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Abstrak 

Persimpangan tidak bersinyal adalah kondisi di mana sebuah persimpangan jalan tidak dilengkapi 

dengan perangkat sinyal lalu lintas (seperti lampu lalu lintas) untuk mengatur arus kendaraan. 

Persimpangan jalan Talasalapang – jalan Jipang raya sehari-hari cukup ramai, terdapat konflik arus 

lalu lintas yang keluar masuk pada persimpangan. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk 

mengetahui volume jam puncak dan derajat kejenuhan di persimpangan Jalan Talasalapang – Jalan 

Jipang Raya. Pedoman yang digunakan yaitu PKJI 2023 dan perangkat lunak KAJI. Hasil penelitian 

adalah jalan Talasalapang-Jalan Jipang Raya, yaitu arus lalu lintas puncak total 2401,4 smp/jam 

terjadi pada hari kerja. Dan untuk hasil arus lalu lintas software KAJI sebesar 3946 smp/jam dan 

untuk hasil derajat kejenuhan pada software KAJI sebesar 1,326 nilai Ds pada software KAJI 

melebihi 1 diakibatkan karena nilai ekivalensi sepeda motor pada software KAJI sebesar 0,5 

sedangkan nilai EMP sepeda motor Adalah 0,2. 

Kata Kunci: KAJI, kinerja, simpang tak bersinyal, PKJI 

Abstract 

An unsignalized intersection is a condition in which a road intersection is not equipped with traffic 

signal devices (such as traffic lights) to regulate the flow of vehicles. The Talasalapang – Jipang 

Raya road intersection is quite busy on a daily basis, with conflicting traffic flows entering and 

exiting the intersection. The purpose of this study is to determine the peak hour volume and the 

degree of saturation at the Talasalapang – Jipang Raya road intersection. The guidelines used are 

PKJI 2023 and the KAJI software. The results of the study show that at the Talasalapang – Jipang 

Raya intersection, the total peak traffic flow was 2401.4  pcu/hour, occurring on weekdays. 

According to the KAJI software results, the traffic flow was 3,946 pcu/hour, and the degree of 

saturation (Ds) in the KAJI software was 1.326. The Ds value in the KAJI software exceeded 1 

because the motorcycle equivalency factor in Software KAJI is 0.5, while the EMP (equivalent 

motorbike passenger car unit) value for motorcycles is 0.2. 

Keywords: KAJI, Performance, Unsignalized intersection, PKJI 

 

 

PENDAHULUAN  

Kondisi persimpangan jalan Talasalapang – jalan Jipang raya sehari-hari cukup ramai, terdapat konflik arus 

lalu lintas yang keluar masuk pada persimpangan yang mengakibatkan terhambatnya arus kendaaran pada 

simpang tersebut. Tata guna lahan pada simpang jalan Talasalapang – Jalan Jipang Raya merupakan jalan 
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yang dekat dengan pasar,tempat belanja, dan juga sekolah. Oleh karena itu, banyak kendaraan yang 

melewati persimpangan pada jalan tersebut. Pada persimpangan tersebut tidak ada rambu lalu lintas yang 

mengatur arus lalu lintas. Tujuan penelitian untuk mengetahui volume jam puncak  dan untuk mengetahui 

derajat kejenuhan pada persimpangan Jalan Talasalapang – Jalan Jipang Raya. 

Pada simpang bersinyal PKJI lebih besar dari MKJI dengan selisih 1,11%.[1]. Metode PKJI 2023 lebih 

merepresentasikan kondisi lalu lintas saat ini dibandingkan dengan MKJI 1997, karena hasilnya lebih 

mendekati hasil simulasi menggunakan PTV VISSIM.[2]. Dengan demikian, metode PKJI 2023 

memberikan hasil berbasis perhitungan manual yang mengikuti standar perencanaan jalan, sedangkan 

VISSIM menyajikan simulasi kondisi eksisting secara dinamis berdasarkan data yang dimasukkan.[3]. 

