1739,800 smp/jam
· Kapasitas (C)
: 
2754,790 smp/jam
· Derajat Kejenuhan (DS)
 : 0,63
· Peluang Antrian
: 55,95 %
4. Kondisi Volume Kendaraan Rata-rata dan Pelebaran kaki Persimpangan Untuk Kinerja lalu lintas
· Volume kendaraan (Q)
: 1454,800  smp/jam
· Kapasitas(C)
: 3726,660 smp/jam
· Derajat Kejenuhan (DS)
: 0,39
· Peluang Antrian
: 36,91 %
5. Tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardanadalah :
a. Kondisi Awal Jam Puncak didapat rasio v/c = 0,66 < 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = C, dimana Arus stabil, kecepatan dikontrol oleh arus lalu lintas, pengemudi dibatasi dalam memilih kecepatan.
b. Kondisi Awal Volume Kendaraan Rata-ratadidapat rasio v/c = 0,55< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = C, dimana Arus stabil, kecepatan c. dikontrol oleh arus 

c. lalu lintas, pengemudi dibatasi dalam memilih kecepatan.
d. Kondisi Jam Puncak dan Pelebaran kaki Persimpangandidapat rasio v/c = 0,63< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = C, dimana Arus stabil, kecepatan dikontrol oleh arus lalu lintas, pengemudi dibatasi dalam memilih kecepatan.
e. Kondisi Volume Kendaraan Rata-rata dan Pelebaran kaki Persimpangandidapat rasio v/c = 0,39< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = B, dimana Arus mobil, kecepatan sedikit terbatas oleh arus lalu lintas, pengemudi dapat memperoleh kecepatan yang diinginkan.
6. Prediksi tingkat pelayanan (level of service/LOS) simpang tak bersinyal pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan kondisi 10 tahun yang akan datang dengan tingkat pertumbuhan kendaraan sebesar 15,9 % adalah
a. Kondisi Awal Jam Puncak didapat rasio v/c = 2,89> 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = F, dimana arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, volume dibawah kapasitas, kendaraan banyak berhenti.
b. Kondisi Awal Volume Kendaraan Rata-ratadidapat rasio v/c = 2,42> 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = F, dimana arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, volume dibawah kapasitas, kendaraan banyak berhenti.
c. Kondisi Jam Puncak dan Pelebaran kaki Persimpangandidapat rasio v/c = 2,77< 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = F, dimana arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, volume dibawah kapasitas, kendaraan banyak berhenti.\.
d. Kondisi Volume Kendaraan Rata-rata dan Pelebaran kaki Persimpangandidapat rasio v/c = 1,71> 0,85 mempunyai tingkat pelayanan (LOS) = F, dimana arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan rendah, volume dibawah kapasitas, kendaraan banyak berhenti.
5.2.  Saran

Adapun saran yang penulis dapat berikan dalam skripsi ini, adalah sebagai berikut :
1. Analisa volume lalu lintas untuk 5 tahun kedepan terhadap persimpangan tak bersinyal dengan dilakukannya pelebaran jalan masih mampu menampung lalu lintas yang melewati persimpangan ini, akan tetapi setelah 5 tahun harus segera dilakukan manajemen lalu lintas seperti pemasangan alat pemberi isyarat lampu lalu lintas (APILL).

2. Karena dilakukan pelebaran pada persimpangan Jalan Wahid Hasyim – Jalan H.M Ardan, diharapkan dilakukan pendekatan secara sosiologis terhadap penduduk yang tanahnya akan menjadi daerah pelebaran dan diharapkan tidak terjadi konflik.
3. Daerah yang dilakukan pelebaran diharapkan didata secara cermat agar ganti rugi dapat terselesaikan.
4. Perencanaan desain geometrik persimpangan agar disesuaikan dengan kondisi persimpangan.
5. Untuk perhitungan selanjutnya dapat dilakukan perencanaan perkerasan yang digunakan pada persimpangan baik itu perkerasan lentur atau kaku, sehingga persimpangan aman dilalui oleh pengguna jalan.
6. Untuk perencanaan drainase di persimpangan harus dilakukan sebelum kegiatan perencanaan perkerasan.
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