KAJIAN ALIRAN LALU LINTAS TERHADAP BENTUK GEOMETRIK BUNDARAN CUNDA LHOKSEUMAWE
Oleh: Syaifuddin

ABSTRAK
Dalam dekade terakhir ini persimpangan yang tumbuh di daerah perkotaan masih ditemui adanya geometrik yang tumbuh secara alamiah, sehingga pada akhirnya dapat menimbulkan berbagai masalah dalam aliran arus lalu-lintas. Pengaturan lalu-lintas di persimpangan dapat dilakukan dengan cara menggunakan lampu lalu-lintas, tanpa lampu lalu-lintas, pulau lalu-lintas dan bundaran. Persimpangan Cunda adalah persimpangan dengan bundaran, namun kondisi yang ada saat ini belum sesuai dengan kondisi bundaran pada umumnya, karena letak bundaran terhadap pendekat masing-masing tidak simetris pada persimpangan tersebut. Kajian kinerja persimpangan didekati dengan cara pemisahan ruas jalan menjadi jalinan bundaran dan jalinan tunggal. Proses analisis  data dengan menggunakan metoda Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI). Hasil kajian menunjukkan bahwa pada Bundaran Cunda untuk Jalinan Bundaran (arah Banda Aceh-Medan dan arah Jl. Merdeka Timur – Medan) derajat kejenuhannya masih  memenuhi syarat, dimana derajat kejenuhan pada pagi, siang dan sore hari berturut-turut; 0.435, 0.477  dan 0.408, sedangkan untuk Jalinan Tunggal (arah Medan-Banda Aceh) menunjukkan derajat kejenuhan telah mencapai nilai yang relatif tinggi dimana sudah terjadi adanya gangguan terhadap operasional lalu lintas terutama pada pagi, siang dan sore hari berturut-turut yaitu 0.97, 0.83 dan 0.97. Hal ini mengindikasikan bahwa Bundaran Cunda sudah memerlukan adanya suatu penanganan untuk mengatasi permasalahan diantaranya dapat dilakukan melalui alternatif berikut; pemasangan lampu lalu lintas (traffic light), posisi dan geometrik bundaran diperbaiki dengan menempatkan bundaran simetris terhadap masing-masing pendekat di persimpangan atau memperkecil lebar jalur masuk dari arah Banda Aceh-Medan.

. 

Kata kunci: bundaran, jalinan tunggal, derajat kejenuhan

ABSTRACT
In recent decade intersection which grow in urban area, hhe existence geometric still grow naturally so that in the end can generate various problem of traffic flow. Arrangement of traffic flow in intersection can be done by using; signalized intersection, unsignal intersection, island and roundabout. Cunda Intersection was intersection with roundabout, but in recent condition unacceptable becouse condition roundabout generally unsimetric position with each entry road. study of performance in intersection come near by dissociation of joint streets become single braid and roundabout braid. Analysis of data by using method from Indonesia Capacity Manual (MKJI).  Resulted of study indicated that at Cunda intersection for the roundabout  braid (Jl. Banda Aceh-Medan and Jalan Merdeka Timur) degree of saturation still be up to standard, where degree of saturated at morning, day and evening successively; 0.435, 0.477  and 0.408. while for the single braid (Jl. Medan-Banda Aceh) showing degree of saturation have reached value which high tend. where have been problem at existence to traffic operational especially at morning, day and evening successively; 0.97, 0.83 and 0.97. This matter indicated that Cunda roundabout have needed of handling to problems among can be done by following alternative; installation of  traffic light, position and geometric of roundabout improve to symmetrical roundabout with each entry road or minimize incoming bandwith from direction of Banda Aceh-Medan.
 Pendahuluan
Bundaran (roundabout) merupakan salah satu jenis pengendalian persimpangan yang umumnya dipergunakan pada daerah perkotaan dan luar kota pada titik pertemuan antara beberapa ruas jalan dengan tingkat arus lalu-lintas sedang karena mempunyai tingkat kecelakaan lalu-lintas relatif rendah dibandingkan jenis persimpangan bersinyal maupun persimpangan tak bersinyal. Routary dan roundabout adalah dua jenis persimpangan kanalisasi yang terdiri dari lingkaran pusat yang dikelilingi oleh jalan satu arah atau yang umumnya lebih dikenal dengan istilah bundaran. Perbedaan mendasar antara routary dan roundabout adalah bahwa rotary umumnya menggunakan lampu lalu-lintas, sedangkan roundabout tidak.
Bentuk geometrik persimpangan dengan bundaran yang tidak simetris akan memberikan dampak tersendiri dalam penanganan lalu lintas terutama pada saat jam-jam sibuk yang dapat mempengaruhi kecepatan tempuh, waktu tempuh, derajat kejenuhan, tundaan serta peluang terjadinya antrian, 

