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ABSTRAKSI 

 
Persimpangan jalan merupakan tempat arus lalu lintas dari dua ruas jalan atau lebih 

bertemu, Pada umumnya pertemuan arus ini akan menyebabkan konflik sehingga 

seringkali terjadi kemacetan yang berimbas pada biaya kemacetan yang di tanggung 

pengendara, dan juga terjadinya kecelakaan. Oleh karena itu dibutuhkan sistem 

pengendalian simpang untuk meningkatkan kapasitas dan kinerja simpang sehingga dapat 

menekan biaya kemacetan yang terjadi. Tujuan dari Proyek Akhir ini untuk membantu 

menyelesaikan permasalahan kemacetan dan biaya kemacetan yang terjadi pada Simpang 

Tugu Pancoran. Data yang digunakan dalam penelitian ini adalah data sekunder yang 

diperoleh dari penelitian terdahulu dan data primer yang diperoleh melalui survey 

lapangan. Metode yang digunakan untuk analisa kinerja simpang adalah dengan 

menggunakan metode MKJI 1997 dan untuk analisa biaya kemacetan menggunakan 

metode LAPI ITB 1996. Kinerja simpang pada kondisi eksisting dapat di katakan cukup 

jenuh hal ini ditunjukan dengan tundaan yang terjadi sebesar 298.44 (det/smp) dimana 

kinerja simpang pada kondisi eksisting berada pada kategori “F” atau buruk sekali dan 

biaya kemacetan yang terjadi sebesar Rp. 27,067,829,082/tahun. Sebagai alternatif solusi 

1 untuk meningkatkan kinerja simpang dilakukan perencanaan ulang waktu siklus dari 4 

fase pada kondisi eksisting menjadi 2 fase, berdasarkan hasil analisa terjadi penurunan 

tundaan menjadi 17.78 (det/smp) dan biaya kemacetan menjadi Rp. 24,417,421,214/ 

tahun dengan tingkat pelayanan simpang menjadi ”C” atau cukup. Kemudian dilakukan 

analisa batas layan simpang dengan menggunakan alternatif 1 didapatkan bahwa simpang 

mampu bekerja secara optimum selama dua tahun kedepan dengan Tundaan sebesar 

34.36 (det/smp) dan biaya kemacetan sebesar Rp.31,145,155,492/tahun dengan kategori 

tingkat pelayanan simpang ”D” atau buruk. Sebagai alternatif solusi lanjutan dilakukan 

analisa kinerja simpang dengan pengadaan underpass dan didapatkan tundaan sebesar 

9.06 (det/smp) dan biaya kemacetan sebesar Rp. 14,651,125,923/tahun dengan tingkat 

pelayanan simpang berada pada kategori ”B” atau baik. Kemudian dilakukan analisa 

batas layan simpang dengan alternatif solusi 2 didapatkan bahwa simpang dapat 

beroperasi optimum selama 18 tahun kedepan dengan tundaan sebesar 34.77 (det/smp) 

dan biaya kemacetan sebesar Rp. 35,375,528,482/tahun.  

   

Keywords: Simpang, Kemacetan, Tundaan, Biaya. 
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1. PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Sebelum tahun 2017 simpang Pancoran 

telah memiliki satu flyover, yaitu Flyover 

pada sisi Utara arah Barat-Timur yang 

menghubungkan antara Jl. Jendral Gatot 

Subroto menuju Jl.Letjen MT.Haryono, 

namun flyover tersebut masih belum mampu 

mengatasi persoalan kemacetan pada 

simpang akibat masih tingginya volume lalu 

lintas yang konflik, sehingga pada tahun 

2017 di laksanakan pembangunan Flyover 

pada sisi Selatan arah Timur-Barat yang 

menghubungkan antara Jl. Letjen 

MT.Haryono menuju Jl.Jendral Gatot 

Subroto. Pada tahun 2018 Flyover ini mulai 

beroperasi dan  diharapkan mampu 

menghilangkan konflik arus lalu lintas dari 

Timur-Barat dengan arus lalu lintas dari 

Utara-Selatan dan sebaliknya serta belok 

kanan/kiri di simpang pancoran. Untuk 

mengatahui Kinerja simpang saat ini maka 

di lakukan analisis kondisi kinerja jaringan 

jalan Simpang dan biaya kemacetan yang 

terjadi di Simpang Tugu Pancoran. 

1.2 Rumusan Masalah  

Berdasarkan dari identifikasi masalah di 

atas, maka dapat dirumuskan permasalahan 

utama yang dipecahkan yaitu: 

1. Bagaimana kinerja simpang Pancoran 

saat ini berdasarkan MKJI 1997 ? 

