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ABSTRAK

Simpang Patangpuluhan merupakan simpang yang padat dan banyak dilalui oleh
kendaraan, karena merupakan area yang dikelilingi beberapa sektor, seperti sektor pendidikan dan
pusat perbelanjaan yang menjadi tempat berkumpul favorit banyak kalangan, terutama mahasiswa.
Hal ini menyebabkan terjadinya kemacetan dan penumpukan kendaraan, sehingga membutuhkan
suatu solusi yang efisien. Solusi yang dapat dilakukan yakni dengan melakukan penelitian tentang
Evaluasi Kinerja Simpang Patangpuluhan pada kondisi eksisting, mencari penanggulangan alternatif
penanganan simpang, dan kemudian membandingkan kondisi eksisting dengan penanggulangan
alternatif penanganan simpang.

Pada penelitian ini, pengambilan data dilakukan dengan metode survei ke lokasi secara
langsung yang mencakup volume lalu lintas, kecepatan kendaraan, sinyal lalu lintas, geometri
simpang dan perilaku kendaraan. Analisis dilakukan menggunakan metode MKJI, kemudian
disimulasikan menggunakan software VISSIM yang dilakukan sebanyak 4 alternatif penanganan
simpang.

Hasil simulasi menunjukan bahwa nilai rata-rata tundaan adalah 33,356 detik/kendaraan,
panjang antrean 114,591 meter, kapasitas simpang 422,74 smp/jam, dan derajat kejenuhan 1,122
dengan tingkat pelayanan simpang D. Solusi dilakukan dengan simulasi menggunakan software
VISSIM dan merekayasa waktu siklus sinyal lalu lintas sebanyak 4 alternatif solusi penanganan
yang kemudian dibandingkan dengan kondisi eksisting. Hasil Alternatif 1 didapatkan nilai tundaan
turun sebesar 16,83%, panjang antrean turun sebesar 2,68%, kapasitas simpang meningkat sebesar
9,09%, dan derajat kejenuhan menurun 7,81% dengan tingkat pelayanan simpang D. Hasil Alternatif
2 didapatkan nilai tundaan turun sebesar 18,94%, panjang antrean turun 6,33%, kapasitas simpang
bertambah 23,6%, dan derajat kejenuhan menurun 13,79% dengan tingkat pelayanan simpang yang
sama yaitu D. Hasil alternatif 3 didapatkan nilai tundaan turun menjadi 24,35%, panjang antrean
menurun 12,72%, kapasitas simpang meningkat menjadi 40,68%, dan derajat kejenuhan menurun
sebesar 20,96% dengan tingkat pelayanan simpang D. Hasil alternatif yang terakhir yaitu alternatif
4 didapatkan nilai tundaan turun menjadi 10,55%, panjang antrean menurun 5,27%, kapasitas
simpang meningkat menjadi 48,93%, dan derajat kejenuhan menurun sebesar 25,49% dengan
tingkat pelayanan simpang D. Solusi terbaik pada penelitian ini ditunjukkan oleh Alternatif 3 , yakni
dengan merubah waktu siklus dan menghilangkan LTOR pada setiap lengan

Kata kunci: Kinerja Simpang Bersinyal, Tundaan, Panjang Antean, Eksising, VISSIM



ABSTRACT

The Patangpuluhan intersection is a busy intersection and is traversed by many vehicles
because it is surrounded by many sectors; such as education area and shopping center. This
shopping center is a favorite place for many people -especially students- to gather and causing
crowd that leads to congestion also accumulation of vehicles, thus needing an efficient solution.
Some solutions that can be applied are conducting a research on Performance Evaluation of the
Patangpuluhan Intersection in the existing condition, searching for alternative countermeasures in
handling the intersection, and then comparing the existing conditions with alternative
countermeasures in handling the intersection.

In this study, data collection was carried out using a direct site survey method that included
traffic volume, vehicle speed, traffic signals, intersection geometry, and vehicle behavior. The
analysis was carried out using the MKJI method and then simulated using VISSIM software which
was carried out as many as 4 alternative countermeasures.

The results showed that the average delay value was 33,356 seconds/vehicle, the queue
length was 114.591 meters, the intersection capacity was 422.74 pcu/hour, and the degree of
saturation was 1.122 with the intersection’s service level of D. The research’s countermeasures
were simulated using VISSIM software and arranging traffic signal cycle times as many as 4
handling alternatives, which were then compared with the existing conditions. The results of
Alternative 1 showed that the delay value decreased by 16.83%, the queue length decreased by
2.68%, the capacity of the intersection increased by 9.09%, and the degree of saturation decreased
by 7.81% with the intersection’s service level of D. The results of Alternative 2 showed that the
value of the delay decreased by 18.94%, the queue length decreased by 6.33%, the capacity of the
intersection increased by 23.6%, and the degree of saturation decreased by 13.79% with the same
level of intersection’s service level with previous alternative, namely D. Alternative 3 results
displayed the delay value decreased to 24 ,35%, the queue length decreased by 12.72%, the capacity
of the intersection increased to 40.68%, and the degree of saturation decreased by 20.96% with the
intersection’s service level of D. The results of the last alternative, namely alternative 4, displayed
the delay value decreased to 10, 55%, the queue length decreased by 5.27%, the capacity of the
intersection increased to 48.93%, and the degree of saturation decreased by 25.49% with the
intersection’s service level of D. In this study,Alternative 3 appears to the best solution, namely by
changing the cycle time and eliminating LTOR on each arm.

Keyword: Signalized Intersection Performance, Delay, Queue Length, Existing, VISSIM



BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Persimpangan merupakan pertemuan atau percabangan jalan baik sebidang
maupun tidak sebidang. Persimpangan sebidang merupakan daerah yang potensial
untuk terjadi konflik karena berbagai macam jenis pergerakan arus lalu lintas.
Simpang Empat Patangpuluhan terletak di daerah Wirobrajan Kota Yogyakarta.
Pengamatan awal menunjukkan bahwa di area simpang tersebut sering terjadi

kemacetan terutama pada jam sibuk dikarenakan padatnya arus lalu lintas.

Kemacetan yang terjadi karena di daerah ini terdapat beberapa sekolah yaitu
SMA 3 Muhammadiyah, Madrasah Muallimin Muhammadiyah dan Pondok
Pesantren Muallimin. Selain itu terdapat pula pusat perbelanjaan yang padat seperti
Sakola, Jolie dan Elita serta Pasar Legi Patangpuluhan. Di area ini juga terdapat
tempat ibadah yakni Gereja Kristen Jawa, Gereja Katolik Brayat Minulya, dan
Masjid Patangpuluhan serta area perkantoran seperti Bank Jogja dan Sekber IPPAT
DIY. Banyaknya pusat kegiatan di wilayah ini, menyebabkan semakin
meningkatnya mobilitas kendaraan bermotor yang membuat antrean dan kemacetan
jalan. Oleh karena itu, perlu dilakukan evaluasi terhadap simpang bersinyal pada
Simpang Empat Patangpuluhan.

Angka pertumbuhan kendaraan dari tahun ke tahun terus meningkat di
Yogyakarta. Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan Daerah Istimewa
Yogyakarta tahun 2021 menunjukkan peningkatan yang cukup signifikan terhadap
jumlah kendaraan bermotor. Adapun kendaraan yang terdaftar di DIY tahun 2020
berdasarkan jenisnya terdiri dari Sepeda Motor 1.352.758 unit, Mobil Penumpang
171.824 unit, Bus sejumlah 4.754 unit, dan Mobil Beban sebesar 46.817 unit (Dinas
Perhubungan DI1Y, 2021). Bertambahnya jumlah kendaraan menjadi hal yang tidak
dapat di pungkiri mengingat banyaknya masyarakat luar daerah yang menempuh
pendidikan ataupun bekerja di wilayah DIY. Hal ini akan menimbulkan

permasalahan apabila tidak diikuti dengan pertumbuhan sarana jalan yang



memadai. Untuk mengurangi kemungkinan kemacetan yang akan terjadi, maka
dibutuhkan analisis sebagai salah satu langkah untuk mengatasi masalah tersebut.

Berdasarkan penjelasan di atas, maka diperlukan analisis dan evaluasi ulang
dengan tujuan untuk memaksimalkan kinerja Simpang Empat Patangpuluhan.
Penelitian ini menganalisis kinerja simpang dengan menggunakan Metode Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) tahun 1997 dan VISSIM. Lokasi penelitian dapat
dilihat pada Gambar 1.1 berikut.

Gambar 1. 1 Lokasi Penelitian Simpang Empat Patangpuluhan 428371,22 m
East; 9136889,93 m South

1.2 Rumusan Masalah
Dengan memperhatikan latar belakang sebagaimana disajikan di atas, maka
pokok permasalahan yang diperlukan untuk kajian adalah :
1. bagaimana kinerja Simpang Empat Patangpuluhan saat kondisi eksisting?
2. bagaimana upaya yang dapat dilakukan untuk meningkatkan kinerja lalu

lintas pada Simpang Empat Patangpuluhan?



1.3 Tujuan Penelitian
Berdasarkan rumusan masalah diatas dapat ditentukan tujuan penelitian
sebagai berikut ini :

1. Menganalisis kinerja Simpang Empat Patangpuluhan, Yogyakarta

2. Memberikan solusi untuk penyelesaian permasalahan pada Simpang Empat
Patangpuluhan.

1.4 Manfaat Penelitian
Penelitian ini dapat dimanfaatkan sebagai bahan pertimbangan dan
masukan serta gambaran kepada instansi terkait dalam meningkatkan pelayanan
lalu lintas pada Simpang Empat Patangpuluhan, Yogyakarta.
1.5 Batasan Penelitian
Pada penelitian ini perlu diberikan batasan-batasan masalah sehingga
penelitian ini dapat berfokus dan terarah pada tujuan penelitian. Adapun batasan
masalah dalam penelitian ini adalah sebagai berikut.

1. Simpang yang ditinjau adalah Simpang Empat Patangpuluhan, Kota
Yogyakarta.

2. Survei dilakukan pada jam kerja dan jam sibuk, di pagi hari pukul 07.00-10.
00, siang hari pukul 11.00-14.00, dan sore hari pukul 15.00-18.00 WIB.

3. Analisis dan evaluasi untuk peningkatan kinerja simpang dilakukan dengan
metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997) dan studi
mikrosimulasi lalu lintas.

4. Menggunakan MKJI 1997 dan Software VISSIM.



BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997, persimpangan adalah
dua buah ruas jalan atau lebih yang saling bertemu, saling berpotongan atau
bersilangan.  Persimpangan dibedakan menjadi persimpangan sebidang
(intersection), persimpangan tidak sebidang (interchange) dan persilangan
(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997).
1. Persimpangan sebidang adalah pertemuan dan perpotongan dari beberapa
ruas jalan pada suatu bidang yang sama
2. Persimpangan tidak sebidang adalah pertemuan dua atau lebih ruas jalan
dimana satu atau lebih ruas jalan berada di atas atau di bawah ruas jalan

yang lain

Persimpangan sebidang terbagi menjadi beberapa jenis yaitu persimpangan
sederhana, persimpangan prioritas, persimpangan lalu lintas dan bundaran.
Persimpangan lalu lintas adalah persimpangan yang dilengkapi dengan Alat
Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL). Sebagaimana yang sudah diatur pada Pasal
26 Peraturan Pemerintah no 79 tahun 2013 tentang perlengkapan jalan antara lain
harus memiliki rambu lalu lintas, marka jalan, alat pemberi isyarat lalu lintas
(APILL), alat penerangan jalan, alat pengendalian pengaman pengguna jalan, alat
pengawasan pengamanan jalan, fasilitas untuk sepeda, pejalan kaki, penyandang
cacat, fasilitas pendukung kegiatan lalu lintas yang berada di jalan dan di luar badan

jalan.

Persimpangan bersinyal merupakan sebuah simpang yang memiliki alat sinyal
pengatur lalu lintas. Sinyal lalu lintas biasanya berfungsi untuk (Direktorat Jenderal
Bina Marga, 1997)

1. Menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalu lintas,
sehingga terjamin bahwa kapasitas tertentu dapat dipertahankan, bahkan

selama kondisi lalu lintas pada jam puncak.



2. Memberikan kesempatan pada kendaraan atau pejalan kaki dari simpang kecil
untuk memotong jalan utama.
3. Mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas akibat tabrakan antara kendaraan

dari arah yang berlawanan.

Berikut ini gambar titik konflik pada persimpangan yang dapat dilihat pada
Gambar 2.1 berikut.

MRJI: SIMPANG BERSINYAL

@ Konflikutama
(O  Konflik kedua

———) Arus kendaraan
Q> Arus pejalan kaki

(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997)
Gambar 2. 1 Gambar Titik Konflik Pada Persimpangan

2.2 Penelitian Terdahulu

Beberapa penelitian mengenai evaluasi kinerja simpang pernah dilakukan
menggunakan berbagai metode analisis. Adapun penelitian-penelitian tersebut
digunakan sebagai acuan dan referensi dalam proses pengerjaan tugas akhir.

Beberapa penelitian tersebut adalah sebagai berikut.

1. Pratama (2017) melakukan penelitan dengan judul Analisa Kinerja Simpang
Empat Bersinyal APMD di Jalan Timoho Yogyakarta Menggunakan Metode
MKJI 1997. Dari penelitian tersebut dapat diambil kesimpulan bahwa pada
kondisi eksisting didapatkan hasil analisis kinerja simpang APMD dengan hasil



yang kurang baik. Lengan utara menjadi arus lalu lintas tertinggi sebesar 542,3
smp/jam dengan kapasitas berjumlah 552 smp/jam. Adapun derajat kejenuhan
(DS) sebesar 0,98 sedangkan panjang antrean menembus 232,25 m serta
jumlah kendaraan henti sebesar 826 smp/jam. Untuk memperbaiki Kkinerja
simpang tersebut dibuat 3 alternatif ialah dengan melakukan pengaturan ulang
waktu siklus lampu lalu lintas, penerapan jalan satu arah, dan perubahan 4 fase
menjadi 3 fase. Setelah analisis dilakukan, alternatif terbaik untuk simpang
bersinyal APMD adalah dengan merubah 4 fase menjadi 3 fase dengan metode
MKJI 1997. Hasil yang didapatkan dari penerapan alternatif ini, arus lalu lintas
mencapai 542,3 smp/jam dengan kapasitas menjadi 1184 smp/jam, derajat
kejenuhan (DS) mencapai 0,46 dan panjang antrean tertinggi sebesar 138,15
m.

Berdasarkan hasil analisis untuk 5 tahun yang akan datang, derajat kejenuhan
(DS) pada 3 tahun pertama simpang APMD masih memenuhi syarat,
sedangkan untuk 2 tahun terakhir yaitu 2022 nilai derajat kejenuhan (DS) di
lengan pendekat Utara dan Selatan melebihi persyaratan MKJI 1997. Tahun
2021 DS= 0,87 dan 0,78, adapun untuk tahun 2022 DS=0,97 dan 0,91. Pada
tahun 2022 tundaan (D) melebihi batas kelayakan dengan pendekat Utara,
Selatan, Barat dan Timur masing-masing 40,32 detik/smp, 35,00 detik/smp,
41,70 detik/smp dan 34,16 detik/smp.