Derajat kejenuhan (DJ) simpang 0,29 dengan tundaan rata-rata 9,33 det/skr, masuk kategori tingkat 

pelayanan B (baik) menurut PKJI 2023 sedangkan hasil simulasi VISSIM menunjukkan konsumsi bahan 

bakar rata-rata pada jam puncak pagi disetiap ruas jalan.[4] [5]. Derajat Kejenuhan (DJ) dijadikan faktor 

utama penentu tingkat kinerja persimpangan dan ruas jalan. [6]. Kapasitas  Simpang  diartikan  sebagai  

hasil  perkalian  kapasitas  dasar  (C0),  kapasitas tersebut ialah kapasitas pada keadaan yang sesuai dengan 

faktor koreksi yang diperhitungkan dengan keadaan lingkunan dan kondisi idealnya lalu dilihat 

perbedaannya [7] [8].  

Simpang tak bersinyal dikendalikan oleh aturan dasar lalulintas Indonesia yaitu memberikan jalankepada 

kendaraan dari kiri [9] [10]. Ukuran-ukuran atauperilaku yang menjadi dasar kinerja simpang takbersinyal 

adalah kapasitas, derajat kejenuhan,tundaan, dan peluang antrian [11] [12]. Hubungan antara keterlambatan 

lalu lintas dan emisi NOx memiliki pengaruh sebesar 84,32%. Setiap penambahan satu detik pada nilai 

keterlambatan dapat meningkatkan emisi HC sebesar 0,0000005 kg/jam. Hubungan antara keterlambatan 

lalu lintas dan emisi CO memiliki pengaruh sebesar 95,56%. Hubungan antara keterlambatan lalu lintas 

dan emisi HC memiliki pengaruh sebesar 93,76%. Hubungan antara keterlambatan lalu lintas dan emisi 

CO₂ memiliki pengaruh sebesar 93,64%. Penambahan waktu keterlambatan di persimpangan meningkatkan 

nilai emisi dan menurunkan kualitas tingkat pelayanan persimpangan. [13]. Kondisi     ini     menyebabkan 

penyempitan  lajur  lalu  lintas  dan  mengganggu kelancaran  arus  kendaraan,  terutama  pada  jam 

sibuk.Aktivitas non-transportasi yang memanfaatkan  ruang  jalan  tersebut  tidak  hanya menurunkan 

kapasitas efektif simpang, tetapi juga meningkatkan  potensi  terjadinya  kemacetan  dan kecelakaan [14] 

[15]. 

METODOLOGI  

A. Lokasi dan Waktu Penelitian 

Lokasi dilakukannya penelitian berada di Kota Makassar, Sulawesi Selatan. Penelitian di lakukan pada 

persimpangan jalan Talasalapang – Jipang Raya dengan tipe simpang 422 . Lebar jalan Talasalapang (barat) 

pendekat B 7,40 m dan jalan Talasapang (timur) pendekat D 7,98 m. Sedangkan jalan Jipang Raya (utara) 

pendekat A 5,17 m dan jalan Jipang Raya (selatan) Pendekat C 5 m. Penelitian dilakukan selama jam puncak 

(Peak Hour) dengan pembagian waktu dalam sehari, yaitu Pukul 6.30-9.30 WITA dan Pukul 16.30-19.30 

WITA. Survey dilakukan selama 4 hari dengan surveyor 7 orang.  

B. Teknik Pengumpulan Data 

Pengumpulan data terdiri atas dua bagian yaitu data primer dan data sekunder. Data primer adalah data 

yang diperoleh dari pengamatan langsung di lapangan. Data sekunder adalah sumber data yang diperoleh 

secara tidak langsung yang berupa artikel dan jurnal. 
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1. Data Primer 

1. Data Persimpangan 

Data yang diambil berupa jumlah lengan simpang dan kondisi lingkungan di sekitar dan lebar 

pendekat 

2. Data Geometrik 

Pengambilan data geometrik dilakukan dengan mengukur langsung di lapangan menggunakan roll 

meter. 

3. Volume Lalu lintas  

Volume lalu lintas yang ditinjau adalah jumlah kendaraan berdasarkan jenisnya, PKJI dan KAJI 

menggolongkan jenis kendaraan menjadi survey pencatatan arus lalu lintas dilakukan dengan 

interval 15 menit. 

2. Data sekunder 

Data sekunder yang diperlukan adalah peta lokasi survey.  