2. Berapakah biaya kemacetan yang terjadi 

di tinjau dari tingkat pelayanan simpang 

? 

3. Bagaimana solusi dalam mengurangi 

kemacetan yang masih terjadi pada 

kondisi saat ini ? 

1.3 Tujuan penelitian 

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk : 

1. Menganalisa kinerja kinerja Simpang 

tugu Pancoran berdasarkan MKJI 1997. 

2. Menganalisa biaya kemacetan yang di 

tanggung oleh pengguna jalan sebagai 

dampak dari kemacetan di Simpang 

Tugu Pancoran. 

3. Mencari alternatif solusi dalam 

mengurai kemacetan di Simpang Tugu 

Pancoran saat ini. 

1.4  Ruang Lingkup 

Batasan – batasan dalam penelitian ini 

adalah sebagai berikut : 

1. Volume lalu lintas yang digunakan 

berfokus pada volume pada simpang di 

bawah Flyover. 

2. Biaya kemacetan ditinjau terhadap 

kendaraan mobil pribadi gol 1 dengan 

metode LAPI ITB 1996.  

 

2. KAJIAN PUSTAKA 

2.1 Pengertian Persimpangan 

Menurut Alamsyah (2005), 

Persimpangan merupakan bagian penting 

dari sistem jaringan jalan raya, kapasitas 

persimpangan dapat dikendalikan dengan 

mengontrol lalu lintas dalam sistem jaringan 

tersebut. Pada prinsipnya persimpangan 

merupakan tempat bertemunya arus lalu 

lintas dari dua atau lebih jaringan jalan Jenis 

pengaturan simpang sebidang dapat 

dikelompokkan menjadi pengaturan 

simpang bersinyal dan pengaturan simpang 

tak bersinyal. 

 

2.2 Kinerja Lalu Lintas Jalan 

Pengukuran kinerja lalu lintas yang 

dilakukan di dalam kajian ini diambil 

berdasarkan Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI,1997).  

Tingkat pelayanan (level of service) 

merupakan ukuran kualitatif yang 

menerangkan kondisi operasional dalam 

arus lalu lintas dan penilaianya oleh pemakai 

jalan (pada umumnya dinyatakan dalam 

kecepatan, waktu tempuh, kebebasan 
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bergerak, interupsi lalu lintas, kenyamanan 

dan keselamatan) (Wartina, 2008). 

 

2.2.1 Kapasitas Jalan & Derajat Kejenuhan 

Rumus yang digunakan untuk 

menghitung kapasitas & derajat kejenuhan  

simpang bersinyal berdasarkan MKJI  tahun 

1997 adalah : 
 

C = S x g/c 

 

Keterangan: 

C = Kapasitas Jalan (smp/jam) 

S = Arus Jenuh (smp/jam) 

g = Waktu Hijau (det) 

c = Waktu Siklus (det) 

 

DS = 
𝑄

𝐶
  

Keterangan: 

DS = Derajat Kejenuhan  

S = Kapasitas (smp/jam) 

Q = Arus Lalu Lintas (smp/jam) 

 

2.2.2 Panjang Antrian 

Yang dimaksud dengan panjang antrian 

adalah banyaknya kendaraan yang berada 

pada persimpangan tiap jalur saat nyala 

lampu merah (Departemen Pekerjaan 

Umum, 1997). Rumus yang digunakan 

untuk menghitung panjang antrian adalah : 

QL = 
𝑁𝑄𝑀𝐴𝑋   𝑥 20

𝑊𝑀𝐴𝑆𝑈𝐾
  

 

Keterangan: 

QL = Panjang Antrian (m)  

NQmax = Total Jumlah Kendaraan 

Selama Fase Merah (smp) 

Wmasuk = Lebar Pendekat Masuk 

(m) 

 

 

 

2.2.3 Jumlah Kendaraan Terhenti 

Angka henti (NS) masing-masing 

pendekat yang didefinisikan sebagai jumlah 

berhenti rata-rata per kendaraan (termasuk 

berhenti terulang dalam antrian) sebelum 

melewati persimpangan. (Departemen 

Pekerjaan Umum, 1997) : 

 

NS = 0.9 x 
𝑁𝑄

𝑄 𝑥 𝑐
 𝑥 3600 

Keterangan: 

NQ = Total Jumlah Kendaraan 

Selama Fase Merah (smp) 

Q = Arus Lalu Lintas 

(smp/jam) 

c = Waktu Siklus (det) 

 

2.2.4 Tundaan 

Tundaan yaitu waktu tambahan yang 

diperlukan untuk melalui persimpangan 

apabila dibandingkan lintasan tanpa melalui 

persimpangan.  