Indriawan (2019) melakukan penelitian dengan judul Analisis Kinerja
Simpang Empat Bersinyal Jlagran. Berdasarkan penelitian tersebut dapat
disimpulkan bahwa kinerja simpang bersinyal pada kondisi eksisting kurang
baik. Kapasitas tertinggi terdapat pada lengan utara dengan nilai sebesar 725,45
smp/jam, derajat kejenuhan (DS) terdapat pada lengan barat dengan nilai
sebesar 1,44, kendaraan, dan jumlah kendaraan henti tertinggi terdapat pada
lengan utara dengan nilai 155 smp/jam, serta tundaan simpang tertinggi pada
lengan barat dengan nilai 891 detik/smp. Untuk memperbaiki Kinerja simpang
tersebut dibuat 4 alternatif dan alternatif terbaik untuk memperbaikinya adalah
design ulang geometri jalan tersebut dengan cara melebarkan jalan, menjadikan

lengan barat satu arah, perubahan fase, dan pengaturan siklus lampu lalu lintas



dengan metode MKJI 1997. Dari alternatif tersebut didapatkan derajat
kejenuhan (DS) = 0,59, dan tundaan rata-rata=34 detik/smp. Berdasarkan
analisis untuk 5 tahun kedepan nilai derajat kejenuhan (DS)=0,8 dan tundaan
rata rata =38 detik/smp

Irawati dan Setyabudiningrum (2018) telah melakukan penelitian yang
berjudul Analisis Panjang Antrean Berdasarkan Mikrosimulasi Pada Simpang
Bersinyal. Hasil yang didapatkan selama penelitian menunjukkan bahwa
simpang Tlogosari-Semarang yang memiliki 5 lengan simpang memiliki
panjang antrean sebesar 177.98, 180.25, 179.34, dan 180.47 meter. Metode
yang digunakan pada penelitian ini adalah mikrosimulasi dengan VISSIM.
Putra dan Ramanda (2018) dengan judul penelitian yaitu Optimasi Green Time
Simpang Bersinyal Dengan Menggunakan PTV VISSIM Dalam Meningkatkan
Kinerja Simpang (Studi Kasus: Simpang Way Halim Bandar Lampung). Pada
penelitian yang dilakukan menggunakan PTV VISSIM dengan data primer yang
bersumber dari data arus lalu lintas, data green time dan data geometri jalan.
Data primer diolah dengan aplikasi VISSIM sehingga hasil dari data tersebut
menunjukkan panjang antrean sebesar 916 m dengan tundaan total selama 4381
detik. Langkah selanjutnya optimasi persimpangan dengan hasil green time
yang berbeda pada setiap lengan. Pendekar utara, selatan, timur dan barat
secara berurutan selama 30 detik, 22 detik, 46 detik dan 39 detik. Berdasarkan
hasil optimasi simpang tersebut perubahan kinerja simpang diperoleh panjang
antrean sebesar 892 m dan tundaan total 3632 detik.

Meirani dan Setiawan (2020) dengan judul Analis Kinerja Simpang Bersinyal
Dengan Metode MKJI 1997 dan dengan Penggunaan Software VISSIM (Studi
Kasus: Simpang JI. Urip Sumoharjo-Simpang JI. Raya Solo Yogyakarta). Hasil
penelitian dengan MKJI 1997 didapatkann nilai derajat kejenuhan (DS)
terbesar pada ruas JI. Urip Sumoharjo sebesar 0.920 dengan tundaan rata-rata
50,80 det/smp. Sedangkan panjang antrean mencapai 168 m. Adapun hasil
analisis menggunakan software VISSIM terdapat panjang antrean yang terbesar
pada arus JI. Raya Solo Yogyakarta yaitu sebesar 249,79 m. Tundaan mencapai
111,46 det/smp dan DS sebesar 0,920.



2.3 Perbandingan Penelitian Terdahulu Dengan Penelitian yang Akan
Dilakukan
Berdasarkan beberapa tinjauan penelitian di atas, penelitian mengenai
evaluasi kinerja simpang bersinyal dengan metode MKJI 1997 dan VISSIM studi
kasus pada Simpang Patangpuluhan Yogyakarta. Perbedaan penelitian yang akan
peneliti lakukan dengan penelitian terdahulu dapat dilihat pada Tabel 2.1 berikut.
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Tabel 2. 1 Perbandingan Penelitian Terdahulu dengan Penelitian yang Akan Dilakukan

No | Peneliti | Tujuan Penelitian Lokasi Metode Hasil
1. Aditya | Menganalisis kinerja | Simpang Metode | Hasil analisis kinerja simpang APMD kurang baik pada kondisi eksisting.
Pratama simpang Empat MKJI | Lengan utara menjadi arus lalu lintas tertinggi sebesar 542,3 smp/jam dengan
(2017) berdasarkan Bersinyal 1997 | kapasitas berjumlah 552 smp/jam. Adapun derajat kejenuhan (DS) sebesar 0,98
kapasitas, derajat APMD di sedangkan panjang antrean menembus 232,25 m serta jumlah kendaraan henti
kejenuhan, panjang Jalan sebesar 826 smp/jam. Untuk memperbaiki kinerja simpang tersebut dibuat 3
antrean, dan juga Timoho alternatif ialah dengan melakukan pengaturan ulang waktu siklus lampu lalu
tundaannya. Yogyakarta lintas, penerapan jalan satu arah, dan perubahan 4 fase menjadi 3 fase. Setelah
Menentukan analisis dilakukan, alternatif terbaik untuk simpang bersinyal APMD adalah

alternatif yang tepat
untuk memecahkan
permasalahan yang
terdapat pada
simpang yang akan
diteliti. Serta untuk
mengetahui kinerja
pada simpang untuk
waktu 5 tahun
mendatang
menggunakan
metode MKJI 1997.

dengan merubah 4 fase menjadi 3 fase dengan metode MKJI 1997. Hasil yang
didapatkan dari penerapan alternatif ini, arus lalu lintas mencapai 542,3 smp/jam
dengan kapasitas menjadi 1184 smp/jam, derajat kejenuhan (DS) mencapai 0,46
dan panjang antrean tertinggi sebesar 138,15 m.

Hasil analisis untuk 5 tahun yang akan datang, derajat kejenuhan (DS) pada 3
tahun pertama simpang APMD masih memenuhi syarat, sedangkan untuk 2
tahun terakhir yaitu 2022 nilai derajat kejenuhan (DS) di lengan pendekat Utara
dan Selatan melebihi persyaratan MKJI 1997. Tahun 2021 DS= 0,87 dan 0,78,
adapun untuk tahun 2022 DS=0,97 dan 0,91. Pada tahun 2022 tundaan (D)
melebihi batas kelayakan dengan pendekat Utara, Selatan, Barat dan Timur
masing-masing 40,32 detik/smp, 35,00 detik/smp, 41,70 detik/smp dan 34,16
detik/smp.
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Lanjutan Tabel 2.1 Perbandingan Penelitian Terdahulu dengan Penelitian yang Akan Dilakukan

No Peneliti Tujuan Penelitian Lokasi Metode Hasil

2. Nova Untuk menguraikan Simpang Metode | Hasil analisis kinerja simpang bersinyal pada kondisi eksisting kurang baik.
Indriawan | kemacetan pada jam | Jalan Letjen | MKJI | ahasitas tertinggi terdapat pada lengan Utara dengan nilai sebesar 725,45
(2019) sibuk dengan Suprapto- 1997 i deraiat keinh q da | d 1o
melakukan analisis Jalan smp/jam, derajat kejenuhan (DS) terdapat pada lengan Barat dengan nilai
tentang kapasitas, Jlagran- sebesar 1,44, kendaraan, dan jumlah kendaraan henti tertinggi terdapat pada
derajat kejenuhan, Jalan lengan Utara dengan nilai 155 smp/jam, serta tundaan simpang tertinggi pada

dan tundaan. Pembela . . e
Kemudian Tanah Air, lengan Barat dengan nilai 891 detik/smp. Untuk memperbaiki kinerja simpang
menentukan Yogyakarta tersebut dibuat 4 alternatif dan alternatif terbaik untuk memperbaikinya adalah
alternatif yang tepat design ulang geometri jalan tersebut dengan cara melebarkan jalan, menjadikan

untuk memecahkan
masalah yang ada
pada simpang
tersebut dan
memprediksi kinerja
simpang pada 5
tahun mendatang.

lengan Barat satu arah, perubahan fase, dan pengaturan siklus lampu lalu lintas
dengan metode MKJI 1997. Dari alternatif tersebut didapatkan derajat
kejenuhan (DS) = 0,59, dan tundaan rata-rata=34 detik/smp. Berdasarkan
analisis untuk 5 tahun ke depan nilai derajat kejenuhan (DS)=0,8 dan tundaan

rata rata =38 smp/detik




12

Lanjutan Tabel 2.1 Perbandingan Penelitian Terdahulu dengan Penelitian yang Akan Dilakukan

No | Peneliti Tujuan Penelitian Lokasi Metode Hasil
lin Untuk Simpang Simulasi Hasil yang didapatkan selama penelitian menunjukkan bahwa
Irawati merencanakan, Tlogosari — VISSIM simpang Tlogosari-Semarang yang memiliki 5 lengan simpang
dan Diah | mendesain, serta Semarang memiliki panjang antrean sebesar 177.98, 180.25, 179.34, dan
Setyabudi memanajemen dengan 5 lengan 180.47 meter
ningrum | jalan yang ada di simpang.
(2018) perkotaan.

Reza Menentukan besar | Simpang Way | Aplikasi PTV | Hasil dari data yang sudah diolah menunjukkan panjang antrean
Asriandi | pengaruh optimasi | Halim Bandar VISSIM | sehesar 916 m dengan tundaan total selama 4381 detik. Langkah
Eka Putra | green time pada Lampung ) o ) ] )

dan simpang. selanjutnya optimasi persimpangan dengann hasil green time yang
Ferriyans berbeda pada setiap lengan. Pendekar utara, selatan, timur dan barat

yah secara berurutan selama 30 detik, 22 detik, 46 detik dan 39 detik.
Ramanda . . L

(2018) Berdasarkan hasil optimasi simpang tersebut perubahan kinerja

simpang diperoleh panjang antrean sebesar 892 m dan tundaan total
3632 detik.
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Lanjutan Tabel 2.1 Perbandingan Penelitian Terdahulu dengan Penelitian yang Akan Dilakukan

No | Peneliti Tujuan Penelitian Lokasi Metode Hasil
5] Arninda | Mengetahui kinerja | Simpang JI. Urip Aplikasi Hasil penelitian dengan MKJI 1997 didapatkann nilai derajat
Meirani simpang yaitu Sumoharjo- | VISSIM dan | yeienyhan (DS) terbesar pada ruas JI. Urip Sumoharjo sebesar
dan tundaan, peluang Simpang JI. MKJI 1997
Danny | antrean dan tingkat Raya Solo 0.920 dengan tundaan rata-rata 50,80 det/smp. Sedangkan
Setiawan | pelayanan simpang. Yogyakarta panjang antrean mencapai 168 m. Adapun hasil analisis
(2020) menggunakan software VISSIM terdapat panjang antrean yang

terbesar pada arus JI. Raya Solo Yogyakarta yaitu sebesar 249,79
m. Tundaan mencapai 111,46 det/smp dan DS sebesar 0,920.

Penelitian yang dilakukan memiliki persamaan dan perbedaan dengan penelitian terdahulu. Adapun persamaan penelitian yang

akan peneliti lakukan yaitu pada metode penelitian yang digunakan (VISSIM dan MKJI 1997). Namun perbedaan yang sangat mencolok

terletak pada lokasi atau objek dari penelitian yang akan dipakai. Sepengetahuan Penulis, hingga penelitian ini dibuat belum ada

penelitian yang dilakukan pada Simpang Empat Patangpuluhan.




BAB 111
LANDASAN TEORI

3.1  Simpang Bersinyal
3.1.1 Arus Lalu Lintas (Q)

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), arus lalu lintas adalah
jumlah kendaraan bermotor yang melewati suatu titik pada jalan per satuan waktu,
dinyatakan dalam kendaraan/jam (Qkend), smp/jam (Qsmp) atau LHRT (Lalu-Lintas
Harian Rata-Rata Tahunan) (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997) untuk setiap
gerakan (belok kiri Qvt, lurus Qsr, dan belok kanan Qrr) arus gerakan kendaraan
ringan, kendaraan berat, dan sepeda motor (Quv, Qnv, dan Qwmc) diubah yang
berawal dari kendaran per jam menjadi satuan mobil penumpang (smp) per jam dan
menggunakan ekivalen kendaraan penumpang (emp) untuk masing-masing
pendekat baik terlindung atau terlawan. Berikut ini adalah angka ekivalen

kendaraan penumpang yang ditampilkan pada Tabel 3.1:

Tabel 3. 1 Angka Ekivalen Kendaraan Penumpang

emp untuk tipe pendekat
Jenis Kendaraan
Terlindung Terlawan
Kendaraan Ringan (LV) 1 1
Kendaraan Berat (HV) 1,3 1,3
Sepeda Motor (MC) 0,2 0,4

Sumber: MKJI (1997)

Untuk menghitung arus dapat menggunakan persamaan 3.1 berikut.

Q = Qv + Qnv X empry + Qmc X empmc (3.1)
Keterangan :

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

Quv = Arus kendaraan ringan (kend/jam)

14
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Quv = Arus kendaraan berat (kend/jam)
Qmc = Arus kendaraan motor (kend/jam)
empnv = Emp kendaraan berat

empmc = Emp sepeda motor

3.1.2 Kapasitas Simpang

Kapasitas simpang adalah arus lalu lintas maksimum yang dapat
dipertahankan suatu simpang, Kapasitas simpang (C) didapatkan dari arus jenuh
(S), yaitu arus berangkat rata-rata antrean dalam pendekat selama sinyal hijau
(smp/jam hijau) dikalikan waktu hijaunya dalam satu siklus (g), per waktu siklus
(c) (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). Kapasitas simpang bersinyal dapat
dinyatakan sebagai berikut:

C =Sxglc (3.2)
Keterangan :

C = Kapasitas (smp/jam hijau)

S = Arus jenuh (smp/jam hijau)

g = Waktu hijau (detik)

c = Panjang siklus (detik)

3.1.3 Arus Jenuh

Arus jenuh (S) adalah besarnya keberangkatan antrean di dalam suatu
pendekat selama kondisi hijau (smp/jam hijau). Arus jenuh (S) dapat dinyatakan
sebagai hasil perkalian arus jenuh dasar (So) yaitu arus jenuh pada keadaan standar,
dengan faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan dari kondisi sebenarnya
(Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). Persamaan arus jenuh untuk simpang

bersinyal dapat dihitung dengan persamaan 3.3 berikut ini:

S = So X Fes X Fse X Fg X Fp X Fie X Fre (33)
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Keterangan :

S = Arus jenuh (smp/waktu hijau efektif)

So = Arus jenuh dasar (smp/waktu hijau efektif)

Fes = Faktor koreksi arus jenuh akibat ukuran kota (jumlah penduduk)
Fet = Faktor koreksi arus jenuh akibat adanya gangguan samping

Fq = Faktor koreksi arus jenuh akibat kelandaian jalan

Fo = Faktor koreksi arus jenuh akibat adanya kegiatan perparkiran dekat

dengan lengan persimpangan
Fit = Faktor koreksi arus jenuh akibat adanya pergerakan belok kiri
Frt = Faktor koreksi arus jenuh akibat adanya pergerakan belok kanan
a. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan berdasarkan pada Tabel 3.2
berikut.