 

  
 

Gambar 1. Peta Lokasi Penelitian dan Kegiatan Pengambian Data 

C. Teknik Analisa Data 

a. Analisa data menggunakan metode PKJI 2023 

1) Lebar rata-rata pendekat Jalan Minor (A-C) 

LRRA-C  = 

𝑎

2
 +

𝑏

2

2
  ........................................................................................................... 1 

2) Lebar rata-rata pendekat Jalan Mayor (B-D) 
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LRRB-D  = 

𝑏

2
 +𝑑

2
 ........................................................................................................... 2 

3) Lebar rata-rata pendekat  

 

𝐿𝑅𝑃𝐴𝐶 +  𝐿𝑅𝑃𝐵𝐷 )2  ...................................................................................... 3 4) Faktor Koreksi Lebar Pendekat  (FLP) 

FLP   = 0,70+ 0,0866 × LRP  ...........................................................................................4 

5) Faktor penyesuaian Belok Kiri (FBKi) 

FBKi  = 0,84 + 1,61 RBki  .................................................................................................5 

6) Faktor Koreksi Arus Dari Jalan Minor (FRmi) 

FRmi  =  1,19 x R𝑚𝑖2 – 1,19 x Rmi + 1,19  ....................................................................6 

7) Kapasitas (C) 

C =   CO ×  FLP  × FM  × FUK × FHS ×  FBKi  × FBKa × FRmi ........................................7 

8) Derajat Kejenuhan 

Dj   =  
𝑄

𝐶
  ........................................................................................................................8 

b. Analisa data menggunakan software KAJI 

Langkah pertama pilih menu enter untuk melanjutkan pengoperasian. Selanjutnya pilih begin 

new case untuk memulai pemasukan data lalu lintas, dan load old case jika sebelumnya  telah 

menyimpan hasil pengolaan data pada KAJI. Selanjutnya pilih menu unsignalised intersectons 

untuk persimpangan tidak bersinyal kemudian pilih menu operation dan lalu pilih go untuk 

melanjutkan. Selanjutnya memilih tipe persimpangan, dalam Software KAJI hanya 2 jenis tipe 

simpang yaitu 4 lengan dan 3 lengan. Selanjutnya mengisi data seperti nama provinsi, kota, dan 

jumlah penduduk kemudian tanggal survey periode, selanjutnya mengisi nama jalan mayor yang 

di simbolkan (B+D) dan minor (A+C), setelah mengisi nama jalan pendekat dilanjutkan dengan 

mengisi lebar geometrik jalan. Setelah mengisi lebar jalan mayor dan minor, selanjutnya mengisi 

data arus lalu lintas yang telah disurvey sesuai arah pergerakan (LT,ST,RT). Setelah memasukan 

data yang diperlukan ,kemudian masuk dalam pengelolaan data dengan memilih menu Froms dan 

tab usig 2 untuk memulai proses analisis. 

HASIL  DAN PEMBAHASAN 

A. Volume Lalu Lintas Pada Simpang 

Data pada tabel menunjukkan rekapitulasi jumlah kendaraan berdasarkan jenis, yaitu Mobil 

Penumpang (MP), Kendaraan Sedang (KS), dan Sepeda Motor (SM) yang melintasi persimpangan 

selama interval waktu 15 menit dari pukul 16.30 hingga 17.30 WIB pada hari Selasa, Rabu, Kamis, dan 

Sabtu. Total volume kendaraan juga telah dijumlahkan per interval. Hari Rabu menunjukkan volume 

kendaraan lebih tinggi di antara seluruh hari yang diamati, sedangkan hari Sabtu merupakan volume 

kendaraan yang paling rendah. Volume kendaraan pada hari sabtu menurun karena pada umumnya 

orang yang bekerja hanya 5 hari kerja yaitu senin-jumat. 