 

Dj = DTj + DGj 

 

Keterangan: 

DTj = tundaan lalu lintas rata-

rata tiap pendekat ( det) 

DGj = tundaan geometrik lalu 

lintas ( det ) 

 

2.2.5 Tingkat Pelayanan Simpang (Level of 

Service)  

Berdasarkan Peraturan Menteri 

Perhubungan Nomor KM 14 tahun 2006, 

tingkat pelayanan adalah kemampuan ruas 

jalan dan/atau  persimpangan untuk 

menampung lalu lintas pada keadaan 

tertentu. 
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Tabel 2.1 Kriteria Tingkat Pelayanan 

Simpang 

 
 

Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan No. KM 

14 tahun 2006 

 

2.3 Biaya Operasional Kendaraan  

Biaya Operasi Kendaraan (BOK) 

didenifisikan sebagai biaya secara ekonomi 

terjadi dengan dioperasikannya satu 

kendaraan pada kondisi normal untuk suatu 

tujuan tertentu. Pengertian biaya ekonomi 

yang terjadi di sini adalah biaya yang 

sebenarnya terjadi, bukan hanya biaya yang 

terasakan sesaat saja oleh pemilik kendaraan 

seperti pembelian BBM misalnya, tetapi juga 

termasuk biaya-biaya yang terkait lainnya 

yang tidak dirasakan secara langsung pada 

saat dilakukannya pengoperasian kendaraan 

(Jasa Marga, PT.1996).  

Metode yang digunakan dalam analisa 

penelitian biaya operasional kendaraan ini 

menggunakan metode LAPI ITB 1996 yang 

berfokus pada kendaraan pribadi gol I. 

2.3.1 Konsumsi Bahan Bakar 

Y = 0,0284𝑉2 - 3,0644V + 141,68 

Keterangan: 

Y = Konsumsi Bahan 

Bakar/1000 km 

V = Kecepatan (km/jam) 

 

2.3.2 Konsumsi Minyak Pelumas 

Y  = Konsumsi Dasar x Fk 

Keterangan: 

Y = Konsumsi Minyak 

Pelumas /1000 km 

fk = Faktor Kekasaran  

 

2.3.3 Konsumsi Ban 

Y = 0,0008848 V - 0,0045333 

Keterangan: 

Y = Konsumsi ban /1000 km 

V = Kecepatan km/jam  

 

2.3.4 Biaya Pemeliharaan 

a. Suku Cadang 

Y = 0,0000064 V + 0,0005567 

Keterangan: 

Y = Biaya Suku Cadang /1000 

km 

V = Kecepatan km/jam  

 

b. Montir 

Y = 0,00362 V + 0,36267 

Keterangan: 

Y = Biaya Montir /1000 km 

V = Kecepatan km/jam  

 

2.3.5 Biaya Depresiasi 

Y = 1/(2,50 V + 125) 

Keterangan: 

Y = depresiasi per 1.000 km, 

sama dengan ½ nilai 

depresiasi dari kendaraan 

V = Kecepatan km/jam  

 

2.3.6 Bunga Modal 

Menurut Road User Cost Model tahun 

1991 dalam Tamin (2000), besarnya biaya 

bunga modal per kendaraan per 1.000 km, 

dirumuskan sebagai berikut. 

Tingkat 

Pelayanan

Tundaan 

(det/smp)
Keterangan

A < 5 Baik Sekali

B 5,1 – 15 Baik

C 15,1 – 25 Sedang

D 25,1 – 40 Kurang

E 40,1 – 60 Buruk

F > 60 Buruk Sekali
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Bunga Modal : 0.22% x Harga Kendaraan 

Baru 

2.3.7 Asuransi 

Y = 38 / (500 V) 

Keterangan: 

Y = Depresiasi per 1.000 km, 

sama dengan ½ nilai 

depresiasi dari kendaraan 

V = Kecepatan (km/jam) 

 

2.4 Nilai Waktu 

Dalam studi ini nilai waktu akan di tinjau 

menggunakan Metode Pendapatan (Income 

Approach) untuk menentukan besarnya nilai 

waktu yang dapat digunakan untuk 

menentukan besarnya nilai waktu perjalanan. 