Tabel 3. 2 Tabel Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga (1997)

Penduduk Kota Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
(jutaan Jiwa) (Fcs)
>3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
05-1,0 0,94
0,1-05 0,83
<0, 0,82

b. Faktor penyesuaian hambatan samping (Fsr)
Hambatan samping dapat dinyatakan sebagai interaksi antara arus lalu
lintas dengan aktifitas yang berada di pinggir jalan, baik pejalan kaki, angkutan

umum, kendaraan lain yang berhenti, dan kendaraan yang berjalan lambat,
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serta kendaraan yang masuk dan keluar dari lahan di samping jalan. Pada tabel

3.3 berikut dapat dilihat faktor penyesuaian hambatan samping.

Tabel 3. 3 Tabel Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

Lingkungan ] _ Rasio Kendaraan Tak Bermotor
Jalan Hambatan Samping Tipe Fase 0,00 | 0,05 | 0,10 | 0,15 | 0,20 | >0,25
Tinggi Terlawan | 0,93 0,88 | 0,84 | 0,79 | 0,74 | 0,70
Tinggi Terlindung | 0,93 | 0,91 | 0,88 | 0,87 | 0,85 | 0,81
Komersial Sedang Terlawan |0,94|0,89 |0,85|0,80|0,75| 0,71
(COM) Sedang Terlindung | 0,94 | 0,92 | 0,89 | 0,88 | 0,86 | 0,82
Rendah Terlawan | 0,95|0,90|0,86|0,81|0,76 | 0,72
Rendah Terlindung | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,89 | 0,87 | 0,83
Tinggi Terlawan | 0,96 | 0,91 | 0,86 | 0,81 | 0,78 | 0,72
Tinggi Terlindung | 0,96 | 0,94 | 0,92 | 0,99 | 0,86 | 0,84
Pemukiman Sedang Terlawan | 0,97 (0,92 (0,87 |0,82|0,79 | 0,73
(RES) Sedang Terlindung | 0,97 | 0,95 | 0,93 0,90 | 0,87 | 0,85
Rendah Terlawan | 0,98 |0,93|0,88|0,83|0,80| 0,74
Rendah Terlindung | 0,98 | 0,96 | 0,94 | 0,91 | 0,88 | 0,86
Akses Tinggi/Sedang/Rendah | Terlawan | 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,70

terbatas

(RA) Tinggi/Sedang/Rendah | Terlindung | 1,00 | 0,98 | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,88

Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga (1997)
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Faktor penyesuaian kelandaian
Kelandaian pada suatu jalan memiliki pengaruh terhadap kendaraan yang
melintas, sehingga kelandaian memegang peran penting dalam penyesuaian
faktor jalan raya. Adapun faktor penyesuaian pada kelandaian dapat dilihat
pada Gambar 3.1 berikut.
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Gambar 3. 1 Faktor Penyesuaian Kelandaian

FAKTOR KELANDAIAN F,

(Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga 1997)

d. Faktor Penyesuaian Parkir

Faktor penyesuaian parkir menjadi salah satu hal yang penting
karena memiliki peran yang krusial dalam proses perencanaan penetapan
sinyal APILL, pada penyesuaiannya ditetapkan sebagai fungsi jarak dari
garis henti sampai kendaraan yang diparkir pertama. Faktor penyesuaian
simpang tidak perlu diterapkan apabila lebar efektif ditentukan oleh lebar
keluar. Pada Gambar 3.2 berikut dapat dilihat faktor penyesuaian parkir
pertama.
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Gambar 3. 2 Faktor Penyesuaian Parkir

Jarak Garis Henti - Kendaraan Parkir Pertama (m) L..

(Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga 1997)

Faktor penyesuaian belok Kiri

Faktor penyesuaian Belok kiri (FLt) adalah fungsi dari rasio
pengendara berbelok kiri (P.t). Faktor ini hanya berpengaruh pada
pendekat dengan tipe P tanpa belok kiri langsung, dan lebar efektif dapat
ditentukan oleh lebar masuk kendaraan. Pada pendekat terlindung tanpa
penyediaan belok kiri langsung, kendaraan yang akan belok Kiri
cenderung akan melambat dan mengurangi arus jenuh pendekat
dikarenakan arus berangkat dalam pendekat-pendekat terlawan (tipe O)
pada umumnya lebih lambat, sehingga tidak dibutuhkan penyesuaian
untuk pengaruh rasio belok kiri. Pada persamaan 3.3 dan 3.4 berikut
dapat dilihat nilai faktor belok kiri (Fit).

FLT == 1,0 - PLT X 016 (34)
Keterangan:
Fir = Faktor penyesuaian belok Kiri

P = Rasio pengendarai belok Kiri
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Gambar 3. 3 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLt)
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(Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga 1997)

f. Faktor penyesuaian belok kanan

Faktor penyesuaian belok kanan (Frt) adalah fungsi dari rasio belok
kanan (Prt). Faktor ini digunakan hanya untuk pendekat tipe P, tanpa
median, jalan dua arah, dan lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk.
Pada jalan dua arah tanpa median, kendaraan belok kanan dari arus
berangkat terlindung (pendekat tipe P) mempunyai kecendurungan untuk
memotong garis tengah jalan sebelum melewati garis henti sehingga
menyebabkan peningkatan rasio belok kanan yang tinggi pada arus
jenuh. Nilai faktor belok kanan (Frr) dapat dilihat pada Persamaan 3.5
dan Gambar 3.4 berikut.
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FRT = 1,0 + PRT X 026 (35)
Keterangan:
Frr = Faktor penyesuaian belok kanan
Prr = Rasio pengendarai belok kanan
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Gambar 3. 4 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)

(Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga 1997)

g. Rasio Arus Jenuh
Rasio arus jenuh merupakan perbandingan antara arus lalu lintas
dengan arus jenuh kendaraan. Rumus rasio arus jenuh dapat dilihat pada

Persamaan 3.6 berikut.

FR =% (3.6)
Keterangan:

FR = Rasio arus jenuh

Q = arus lalu lintas (smp/jam)

S = arus jenis kendaraan (smp/jam)

h. Rasio arus simpang
Rasio arus simpang yaitu jumlah total dari semua arus kritis untuk
semua fase sinyal yang berurutan dalam suatu siklus. Cara hitung rasio
arus simpang dapat dilihat seperti Persamaan 3.7 berikut.
IFR = Y.(FRcrir) (3.7)
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Keterangan:

IFR = Rasio arus simpang
FR it = Rasio arus jenuh kritis
Rasio fase

Rasio fase merupakan perbandingan antara rasio arus jenuh Kritis
dengan rasio arus simpang. Perhitungan rasio fase (PR) dapat lihat pada

Persamaan 3.8 berikut.

FReri

Waktu siklus

Panjang waktu siklus pada pengendalian waktu tetap dipengaruhi
oleh volume lalu lintas dan berpengaruh terhadap tundaan rata-rata.
Perhitungan waktu siklus sebelum penyesuaian dapat dilihat pada

Persamaan 3.9 atau bisa didapatkan melalui Gambar 3.5 berikut.

Cua = T (3.9)
Keterangan:

Cua = waktu siklus sebeleum penyesuaian sinyal (det)

LTI = waktu hilang total persiklus (det)

IFR = rasio arus simpang (FRyit)
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Gambar 3. 5 Penetapan Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian

(Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga 1997)
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k. Waktu hijau
Waktu hijau harus disesuaikan pada tiap fase, waktu hijau yang
memiliki durasi lebih pendek dari 10 detik harus dihindari, karena hal ini
dapat mengakibatkan meningkatnya pelanggaran lampu merah yang
berlebihan dan kesulitan bagi pejalan kaki yang akan menyebrang jalan.
Waktu hijau dapat dihitung menggunakan Persamaan 3.10 berikut.

gi = (cyq — LTD)x PR; (3.10)
Keterangan:

Qi = Tampilan waktu hijau pada fase i (det)

Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian (det)

LTI = Waktu hilang total per siklus (det)

PRI = Rasio fase FRerit / Y FRerit

I.  Waktu siklus yang disesuaikan
Waktu siklus yang disesuaikan berdasarkan pada waktu hijau dan
diperoleh dijumlahkan dengan waktu hilang, kemudian hasilnya
dibulatkan. Waktu siklus yang disesuaikan dapat dilihat pada Persamaan
3.11 berikut.
C=Yg+LTI (3.11)
m. Kapasitas dan derajat kejenuhan simpang
Kapasitas simpang merupakan kemampuan simpang dalam
menampung arus lalu lintas maksimum persatuan waktu yang dinyatakan
dengan smp/jam hijau. Derajat kejenuhan (Ds) yaitu perbandingan
volume lalu lintas dengan kapasitas jalan. Nilai derajat kejenuhan apabila
mendekati 1 maka arus lalu lintas pada jalan tersebut akan mendekati
jenuh. Kapasitas simpang dan derajat kejenuhan simpang dapat dilihat

pada Persamaan 3.12 dan 3.13 berikut.
C=5+% (3.12)

DS =2 (3.13)
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3.1.4 Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat Kejenuhan (DS) merupakan rasio arus lalu lintas (Q) terhadap
kapasitas (C) yang biasanya dihitung per jam. Derajat kejenuhan dapat dihitung

menggunakan persamaan 3.14 berikut ini:

DS =QIC= fj;‘; (3.14)
Keterangan :

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam hijau)

S = Arus jenuh (smp/waktu hijau efektif)

g = Waktu hijau (detik)

C = Panjang siklus (detik)

3.1.5 Panjang Antrean

Panjang antrean adalah jumlah kendaraan yang antri dalam suatu pendekat,
Jumlah rata-rata antrean smp pada awal sinyal hijau (NQ) dihitung sebagai jumlah
smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya (NQ1) ditambah jumlah smp yang
dating selama fase merah (NQ2) (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997). Berikut
ini merupakan persamaan 3.15 yang dapat dihitung untuk mendapatkan nilai

panjang antrean:

Untuk derajat kejenuhan (DS) > 0.5:

NQ:  =025.C. l(DS ~1) + \/(DS —1)2 4 222D (3.15)
Keterangan :

NQ: = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya

DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas (smp/jam)

Untuk DS<0,5;NQ1=0

Jumlah antrean selama fase merah (NQ2)
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1-GR Q masuk

NQ: " 1-GR.DS 3600 (3.16)
Keterangan :

NQ:2 = Jumlah smp yang datang ada fase merah

GR = Rasio hijau

C = Waktu siklus (detik)

Q masuk = Arus lalu lintas yang masuk diluar LTOR (smp/jam)

Jumlah kendaraan antri menjadi:

NQ =NQ1 + NQ2 (3.17)

Panjang antrean (QL) didapatkan dari perkalian jumlah antrean maksimal (NQmax)
dengan luas rata-rata yang dipergunakan per smp (20 m?) selanjutnya dibagi dengan
lebar masuk (Wmasuk). Untuk memperoleh nilai NQmax bisa dilakukan dengan cara
menyesuaikan nilai NQ menggunakan grafik pada gambar 3.1. dalam hal peluang
yang diinginkan untuk terjadinya pembebanan lebih POL (%) untuk perancangan
dan perencanaan yang disarankan adalah POL < 5%, sedangkan untuk operasional
disarankan menggunakan POL 5-10%. Dengan menggunakan rumus seperti pada

persamaan 3.18 berikut ini.

20

QL = NQwmax X o masuk " (3.18)
Keterangan :
QL = Panjang antrean

NQwmax = Jumlah antrean maksimum
W masuk = Lebar masuk
Berikut ini adalah grafik perhitungan jumlah antrean (NQmax) dalam smp

dapat dilihat pada Gambar 1.1:
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Gambar 3. 6 Grafik Perhitungan Jumlah Antrean (NQmax) dalam smp

(Sumber : Direktorat Jenderal Bina Marga, 1997)
3.1.6 Tundaan
Tundaan adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk melalui
simpang apabila dibandingkan lintasan tanpa melalui suatu simpang. Tundaan pada
suatu simpang terdiri dari tundaan lalu lintas (DT) dan tundaan geometri (DG).
Nilai tundaan suatu simpang dapat dihitungan dengan persamaan 3.19, 3.20, dan
3.21 berikut ini.

Dj = DT; + DG;j (3.19)

DT, S 0,5 x (1-GR)? n NQ1x 3600 (3-20)
(1-GR x DS) c

DG; =(1-Psv) XPtx6+ (Psvx4) (3.21)

Keterangan :

DT; = Tundaan lalu lintas (det/smp)

DG; = Tundaan geometri (det/smp)

c = Waktu siklus yang disesuaikan (det)

GR  =Rasio hijau (g/c)

DS = Derajat kejenuhan

NQ: =Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
C = Kapasitas (smp/jam)
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Pr = Rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat
Psv = Rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat

3.1.7 Angka Henti
Angka henti (NS) adalah jumlah berhenti rata-rata per-kendaraan (termasuk
berhenti terulang dalam antrean) sebelum melewati suatu simpang. Nilai angka

henti dapat diketahui melalui persamaan 3.22 berikut ini.

NS  :09x % X 3600 (3.22)
Keterangan :

NS : Angka henti

NQ : Jumlah antrean

Q : Arus lalu lintas (smp/jam)

C : Waktu siklus (detik)

3.2  Tingkat Pelayanan Simpang

Tingkat pelayanan simpang merupakan kemampuan persimpangan dalam
menampung arus lalu lintas, biasanya digunakan sebagai alat ukur akibat dari
peningkatan volume. Menurut HCM 2000 kriteria tingkat pelayanan dibagi menjadi
dua yaitu persimpangan dengan tanda STOP dan tanda pemberi jalan (Praycilia Inri
Badar, 2014). Tingkat pelayanan simpang digolongkan antara A sampai F
berdasarkan kontrol tundaan, jika volume meningkat maka akan berbanding

terbalik dengan tingkat pelayanan simpang yang menurun.

Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor PM
96 Tahun 2015 tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan Rekayasa
Lalu Lintas bahwa tingkat pelayanan pada persimpangan mempertimbangkan
faktor tundaan dan kapasitas persimpangan. Tingkat pelayanan atau Level Of
Service (LOS) berdasarkan tundaan rata-rata simpang dapat dilihat pada tabel 3.4
berikut.
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Tabel 3. 4 Tingkat Pelayanan pada Simpang Bersinyal

Tingkat Pelayanan (LOS) Tundaan (detik per kendaraan)
A <50
B 51-150
C 15,1- 25,0
D 25,1 - 40,0
E 40,1-60,0
F > 60,0

Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan Nomor: 96 (2015)

3.3  Penggunaan PTV VISSIM untuk Simulasi Lalu-Lintas

VISSIM adalah perangkat lunak untuk mensimulasikan aliran lalu lintas
multi-moda termasuk heavy rail, tram, tram, light Rail Transit (LRT), angkutan
barang, bus, mobil, sepeda motor, hingga pejalan kaki. Perangkat lunak VISSIM
akan menganalisis permasalahan seperti komposisi kendaraan, konfigurasi jalur,
sinyal lalu lintas, dan lain-lain, sehingga VISSIM berguna untuk mengevaluasi
berbagai alternatif berdasarkan langkah-langkah rekayasa transportasi dan
perencanaan keefektifan PTV-AG (2011). Input data dasar kendaraan.