Tabel  1. Total Volume Kendaraan Pada Jam Puncak Semua Pendekat Selama Pengamatan 15 

April -19 April 2025 

Hari Waktu 

Jenis Kendaraan Total 

Kendaraan (15 

menit) 

MP KS SM 

Kendaraan Kendaraan Kendaraan 

Selasa 
16.30-16.45 197 21 1248 1466 

16.45-17.00 213 26 1327 1566 
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17.00-17.15 254 27 1386 1667 

17.15-17.30 257 25 1447 1729 

Rabu 

16.30-16.45 297 33 1442 1772 

16.45-17.00 289 27 1415 1731 

17.00-17.15 263 28 1384 1675 

17.15-17.30 268 31 1360 1659 

Kamis 

16.30-16.45 311 24 1397 1732 

16.45-17.00 296 34 1335 1665 

17.00-17.15 276 23 1301 1600 

17.15-17.30 262 26 1275 1563 

Sabtu 

16.30-16.45 214 32 1188 1434 

16.45-17.00 206 27 1140 1373 

17.00-17.15 210 23 1099 1332 

17.15-17.30 201 25 1086 1312 

 

B. Konversi Arus Lalu Lintas 

Data arus lalu lintas kendaraan per 15 menit setiap pendekat  dikonversi dari satuan kendaraan 

menjadi satuan mobil penumpang dengan mengalikan jumlah kendaraan dengan nilai ekivalen mobil 

penumpang. 

Hasil konversi satuan arus lalu lintas, diperoleh bahwa lalulintas pada hari Rabu ,16 April  2025 . 

16 April 2025 merupakan nilai tertinggi dari pengamatan dan perhitungan data arus lalu lintas 

1. Pendekat B (Arah lurus, pukul 06:15) 

Jumlah kendaraan yang tercatat selama 15 menit terdiri dari 34 mobil penumpang, 2 kendaraan 

sedang, dan 145 sepeda motor. 

Setelah data arus lalu lintas dalam satuan kend /15 menit dikonversikan menjadi smp/15 menit. 

Diperoleh nilai tertinggi pada pukul 16:30-17:30 sebesar 784,6 smp /jam. 

Gambar 2. Arus Lalu Lintas Pendekat B Jalan Talasalapang (Barat) 
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 diketahui periode puncak arus lalu lintas, data arus lalu lintas perjenis kendaraan pada Pendekat B yang 

digunakan untuk langkah analisis selanjutnya. 

 

Gambar 3.  Arus Lalulintas pada Pendekat D jalan Talasalapang (Timur) 

Berdasarkan Gambar 4 maka jam puncak pada pagi hari terjadi pukul 08:30 sampai 09:30 dengan 

nilai 523 smp/jam, sedangkan jam puncak pada sore hari terjadi pukul 16:30 sampai 17:30 dengan nilai 

628,8 smp/jam. Setelah diketahui periode puncak arus lalu lintas, data arus lalu lintas perjenis 

kendaraan pada Pendekat D yang digunakan untuk langkah analisis selanjutnya. 

 
Gambar 4. Arus Lalulintas pada Pendekat A jalan Jipang Raya (Utara) 

Berdasarkan Gambar 4 maka jam puncak pada pagi hari terjadi pukul 08:30 sampai 09:30 dengan 

nilai 415,8 smp/jam, sedangkan jam puncak pada sore hari terjadi pukul 16:30 sampai 17:30 dengan 

nilai 528,2 smp/jam. Setelah diketahui periode puncak arus lalu lintas, data arus lalu lintas perjenis 

kendaraan pada Pendekat A yang digunakan untuk langkah analisis selanjutnya. 

Berdasarkan Gambar 5 maka jam puncak pada pagi hari terjadi pukul 08:30 sampai 09:30 dengan 

nilai 360,8 smp/jam, sedangkan jam puncak pada sore hari terjadi pukul 16:30 sampai 17:30 dengan 

nilai 459,8 smp/jam. Setelah diketahui periode puncak arus lalu lintas, data arus lalu lintas perjenis 

kendaraan pada Pendekat C yang digunakan untuk langkah analisis selanjutnya. 
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Gambar 5. Arus Lalulintas pada Pendekat C Jalan Jipang Raya (Selatan) 

C. Rekapitulasi Arus Lalu Lintas Puncak Setiap Lengan 

Pengamatan lalu lintas dilakukan untuk kendaraan yang berbelok kiri pada Pendekat A. Jumlah 

kendaraan dihitung dalam satuan kendaraan per jam (kend/jam) dengan hasil yaitu mobil penumpang 

(MP) volume lalu lintas pada puncak jam terjadi dengan jumlah kendaraan sebanyak 82 kendaraan per 

jam. Kendaraan Sedang (KS) volume kendaraan sedang tercatat sebanyak 19 kendaraan per jam. 