Bundaran paling efektif digunakan untuk persimpangan antara jalan dengan ukuran dan tingkat arus yang sama, yaitu persimpangan antara jalan dua-lajur atau empat-lajur. Perubahan simpang bersinyal atau tidak bersinyal menjadi bundaran dapat didasari oleh keselamatan lalu-lintas dengan mengurangi jumlah kecelakaan lalu-lintas antara kendaraan yang berpotongan. Bundaran mempunyai keuntungan yaitu mengurangi kecepatan semua kendaraan yang berpotongan, dan membuat mereka hati-hati terhadap resiko konflik dengan kendaraan lain. Hal ini mungkin terjadi bila kecepatan pendekat ke simpang tinggi dan/atau jarak pandang untuk gerakan lalu-lintas yang berpotongan tidak cukup akibat rumah atau pepohonan yang dekat dengan sudut persimpangan (MKJI Bab 4, 1996).

Bundaran umumnya mempunyai tingkat keselamatan yang lebih baik dibandingkan jenis pengendalian persimpanngan yang lain, tingakat kecelakaan lalu-lintas bundaran sekitar 0,3 kejadian per 1 juta kendaraan (tingkat kecelakaan lalu-lintas pada persimpangan bersinyal 0,43 dan tak bersinyal 0,6). Karena rendahnya kecepatan lalu-lintas (maksimum 50 Km/jam), kecilnya sudut pertemuan titik konflik dan pada saat melewati bundaran kendaraan tidak harus berhenti saat volume lalu-lintas rendah ( MKJI 1997, Khisty 2002)
Permasalahan

Bundaran Cunda merupakan prasarana lalu lintas yang telah dibangun oleh Pemko Lhokseumawe (dana bantuan PT. Semen Padang) yang merupakan titik pertemuan antara lalu lintas yang datang dari; arah Banda Aceh-Medan, lalu lintas yang keluar dari Kota Lhokseumawe dan kendaraan yang datang dari arah Medan-Banda Aceh.
Secara visual keberadaan bundaran Cunda merupakan bundaran yang tidak lazim ditemui dalam praktek dan dalam berbagai literatur, karena bentuk geometriknya yang tidak simetris terhadap masing-masing jalan masuk (pendekat). Hal ini menarik untuk diamati karena pengelolaan persimpangan tersebut sering berubah-ubah, terutama pada penempatan marka atau pembatas jalan yang dapat membingungkan pengemudi. Secara visual juga terlihat adanya antrian kendaraan dan kesemrautan lalu lintas pada saat jam sibuk dari ketiga arah jalan masuk ke persimpangan tersebut..

Kondisi pada persimpangan ini terutama kendaraan yang berasal dari arah Medan menuju  Banda Aceh seolah-olah merupakan ruas jalan yang terpisah dengan bundaraan, namun kenyataannya kendaraan pada ruas jalan ini tetap terpengaruh oleh kendaraan yang masuk dari arah kota ke arah Jl. Banda Aceh karena adanya titik konflik yang masih terjadi terutama konflik membaur dari dan ke jalan Medan-Banda Aceh, sehingga dalam penelitian ini persimpangan tersebut dianggap merupakan perpaduan antara bundaran dan jalinan jalan yang diteliti secara bersamaan. 

Penelitian ini dilakukan melalui serangkaian pengamatan yang terdiri dari; perlambatan (delay), kecepatan tempuh, waktu tempuh, derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian. Ukuran-ukuran yang menjadi dasar kinerja simpang tak bersinyal adalah Kapasitas, Derajat Kejenuhan, Tundaan, Peluang Antrian, Kecepatan Tempuh serta Waktu Tempuh, (MKJI Bab 4, 1996).
Tujuan Penelitian
Adapun Tujuan penelitian ini adalah memperoleh informasi realistis tentang; pola pergerakan lalu lintas, kondisi geometrik persimpangan dan bundaran, volume lalu lintas pada persimpangan, tundaan (delay), kapasitas, derajat kejenuhan serta skenario manajemen lalu lintas yang diperlukan pada persimpangan tersebut.