Kondisi lalu lintas dalam hal ini kendaraan yang melintas pada simpang
merupakan variabel yang harus disediakan dalam simulasi lalu lintas menggunakan
software VISSIM. Data-data kendaraan yang harus diinput kedalam software
VISSIM antara lain.

1. Vehicle Composition
Komposisi kendaraan pada jalan perkotaan dibagi menjadi 4 jenis sebagai
berikut.
a. Sepeda Motor ( Motor Cycle = MC)
Yaitu kendaraan bermotor dengan dua roda dan kendaraan tiga roda.
b. Kendaraan ringan ( Light Vehicles =LV)
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Kendaraan yang memiliki klasifikasi 2 as, memiliki 4 roda dengan jarak
as 2 — 3 M termasuk mobil penumpang, mikro bus, pick-up, truck kecil
dan yang lainnya sesuai dengan klasifikasi Bina Marga.
c. Kendaran berat ( Heavy Vechiles = HV )
Kendaraan yang memiliki klasifikasi jarak as lebih dari 3,5 M, biasanya
memiliki roda lebih dari empat seperti bus, truk, truk kombinasi dan yang
lainnya sesuai dengan klasifikasi Bina Marga.
d. Kendaraan tak bermotor / un motorized (UM)
Kendaraan yang memiliki klasifikasi menggunakan tenaga manusia atau
hewan, contohnya adalah becak, sepeda, delman, dan lain sebagainya.
2. Arteri Simulasi
a. Model jaringan jalan,
b. Simulasi persimpangan terhadap semua mode kendaraan,
c. Analisis karakteristik antrean, dan
d. Desain waktu sinyal.
3. Simulasi Transportasi Publik
a. Semua model untuk bus, BRT, Tram, LRT, dan MRT,
b. Analisis peningkatan operasi transportasi publik tertentu, dan
c. Menguji dan mengoptimalkan standar waktu bersinyal transportasi publik
menurut prioritas perencanaan.
4. Simulasi pejalan kaki
a. Model pejalan kaki di lingkungan multimodal, dan

b. Perencanaan evakuasi dari bangunan dan acara khusus.

3.3.1 Kalibrasi dan Validasi Data

Kalibrasi adalah proses penyesuaian komponen model simulasi dengan data
yang ada di lapangan, sehingga komponen model simulasi dapat mewakili data
yang ada di lapangan secara efektif dan akurat. Validasi merupakan perbandingan
data yang ada di lapangan dengan hasil simulasi dengan menggunakan software
VISSIM dengan metode trial and error sampai tercapai perilaku pengemudi yang

sesuai dengan karakteristik yang direncanakan. Proses perubahan pada Driving
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Behavior dilakukan beberapa kali dan melakukan beberapa trial dan error sampai
data pada software VISSIM mendekati dengan data yang ada di lapangan.

Dalam melakukan kalibrasi dan validasi metode yang akan digunakan adalah
dengan menggunakan rumus statistik GEH. GEH adalah singkatan dari nama
penemu rumus yaitu Geoffrey E. Havers. Rumus statistik GEH merupakan
modifikasi rumus dari Chi-squared dengan memperhitungkan nilai relatif dan
mutlak. Berikut adalah rumus GEH yang memiliki syarat nilai trial and error yang
dihasilkan seperti pada tabel 3.5.

GEH = \/ (dsimulated=Qobserved)? (323)

0,5 X (dsimulated —Y9observed)

Tabel 3. 5 Standar Perhitungan Persamaan GEH

GEH <5.0 Diterima
5.0<GEH <10.0 Peringatan : kemungkinan model eror atau data
buruk

GEH > 10.0 Ditolak




BAB IV
METODE PENELITIAN

4.1 Jenis Penelitian
Jenis penelitian yang akan dilakukan pada tugas akhir ini adalah studi kasus,
pada pelaksanaannya yang dilakukan adalah menyelidiki, menggali, memecahkan

suatu peristiwa, dan aktivitas, serta permasalahan yang ada pada proyek tersebut.

4.2 Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di simpang empat bersinyal Patangpuluhan yang
terletak di persimpangan Jalan Letjen S.Parman dan Jalan Bugisan, Kecamatan
Wirobrajan, Kota Yogyakarta, Provinsi Daerah Istimewa Yogyakarta. Berikut ini
adalah peta lokasi penelitian dapat dilihat pada Gambar 4.1 dan 4.2 berikut.
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Gambar 4. 1 Lokasi Penelitian

(Sumber : Google Earth, 2020)
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Gambar 4. 2 Lokasi Penelitian

4.3 Data Penelitian

Pada penelitian tugas akhir ini terdapat 2 jenis data yang diambil yaitu data
primer dan data sekunder. Menurut (Sugiyono, 2017) data primer adalah sumber
data yang langsung memberikan data kepada pengumpul data. Sedangkan data
sekunder adalah sumber yang tidak langsung memberikan data kepada pengumpul
data. Jenis data yang didapatkan secara langsung dari sumber aslinya yang dapat
berupa wawancara, jajak pendapat, hasil observasi dari suatu objek, kejadian, atau
hasil pengujian (benda). Data sekunder adalah sumber data penelitian yang
diperoleh secara tidak langsung atau melalui perantara yang dapat berupa buku,
jurnal, arsip dan lain-lain. Data penelitian pada tugas akhir ini dapat dilihat pada
Tabel 4.1 berikut.
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Tabel 4. 1 Data Penelitian

Data Primer Data Sekunder
a. Sinyal lalu lintas a. Peta Lokasi, Simpang Empat
b. Kecepatan kendaraan yang melintas Patangpuluhan, Kabupaten
c. Data geometri (jJumlah lajur, tipe lajur) Wirobrajan, Yogyakarta

d. Data volume kendaraan di tiap ruas
jalan

Panjang antrean

Perilaku berkendara

Waktu siklus eksisting

o Q —H~ o

Traffic behavour

4.4 Metode Pengumpulan Data

Metode pengumpulan data yang dibutuhkan dalam menganalisis kondisi lalu
lintas pada simpang bersinyal Simpang Empat Patangpuluhan adalah survei
lapangan. Pada survei lapangan ini akan didapatkan data primer berupa sinyal lalu
lintas, jenis kendaraan, kecepatan kendaraan, volume kendaraan, dan perilaku
berlalu lintas. Data sekunder dapat diperoleh dari beberapa sumber yang dapat di
pertanggungjawabkan seperti jurnal, Google Maps, Google Earth buku, dan lain-

lain. Lokasi Penempatan surveyor dapat dilihat pada Gambar 4.3 berikut ini:
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Gambar 4. 3 Peta Lokasi Penempatan Surveyor

Lokasi penempatan surveyor dapat dilihat pada tabel 4.2 berikut ini.

Tabel 4. 2 Penjelasan Gambar Lokasi Penempatan Surveyor
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Nomer

Surveyor

Keterangan

1

LV dan HV menuju arah Utara

MC Menuju arah Utara

LV dan HV menuju arah Timur

MC menuju arah Timur

LV dan HV menuju Barat

MC menuju arah Barat

LV dan HV menuju arah Selatan

MC menuju arah Selatan
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Keterangan :
LV = Kendaraan Ringan (Light Vehicle)
HV = Kendaraan Berat (Heavy Vehicle)
MC = Sepeda Motor (Motor Cycle)
Survei data lokasi mempertimbangkan kodisi sebagai berikut.

1. Pembagian jalur yang jelas untuk memudahkan pengamat menentukan
apakah kendaraan telah masuk atau keluar persimpangan

2. Pembagian titik referensi untuk mengetahui kendaraan tersebut sudah
memasuki atau keluar persimpangan, dan

3. Tempat observasi yang terbuka dan dekat dengan persimpangan sehingga
pengamat dapat melihat jelas titik referensi yang ditentukan.

4.4.1 Peralatan Yang Digunakan
Tugas Akhir ini membutuhkan alat untuk menunjang pengumpulan data

dengan survei lapangan. Beberapa alat yang digunakan adalah sebagai berikut.

Formulir survei,

Speed Gun,

Alat ukur dimensi,

Alat Tulis,

Alat penghitung manual, dan

o B~ WD

6. Peralatan penunjang lainnya.
4.4.2 Waktu Pelaksanaan Survei
Pelaksanaan Survei dilakukan dengan cara mencatat secara manual kendaraan
yang melewati simpang untuk masing-masing pergerakan (belok kiri, belok kanan,
dan lurus) menurut kelompok kendaraan seperti kendaraan ringan (LV), kendaraan
berat (HV), dan sepeda motor (MC). Pencatat diberikan formulir, alat tulis, dan alat

penghitung manual kemudian di tempatkan pada lokasi survei, kemudian survei
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dilakukan pada hari kerja dan pada hari libur dengan beberapa waktu sebagai
berikut.

1. Pagi hari antara pukul 07.00WIB — 10.00 WIB dianggap sebagai waktu awal
melakukan aktivitas.

2. Siang hari antara pukul 11.00 WIB — 14.00 WIB dianggap sebagai waktu
istirahat para pekerja.

3. Sore hari antara pukul 15.00 WIB — 18.00 WIB dianggap sebagai waktu
pulang beraktivitas.

Penetapan waktu pelaksanaan survei berdasarkan pertimbangan bahwa
survei dapat mewakili hari puncak kesibukan di wilayah Simpang Empat
Patangpuluhan dalam satu minggu.

4.4.3 Teknik Pengambilan Data
Teknik pengambilan data yang akan dilaksanakan yaitu menggunakan
metode survei lokasi, adapun survei yang dilakukan sebagai berikut.
1. Volume Lalu Lintas
Survei volume lalu lintas Simpang Patangpuluhan dilaksanakan untuk
mencatat volume kendaraan melalui titik pengamatan untuk mendapatkan
arus lalu lintas. Survei ini dilaksanakan terhadap kendaraan yang sudah
ditetapkan dengan interval waktu 15 menit.
2.  Geometri Ruas dan Simpang
Survei yang dilaksanakan yaitu survei lebar jalan, jumlah lajur dan jalur
jalan, trotoar dan median jalan pada ruas dan simpang.
3. Kecepatan Kendaraan
Metode pelaksanaan survei kecepatan kendaraan menggunakan speed
radar gun. Speed radar gun dilakukan dengan cara surveyor berada di titik
yang sudah di tetapkan yaitu 100 meter ke arah selatan, utara, barat dan timur
simpang jalan Bugisan, kemudian surveyor menembak dengan speed radar

gun yang menghasilkan data yang akan dicatat.
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4.  Sinyal Lalu lintas dan Fase Simpang

Survei sinyal lalu lintas dan fase simpang dilakukan menggunakan
pengamatan langsung dengan menggunakan cara stopwatch yang dihitung
langsung untuk mendapatkan waktu APILL.

5. Perilaku Berkendara (Driving Behavior)

Survei perilaku berkendara dibutuhkan untuk input pada pemodelan
vissim, survey ini dibagi menjadi 2 tipe pengukuran, yaitu ketika kendaraan
berhenti dan saat kendaraan sedang melaju. Pengukuran pada kendaraan
dilakukan dengan cara mengukur jarak antar kendaraan dari arah depan,
belakang dan samping sebanyak 30 sampel. Sampel yang diambil akan
dianalisis dan dirata-rata sehingga akan didapatkan data yang dapat diproses
pada mikrosimulasi VISSIM. Berikut posisi pengamatan pada perilaku
berkendara dapat dilihat pada Gambar 4.4 dan 4.5.

Gambar 4. 4 Posisi Pengamatan Perilaku Berkendara (berhenti)

Pengamatan perilaku berkendara saat kendaraan berhenti dilakukan oleh 2
orang surveyor yang berada di dekat persimpangan. Surveyor bertugas mengukur
jarak depan, belakang, dan samping antar kendaraan berdasarkan jenisnya (SM,
KR, dan KB) sebanyak 20 sampel.
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Gambar 4. 5 Posisi Pengamatan Perilaku Berkendara (Melaju)

Pengamatan perilaku berkendara saat kendaraan berjalan dilakukan oleh 2
orang surveyor yang mensurvei dengan jarak 200 m dari simpang. Keduanya
bertugas mengukur jarak depan, belakang dan samping kendaraan yang melintas.
Dalam pengukurannya akan digunakan garis bantu yang dibuat setiap 50 cm
kemudian surveyor membaca dan memperkirakan ukuran yang sudah dibuat
berdasarkan garis bantu sebanyak 20 sampel setiap tipe kendaraan (SM, KR, dan
KB).

4.5 Metode Analisis Data

Analisis data dilakukan dengan menggunakan metode Manual Kapasitas
Jalan Indonesia (MKJI) 1997, data yang diperoleh kemudian dianalisis
menggunakan bantuan software Microsoft Excel untuk menghitung data tundaan,
panjang antrean, volume, dan lain-lain. Data yang diperoleh pada Simpang Empat
Patangpuluhan Yogyakarta tersebut kemudian dilakukan simulasi lalu lintas

menggunakan software VISSIM.

4.6 Tahapan Penelitian
Penelitian tentang evaluasi kinerja simpang Simpang Empat Patangpuluhan
ini menggunakan pendekatan kuantitatif. Untuk lebih jelasnya tahapan penelitian

ditunjukan seperti pada gambar 4.6 berikut.
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BAB V
ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1. Data Hasil Penelitian
Data pada penelitian ini berupa data primer dan sekunder. Data primer yang
diperoleh berupa data pengamatan langsung di lapangan yaitu data Geometri,
volume lalu lintas, waktu sinyal, data kecepatan, data jenis kendaraan, dan data
driving behavior. Data sekunder diperoleh dari Google Maps,dan Google earth

yang berupa peta lokasi penelitian.

5.1.1 Geometri Simpang
Data geometri simpang berupa data dimensi pada simpang yang diamati
seperti tipe lajur tiap ruas, lebar pendekat per lajur, dan lebar median jalan tiap
ruas. Data geometri simpang merupakan hasil pengukuran dan pengamatan
langsung di lapangan. Data geometri Geometri Simpang Empat Patangpuluhan
dan lebar pendekat masing-masing ruas disajikan pada Tabel 5.1 dan Gambar
5.1 berikut.

Tabel 5. 1 Data Geometri Geometri Simpang Empat Patangpuluhan

Tipe Lebar Lajur | Lebar Lajur | Lebar
Ruas Jalan Lajur Pendekat Pendekat | Median
Masuk (m) | Keluar (m) (m)
JI. Kapten Pierre Tendean (U) | 4/2D 3 6 1
JI. Bugisan (S) 4/2 D 6 5 1
JI. Letjen S Parman (T) 4/2 D 4,5 4 1
JI. Patangpuluhan (B) 4/2 D 2 4,5 1

40
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Gambar 5. 1 Geometri Simpang Empat Patangpuluhan

Pengambilan data volume lalu lintas dilakukan selama dua hari yaitu pada
hari Ahad (20 Juni 2021) yang mewakili data akhir pekan dan hari Senin (21
Juni 2021) yang mewakili data hari kerja. Volume lalu lintas setiap ruas
dilakukan pada saat jam sibuk kemudian dihitung, dibandingkan dan diambil
nilai maksimum untuk dilakukan analisis volume lalu lintas. Data volume lalu
lintas dapat dilihat pada Tabel 5.2 berikut.