Metode Pendapatan atau Income Approach 

tergolong sederhana, karena hanya 

mempertimbangkan dua faktor yaitu 

Pendapatan Domestik Regional Bruto 

(PDRB) perorangan dan jumlah waktu kerja 

dalam setahun perorangan dengan 

mengasumsikan bahwa waktu yang 

digunakan menghasilkan suatu produk dalam 

bentuk pendapatan seseorang (Nils,1979). 

𝑁𝑊 =
𝑃𝐷𝑅𝐵

𝑤𝑎𝑘𝑡𝑢 𝑘𝑒𝑟𝑗𝑎 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛𝑎𝑛
 

Keterangan: 

NW = Nilai waktu 

(Rp./kend.jam) 

PDRB = Pendapatan Domestik 

Regional Bruto/orang 

Waktu 

Kerja 

=    Waktu kerja / 1 tahun / 

orang 

 

2.5 Biaya Kemacetan 

Model Kaitan antara Kecepatan dengan 

Biaya Kemacetan (Tzedakis,1980): 

Asumsi model: 

1. Perbedaan tingkat kecepatan 

kendaraan (lambat dan cepat), 

2. Kecepatan tiap kendaraan tidak 

dibuat berdasarkan tingkat (keadaan) 

lalu lintas, 

3. Tidak menggunakan satuan masa 

penumpang, 

4. Biaya kemacetan cenderung nol jika 

kecepatannya sama,  

5. Mempertimbangkan kendaraan yang 

bersifat stokastik, 

6. Kendaraan tidak dapat saling 

mendahului 

Sehingga dari asumsi diatas, dapat 

dirumuskan suatu perumusan model untuk 

menghitung biaya kemacetan melalui 

persamaan berikut : 

𝐶 = 𝑁 𝑥 {𝐺𝐴 + (1 +
𝑎

𝑏
) 𝑥 𝑣′} 𝑥 𝑇 

Keterangan: 

C = Biaya Kemacetan 

(Rupiah) 

N = Jumlah Kendaraan 

(Kendaraan) 

G =    Biaya Operasional 

Kendaraan (Rp/kend.km) 

A = Kendaraan dengan 

kecepatan eksisting 

(km/jam) 

B = Kendaraan dengan 

kecepatan ideal (km/jam) 

V’ =    Nilai waktu kendaraan 

cepat (Rp/kend.jam) 

T =    Jumlah waktu antrian 

(Jam) 
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3. METODE PENELITIAN 

3.1 Bagan Alir 

Secara keseluruhan kegiatan penelitian 

ini dapat digambarkan ke dalam bagan alur 

sebagai berikut: 

 

Gambar 3.1 Bagan Alir Penelitian 

3.2 Lokasi Pesimpangan 

Untuk lokasi penelitian persimpangan 

terletak pada simpang Pancoran dengan 

batas wilayah studi simpang sebagai berikut 

: 

1. Jl. Prof. DR Soepomo merupakan kaki 

persimpangan sebelah Utara yang meng 

hubungkan wilayah Utara seperti 

Kecamatan Tebet, Jl. Tebet raya, Jl. KH. 

Abdullah Syafei, dan Jl. Casablanca. 

2. Jl. Raya Pasar Minggu merupakan kaki 

persimpangan sebelah Selatan yang 

menghubungkan wilayah Selatan seperti 

Kecamatan Pasar Minggu, Jl. Pancoran 

Timur Raya, dan Jl. Raya Kalibata. 

3. Jl. Jend. Gatot Subroto merupakan kaki 

persimpangan sebelah barat yang 

menghubungkan wilayah Barat seperti 

Kecamatan Mampang Prapatan, Jl. H. 

Rasuna Sahid, dan Jl. Jend. Sudirman. 

4. Jl. Letjend MT.Haryono merupakan kaki 

persimpangan sebelah Timur yang 

menghubungkan wilayah Timur seperti 

kawasan Cawang, Jakarta Timur, Jl. 

Cikoko Timur Raya, Jl. Dewi Sartika, 

dan Jl. Mayjen Sutuyo 

 

 

Gambar 3.2 Jaringan Jalan Eksisting 

Simpang Pancoran dan Sekitarnya 

Sumber : Dinas Bina Marga Provinsi 

DKI Jakarta 

4. ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

4.1 Analisis Kinerja Simpang 

4.1.1 Arus Jenuh Dasar 

Penentuan Arus jenus dasar berdasarkan 

MKJI 1997 untuk tipe pendekat P (arus 

terlindung). 

Tabel 4.1 Arus Jenuh Dasar 
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4.1.2 Arus Jenuh 

Arus jenuh di analisa berdasarkan MKJI 

1997. 