Tinjauan Pustaka
Highway Capacity Manual (1985), volume lalu lintas didefinisikan sebagai jumlah kendaraan yang melewati suatu titik atau penampang jalan dalam satu satuan waktu. Jumlah tersebut terdiri dari bermacam-macam jenis kendaraan seperti; mobil penumpang, bus, truk ringan, truk berat, kendaraan roda dua dan kendaraan tak bermotor (sepeda, becak dayung).
Highway Capacity Manual (1985), menyatakan bahwa kapasitas jalan adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat melalui sebuah pias jalan. Kenyataannya kapasitas jalan sangat tergantung pada keadaan masing-masing jalan.

Alik Ansyori (2005), kapasitas ruas jalan didefinisikan sebagai lalu lintas maksimum yang dapat melintas dengan stabil pada suatu potongan melintang jalan pada keadaan (geometrik, pemisah arah, komposisi lalu lintas, lingkungan) tertentu.

MKJI (1997) menyatakan bahwa Kapasitas (C) adalah arus lalu-lintas maksimum yang dapat dipertahankan (tetap) pada suatu bagian jalan dalam kondisi tertentu dengan memasukkan faktor-faktor penyesuaian dari geomatrik jalan, kondisi lingkungan, dan komposisi lalu-lintas. Kapasitas untuk bagian jalinan masing-masing dihitung dengan menggunakan rumus:
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Dimana:

C   =  Kapasitas

CO  =  Kapasitas dasar

FCS =  Faktor penyesuaian ukuran kota

FRSU= Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping  dan kendaraan tak bermotor

dengan:
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Ket:

WW = Lebar jalinan (m)

WE  = Lebar masuk rata-rata (m)
 LW  = Panjang jalinan (m)

PW  = Rasio panjang jalinan





                        PW = ratio jalinan/arus total

Untuk Kapasitas total di persimpangan dicari menggunakan rumus:
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Menurut MKJI (1996), derajat kejenuhan adalah rasio arus lalu-lintas (smp/jam) terhadap kapasitas (smp/jam). Apabila derajat kejenuhan 
[image: image3.wmf]>

 0,85 berarti suatu persimpangan telah berada di atas batas jenuh sehingga diperlukan beberapa perbaikan menyangkut pengaturan arus lalu-lintas. Derajat kejenuhan pada persimpangan dapat dihitung dengan menggunakan rumus:
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Dimana:


DS    = Derajat kejenuhan



C  = Kapasitas (smp/jam)


Qsmp = Arus total seluruhnya (smp/jam) 

Derajat kejenuhan bagian jalinan, dihitung sebagai: 

DS = BQsmp/C

Dimana: 

Qsmp =   Qkend x Fsmp      (smp/jam)
Fsmp = (LV% x empLV +  HV% x empHV + MC%empMC)/100 

Derajat kejenuhan bundaran ditentukan sebagai berikut : 

DS = maks.dari (DS). ; i = 1 ... n. 

Dimana: 

DSi = Derajat kejenuhan bagian jalinan i 

n = jumlah bagian jalinan pada bundaran tersebut.


Menurut MKJI (1996), tundaan didefinisikan sebagai waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk melewati suatu simpang yang dibandingkan terhadap tanpa simpang yang dinyatakan dalam det/smp. Tundaan akan meningkat secara berarti dengan bertambahnya arus total, yaitu arus lalu-lntas pada jalan utama dan jalan simpang. Tundaan pada bagian jalinan bundaran terjadi beberapa tundaan, yaitu:

    Tundaan lalu-lintas bagian jalinan adalah tundaan rata-rata lalu-lintas per kendaraan yang masuk ke bagian jalinan. Tundaan lalu-lintas ditentukan dari hubungan empiris antara tundaan lalu-lintas dan derajat kejenuhan.
Tundaan lalu-lintas bundaraan (DTR)


Tundaan lalu-lintas bundaraan adalah tundaan rata-rata per kendaraan yang masuk ke dalam bundaran. Dihitung dengan rumus:
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Dimana:

i
  = bagian jalinan i dalam bundaran

n
  = jumlah bagian jalinan dalam bundaran

Qi
  = arus total pada bagian jalinan i (smp/jam)