Tabel 5. 2 Data VVolume Lalu Lintas

) Volume Lalu Lintas (smp/jam)
Periode i __f
Akhir Pekan Hari Kerja
Waktu _ ;
20 Juni 2021 21 Juni 2021
PAGI
07.00 - 08.00 912 1604
07.15-08.15 994 1743
07.30 - 08.30 1071 1791
07.45 - 08.45 1128 1763




Lanjutan Tabel 5.2 Data VVolume Lalu Lintas

Periode Volume Lalu Lintas (smp/jam)
Waldy Akhir Pekan Hari Kerja
20 Juni 2021 21 Juni 2021
PAGI
08.00 —09.00 1192 1689
08.15-09.15 1243 1698
08.30 - 09.30 1249 1745
08.45 - 09.45 1289 1779
09.00 — 10.00 1391 1866
SIANG
11.00 - 12.00 1179 1626
11.15-12.15 1164 1655
11.30-12.30 1209 1665
11.45-12.45 1230 1706
12.00 - 13.00 1283 1765
12.15- 13.15 1267 1742
12.30 -13.30 1189 1668
12.45-13.45 1129 1586
13.00 — 14.00 1093 1518
SORE
15.00 - 16.00 1384 1832
15.15-16.15 1497 1985
15.30 — 16.30 1541 2107
15.45-16.45 1519 2063
16.00 —17.00 1472 1995
16.15-17.15 1452 1902
16.30-17.30 1479 1812
16.45-17.45 1459 1764
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) Volume Lalu Lintas (smp/jam)
Periode i _
Akhir Pekan Hari Kerja
Waktu ) )
20 Juni 2021 21 Juni 2021
17.00 - 18.00 1437 1699

Visualisasi untuk data volume lalu lintas di atas, disajikan grafik volume
lalu lintas pada setiap periode. Grafik volume lalu lintas pada periode pagi hari
dapat dilihat pada Gambar 5.2 berikut.
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Gambar 5. 2 Data Volume Lalu Lintas Pagi
Mengacu Gambar 5.2 didapatkan hasil jam puncak periode pagi hari yaitu
pada hari Senin 21 juni 2021 pada periode pukul 09.00 — 10.00 WIB sebesar
1866 smp/jam. Gambar grafik volume lalu lintas pada periode siang hari dapat
dilihat pada Gambar 5.3 berikut.
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Gambar 5. 3 Data Volume Lalu Lintas Siang

Mengacu Gambar 5.3 di atas diperoleh jam puncak periode waktu siang hari
yaitu pada hari Senin, 21 juni 2021 pada periode waktu pukul 12.00 — 13.00 WIB
sebesar 1765 smp/jam. Gambar grafik volume lalu lintas pada periode sore hari
dapat dilihat pada Gambar 5.4 berikut.
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Gambar 5. 4 Data VVolume Lalu Lintas Sore



Mengacu Gambar 5.4 diperoleh jam puncak periode sore hari yaitu pada
hari Senin, 21 juni 2021 pada pukul 15.30 — 16.30 WIB sebesar 2107 smp/jam.
Dari ketiga data periode waktu di atas, maka diperoleh periode jam puncak
keseluruhan yang terjadi adalah pada periode waktu sore hari Senin, 21 Juni 2021

pada pukul 15.30 — 16.30 dengan volume total adalah 2107 smp/jam.

Berikut adalah distribusi pergerakan arus lalu lintas pada setiap lengan

simpang yang terjadi pada jam puncak yang divisualisasikan melalui Gambar 5.5.
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Gambar 5. 5 Distribusi Arus pada Jam Puncak (smp/jam)

5.1.2 Sinyal Lalu Lintas

Waktu siklus sinyal lalu lintas diambil melalui pengamatan langsung di
lapangan dan dilakukan pada jam puncak volume kendaraan. Data sinyal lalu
lintas pada Simpang Patangpuluhan Yogyakarta dapat dilihat pada Tabel 5.3 dan
Gambar 5.6 berikut.
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Tabel 5. 3 Pewaktuan Sinyal Lalu Lintas Simpang Patangpuluhan Kondisi

Eksisting
Waktu (detik) Waktu
Lengan . . .

0 Siklus(detik)
Utara 86 36 3 3 128
Timur 108 14 3 3 128
Selatan 98 24 3 3 128
Barat 92 30 3 3 128

1 ® Hijau

ti .
|- ...

m All Red

o I |

utara 36 39

timur I
selatan |86 89
barat

Gambar 5. 6 Grafik Diagram Waktu Siklus Sinyal Simpang Patangpuluhan
Kondisi Eksisting



Fase sinyal kondisi eksisting pada Simpang Patangpuluhan Yogyakarta
dapat dilihat pada Gambar 5.7 berikut.
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Fase 3 Fase 4
Gambar 5. 7 Fase Sinyal Simpang Patangpuluhan Kondisi Eksisting

5.1.3 Driving Behavior
Driving Behavior adalah perilaku pengendara dalam berkendara yang
diidentifikasikan dalam jarak antar kendaraan. Data Driving Behavior diperoleh
melalui pengamatan langsung di lapangan dengan cara menghitung jarak antar
kendaraan depan — belakang, kiri — kanan, baik dalam keadaan kendaraan diam
atau kendaraan bergerak. Data driving behavior dapat dilihat pada Tabel 5.4
berikut.
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Tabel 5. 4 Data Driving Behavior
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Depan ] Depan )
Jumlah Berdampingan Berdampingan
Belakang Belakang
Sampel ) (Lateral) _ (Lateral)
(Following) (Following)
Kendaraan Kendaraan Kendaraan
) Kendaraan ) Kendaraan )
Ringan ) Berhenti (m) ) Berjalan (m)
Berhenti (m) Berjalan (m)
1 0,4 0,6 0,8 0,4
2 0,6 0,4 0,5 0,5
3 0,5 0,4 0,5 0,4
4 0,4 0,45 0,6 0,5
5 0,8 0,41 0,9 0,4
6 0,4 0,38 2 1
7 0,7 0,2 1 0,4
8 0,6 0,4 1 0,8
9 0,5 0,4 1 0,4
10 0,6 0,5 0,8 0,7
11 0,7 0,4 0,8 0,9
12 0,4 0,6 0,7 0,7
13 0,3 0,2 1 0,4
14 0,7 0,4 1 0,5
15 0,7 0,35 1,5 0,6
16 0,8 0,4 1 1,5
17 0,9 0,45 1 0,5
18 0,8 0,45 0,8 0,9
19 0,7 0,5 1,3 08
20 0,9 0,33 1,2 0,5
21 0,6 0,3 2 0,4
22 0,8 0,35 1 0,5
23 0,45 0,35 1,2 0,4




Lanjutan Tabel 5.4 Data Drving Behavior
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Depan ] Depan )
Jumlah Berdampingan Berdampingan
Belakang Belakang
Sampel ) (Lateral) _ (Lateral)
(Following) (Following)
Kendaraan Kendaraan Kendaraan
) Kendaraan ) Kendaraan )
Ringan ] Berhenti (m) ) Berjalan (m)
Berhenti (m) Berjalan (m)
24 0,5 0,42 1,3 1
25 0,4 0,42 1 0,8
26 0,8 0,44 1,5 0,7
27 0,5 0,4 1,5 08
28 0,4 0,34 1 0,5
29 0,7 0,3 1,5 0,4
30 0,5 0,5 1 0,7
Rerata 0.6 - 1 -
Min - 0,2 - 0.4

Berdasarkan Tabel 5.4 diperoleh jarak rata-rata depan-belakang ketika

kendaraan berhenti adalah 1 meter, jarak minimun berdampingan kanan dan Kiri

ketika kendaraan berhenti adalah 0,2 meter, jarak rata-rata depan dan belakang

ketika kendaraan berjalan adalah 1 meter, dan jarak minimun berdampingan Kiri

dan kanan ketika kendaraan berjalan adalah 0,4 meter. Hasil tersebut kemudian
akan diinput kedalam VISSIM.

5.2 Analisis Perhitungan Menggunakan Metode MKJI

5.2.1 Analisis Perhitungan Kondisi Eksisting

1. Arus Jenuh
Berikut adalah contoh perhitungan kapasitas simpang bersinyal

Lengan Barat Simpang Patangpuluhan.
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C =Sx (3

S = So X Fes X Fst X Fg X Fp X Fit X Frt

So = 780 X We (Munawar, 2004)
=780x2

= 1560 smp/jam hijau

Fcs = faktor ukuran kota termasuk wilayah Kota Yogyakarta yang
memiliki jumlah penduduk 435.936 (2020) (BAPPEDA DIY,
2020). Dilihat pada Tabel 3.2 sehingga Fcs Kota Yogyakarta
adalah 0,83.

Fse = faktor hambatan samping dapat dilihat pada Tabel 3.3, termasuk
dalam wilayah komersil, dengan rasio kendaraan tak bermotor
0,05 dan terlindung, sehingga Fsr Simpang Empat Patangpuluhan
adalah 0,91.

Fe = faktor kelandaian, kelandaian pada Simpang Empat
Patangpuluhan adalah 0, kemudian dapat dilihat pada Gambar
3.1, sehingga hasil faktor kelandaian pada Simpang Empat
Patangpuluhan adalah 1.

Fp = jarak parkir pada Simpang Empat Patangpuluhan adalah 0 karena
tidak adanya kendaraan parkir di sekitar Simpang, kemudian
dapat dilihat pada Gambar 3.2, sehingga faktor parkir Simpang
Empat Patangpuluhan adalah 1.

Fur = faktor penyesuaian belok kiri pada Simpang Empat
Patangpuluhan adalah 1 karena terdapat belok kiri langsung

Frr = faktor penyesuaian belok kanan pada Simpang Empat
Patangpuluhan adalah 1 karena terdapat Median

=So X Fcs X Fse X Fe X Fp X FLT X FrT
S =1560x1x0,83x1x1x1x1S =1178,268 smp/jam hijau
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2. Rasio Arus Jenuh Simpang
Rasio arus jenuh simpang merupakan perbandingan antara arus lalu
lintas dengan arus jenuh kendaraan, sehingga rasio arus jenuh Simpang

Patangpuluhan Lengan Barat sebagai berikut.

FR =¢
S
FR = 285,20
1178,268
FR  =0.242

3. Rasio arus simpang
Rasio arus simpang adalah jumlah semua arus kritis semua fase
sinyal yang berurutan dalam suatu siklus. Berikut adalah contoh
perhitungan rasio arus Simpang Patangpuluhan
IFR = X(FRcrit)
IFR  =0,319 + 0,135 + 0,206 + 0,242
IFR =09

4. Rasio fase

Rasio fase merupakan perbandingan antara rasio arus jenuh Kritis
dengan rasio arus simpang. Sehingga rasio fase (PR) Lengan Barat dapat

dihitung sebagai berikut.

PR = FRcrit
IFR
PR — 0,245
0,9
PR  =0,269
5. Kapasitas

Kapasitas masing-masing pendekat adalah perbandingan antara
kapasitas dasar dengan rasio waktu hijau. Sehingga nilai Kapasitas (C)
Lengan Barat dapat dihitung sebagai berikut.

C Sx <
C

C

11782 x -2
128
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C = 276,16 smp/jam
6. Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan (DS) merupakan perbandingan volume lalu lintas

dengan kapasitas jalan. Berikut adalah contoh perhitungan DS pada Lengan

Barat.
ps =%
C
DS 285,20
276,16
DS =1,033

7. Panjang Antrean
Panjang antrean adalah banyaknya kendaraan yang berada pada
simpang tiap jalur saat nyala lampu merah (Direktorat Jenderal Bina Marga,
1997)Berikut adalah contoh perhitungan panjang antrean Lengan Barat.
Untuk derajat kejenuhan (DS) > 0,5:

NQ: =025xCx l(DS -1) + \/(DS —1)2 + 8.(Dsc—o,5)l

NQ:1 = 0,25x276,16x [(1,033— 1) + \/(1’033 —1)2 + 8.(1;;3631—60,5)
NQ: 11,131 smp/jam

NQ, =128x 1-0,234 285,2

1-0,234x1,033 3600
NQ. =10,243 smp/jam

NQ =NQ1+NQ2

NQ =11,131+ 10,243

NQ =21,374 smp/jam

QL  =NQwmax X 2

w masuk

QL  =30,03x 22—"

QL =300 meter
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8. Angkat Henti (NS)
Angka henti (NS) pada masing — masing pendekatan adalah jumlah
rata-rata kendaraan berhenti per smp termasuk henti yang berulang dalam
antrean sebelum melewati suatu simpang. Berikut adalah contoh

perhitungan angka henti pada Lengan Barat.

NS =09x-2 3600
Qxc

NS =0, x—="%_ 3600
285,2x 128

NS =1,892

Nsv =QXNS

Nsy =285,2x 1,892
Nsv  =541,023 smp/jam
9. Tundaan
Tundaan pada suatu simpang dapat terjadi karena dua hal, yaitu
Tundaan lalu lintas (DT) dan Tundaan geometri (DG). Berikut adalah

contoh perhitungan Tundaan pada Lengan Barat.

0,5 x (1-GR)? NQ1x 3600

DTy =cx (1-GR x DS) c

0,5 x (1—-0,234)?2 11,131x 3600
(1-0,234 x 1,033) 276,16

DT; =194,596 detik/smp

DGj =(1-Psv) XPrx 6+ (Psvx4)

DG; =(1-1,897)x 0,483 x 6+ (1,897 x 4)
DG; =4,986 detik/smp

DT; =128x

Dj = DT + DG;j

Dj  =194,596 + 4,986
Dj = 199,582detik/smp
Drerata = DZ]XQQ

D = 25022052

Drerata = 30,136 detik/smp
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Simpang

Patangpuluhan sudah didapatkan, Tabel 5.5 berikut adalah rekapitulasi hasil

perhitungan analisis Simpang Patangpuluhan kondisi eksisting dengan metode

MKJI.
Tabel 5. 5 Rekapitulasi Perhitungan MKJI Simpang Patangpuluhan Kondisi
Eksisting
Utara Timur Selatan Barat
Tipe Pendekat P P P P
Lebar Efektif (m) We 3 4,5 6 2
Arus jenuh dasar (smp/jam S, 2340 3510 4680 1560
hijau)
Faktor Ukuran Kota Fes 0,83 0,83 0,83 0,83
Faktor Hambatan Samping | Fsr 0,91 0,91 0,91 0,91
Faktor Kelandaian Fe . 1 L 1
Faktor Parkir Fp 1 1 1 1
Faktor Belok Kiri For 1 1 0,95 1
Faktor Belok Kanan Frt 1 1 1 1
Arus Jenuh (smp/jam S 1767,402 2561,103 3348,105 1178,268
hijau)
Arus Lalu lintas (smp/jam) | Q 563,40 358,00 682,20 285,20
Rasio Arus FR 0,319 0,135 0,204 0,242
Rasio Arus Simpang FRerit 0,900
Waktu Hijau (det) do 36 14 24 30
Kapasitas (smp/jam hijau) C 497,08 289,96 627,77 276,16
Derajat Kejenuhan DS 1,133 1,235 1,087 1,033
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Lanjutan Tabel 5.5 Rekapitulasi Perhitungan MKJI Simpang Patangpuluhan

Tipe Pendekat Utara Timur Selatan Barat
P P P P
Rasio Hijau GR 0,281 0,109 0,188 0,234

Jumlah smp yang 37,372 36,904 32,825 11,131
Tersisa Fase Hijau NQ:

Sebelumnya (smp)

Jumlah smp yang 21,135 13,107 24,751 10,243
Datang Selama Fase NQ:

Merah (smp)

Jumlah Kendaraan 58,507 50,010 57,577 21,374

Antre (smp) NQ

Jumlah Kendaraan 74 69,5 72,1 30,03
Antre Maksimum NQmax
(smp)
Panjang Antrean oL 493 309 240 300

(smp,meter)

Angka Henti NS | 2,629 3,536 2,136 1,897
Kendaraan Terhenti Nsv | 1480,959 1265,890 1457,408 541,023
Tundaan Lalu Lintas 319,189 516,865 241,302 194,596
Rata-rata (detik/smp) T
Tundaan Geometrik . 9,295 10,387 6,295 4,986
Rata-rata (detik/smp)

Tundaan Total 328,484 527,252 247,596 199,582
(detik/smp) ProTAL
Tundaan Rata-rata 5 97,982 99,934 89,427 30,139
1

(detik/smp)




Pada kondisi eksisting, Simpang Empat Patangpuluhan memiliki panjang
antrean dan derajat kejenuhan yang tinggi, serta tingkat pelayanan yang kurang baik
sehingga dibutuhkan beberapa Alternatif untuk mengatasinya. Berikut ini
merupakan beberapa Alternatif solusi yang dapat digunakan.