Tabel 4.2 Arus Jenuh  

 
 

4.1.3 Rasio Arus Jenuh 

Rasio arus jenuh di analisa berdasarkan 

MKJI 1997. 

Tabel 4.3 Rasio Arus Jenuh  

 

4.1.4 Waktu Siklus 

Waktu siklus di analisa berdasarkan MKJI 

1997. 

Tabel 4.5 Waktu Siklus 

 

4.1.5 Kapasitas & Derajat Kejenuhan 

Kapasitas & Derajat Kejenuhan di analisa 

berdasarkan MKJI 1997. 

Tabel 4.6 Kapasitas & Derajat Kejenuhan 

 

4.1.6 Panjang Antrian 

Panjang antrian di analisa berdasarkan 

MKJI 1997. 

 

Tabel 4.7 Panjang Antrian 

 

4.1.7 Jumlah Kendaraan Terhenti 

Jumlah kendaraan terhenti di analisa 

berdasarkan MKJI 1997. 

Tabel 4.8 Jumlah Kendaraan Terhenti 

 

4.1.8 Tundaan  

Nilai tundaan di analisa berdasarkan MKJI 

1997. 

Tabel 4.9 Tundaan 

 

4.1.9 Tingkat Pelayanan Simpang 

Tingkat pelayanan simpang bersinyal 

berdasarkan Peraturan Menteri 

Perhubungan Nomor KM 14 tahun 2006. 

 

Tabel 4.10 Tingkat Pelayanan Simpang 

 

4.2 Analisis Biaya Kemacetan 

4.2.1 Analisa Biaya Operasional Kendaraan 

a. Konsumsi Bahan Bakar 

Konsumsi Bahan Bakar dianalisa 

menggunakan metode LAPI ITB 1996. 
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Tabel 4.10 Konsumsi Bahan bakar 

 

b. Konsumsi Minyak Pelumas  

Konsumsi Minyak Pelumas dianalisa 

menggunakan metode LAPI ITB 1996. 

Tabel 4.11 Konsumsi Minyak Pelumas 

 

c. Biaya Pemakaian Ban 

Konsumsi Pemakaian Ban dianalisa 

menggunakan metode LAPI ITB 1996. 

Tabel 4.12 Biaya Pemakaian Ban 

 
 

d. Biaya Suku Cadang 

Konsumsi Suku Cadang dianalisa 

menggunakan metode LAPI ITB 1996. 

Tabel 4.13 Biaya Suku Cadang 

 
e. Biaya Pemeliharaan  

Biaya Pemeliharaan dianalisa 

menggunakan metode LAPI ITB 1996. 

Tabel 4.14 Biaya Pemeliharaan 

 
f. Biaya Depresiasi 

Biaya Depresiasi dianalisa menggunakan 

metode LAPI ITB 1996. 

Tabel 4.15 Biaya Depresiasi 

 
 

g. Bunga Modal 

Bunga Modal dianalisa menggunakan 

metode LAPI ITB 1996. 

 

    Tabel 4.16 Biaya Bunga Modal 

 
 

h. Biaya Asuransi 

Bunga Asuransi dianalisa menggunakan 

metode LAPI ITB 1996. 

 

Tabel 4.17 Biaya Asuransi 

 
 

i. Total Biaya Operasional Kendaraan  

 

Tabel 4.18 Total Biaya Operasional 

Kendaraan 

 
4.2.2 Nilai Waktu  

Untuk menghitung nilai waktu 

menggunakan metode pendapatan atau 

Income aproach dengan asumsi setiap 

kendaraan rata-rata di tempati 2 orang 

1. PDRB Kota Jakarta Selatan Tahun 

2019 sebesar Rp. 648,320,000,000,000. 

2. Jumlah penduduk Kota Jakarta Selatan 

2019 sebesar 2,343,278 jiwa 

3. Jam kerja tahunan adalah 2080 jam, 

berdasarkan pada 8 jam sehari, 5 hari 
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dalam seminggu, dan 52 minggu efektif 

dalam satu tahun. 