DTi
  = tundaan lalu-lintas rata-rata pada bagian jalinan i (det/smp)

Qmasuk  =  jumlah arus yang masuk bundaran (smp/jam)

Tundaan bundaran adalah tundaan lalu-lintas rata-rata per kendaraan masuk bundaran dan dihitung dengan rumus:
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Tundaan pada bagian jalinan dapat terjadi karena Tundaan Lalu-lintas (DT) akibat interaksi lalu-lintas dengan gerakan yang lain dalam persimpangan dan  Tundaan Geometrik (DG) akibat perlambatan dan percepatan lalu-lintas. 

Tundaan Lalu lintas pada bagian jalinan dapat dirumuskan


D = DT + DG

Tundaan Geometrik (DG):

DG = (1-DS)x4 + DSx4 = 4 
Tundaan rata-rata bundaran dihitung sebagai berikut:

DR = ((QixDTi)/Qmasuk + DG; 

 i = 1 ...n

Dimana:

D 
= tundaan rata-rata bagian jalinan (det/smp ) 

DT 
= tundaan lalu-lintas rata-rata bagian jalinan (det/smp ) 

DG 
= tundaan geometrik rata-rata bagian jalinan (det/smp) 

Dr 
= tundaan bundaran rata-rata (det/smp)

i 
= bagian jalinan i dalam bundaran

n 
= jumlah bagian jalinan dalam bundaran

Qi 
= arus total lapangan pada bagian jalinan i (smp/jam)

DTi = tundaan lalu lintas rata-rata pada bagian jalinan i (det/smp)

Qmasuk = jumlah arus total yang masuk bundaran (smp/jam)


 Peluang antrian QP% pada bagian jalinan ditentukan berdasarkan kurva antrian empiris dengan derajat kejenuhan sebagai variabel masukan. Peluang antrian bundaran ditentukan sebagai berikut:

Qp% = Maks. Dari (QP% i)     ; i = 1 ...n
Dimana:


QP%
= peluang antrian bagian jalinan i;


n     
= jumlah bagian jalinan dalam bundaran

Pelung antrian bundaran ditentukan dari nilai:
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Kecepatan tempuh (V) ditentukan dengan persamaan berikut:
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Dimana:


VO = Kecepatan arus bebas (km/jam)

DS = Derajat kejenuhan
Waktu tempuh bagian jalinan tunggal (TT) dihitung dengan menggunakan kecepatan tempuh dan panjang jalinan sebagai masukan:
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dimana:

LW = Panjang jalinan

V   = Kecepatan tempuh

Oglesby (1990), menyatakan bahwa bundaran dikenal juga dengan nama roundabout yang biasanya ditempatkan pada persimpangan tiga buah cabang jalan atau lebih. Pada dasarnya bundaran adalah suatu jalan satu arah yang mengelilingi central island. Pada volume lalu lintas yang rendah bundaran dapat mengurangi delay dengan cara mengganti lintasan kendaraan yang langsung memotong lalu lintas lain dengan gerakan weaving. 

MKJI (1997), Jari-jari yang lebih kecil mengurangi kecepatan pada daerah keluar yang menguntungkan bagi keselamatan pejalan kaki yang menyeberang. Jari-jari yang kecil juga memaksa kendaran masuk memperlambat kecepatannya sebelum memasuki daerah konflik, yang mungkin menyebabkan tabrakan depan belakang lebih banyak dari bundaran yang lebih besar. 
Suatu arus lalu-lintas dapat dikatakan lancar apabila arus lalu-lintas tersebut dapat melewati suatu ruas jalan atau simpang tanpa mengalami hambatan atau gangguan, sehingga pada jaringan jalan tersebut tidak mengalami masalah lalu-lintas. Masalah lalu-lintas yang timbul di jalan raya dapat disebabkan oleh banyak faktor yang dapat mempengaruhi efisiensi serta keamanan perjalanan di jalan raya. 
Metode Penelitian
Data primer yang digunakan dalam penelitian ini adalah lebar pendekat, jumlah lajur, kondisi lingkungan sekitar simpang, volume lalulintas, komposisi kendaraan, kondisi geometrik jalan yang terdiri dari penampang melintang jalan dan kondisi geometrik persimpangan dengan bundaran. 