Sepeda Motor (SM) jumlah sepeda motor yang melintas pada waktu puncak adalah 533 kendaraan per 

jam 

Tabel  2. Rekapitulasi Kendaraan Pada Jam Puncak Rabu 16 April 2025 

Jenis 

Kendaraan  

Jln Jipang Raya 

(Utara) 

jln Talasalapang 

(Barat) 

Jln Jipang Raya 

(Selatan) 

Jln Talasalapang 

(Timur) 

(Pendekat A)  (Pendekat B)  (Pendekat C) (Pendekat D) 

Jalan Minor Jalan Mayor Jalan Minor Jalan Mayor 

Kend/jam 

Belok 

kiri 

(BKi) 

Lurus 

(Lr) 

Belok 

kanan 

(BKa) 

Belok 

kiri 

(BKi) 

Lurus 

(Lr) 

Belok 

kanan 

(BKa) 

Belok 

kiri 

(BKi) 

Lurus 

(Lr) 

Belok 

kanan 

(BKa) 

Belok 

kiri 

(BKi) 

Lurus 

(Lr) 

Belok 

kanan 

(BKa) 

MP 82 75 60 54 259 82 89 73 45 41 183 74 

KS 15 11 7 7 19 7 15 7 5 4 14 8 

SM 53 430 296 215 1116 320 486 302 233 190 883 347 

Total 630 516 363 276 1394 409 590 382 283 235 1080 429 

D. Kondisi Geometrik 

Lengan A merupakan Jalan Jipang Raya (utara) 2/2 TT (dua lajur dua arah) tanpa median dengan lebar 

jalan 5,17 meter. Lengan C merupakan Jalan Jipang Raya (selatan) 2/2 TT (dua lajur dua arah) dengan 

lebar jalan 5 meter. Lengan B merupakan Jalan Talasalapang (barat) 4/2 T (dua lajur dua arah)  tidak 

ada median dengan lebar jalan 7,40 meter dan lebar median 1 meter. Lengan D merupakan Jalan 

Talasalapang (timur) 2/2 TT (dua lajur dua arah) tanpa median dengan lebar jalan 7,98 meter. Jalan 

Jipang Raya merupakan jalan minor dan Jalan Talasalapang merupakan jalan utama/mayor. 

E. Kondisi Lalu lintas 

Perhitungan rasio belok dan rasio arus jalan minor. 

1. Total arus jalan minor (QMI) merupakan jumlah arus lalu lintas yang berasal dari dua pendekat, 

yaitu Pendekat A dan Pendekat C. Berdasarkan hasil pengamatan arus lalu lintas pada Pendekat A 
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adalah sebesar 528,2 smp/jam, sedangkan pada Pendekat C sebesar 459,8 smp/jam. Dengan 

demikian total arus jalan minor (QMI) yaitu  988 smp/jam.  

2. Total arus jalan mayor (QMA) merupakan hasil penjumlahan arus lalu lintas dari dua pendekat, yaitu 

Pendekat B dan Pendekat D. Arus lalu lintas pada Pendekat B tercatat sebesar 781,1 smp/jam 

sedangkan pada Pendekat D sebesar 628,8 smp/jam. Oleh karena itu, total arus jalan mayor (QMA) 

adalah 1413,4 smp/jam. 

3. Rasio arus jalan minor (RMI) merupakan perbandingan antara total arus jalan minor (QMI) terhadap 

total arus pada seluruh simpang (Q). Nilai QMI yaitu sebesar 988 smp/jam sedangkan total arus (Q) 

adalah 2401,4 smp/jam. Maka Rasio arus jalan minor yaitu 0,411. 