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 =
648.320.000.000.000/2.343.278

2080
 

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 = 𝑅𝑝.  133,016 /𝑜𝑟𝑎𝑛𝑔 

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 =  𝑅𝑝.  133,016 𝑥 2 

𝑁𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑊𝑎𝑘𝑡𝑢 =  𝑅𝑝.  𝑅𝑝. 266,031  𝐾𝑒𝑛/𝑗𝑎𝑚 

 

4.2.3 Biaya Kemacetan 

Detail perhitungan biaya kemacetan untuk 

pendekat Utara : 

  𝐶 = 1.479 𝑥 {3.317 𝑥 40.53 + (1 −
40.53

59.78
) 𝑥 266,031 } 𝑥 0,03 

  𝐶 =  𝑅𝑝.  
8,296,236

𝑗𝑎𝑚
=   6,222,176,982 /𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛 

 

Tabel 4.19 Biaya Kemacetan untuk Seluruh 

Pendekat 

 

 

4.3 Alternatif Solusi 1 

Berdasarkan hasil analisa kinerja simpang, 

Tingkat pelayanan berada pada kategori F 

dengan tundaan 298.44 smp/jam, oleh karena itu 

penulis menyarankan perencanaan ulang APILL 

dari 4 Fase menjadi 2 fase. 

4.3.1 Perhitungan Waktu Siklus 

1. Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian 

Cua = 
1,5 𝑥 𝐿𝑇𝐼+5

1−𝐼𝐹𝑅
 

LTI  = waktu hilang total = 8 detik 

IFR = arus dibagi dengan arus jenuh 

(detik) = 0.72 

𝐶𝑢𝑎 =
1,5 𝑥 𝐿𝑇𝐼 + 5

1 − 𝐼𝐹𝑅
=  

(1,5 𝑥 8) + 5

1 − 0,72
= 60.4 ≈ 61 

2. Waktu Hijau Masing-Masing Fase 

𝑃𝑅𝑖 (𝐹𝑎𝑠𝑒 1) =
𝐹𝑅 𝑘𝑟𝑖𝑡𝑖𝑠

∑𝐹𝑅 𝑘𝑟𝑖𝑡𝑖𝑠
=  

0,43

0,72
= 0,6 

𝑔 (𝐹𝑎𝑠𝑒 1) = (𝐶𝑢𝑎 − 𝐿𝑇𝐼) 𝑥 𝑃𝑅𝑖 

𝑔 (𝐹𝑎𝑠𝑒 1) = (61 − 8) 𝑥 0.6 = 32  

 

𝑃𝑅𝑖 (𝐹𝑎𝑠𝑒 2) =
𝐹𝑅 𝑘𝑟𝑖𝑡𝑖𝑠

∑𝐹𝑅 𝑘𝑟𝑖𝑡𝑖𝑠
=  

0,29

0,72
= 0,399 

𝑔 (𝐹𝑎𝑠𝑒 2) = (𝐶𝑢𝑎 − 𝐿𝑇𝐼) 𝑥 𝑃𝑅𝑖 

𝑔 (𝐹𝑎𝑠𝑒 2) = (61 − 8) 𝑥 0,399 = 22 

3. Waktu Siklus yang di Sesuaikan 

𝑐 =  ∑𝑔 + 𝐿𝑇𝐼 

𝑐 = 54 + 8 = 62 

 

Tabel 4.20 Waktu Siklus Masing-Masing 

Fase 

 

4.3.2 Kinerja simpang dengan Alternatif 1 

Tabel 4.21 Tingkat Pelayanan Simpang dengan 

Alt.1 

 

4.3.3  Biaya Kemacetan Dengan Alternatif 1 

Tabel 4.22 Biaya Kemacetan Simpang 

dengan Alt.1 

 
 

4.4 Batas Layan Alternatif Solusi 1 

Analisa kinerja simpang pada kondisi batas 

layan simpang dengan rekayasa APILL ini di 

lakukan menggunakan arus lalu lintas yang telah 

di proyeksian dengan pertumbuhan lalu lintas 

sebesar 10% per tahunnya, kemudian setelah di 
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lakukan analisa dengan asumsi untuk kondisi 

lalu lintas 2 tahun ke depan di dapatkan nilai 

derajat kejenuhan untuk pendekat timur dan 

selatan telah mendekati standar kemampuan 

simpang sebesar 0,92. 

Berdasarkan analisa tersebut dapat di 

simpulkan bahwa simpang mampu menahan 

pertumbuhan lalu lintas untuk 2 tahun ke depan 

dengan tingkat pelayanan kategori D (Kurang). 