Pengambilan data primer dilakukan selama 3 hari yaitu pada hari; Senin, Rabu dan Sabtu. Survey terhadap volume lalu lintas, parameter geometrik bundaran dan kondisi lingkungan di sekitar bundaran dilakukan oleh 13 orang  pengamat yang ditempatkan pada 3 pos pengamatan. Sedangkan Analisa Data dilakukan berdasarkan metode  pada Manual Kapasitas Jalan Indonesi (MKJI 1997). 
Lokasi penelitian dilakukan pada Bundaran Cunda Lhokseumawe, untuk lebih jelas dapat dilihat pada sketsa gambar berikut ini:
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Gbr. 1 Bundaran Cunda  Lhokseumawe
Berdasarkan survey pendahuluan diperoleh jam-jam puncak pagi, siang dan sore, yaitu jam puncak pagi pukul 10:00 -11:00, jam puncak siang pukul 12:00 – 13:00 dan jam puncak sore pukul 17:00 – 18:00 WIB. 

Pengambilan data primer ini dibagi dalam 3 tahap yaitu pengukuran geometrik jalan, Survei arus lalu-lintas dan hambatan samping. Data primer dengan dengan cara observasi atau pengamatan di lokasi penelitian, yaitu meliputi; 
a. Pengukuran geometrik simpang dilakukan dengan mencatat jumlah lajur dan arah, menentukan kode pendekat, ada tidaknya median, mengukur diameter bundaran, lebar pendekat, lebar bahu dan median, lebar masuk dan keluar pendekat. 
b. Pengamatan kondisi lingkungan adalah menetapkan simpang tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman atau daerah dengan akses terbatas.

c. Pengamatan dan pencacahan hambatan samping dilakukan pada sisi terbaik pendekat sepanjang 10 meter dengan mencatat semua pergerakan oleh unsur-unsur pejalan kaki, kendaraan yang keluar masuk di sisi pendekat.

d. Pencatatan arus lalu-lintas ditentukan dalam 3 pos pengamatan  untuk gerakan lurus, belok kiri, belok kanan, memutar dengan interval waktu pencataan selama 15 menit.

Dalam pengambilan data digunakan beberapa alat untuk menunjang seperti; hand counter, rol meter, formulir penelitian, alat tulis, rambu dan alat-alat kelengkapan lainnya. 
Data sekunder yang diperlukan adalah data jumlah penduduk yang berada di kota Lhokseumawe dan gambar lokasi penelitian.

Analisis data dilakukan dengan menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) yang meliputi; kapasitas jalan (C), derajat kejenuhan (Ds), Tundaan (DR), Peluang Antrian (OP%), Kecepatan Tempuh (V) dan Waktu Tempuh (TT). Prosedur perhitungan dan analisa data ditampilkan pada flow chart berikut ini:
Hasil Dan Pembahasan
Bundaran Cunda Kota Lhokseumawe mempunyai; diameter  8,20 m, Lengan Utara (Jl. Merdeka Timur) dengan lebar pendekat 8,0 m, Lengan Timur (Jl. Medan-Banda Aceh) dengan lebar pendekat 10,58 m, Lengan Barat (Jl. Banda Aceh-Medan) dengan lebar pendekat 5,70 m serta satu pulau pengarah yang menuju ke arah Medan. Survei dilakukan dengan meninjau arus lalu-lintas, hambatan samping dan ukuran geometrik jalan.
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Gbr. 2 Kondisi Geometrik Bundaran Cunda
Berdasarkan pengamatan pada Bundaran Cunda diperoleh nilai kapasitas yang bervariasi pada masing-masing pendekat pada jam-jam sibuk. Nilai kapasitas berturut-turut: Jl. B. Aceh – Medan berkisar antara 3874 s/d 3878 smp/jam, Jl. Merdeka Timur 3159 s/d 3402 smp/jam, Jl. Medan - B. Aceh 3198 s/d 3262 smp/jam. 
Sedangkan derajat  kejenuhan (DS) untuk Jl. B. Aceh – Medan berkisar antara 0,069 s/d 0,12, Jl. Merdeka Timur 0,36-0,44, dan Jl. Medan B. Aceh 0,73 s/d 0,97. Perolehan nilai derajat kejenuhan tersebut menunjukkan bahwa untuk Jl.  Banda Aceh – Medan dan Jl. Merdeka Timur kondisi lalu lintas masih stabil dengan nilai DS masih lebih kecil dari 0,75 (syarat MKJI), sedangkan untuk Jl. Medan – B. Aceh kondisi lalu lintas secara umum sudah tidak stabil lagi, hal tersebut disebabkan banyaknya volume kendaraan yang masuk dari Jl. Merdeka Timur, dengan nilai DS secara umum lebih besar dari 0,85 (melampaui syarat MKJI).
Bila ditinjau dari tundaan lalu lintas pada jalinan bundaran terjadi penundaan berkisar antara 0,32 s/d 2,04 detik/smp masih ( 5 det/smp (MKJI), dengan peluang antrian pada Jl. Banda Aceh – Medan 0,6 s/d 3,1 %, Jl. Merdeka Timur 3,1 s/d 11,6 %. Peluang antrian terbesar terjadi pada Jl. Merdeka Timur, kondisi ini terjadi oleh besarnnya arus lalu lintas pada jalinan tunggal (Jl. Medan – Banda Aceh). 