4. Berdasarkan data yang tersedia arus kendaraan yang berbelok kiri (QBKi) adalah sebesar 624,6 

smp/jam, sedangkan arus kendaraan yang berbelok kanan (QBKa) sebesar 548,8 smp/jam. Total arus 

lalu lintas pada simpang (Q) adalah 2401,4 smp/jam. Dengan demikian, rasio belok kiri (RBKi) yaitu 

0,260 dan rasio belok kanan (RBKa) yaitu 0,228. 

F. Kapasitas 

1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang 

a. Lebar Rata – Rata Pendekat Mayor dan Minor, sehingga : 

1) Lebar rata-rata pendekat Jalan Minor (A-C)  

LRRA-C  = 2,5 m   < 5,5 m 

Lebar rata-rata pendekat jalan minor A dan Jalan minor C di bagi dua karena memiliki 

2 lajur. Maka jumlah lajur jalan minor A-C = 2  

2) Lebar rata-rata pendekat Jalan Mayor (B-D)  

LRRB-D = 3,84 m    

Lebar rata-rata pendekat jalan mayor B dan D di bagi dua karena memiliki 2 lajur dan 

tidak ada median. 

3) Lebar rata-rata pendekat  

 =  3,17 m 

Sehingga lebar rata-rata pendekat jalan minor A-C dan jalan mayor B-D sebesar 3,17 

m.  

b. Tipe Jalan Lengan Simpang 

Jalan Jipang Raya sebagai Jalan Minor adalah 2/2 TT (dua lajur dua arah tidak terbagi). 

Jalan Talasalapang sebagai jalan Mayor B dan D /2 TT (dua lajur dua arah) 

c. Tipe Simpang  

 Persimpangan Jalan Talasalapang – Jalan Jipang Raya merupakan simpang 4 lengan. 

Jumlah lajur jalan minor A-C adalah 2 lajur. Jumlah lajur jalan mayor B-D adalah 2 lajur. Maka 

kode tipe simpang Jalan Jipang Raya – Jalan Talasalapang tergolong 4.2.2. 

2. Kapasitas Dasar (C0) 

Tipe simpang yaitu 4.2.2 maka kapasitas dasar adalah 2900 smp/jam. 

3. Faktor Koreksi Lebar Pendekat  (FLP) 

Faktor koreksi lebar pendekat sesuai kode tipe simpang 4.2.2. 

LRP   = 3,17 m (Lebar rata-rata pendekat jalan minor dan mayor) 
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4. Faktor Koreksi Pada Median Jalan Mayor (FM) 

Jalan Talasalapang  Lengan B dan D jalan mayor tidak memiliki median, sehingga faktor 

koreksi median jalan mayor (FM) = 1,0. Dengan mengunakan perhitungan formula 4 
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5. Faktor Koreksi Ukuran Kota (FUK)  

Lokasi penelitian berada pada jalan Talasalapang – Jipang Raya transisi antar FUK kota besar 

0,94 . 

6. Faktor koreksi Lingkungan Jalan, Hambatan samping,Kendaraan Tak Bermotor (FHS) 

Diketahui tipe lingkungan simpang tergololong akses terbatas dan kelas hambatan samping 

tergolong tinggi di akibatkan karena tidak ada hambatan samping yang signifikan yang 

mempengaruhi kapasitas jalan sehingga kendaraan dapat dengan leluasa masuk dan keluar pada 

simpang tersebut. Rasio kendaraan tak bermotor dan rasio kendaraan bermotor RKTB = 0,00 

kend/jam sehingga FHS = 1,00 

7. Faktor penyesuaian Belok Kiri (FBKi) 

Perhitungan faktor penyesuaian belok kiri mengunakan formula 5 

Berdasarkan data nilai RBKi adalah sebesar 0,260. Maka nilai FBKi = 1,2586 

8. Faktor Koreksi Belok Kanan (FBKa) 

FBka    = 1,00 

9. Faktor Koreksi Arus Dari Jalan Minor (FRmi) 

Perhitungan faktor koreksi belok kanan dengan mengunakan formula 6 

Faktor Koreksi Arus Jalan Minor dihitung berdasarkan rasio arus jalan minor (RMi) dan tipe 

simpang (IT) . Nilai RMi adalah sebesar 0,476 nilai FRMi adalah sebesar 0,901.  