4.4.1 Waktu Siklus pada Kondisi Batas Layan 

Simpang Alternatif 1 

Tabel 4.23 Waktu Siklus Batas Layan Alt.1 

 

4.4.2 Kinerja simpang Kondisi Batas Layan 

Simpang Alternatif 1 

Tabel 4.24 Kinerja Simpang pada Batas Layan 

Alt.1 

 

4.4.3 Biaya Kemacetan Kondisi Batas Layan 

Simpang Alternatif 1 

Tabel 4.25 Biaya Kemacetan pada Batas 

Layan Alt.1 

 

4.5 Alternatif Solusi 2 

Berdasarkan hasil analisa kinerja simpang 

pada kondisi rekayasa APILL dapat di lihat 

bahwa batas kemampuan optimum pelayanan 

simpang hanya bertahan untuk 2 tahun ke depan, 

oleh karena itu penulis menyarankan 

pembangunan Underpass sebagai salah satu 

alternatif solusi lain apabila simpang tidak lagi 

mampu mengimbangi pertumbuhan arus lalu 

lintas.   

Karena di asumsikan arus lalu lintas lurus 

pada pendekat Utara dan Selatan bertumpu pada 

Underpass dan arus lalu lintas lurus pada 

pendekat Timur dan Barat bertumpu pada 

Flyover, maka pada analisa ini arus lalu lintas 

yang di gunakan hanya arus lalu lintas belok 

kanan. 

4.5.1 Waktu Siklus Alternatif 2 

Tabel 4.26 Waktu Siklus Alt.2 

 

4.5.2 Kinerja Simpang Alternatif 2 

Tabel 4.27 Kinerja Simpang dengan Alt.2 

 

4.5.3 Biaya Kemacetan Alternatif 2 

Tabel 4.28 Biaya Kemacetan Alt.2 

 
 

4.6 Batas Layan Alternatif 2 

Analisa kinerja simpang pada kondisi batas 

layan simpang dengan Underpass ini di lakukan 

menggunakan arus lalu lintas yang telah di 

proyeksian dengan pertumbuhan lalu lintas 

sebesar 10% per tahunnya, kemudian setelah di 

lakukan analisa dengan asumsi untuk kondisi 

lalu lintas 10 tahun ke depan di dapatkan nilai 

derajat kejenuhan telah mendekati standar 

kemampuan simpang sebesar 0,9. 

Berdasarkan analisa tersebut dapat di 

simpulkan bahwa simpang dengan adanya 

Underpass mampu menahan pertumbuhan lalu 

lintas untuk 10 tahun ke depan dengan tingkat 

pelayanan yang berada pada kategori D 

(Kurang). 
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4.6.1 Waktu Siklus Batas Layan Alternatif 2 

Tabel 4.29 Batas Layan Waktu Siklus Alt.2 

 

4.6.2 Kinerja Simpang pada Batas Layan 

Alternatif 2 

Tabel 4.30 Kinerja Simpang pada Batas Layan Alt.2 

 

 

4.6.3 Biaya Kemacetan pada Batas Layan 

Alternatif 2 

Tabel 4.31 Biaya Kemacetan pada Batas Layan Alt.2 

 

 

4.7 Analisa Keseluruhan 

Berdasarkan hasi analisa di atas dapat di 

simpulkan bahwa simpang pada kondisi eksiting 

sudah cukup jenuh hal ini di tenjukan dengan 

nilai derajat kejenuhan yang telah melebihi 

kapastas simpang. Kinerja simpang pada kondisi 

eksisting juga sudah berada pada kategori “F” 

atau buruk sekali dengan tundaan sebesar 298.44 

det/smp dan biaya kemacetan sebesar Rp. 

27,067,829,082 /tahun. 

Dikarenakan tingkat pelayanan simpang 

yang telah berada pada kategori buruk sekali 

maka penulis mencoba mencari alternatif solusi 

dengan pengaturan ulang APILL dari 4 Fase 

menjadi  2 Fase. Berdasarkan hasil analisa 

alternatif solusi telah terjadi penurunan tundaan 

menjadi 17.78 det/smp dengan biaya kemacetan 

sebesar Rp. 24,417,421,214 /tahun. Menurunnya 

tundaan yang terjadi menunjukan bahwa telah 

terjadi peningkatan pelayanan simpang menjadi 

kategori “C” atau cukup. 

Kemudian untuk mengetahui batas layan 

simpang dengan kondisi alternatif 1, penulis 

menganalisa kondisi simpang menggunakan arus 

dengan proyeksi pertumbuhan lalu lintas sebesar 

10% pertahun. Berdasarkan hasil analisa batas 

layan simpang dengan alternatif 1 di dapatkan 

hasil bahwa simpang dapat beroperasi optimum 

sampai dengan 2 tahun kedepan dengan tundaan 

rata-rata sebesar 34.36 det/smp dengan katergori 

tingkat pelayanan “D” atau kurang dan biaya 

kemacetan  sebesar Rp. 31,145,155,492 /tahun. 