5.2.2 Rekapitulasi Perhitungan Alternatif 1
Pada Alternatif 1 dilakukan perubahan waktu siklus dan penghilangan
LTOR Lengan Utara pada Simpang Patangpuluhan, berikut adalah rekapitulasi
hasil perhitungan analisis menggunakan metode MKJI yang dapat dilihat pada
Tabel 5.6 berikut.
Tabel 5. 6 Rekapitulasi Perhitungan MKJI Simpang Patangpuluhan Alternatif 1

Utara Timur Selatan Barat
Tipe Pendekat P P P P
Lebar Efektif (m) We 5 4,5 6 2
Arus jenuh dasar
| 3 So 3900 3510 4680 1560
(smp/jam hijau)
Faktor Ukuran Kota Fes 0,83 0,83 0,83 0,83
Faktor Hambatan
) FSF 0,91 0,91 0,91 0,91
Samping
Faktor Kelandaian FG 1 1 1 1
Faktor Parkir FP 1 1 1 1
Faktor Belok Kiri FLT 0,97 1,00 0,95 1,00
Faktor Belok Kanan | FRT 1 1 1 1
Arus Jenuh
_ J S 2857,088 | 2651,103 | 3348,105 | 1178,268
(smp/jam hijau)
Arus Lalu lintas
) Q 693,80 358,00 682,20 285,20
(smp/jam)
Rasio Arus FR 0,243 0,135 0,204 0,242
Rasio Arus Simpang | FRerit 0,824
Waktu Hijau yang
) . Jo 27 15 23 27
Disesuaikan (det)
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Kapasitas (smp) C 714,27 368,21 713,02 294,57
Derajat Kejenuhan DS 0,971 0,972 0,957 0,968
Rasio Hijau GR 0,250 0,139 0,213 0,250

5.2.3 Rekapitulasi Perhitungan Alternatif 2

Pada Alternatif 2 dilakukan perubahan waktu siklus dan penghilangan

LTOR setiap Lengan pada Simpang Patangpuluhan, berikut adalah rekapitulasi

hasil perhitungan analisis menggunakan metode MKJI yang dapat dilihat pada

Tabel 5.7 berikut.

Tabel 5. 7 Rekapitulasi Perhitungan MKJI Simpang Patangpuluhan Alternatif 2

Utara Timur Selatan Barat
Tipe Pendekat P P P P
Lebar Efektif (m) We 5 4,5 6 4
Arus jenuh dasar
_ d So 3900 3510 4680 3120
(smp/jam hijau)
Faktor Ukuran Kota Fes 0,83 0,83 0,83 0,83
Faktor Hambatan
_ FSF 0,91 0,91 0,91 0,91
Samping
Faktor Kelandaian FG 1 1 1 1
Faktor Parkir FP 1 1 1 1
Faktor Belok Kiri FLT 0,97 0,95 0,95 0,96
Faktor Belok Kanan | FRT 1 1 1 1
Arus Jenuh
_ N S 2857,088 | 2506,907 | 3348,105 | 2267,784
(smp/jam hijau)
Arus Lalu lintas
] Q 693,80 358,00 682,20 373,00
(smp/jam)
Rasio Arus FR 0,243 0,143 0,204 0,164
Rasio Arus Simpang | FRerit 0,754
Waktu Hijau yang
. . Jo 29 17 25 20
Disesuaikan (det)
Kapasitas (smp) C 774,35 398,29 782,27 423,88
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Derajat Kejenuhan

DS

0,896

0,899

0,872

0,880

Rasio Hijau

GR

0,271

0,159

0,234

0,187

5.2.3 Rekapitulasi Perhitungan Alternatif 3

Pada Alternatif 2 dilakukan perubahan waktu siklus dan penghilangan

LTOR setiap Lengan pada Simpang Patangpuluhan, berikut adalah rekapitulasi

hasil perhitungan analisis menggunakan metode MKJI yang dapat dilihat pada

Tabel 5.8 berikut.

Tabel 5. 8 Rekapitulasi Perhitungan MKJI Simpang Patangpuluhan Alternatif 4

Utara Timur Selatan Barat
Tipe Pendekat P P P P
Lebar Efektif (m) | We 5 4,5 6 4
Arus jenuh dasar
| - So 3900 3510 4680 3120
(smp/jam hijau)
Faktor Ukuran
Fes 0,83 0,83 0,83 0,83
Kota
Faktor Hambatan
) FSF 0,91 0,91 0,91 0,91
Samping
Faktor Kelandaian FG 1 1 1 1
Faktor Parkir FP 1 1 1 1
Faktor Belok Kiri FLT 0,97 0,95 0,95 0,96
Faktor Belok
FRT 1 1 1 1
Kanan
Arus Jenuh
) y S 2857,088 | 2506,907 | 3348,105 | 2267,784
(smp/jam hijau)
Arus Lalu lintas
) Q 693,80 358,00 682,20 373,00
(smp/jam)
Rasio Arus FR 0,243 0,143 0,204 0,164
Rasio Arus
) FRrit 0,754
Simpang
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Waktu Hijau yang
. . Jo 47 27 40 34
Disesuaikan (det)
Kapasitas (smp) C 818,80 412,72 816,61 470,15
Derajat Kejenuhan | DS 0,847 0,867 0,835 0,793
Rasio Hijau GR 0,287 0,165 0,244 0,207

5.3 Pemodelan Simpang Patangpuluhan pada Software VISSIM
Pemodelan kondisi eksisting Simpang Patangpuluhan dilakukan dengan
menggunakan software VISSIM. Berikut ini merupakan langkah-langkah dalam

melakukan pemodelan dengan menggunakan software VISSIM.

5.3.1 Pemodelan Jaringan
1 Network Setting
Network Setting merupakan pengaturan mendasar pada aplikasi pemodelan

VISSIM, dalam pengaturannya para pengguna dapat mengatur variabel yang ada
pada software VISSIM agar sesuai dengan kondisi yang ada di lapangan. Contoh
penggunaan Network Setting antara lain yaitu penggunaan jalur sebelah Kiri,
penggunaan satuan yang diatur menjadi meter dan lainnya yang sesuai dengan
kondisi yang ada di Indonesia khususnya di Simpang Patangpuluhan
Yogyakarta. Pengaturan setelan pada Network Setting dapat dilihat pada
Gambar 5.8 dan Gambar 5.9 berikut.

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help

B Links 11 - | setectiayout.. CPBO O W BAQe= Wi 7 @ i
AN | B Network settings [EeR=—

Vehicle Behavior | pedestrian Behavior | Units | Attributes | Display | Standard types|

700 kw/t

3000 kw/t

e

Gambar 5. 8 Tampilan Pengaturan Lajur Kendaraan
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| [ Auimperial

o o)
Gambar 5. 9 Tampilan Pengaturan Satuan

2 Input Backround Image

Backround Image merupakan tampilan backround yang akan digunakan,
background image dapat diperoleh dari sumber Google earth yang disesuaikan
dengan lokasi penelitian. Tujuan dari Background Image adalah sebagai
pembanding (skala) lebar jalan eksisting dengan peta lokasi di Google earth.
Backround Image dapat diinput dengan cara memilih menu Backround Image
pada Network Object, klik kanan pada jendela lalu pilih Add New Background
Image. Pengaturan pada Background Image dapat diamati pada Gambar 5.10
berikut.

Parcing Lot
Y  Putiic Trampon Sep

Ry Putiic rampott Line

Gambar 5. 10 Tampilan Input Background Image
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Saat background image sudah selesai diinput ke dalam software, langkah
selanjutnya yaitu menyesuaikan skala perbandingan antara gambar dari sumber
dengan lebar jalan yang sesungguhnya. Pengukuran skala dilakukan dengan
cara klik kanan pada mouse lalu pilih set scale, selanjutnya tarik garis acuan

kemudian diinput panjang asli dari garis tersebut. Pengaturan Skala dapat dilihat

pada Gambar 5.11 berikut.

File Edit View Llists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation

N e S S G e

“[setectieyout.. CABOOBRO R BAQeE> $i 7 @RS

Test Scripts Help

B scale (2 fomien] P &
Distanc 0 m ,:
(U
== s -
-
=~ - A
S B = - A
@
Data peta 22021 Indonesia Persyaratan Privas Kiimmasukan 10mb—o 1

Gambar 5. 11 Tampilan pengaturan skala

Pembuatan Links dan Connector
Links yaitu jaringan jalan yang berupa jalur jalan pada ruas. Lebar pada link
disesuaikan dengan lebar jalur sesungguhnya, sehingga dengan begitu data yang
diperoleh akan sama. Pembuatan Link dapat dilakukan dengan cara mengklik
Links kemudian tekan CTRL + klik kanan secara bersamaan, lalu tarik garis

sesuai panjang jalan yang diinginkan. Pembuatan Links dapat dilihat pada

Gambar 5.12 berikut.
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File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Helf

e (e Wi}

e @i 7 @ RB

No: 1 Name Jalan Letjen 5. Parman 2
Num. of lanes: 12]  Behaviortype: [1: Urban (motorized) - %
Linklength:  204135m  Displaytype: [L:Road gray -

Level: [1:Base

Lanes | Display [ Others|
q

[ Use s pedestrian

ares

Count: 1) Index Width

BlockedVel DisplayTyp NolnChLA NolnChR NolnChLV, NolnChRV)

Gambar 5. 12 Tampilan Pembuatan Links

Setelah pembuatan Link pada tiap-tiap ruas jalan dibuat, tahap selanjutnya

yaitu membuat Connector sebagai penghubung antar ruas. Pembuatan

Connector dapat dilakukan dengan cara menekan CTRL + klik kanan pada Link

awal kemudian disambungkan dengan Link akhir. Cara pembuatan Connector
dapat dilihat pada Gambar 5.13 berikut.

~ Neme |Lengen |3}

I
LinkBehavType  |1:Urban  BCount:1| SimRun | Timelnt Dm‘l

[P, ngan Timur LTOR MC|

Behavior type: [1: Urban (motorized)

Display type: [1: Road gray

from link: tolink:
No: 2 No: 8
At 203234 m At 0340 m

Length: 5992 m
Spline: 10

[C] Has overtaking lane

Lane Change VD{S’TYVI Others

Count:1] Index | BlockedVer DispleyTypi NoLnChLA| NoLnChRA NoLnChLV{ NoLnChAVI
1 1
Route . B Desired Directi
Emergency Stop: 50 m Before Al
Lane change: 2000 m Before [ perlane Right
Left
(o ][ Concel ]|IL Sp

Ouick View (Links) Smart Mao Il Data Collection Results ~ Delav Resir

Gambar 5.

5.3.2 Input Data Kendaraan

13 Tampilan Pembuatan Connector

Data kendaraan diperoleh dengan cara survei lalu lintas, kemudian akan

didapatkan hasil Volume lalu Lintas. Volume lalu lintas pada jam puncak kemudian

diinput pada software VISSIM. Berikut ini adalah proses data kendaraan tiap lengan

simpang, volume kendaraan

puncak, dan arah pergerakan kendaraan.
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1. Vehicle Composition
Kendaraan yang diinput pada data VISSIM dibagi menjadi sepeda motor
(MC), Kendaraan ringan (LV), dan kendaraan Berat (HV). Karena setiap
lengan simpang memiliki komposisi jenis kendaraan dan kecepatan yang
berbeda pada jam puncak, maka akan disesuaikan dalam pengaturan Vehicle
Composition yang dapat dilihat pada Gambar 5.14 dan Gambar 5.15 berikut.

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help
iDBB. OA Y——— O® . > M B veileCompositions -
Network Objects Network Editor -02

Conticrress Ml ~ | selectlayour.. CABO ORI MR EAQe $i W @ RE

protyruies ||

¥ stopsions |
Signal Heads |
Detectors O
{ Veneinows |
Vehicle Routes (=]

Oata Collcton
Vetice Tavel i
Queve Counters
e sections =]
Background Im 1
Pavement Marki
B oTafcsignl o
Static 30 Model

3 (24 E1 & Relativeflows -REPR B Mo+ R

H venicesintetw 1 _Feor 10 No | Nam |[count: 3/ VenType | DesSpeedDistr  ReFlow
Network.. Levels Backgrou.. 1| 1lLengan Baret 1 | [ gesome oarime 0933
2650:LV_[1048:LV 0,065,
3 3[660: HV_[1049: HV 0,002
’ 4
[ Ne 1 B
| Name Lengan Bar 6
7| 7|Lengan Utara 1

Gambar 5. 14 Pengaturan Vehicle Composition

File Edit View Lists BaseData Traffic SignalControl Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help
i i > Pl W Desired Speed Distributions

i
G |
BN signalHeads | No: 1047 Nome: I8
Detectors O
"9 Vehicle Inputs 1
200 4300
venicieRoutes || ki KWH

Parking Lots

O
puicTansport [
pubiic Trarsport |
d oo ]
Data Collecion ||
Veric Travel T

Queue Counters

[ sections O
¥ | Background Im 20m
Pavement Marki
3D Traffic Signal =0 Desired Speed Distributions / Data Points
Static 30 Model ST =
Veticles nnetw 1l

2% fcount: 46 No | Name
etwork... Levels Backgrou.. 40 1043 Stairs Kretz 1 240

4211045 At Airports - 8. Young

fad 431046/0n Moving Walkways - SB-T50m o0

| No 5 L 44 1047 MC 24,00 23,00

1 Narme Skm/h = 451048 LV 23,00 48,00, B
! LowerBound 4,00 26 }.DJ? HY 23,00 40,00

Gambar 5. 15 Tampilan Pengaturén Input Kecepatan
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2. Vehicle Input
Vehicle Input merupakan data volume lalu lintas saat jam puncak yang
berasal dari survei lapangan. Langkah-langkah pembuatan Vehicle Input
dilakukan dengan memilih Network Object, Vehicle Input, dan klik kiri pada
ruas yang akan di atur volumenya. VehComp(0) diisi sesuai Vehicle
Composition yang sudah diatur sebelumnya. Pengaturan Vehicle Input dapat
dilihat pada Gambar 5.16 berikut.