10. Kapasitas  

Perhitungan kapasitas dasar mengunakan formula 7 

Kapasitas dasar (CO) ditetapkan sebesar 2.900 smp/jam. Faktor lebar efektif pendekat (FLP) 

sebesar 0,974, faktor pengaruh pemisahan (FM) sebesar 1,0, faktor penggunaan lajur tidak 

seimbang (FUK) sebesar 0,94, faktor hambatan samping (FHS) sebesar 1,00, faktor belok kiri 

(FBKi) sebesar 1,2586 , faktor belok kanan (FBKa) sebesar 1,00, serta faktor rasio arus jalan minor 

(FRMi) sebesar 0,901. Maka nilai kapasitas arus lalu lintas simpang sebesar 3010,906 smp/jam.` 

G. Derajat Kejenuhan 

Perhitungan derajat kejenuhan dengan mengunakan formula 8 

Derajat kejenuhan pada hari kerja diperoleh dengan membagikan total arus lalu lintas pada simpang 

(Q) 2401,4 smp/jam dengan kapasitas arus lalu lintas simpang sebesar 3010,906 smp/jam maka 

diperoleh nilai derajat kejenuhan (Dj) yaitu 0,797 > (derajat kejenuhan 0,85). Dari hasil derajat 

kejenuhan kurang dari 0,85 ,maka belum diperlukan perbaikan kinerja simpang. 

H. Analisis Software KAJI 

Data yang dimasukan kedalam software KAJI adalah data volume arus lalu lintas dalam Smp/jam .  

Tabel  3. Hasil Traffic Performance Pada Software KAJI 

Flow,Q 

(pcu/h)   Degree of 

saturation 

DS= Q/S 

Traffic Delay (sec/pcu) 

Geometric 

delay (sec/pcu) 

Interction delay 

(sec/pcu) 

Queue 

probability 

QP (%)  
Intersection, 

DTi 

Major 

Rd, Dtma  

Minor 

road 

Dtmi 

3954 1,326 314.3 57.15 674.1 4.00 318 73-152% 

Tabel  4. Capacity Adjustment Factor pada Software KAJI 

Capasity adjustment factors (F) 
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Base 

Capacity 

Co 

(pcu/h) 

Approach 

width, Fw 

Fig  

Major 

road 

median 

(Fm) 

City 

size fcs 

Side 

Friction 

Frsu 

Left turning 
Right 

turning 

Ratio 

minor/tot 

Actual 

Capasity 

2900 0.973 1.000 1.000 0.930 1.276 1.000 0.896 3001 

Hasil yang diperoleh pada waktu jam puncak sore yaitu nilai arus (Q) 3954 smp/jam diperoleh derajat 

kejenuhan (DS) 1.326 dan nilai dan actual capacity (C) sebesar 2900 smp/jam. Hasil dari derajat 

kejunuhan didapatkan dari hasil pembagian antara nilai Q dibagi dengan nilai Actual Capasity (C). 

I. Perbandingan Analisis antara PKJI 2023 dengan Software KAJI 

1. Nilai Ekivalensi yang Digunakan 

Penentuan emp pada kendaraan sedang dan kendaraan bermotor dilihat pada angka volume 

kendaraan, apabila volume kendaraan melebihi 1000 smp/jam maka   nilai emp yang digunakan 

pada kendaraan sedang 1,8 dan untuk kendaraan bermotor sebesar 0,2.  

Pada analisis mengunakan perangkat software KAJI nilai ekivalensi yang diatur pada aplikasi 

tersebut untuk kendaraan sedang 1,3 dan kendaraan bermotor sebesar 0,5 ,sehingga nilai ekivalensi 

pada kendaraan bermotor sangat tinggi sehingga dapat mempengaruhi nilai dari derajat kejenuhaan 

hasil yang di dapatkan melebihi batas maksimum yang di isyaratkan bernilai 1. 

2. Hambatan Samping 

PKJI 2023 adalah pembaruan dari MKJI 1997 yang mencakup perubahan dalam metode 

perhitungan HS ,Pada PKJI 2023 nilai HS sama dengan KTB dimana hambatan samping dibagi 

menjadi 3 yaitu komersial , pemukiman dan akses terbatas dari ketiga tipe kelas lingkungan jalan 

tersebut sudah ditentukan FHS untuk nilai RKTB. 