Sebagai alternatif solusi lanjutan penulis 

menganalisa kinerja simpang dengan pengadaan 

underpass, pada analisa ini penulis menggunakan 

arus lalu lintas belok kanan pada kondisi batas 

layan simpang alternatif 1. Berdasarkan hasil 

analisa di dapatkan nilai tundaan sebesar 9.06 

det/smp dengan kategori “B” atau baik dan biaya 

kemacetan sebesar Rp.  14,651,125,923 /tahun. 

Kemudian untuk mengetahui batas layan 

simpang dengan kondisi alternatif 2, penulis 

menganalisa kondisi simpang menggunakan 

proyeksi pertumbuhan lalu lintas sebesar 10% 

pertahun. Berdasarkan hasil analisa batas layan 

simpang dengan alternatif 2 didapatkan hasil 

bahwa simpang dapat beroperasi optimum 

sampai dengan 10 tahun kedepan dengan 

tundaan rata-rata sebesar 34.77 det/smp dengan 

kategori “D” atau kurang dan biaya kemacetan 

sebesar Rp. 35,375,528,482 /tahun. 

KESIMPULAN DAN SARAN 

5.1 Kesimpulan 

Berdasarakan hasil penelitian tersebut, maka 

dapat diambil kesimpulan sebagai berikut: 

1. Kinerja tingkat pelayanan simpang tugu 

pancoran pada saat ini berada pada kategori 

F atau “Buruk Sekali”, hal ini di tunjukan 

dengan tundaan rata-rata yang terjadi sebesar 

298.44 detik/smp. 
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2. Biaya kemacetan yang terjadi di tinjau dari 

pengguna mobil pribadi untuk masing-

masing pendekat adalah sebesar Rp. 

6,222,176,982 /tahun untuk pendekat utara, 

Rp. 4,528,854,430 /tahun untuk pendekat 

timur, Rp. 9,193,685,597 /tahun untuk 

pendekat selatan, dan Rp. 7,123,112,074 

/tahun untuk pendekat barat. 

3. Solusi yang diberikan untuk mengurai 

kemacetan pada kondisi eksisting adalah 

dengan perencanaan ulang APILL dan 

pengadaan Underpass untuk meniadakan 

persimpangan sebidang dari Jl. Pasar Minggu  

menuju Jl. Prof. DR. Supomo dan 

sebaliknya. 

a. Alternatif 1 

Berdasarkan hasil analisa alternatif 1 

dengan perancanaan APILL 2 fase, 

didapatkan tundaan rata-rata sebesar 

17.78 det/smp dengan kategori simpang 

“C” atau cukup dan biaya kemacetan 

sebesar Rp. 24,417,421,214 /tahun. 

Kemudian berdasarkan hasil analisa batas 

layan simpang dengan alternatif solusi 1 

didapatkan bahwa simpang dapat 

beroperasi optimum selama 2 tahun 

kedepan tundaan rata-rata sebesar 34.36 

det/smp dengan katergori tingkat 

pelayanan “D” atau kurang dan biaya 

kemacetan  sebesar Rp. 31,145,155,492 

/tahun. 

b. Alternatif 2 

Berdasarkan hasil analisa alternatif 2 

dengan pengadaan underpass, didapatkan 

tundaan sebesar 9.06 det/smp dengan 

kategori “B” atau baik dan biaya 

kemacetan sebesar Rp. 14,651,125,923 

/tahun. Kemudian berdasarkan hasil 

analisa batas layan simpang dengan 

alternatif solusi 2 didapatkan bahwa 

simpang dapat beroperasi optimum 

selama 10 tahun kedepan dengan tundaan 

rata-rata sebesar 34.77 det/smp dengan 

kategori “D” atau kurang dan biaya 

kemacetan sebesar Rp. 35,375,528,482 

/tahun. 

5.2 Saran 

Berdasarkan kesimpulan diatas, maka dapat 

diberikan saran yang terkait antara lain: 

1. Pemerintah diharapkan  membuat 

regulasi terkait upaya pembatasan lalu 

lintas yang bertujuan mengurangi 

penggunaan kendaraan pada lokasi 

Perimpangan  dan pada waktu tertentu 

dengan memperhitungkan kondisi lalu 

lintas, ketersediaan angkutan umum, dan 

kualitas lingkungan. 

2. Meningkatkan fasilitas rambu lalu lintas 

sesuai dengan kebutuhan. 

3. Penutupan arus lalu lintas lurus pada 

pendekat timur dan barat, sehingga 

pergerakan arus lalu lintas lurus akan 

bertumpu pada Flyover 
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