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help
OBPB. S22 T ORI > b E | venidelnpus
work Objects o

+ | select layout...

CPBRO ORI MR BAQ e $i- K.ﬁ R

20m
—_—

Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval
. |selectiayout... <X B 2 Er 2 vehidevolumeshytr - R B AR H FEX iR
ink

~ fcount: 10| No | Name +||count: 1| Cont | Timelnt | Volume | VehComp VolType
1 n Ti ¥ 1 0-MAX 456,0/6: Lengan Timur | Stochastic
2Lens

n Bar;
275,0/1: Lengan Barat 1

Gambar 5. 16 irampilan PenQafuran Vehicle Input

olunlelwn
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Vehicle Route yaitu pembuatan rute pergerakan kendaraan. Vehicle Route

dilakukan setelah mengisi data pada Vehicle Input dan Vehicle Composition.

Pertama-tama yang perlu dilakukan adalah dengan memilih Vehicle Route pada

Network Objects, kemudian klik pada bagian lajur awal menuju lajur akhir,

selanjutnya adalah isi volume kendaraan (Real Flow) pada masing-masing

pergerakan. Pengaturan Vehicle Route dapat dilihat pada Gambar 5.17 berikut.

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Pre:

VehRoutDec 2
No ”
Name

4. Signal Controller

-RERR R FA XD nhrZ2®

%t @ Static vehicle routes

1 |6

Destlink DestPos
rSTMC 12 Jalan Bugisan 3 116,1¢
rSTLVHV 11 Jalan Bugisan 4. 1587
rRTMC  16: Jalan Kapten Piere Tendean 82,90
rRTLVHV  15: Jalan Kapten Piere Tendean 83,1C

Count: 4| VehRoutDs
1 2: Lengan

Pos AllVehTypes Veh *
2: Jalen Letjen S. Parman 1 1,090 v
1: Jalan Letjen S. Parman 2 0,989

SR

. 17 Tampilan Pengaturan Vehicle Route

Signal Controller merupakan perangkat pengaturan sinyal lalu lintas yang
bisa disesuaikan dengan durasi lampu lalu lintas pada kondisi eksisting.

pengaturan Signal Controller dapat dilihat pada Gambar 5.18 berikut.
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900
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help

DPB. a2 O&. > M B ! sign Contolers

o e e s w e e P
¢ o] B Fixed time - SC 1: Simpang Patangpuluhantsig - _a ] 1
File  Edit )

BIHOC @ [EE

Name:  Simpang Patangpuluhan

- My signal control 1 Intergreens: |None - Cycletime: 18 [ Offset 0 |7 Switch point: [0 =

@8 Signal groups.

¥ Intergreen matr
&% Signal program

% 1: Simpang
Bl signal group

62| 86 3

3 LenganSelton (WA Re

No 4 LenganBarat |l B Re

Type el

Gambar 5. 18 Tampilah Pengaturan Signal Controller

Driving Behavior
Driving Behavior yaitu perilaku pengemudi dalam berkendara yang
merupakan parameter dan menjadi yang paling berpengaruh pada VISSIM.
Driving Behavior disesuaikan dengan kondisi eksisting sehingga pemodelan
VISSIM dapat mewakili kondisi di lapangan. Berikut merupakan parameter
Driving Behavior dalam pemodelan VISSIM.
a. Desire position at free flow, merupakan pengaturan yang digunakan
untuk memilih lajur kendaraan yang akan berjalan.
b. Overtake on same lane, yaitu pengaturan kebebasan pengemudi dalam
menyalip kendaraan.
c. Average standstill distance, merupakan pengaturan jarak depan-belakang
perilaku pengendara ketika kendaraan berhenti.
d. Additive part of safety distance, adalah pengaturan jarak depan-belakang
perilaku pengendara ketika kendaraan berjalan.
e. Multiplicative part of safety distance, yaitu pengaturan parameter jarak
aman dalam berkendara.
f. Distance standing, merupakan pengaturan jarak kanan-kiri perilaku
pengendara ketika kendaraan berhenti.
g. Distance driving, adalah pengaturan jarak kanan-kiri perilaku

pengendara ketika berjalan.
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Pengaturan Driving Behavior dapat dilihat pada Gambar 5.19 dan Gambar 5.20

berikut.

3) U
File Edit View Lists

Neme:  Urban (motorized)

Following | Lane Cha

Confict Areas

Priotity Rules Look ahead distance Car following model
Stop Signs min: 000m (Wiedemana74
Sigral Heads max;  25000m Model parameters
Detectors

4 Observed vehicles Average standstill distance:

Vehicle Inputs Additive part of safety distance:

e Lok back distance ——————————— el
Multiplic. part of safety distance:

Parking Lots ol Wm

Public Transport max.: 150,00 m

Public Transport.
s i i Temporary lack of attention

Nodes l

Duration: 0s
DataCollection ||
Vehicle Trave! Ti Probability:  000%

Queue Counters
Sections

Background Im
Pavement Marki

[) Smooth closeup behavior

Standstill distance for
static obstacles:

050m.

3D Traffic Signal
Static 3D Model

Vehicies InNetw ||

Name

Simpd
]

060m
060
100

Jut LnChgRule.
.00 Free lane selection
00/ Slow lane rule

00| Free lane selection
00|Free |ane selection
00| Free lane selection

AdvMerg  DesLatPos

OwvtLDef OviRDef LatD

Any v vl
Middle of lane 0
Middle of lane 0 |
Any =]
Left

Gambar 5. 19 Tampilan Pengaturan Driving Behavior untuk Car Following

Name: Urban (moterized)

[ Following | Lane Change| Lateral [signal Control|

Confict Areas

Desired position at free flow: [Any.

Priority Rules
Stop Signs Keep lateral distance to vehicles on next lanes)
Signal Heads [C] Diamond shaped queuing

Detectors

[E] Consider next tuming direction

Vehicle Inputs I T
L Collsion time gains: 2005

Vehicle Routes i
P e Minimurn longitudinal speed: 360 km/h
Public Transport Time between direction changes: 0s

pusticTrarsport |

Def ior when overtaking vehicles on the same lane or on adjacent lanes

Pavement Marki
3D Traffic Signal
Static 30 Model

Veticies Intietw |l

Name | Simpeft

Noges | [ ———

Deip colecion 9] On et Distance standing: 020m 2t0kmvh

Vehicle Travel Ti

preTepm— [@) On right Distance driving: 040m 3t50 km/h

Sections. Exceptions for overtaking vehicles of the following vehicle classes

Bdgnmais Count: 0] VenClass [ [our LatDistStand LatDistDriv

luft LnChgRule

[ 00 Free lane selection
00| Siow lane rule

00| Free lane selection
00/Free lane selection

00 Free lane selection

Type } Fixed

Gambar 5. 20 Tampilan Pengaturan Driving Behavior Lateral

| AdvMerg | DesLatPos

RRIRSIRSIRIRS
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Any
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5.3.3 Run and Evaluation
Run and Evaluation merupakan proses pengambilan data yang didapat dari

hasil simulasi, sehingga data yang dihasilkan dapat dibandingkan dengan data di
lapangan atau eksisting. Proses pembandingan data simulasi dengan data

eksisting disebut sebagai validasi.

Setelah semua data sudah diinput dan pemodelan sudah sesuai, maka
pemodelan VISSIM dapat dimulai dengan parameter yang digunakan adalah
Data Collection Point, Delay, dan Queue Counter. Data Collection Point
nantinya akan digunakan untuk proses validasi data simulasi dengan data
lapangan. Delay dan Queue Counter berfungsi untuk mengukur Kinerja lalu
lintas pada simpang. Pengaturan parameter evaluasi simpang dapat dilihat pada
Gambar 5.21 berikut.

File Edit View Lists BaseDats Traffic Signal Control
.
W il o (e i, (B

ot 3 = :
£ Evaluation Configuration B
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Gambar 5. 21 Tampilan Pengaturan Evaluation Configuration

Penempatan Data Collection Point dan queue counter pada setiap ruas dapat
dilihat pada Gambar 5.22 berikut.
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Gambar 5. 22 Tampilan Penempatan Data Collection Point dan Queue Counter

Pengaturan simulation parameters dapat dilihat pada Gambar 5.23 berikut.
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Gambar 5. 23 Tampilan Pengaturan Simulation Parameter

Proses validasi dilakukan setelah semua data sudah lengkap. Hasil running
simulasi dilakukan sebanyak 5 kali dengan random seed yang berbeda. Hasil
running akan dibandingkan dengan volume kendaraan per jam yang telah diinput.
Hasil running simulasi VISSIM dapat dilihat pada Tabel 5.9 berikut.
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Tabel 5. 9 Hasil Running Simulasi VISSIM

Hasil Simulasi

Lengan RS 15 RS 25 RS 35 RS 45 RS 60 Rerata

Kend/jam

Utara 2102.4 | 2136.2 | 21204 | 2103.2 | 2127.6 2117.96

Timur 1272.2 | 1260.4 | 1266.4 | 1117.4 | 1256.2 1234.52

Selatan 1805.8 | 17924 | 1801.2 | 1814.4 1825 1807.76

Barat 1116.8 | 1093.6 | 1101.6 | 1281.8 | 1085.6 1135.88

5.4 Pembagian Arus Pada VISSIM
Vissim merupakan simulasi yang menggambarkan hasil yang mirip dengan
keadaan aslinya atau eksisting. Dalam pemodelan VISSIM Simpang Patangpuluhan
Yogyakarta dibagi menjadi 4 lengan, yaitu Lengan Barat, Lengan Utara, Lengan
Selatan, dan Lengan Timur. Setiap lengan memiliki perbedaan karakeristik.
Gambar 5.24 berikut adalah pemodelan VISSIM yang dilakukan pada Simpang

Patangpuluhan.

Barat 2 Utara 2 MC

Utara 1l

Timur 2

[ Timur2mc

/

Gambar 5. 24 Pembgian Arus pada VISSIM

5.4.1 Lengan Utara
Lengan Utara berada pada Jalan Kapten Pierre Tendean menuju simpang,

pada Lengan ini terdapat 3 link yang berbeda berdasarkan pembagian arus yaitu
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Link Utara 2, Link Utara 2 MC, dan Link Utara 1. Setiap link memiliki nilai yang
berbeda yang harus diinput kedalam simulasi VISSIM agar sesuai dengan keadaan

eksisting.

1. Link Utara 2 dibuat untuk MC, LV dan HV yang lurus menuju Jalan
Bugisan di arah selatan dan belok kanan menuju Jalan Patangpuluhan di

arah Barat. Berikut ini adalah tampilan Link Lengan Utara 2 yang akan

ditampilkan pada Gambar 5.25.
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Has overtaking lane:

| Name [salan k= 7|

Gambar 5. 25 Link lengan Utara 2 pada VISSIM

Setelah link Utara 2 dibuat, maka diperlukan pembagian arus lalu lintas
yang berguna untuk menginput volume kendaraan ke dalam VISSIM. Pembagian
arus link dan input vehicle route pada Lengan Utara 2 dapat dilihat pada Tabel 5.10
dan Gambar 5.26 berikut.
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Tabel 5. 10 Pembagian Arus Link Utara 2

Jalan Kapten Pierre Tendean-Bugisan
Utara 2 (kendaraan/jam)
MC LV | HV | Jumlah Komposisi
LT 0 0 0 0 0
ST 421 224 | 12 657 68,8%
RT 265 31 2 298 13,2%
Total 686 | 225 | 14 955 100%
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Gambar 5. 26 Vehicle Route Link Lengan Utara 2
2. Link Utara 2 MC dibuat khusus untuk MC yang lurus menuju Jalan
Bugisan di arah selatan untuk Link Utara 2 MC, Pembagian arus dan input
vehicle route nya pada VISSIM dapat dilihat pada Tabel 5.11, Gambar
5.27, dan Gambar 5.28 berikut.
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Gambar 5. 27 Link Utara 2 MC
Tabel 5. 11 Pembagian Arus Link Utara 2 MC

Jalan Kapten Pierre Tendean-Bugisan
Utara 2 MC (kendaraan/jam)
MC | LV | HV | Jumlah | Komposisi
LT 0 0 0 0%
ST 765 0 765 100%
0
0

RT 0 0 0%
Total 765 765 100%

0
0
0
0
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Gambar 5. 28 Vehicle Route Link Utara 2 MC
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3. Link Utara 1 dibuat untuk MC, LV dan HV yang Belok Kiri ke arah Timur
menuju jalan Letjen S Parman. Untuk Link Utara 1, Pembagian arus link Utara
1 dan input vehicle route nya pada VISSIM dapat dilihat pada Tabel 5.12,
Gambar 5.29, dan Gambar 5.30 berikut.
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Gambar 5. 29 Link Utara 1
Tabel 5. 12 Pembagian Arus Link Utara 1

Jalan Kapten Pierre Tendean —Bugisan

Utara 1 (kendaraan/jam)

MC LV | HV | Jumlah Komposisi
LT 81 47 | 3 130 100%
ST 0 0 0 0 0%
RT 0 0 0 0 0%
Total 81 47 | 3 130 100%
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Gambar 5. 30 Vehicle Route Link Utara 1

5.4.2 Lengan Timur

Lengan Timur berada pada Jalan Letjen S Parman menuju simpang, pada
Lengan ini terdapat 3 link yang berbeda berdasarkan pembagian arus yaitu Link
Timur 2, Link Timur 2 MC, dan Link Timur 1. Setiap link memiliki nilai yang
berbeda yang harus diinput kedalam simulasi VISSIM agar sesuai dengan keadaan

eksisting.

1. Link Timur 2 dibuat untuk MC, LV dan HV yang lurus kearah Barat
menuju Jalan Patangpuluhan dan belok kanan kearah Utara menuju Jalan
Kapten Pierre Tendean. Berikut adalah tampilan Link Lengan Timur 2

yang akan ditampilkan pada Gambar 5.31 ini



File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help

76
DPBE. &2 F——— Ad o s m fcvaiepecieon.
T e ——— . ——

< || Nos 1 Neme: Jalan Letjen S. Parman 2 [ R
Num, of lanes: 15 Behavior type: [1: Urban (motorized) -
Link length: 204135m  Display type: [1: Road gray -]
Level: [1:Base -
e Inputs Use as pedestrian area
I
|| | tanes | Display [ Others
3
Counti1] Indec  Width | BlockedVel DisplayTyp NoLnChLA| NolnChRA NoLnChLV| NoLnChRY '
1 1 250 ] %
I
Static 30 Mode L
let ~ DestPos.
= Vehicies In Net T
Network... Levels [T Has overtaking lane 14431
o
P e,
bid =) Lengan Uter: 137 Jalan Kapte \gean 2 1,300 v
Name Jalan Let 7I i . ==
LinkBehavTvoe 1: Urban =

Sambar 5. 31 Link Timur 2 pada VISSIM

Setelah link Timur 2 dibuat, maka diperlukan pembagian arus lalu lintas yang
berguna untuk menginput volume kendaraan ke dalam VISSIM. Pembagian arus
link dan input vehicle route pada Timur 2 dapat dilihat pada Tabel 5.13 dan Gambar
5.32 Berikut.