Sedangkan pada software KAJI nilai Hs yang dimasukan kedalam pengambilan data adalah 

Kendaraan masuk keluar akses, kendaraan tidak bermotor dan kendaraan parkir di sekitar simpang, 

nilai yang digunakan pada software KAJI sudah ditetapkan pada aplikasi tanpa mempertimbangkan 

kondisi lingkungan dan tipe pada simpang. 

3. Perbandingan derajat kejenuhan (PKJI 2023) dengan software KAJI 

Derajat kejenuhan lalu lintas pada beberapa hari pengamatan, berdasarkan dua metode 

perhitungan, yaitu dari PKJI 2023 dan dari Software KAJI. Terlihat bahwa nilai derajat kejenuhan 

berdasarkan Software KAJI cenderung lebih tinggi dibandingkan dengan nilai dari PKJI 2023 pada 

semua hari pengamatan. Hari dengan derajat kejenuhan tertinggi menurut kedua metode terjadi 

pada hari Rabu, sedangkan yang terendah terjadi pada hari Sabtu. 

Tabel  5. Perbandingan Derajat Kejenuhan (PKJI 2023) dengan Software KAJI 

Hari Pengamatan Derajat Kejenuhan (PKJI 2023) Derajat Kejenuhan (Software KAJI) 

Selasa 0,781 1,315 

Rabu 0,797 1,326 

Kamis 0,786 1,325 

Sabtu 0,635 1,083 
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. Perbandingan Derajat Kejenuhan (PKJI 2023) dengan Software KAJI 

Jalan Talasalapang-Jalan Jipang Raya, yaitu arus lalu lintas puncak total 2401,4 smp/jam terjadi pada hari 

kerja. Kemacetan timbul pada periode puncak sore. Kondisi arus lalu lintas komuter pulang kerja berkonflik 

dengan  kendaraan bermotor yang jumlah volume kendaraannya lebih banyak melintas pada lengan jalan 

mayor yang memiliki lebar 7,40 meter untuk Pendekat B dan 7,90 meter pada pendekat D . Dan untuk hasil 

arus lalu lintas software KAJI sebesar 3946 smp/jam dan untuk hasil derajat kejuhan pada software KAJI 

sebesar 1,326 nilai Ds pada software KAJI melebihi 1 diakibatkan karena nilai ekuivalensi pada kendaraan 

bermotor sebesar 0,5 terbilang sangat tinggi untuk volume kendaraan yang melebihi 1000 smp/jam 

Derajat kejenuhan diambil dari perhitungan yang mengikuti PKJI 2023 sehingga hasil DS yang didapatkan   

pada arus puncak sebesar  0,797. Yang berarti arus belum sampai pada titik  jenuh. Batas nilai toleransi 

derajat kejenuhan disyaratkan 0,85. 

Metode PKJI 2023 lebih merepresentasikan kondisi kinerja simpang di lapangan dibandingkan dengan 

software KAJI. Nilai derajat kejenuhan menggunakan software KAJI lebih tinggi rata-rata 59.363% dari 

hasil PKJI 2023. Hal ini disebabkan beberapa faktor koreksi terhadap perhitungan kapasitas simpang aktual 

dan nilai ekivalensi mobil penumpang jenis kendaraan belum mengalami pemutakhiran.  

SIMPULAN 

Arus lalu lintas puncak pada persimpangan Jalan Talasalapang – Jalan Jipang Raya terjadi pada jam puncak  

2401,4 smp/jam hasil dari PKJI 2023 dan 3946 smp/jam hasil dari software KAJI. Nilai derajat kejenuhan 

kendaraan pada persimpangan Jalan Talasalapang – Jalan Jipang Raya pada jam sibuk  0,797 dari hasil 

PKJI 2023 dan 1,326 pada software KAJI. Perlu perhatian khusus terhadap aktivitas “ pasar tumpah” agar 

tidak mengganggu arus lalu lintas. Saran untuk penelitian selanjutnya, diharapkan dapat memutakhirkan 

software KAJI dengan menggunakan metode PKJI terkini.  
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