Pada Jalinan Tunggal (Jl. Medan - Banda Aceh) kecepatan tempuh berkisar antara 13,76 km/jam s/d 23,25 km/jam dengan waktu tempuh berkisar antara 4,92 s/d 6,45 det. Kondisi ini cukup memprihatinkan mengingat kecepatan kendaraan yang masuk ke persimpangan yang relatif kecil, sehingga telah mengganggu kenyamanan pengguna jalan, kondisi ini disebabkan oleh banyaknya volume lalu lintas yang masuk dari Jl. Merdeka Timur menuju jalinan tunggal.
Pada jalinan tunggal derajat kejenuhan (DS) telah mencapai 0.90, hal ini menunjukkan kondisi lalu lintas sudah tidak stabil, nilai derajat kejenuhan tersebut tercapai karena adanya interaksi antar kendaraan pada persimpangan tersebut. Hal tersebut didukung oleh besarnya kendaraan yang masuk dari Jl. Merdeka Timur menuju jalinan tunggal yang menyebabkan berkurangnya waktu tempuh dan kecepatan tempuh pada jalinan tunggal. Berdasarkan hasil temuan dalam penelitian ini sebenarnya bundaran Cunda telah masuk pada katagori persimpangan bermasalah dimana kondisinya tidak dapat memberikan pelayanan yang baik pada pengguna jalan. Untuk itu skenario manajemen lalu lintas perlu ditindaklanjuti. Dalam hal ini ada beberapa alternatif pemecahan masalah yang disarankan sebagai diantaranya sbb:
1. Pemasangan lampu lalu lintas yang merupakan solusi termurah;
2. Perbaikan geometrik bundaran menjadi simetris terhadap 3 tiga lebar pendekat, skenario ini akan memerlukan biaya awal yang tinggi karena menyangkut pembebasan lahan tanah dan bangunan yang berada di sekitar Bundaran;
3. Memperkecil lebar pendekat terutama jalan masuk (A) dari arah Banda Aceh menuju medan;
Kesimpulan Dan Saran 
Kesimpulan

1. Kinerja bundaran terhadap arus lalu lintas dari arah Banda Aceh menuju Medan (AB) dan dari arah jalan Merdeka Timur menuju Medan (BC) mempunyai pola pergerakan lalu lintas yang baik;

2. Kinerja jalinan jalan tunggal dari arah Medan ke Banda Aceh (CA) pola pergerakan lalu lintas mulai tidak stabil pada jam-jam puncak, karena derajat kejenuhan telah mencapai 0,90;
3. Kondisi arus lalu lintas yang mempunyai pengaruh yang besar terhadap pola pergerakan lalu lintas adalah kendaraan dari arah Medan ke Banda Aceh  terjadi  pada hari Rabu dengan Kapasitas 3248 smp/jam, derajat kejenuhan 0,97 kecepatan tempuh 13,76 km/jam dan waktu tempuh 6,45 detik.
7.2
Saran


Dari hasil penelitian pada bundaran Cunda Lhokseumawe disarankan agar posisi dan diameter bundaran sebaiknya dibuat simetris terhadap masing-masing pendekat dengan diameter bundaran minimum 10 m, solusi lain adalah dengan menggunakan lampu lalu lintas (traffic light) dan memperkecil lebar pendekar dari arah Banda Aceh-Medan.
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