Tabel 5. 13 Pembagian Arus Link Timur 2

Jalan Letjen S Parman —Patangpuluhan

Timur 2 (kendaraan/jam)

MC LV | HV | Jumlah Komposisi
LT 0 0 0 0 0%
ST 130 45 3 178 39,04%
RT 237 41 | 0 278 60,96%
Total 365 86 3 456 100%
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Gambar 5. 32 Vehicle Route Lir{k Timur 2

2. Link Timur 2 MC dibuat khusus untuk MC yang lurus kearah Barat
menuju Jalan Patangpuluhan, untuk Link Timur 2 MC,Pembagian arus
dan input vehicle route nya pada VISSIM dapat dilihat pada Tabel 5.14,
Gambar 5.33, dan Gambar 5.34 berikut.
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Gambar 5. 33 Link Timur 2 MC
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Tabel 5. 14 Pembagian Arus Link Timur 2 MC

Jalan Letjen S Parman- Patangpuluhan

Timur 2 MC (kendaraan/jam)

MC LV | HV | Jumlah Komposisi
LT 0 0 0 0 0%
ST 365 0 0 365 100%
RT 0 0 0 0 0%
Total 0 0 0 0 100%
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Gambar 5. 34 Vehicle Route Timur 2 MC

3. Link Timur 1 dibuat untuk MC, LV dan HV yang Belok Kiri ke arah
Selatan menuju Jalan Bugisan. .Link Timur 1, Pembagian arus Link
Timur 1 dan input vehicle route nya pada VISSIM dapat dilihat pada Tabel
5.15, Gambar 5.35, dan Gambar 5.36 berikut.
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Gambar 5. 35 Link Timur 1

Tabel 5. 15 Pembagian Arus Link Timur 1

Jalan Letjen S Parman-Patangpuluhan
Timur 1 (kendaraan/jam)

MC LV | HV | Jumlah Komposisi
LT 447 31 1 479 100%
ST 31 0 0 0 0%
RT 1 0 0 0 0%
Total 447 31 1 479 100%
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Gambar 5. 36 Vehicle Route Link Timur 1

5.4.3 Lengan Selatan

Lengan Selatan berada pada Jalan Bugisan menuju simpang Patangpuluhan,
pada Lengan ini terdapat 2 link yang berbeda berdasarkan pembagian arus yaitu
Link Selatan 1 dan Link Selatan 2. Setiap link memiliki nilai yang berbeda yang

harus diinput kedalam simulasi VISSIM agar sesuai dengan keadaan eksisting.

1. Link Selatan 2 dibuat untuk MC, LV dan HV yang lurus kearah Utara
menuju Jalan Kapten Pierre Tendean dan belok kanan kearah Timur
menuju Jalan Letjen S Parman. Berikut ini adalah tampilan Link Lengan

Selatan 2 yang akan ditampilkan pada Gambar 5.37
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Gambar 5. 37 Link Utama Selatan 2 pada VISSIM
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Setelah link Selatan 2 dibuat, maka diperlukan pembagian arus lalu lintas
yang berguna untuk menginput volume kendaraan ke dalam VISSIM. Pembagian
arus link dan input vehicle route pada Lengan Selatan 2 dapat dilihat pada Tabel
5.16 dan Gambar 5.38 Berikut.

Tabel 5. 16 Pembagian Arus Link Selatan 2

Jalan Bugisan-Pierre Tendean
Selatan 2 (kendaraan/jam)
MC LV | HV | Jumlah Komposisi

LT 0 0 0 0 0%
ST 552 150 | 8 710 73,96%
RT 225 22 3 250 26,04%

Total s 172 | 11 960 100%
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Gambar 5. 38 Vehicle Route Link Selatan 2

2. Link Selatan 1 dibuat untuk MC, LV dan HV yang lurus kearah Utara
menuju Jalan Kapten Pierre Tendean dan belok Kiri kearah Barat menuju
Jalan Patangpuluhan Link Selatan 1 Pembagian arus dan input vehicle
route nya pada VISSIM dapat dilihat pada Tabel 5.17 Gambar 5.39 dan
Gambar 5.40 berikut.
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Gambar 5. 39 Vehicle Route Link Selatan 1
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Tabel 5. 17 Pembagian Arus Link Selatan 1

Jalan Bugisan-Pierre Tendean

Selatan 1 (kendaraan/jam)

MC LV | HV | Jumlah Komposisi
LT 584 98 8 690 69,42%
ST 237 64 | 3 304 30,58%
RT 0 0 0 0 0%
Total 821 162 | 11 994 100%
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Gambar 5. 40 Vehicle Route Link Selatan 1
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5.4.4 Lengan Barat

Lengan Barat berada pada Jalan Patangpuluhan menuju simpang, pada
Lengan ini terdapat 2 link yang berbeda berdasarkan pembagian arus yaitu Link
Barat 1 dan Link Barat 2. Setiap link memiliki nilai yang berbeda yang harus diinput
kedalam simulasi VISSIM agar sesuai dengan keadaan eksisting.

1. Link Barat 2 dibuat untuk MC, LV dan HV yang lurus kearah Timur menuju
Jalan Letjen S Parman dan belok kanan kearah Selatan menuju Jalan
Bugisan. Berikut ini adalah tampilan Link Lengan Barat 2 yang akan

ditampilkan pada Gambar 5.41



84

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation

> »im

Presentation Test Scri

9 Name:

Jalan Patangpuluhan 2

Behavior type: |1: Urban

(motorized)

M| Linklength: 116,590 m

Display type: |1:Road gray

Level: |1:Base

Lanes | Display | Others

T Usea:

5 pedesirion area

Count: 1 Index Width
1 1 2,00

| BlockedVel DisplayTyp| NolnChLA NoLnChR# NoLnChLV| NoLnChRY

- Wi @ RE

al=l=3E FXB BB
AlVehTypes | Vel ~|[Count 4] VehRoutDec | No | Name Destlink DestPos
57 @ 1/6: Lengan Barat 2 Jalan 106,08
Has overtaking | 56 © 26: Lengan Barat 2 alan 12395
TG 3[6: Lengan Barat 2 8438
1| @ 461 Lengan Barat 2 8531
v
= T eI owT = v
Home [Jalen Pat *I 9 9/Lengan Timur2 MC |17: Jalan L v
LinkBehavType  |1: Urban 10 10/lennan fara 2 MC 18: Ialan Kant clean 2 M 1364 v .

Gambar 5. 41 Link Utama Barat 2 pada VISSIM

Setelah link Barat 2 dibuat, maka diperlukan pembagian arus lalu lintas yang

berguna untuk menginput volume kendaraan ke dalam VISSIM. Pembagian arus

link dan input vehicle route pada Lengan Barat 2 dapat dilihat pada Tabel 5.18 dan

Gambar 5.42 Berikut.

Tabel 5. 18 Pembagian Arus Link Barat 2

Barat 2 (kendaraan/jam)

Jalan Patangpuluhan — Letjen S Parman

MC

LV

HV

Jumlah

Komposisi

LT

0

0

0

0

0%

ST

322

34

5

361

41,78%

RT

406

90

7

503

58,22%

Total

728

124

12

864

100%
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Gambar 5. 42 Vehicle Route Link Barat 2

2. Link Barat 1 dibuat untuk MC, LV dan HV yang lurus belok kiri kearah Utara
menuju Jalan Kapten Pierre.Link Barat 1 Pembagian arus dan input vehicle
route nya pada VISSIM dapat dilihat pada Tabel 5.20 Gambar 5.43 dan
Gambar 5.44 berikut.
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Gambar 5. 43 Vehicle Route Link Barat 1



Tabel 5. 19 Pembagian Arus Link Barat 1

Jalan Patangpuluhan — Letjen S Parman
Barat 1 (kendaraan/jam)
MC LV | HV

Jumlah Komposisi
LT 234 41 0 275 100%
ST 0 0 0 0 0%
RT 0 0 0 0 0%
Total 234 41 | 0 275 100%
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Gambar 5. 43 Vehicle Route Link Barat 1
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5.5 Analisis Data
5.5.1 Validasi Data
Validasi dilakukan dengan cara perhitungan jumlah volume arus lalu
lintas menggunakan rumus statistik dari Geoffrey E. Havers (GEH). Rumus
uji statistik GEH dapat dilihat pada Persamaan 5.1 berikut.

GEH = J (dsimutated— dobserved)® (51)

0,5 x (qsimulated— Qobserved)

Keterangan:

g = data volume arus lalu lintas (kendaraan/jam)

Hasil dari rumus GEH di atas memiliki persyaratan nilai yang harus
terpenuhi. Nilai dari GEH diklasifikasikan seperti pada Tabel 5.21 dan Tabel
5.22 sebagai berikut.

Tabel 5. 20 Kriteria Hasil Perhitungan GEH

GEH <5,0 Diterima
Peringatan: kemungkinan model error
50<GEH<10
atau data buruk
GEH > 10 ditolak

Tabel 5. 21 Hasil Validasi Uji Statistik GEH

Cobserved Qsimulated

HeNOAN | endfiam) | (kendsfjam) & Keterangan
Utara 2173 2117,96 1,19 Diterima
Timur 1300 1234,52 1,84 Diterima

Selatan 1954 1807,76 3,37 Diterima

Barat 1139 1135,88 0,09 Diterima
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Dari Tabel 5.21, dapat disimpulkan bahwa pemodelan simulasi
VISSIM kondisi eksisting dapat diterima setelah hasil uji validasi

menggunakan rumus statistik GEH.

5.5.2 Kinerja Lalu Lintas Simpang Patangpuluhan Yogyakarta Kondisi Eksisting
Hasil analisis kinerja lalu lintas Simpang Patangpuluhan kondisi eksisting

menggunakan software VISSIM sebagai berikut.

1. Delay

Delay adalah sebagian waktu yang tidak dapat dimanfaatkan sesuai
dengan rencana, sehingga menyebabkan beberapa kegiatan yang mengikuti
menjadi tertunda atau tidak dapat diselesaikan tepat sesuai jadwal yang telah
direncanakan. Delay yang dimaksudkan dalam simulasi VISSIM adalah
parameter tundaan yang dialami kendaraan sesuai rute yang telah ditentukan.
Hasil dari simulasi VISSIM akan menghasilkan Delay Result, dan berikut
adalah Delay Result hasil simulasi pada Simpang Patangpuluhan yang dapat
dilihat pada Tabel 5.23.

Tabel 5. 22 Tundaan Pada Simpang Patangpuluhan Kondisi Eksisting

Tundaan
Lengan RS10 | RS25 | RS35 | RS45 | RS60 | Rerata
Detik/kend
Utara 28,700 | 25,47 | 26,2 24,56 | 26,9 26,366
Timur 48,1 44,01 42,9 48,4 46,8 46,042
Selatan 37,4 36,3 35,6 36,3 34,5 36,020
Barat 24,3 25,78 24,79 25,4 24,7 24,994

Dari Tabel 5.23 di atas, diperoleh rata-rata data tundaan untuk Lengan
Utara adalah 26,366 detik/kend, Lengan Timur adalah 46,042 detik/kend,
Lengan Selatan adalah 36,020 detik/kend dan Lengan Barat adalah 24,994
detik/kend. Nilai tundaan terbesar terletak pada Lengan Timur sebesar
46,042 detik/kend. Pada perhitungan MKJI didapatkan tundaan rata-rata
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pada lengan utara sebesar 97,982, untuk lengan timur mencapai 99,934 dan
pada lengan selatan sebesar 89,427 serta pada lengan barat mencapai
30,139.

2. Queue Counter

Queue Counter adalah penetapan titik perhitungan panjang antrean saat
kendaraan berhenti. Queue Counter menghasilkan data panjang antrean pada
setiap lengan. Tabel 5.24 berikut adalah data panjang antrean setiap

lengannya.

Tabel 5. 23 Panjang Antrean Simpang Patangpuluhan Kondisi Eksisting

Panjang Antrean
Lengan RS 10 RS 25 RS 35 RS 45 RS60 | Rerata
meter
Utara 135,880 | 135,870 | 135,841 | 135,878 | 135,863 | 135,866
Timur 104,965 | 154,072 | 163,278 | 109,098 | 145,562 | 135,395
Selatan 92,188 | 92,231 |92,244 |92,160 |92,239 |92,212
Barat 125,329 | 125,348 | 125,353 | 118,434 | 116,949 | 122,283

Dari Tabel 5.24 di atas, diperoleh rata-rata data panjang antrean untuk
Lengan Utara adalah 135,866 meter, Lengan Timur adalah 135,395 meter,
Lengan Selatan adalah 92,212 meter dan Lengan Barat adalah 122,283
meter. Nilai panjang antrean terbesar terletak pada Lengan Utara sebesar
135,866 meter. Pada Perhitungan MKJI didapatkan Panjang antrian untuk
Lengan Utara sebesar 493 meter sedangkan pada Lengan Timur sebesar 309
meter, dan pada Lengan Selatan mencapai 204 meter serta pada Lengan

Barat didapatkan panjang antrian sebesar 300 meter

3. Tingkat Pelayanan Simpang
Tingkat Pelayanan Simpang menurut Peraturan Menteri Perhubungan
Republik Indonesia No PM 96 Tahun 2015, perhitungan tingkat pelayanan

pada simpang mempertimbangkan faktor tundaan dan kapasitas simpang.
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Tingkat pelayanan simpang merupakan kemampuan ruas jalan untuk
menampung volume lalu lintas pada keadaan tertentu. Tabel 5.25 berikut
adalah tingkat pelayanan Simpang Patangpuluhan pada kondisi eksisting
MKJI 1997.

Tabel 5. 24 Tingkat Pelayanan Simpang Patangpuluhan Kondisi Eksisting MKJI
1997 dan eksisting vissim.

Lengan existing MKJI1 1997 LOS existing vissim LOS
Utara 97,982 F 26,366 D
Timur 99,934 F 46,042 E
Selatan 89,427 F 36,02 D
Barat 30,136 D 24,994 C
Lengan existing MKJI
1997 LOS existing vissim LOS
Utara 97,982 F 26,366 D
Timur 99,934 F 46,042 E
Selatan 89,427 F 36,02 D
Barat 30,136 D 24,994 C

Dari Tabel 5.24 di atas, diperoleh nilai Level of Service untuk
Lengan Utara adalah F, Lengan Timur adalah F, Lengan Selatan adalah F,
dan Lengan Barat adalah D. Nilai Level Of Service terbesar terletak pada
Lengan Timur yang memiliki nilai F dan waktu tunggu per kendaraan
sebesar 99,934 detik/kend. Sedangkan untuk pemodelan pada vissim
diperoleh nilai Level of Service untuk Lengan Utara adalah D, Lengan
Timur adalah E, Lengan Selatan adalah D, dan Lengan Barat adalah C. Nilai
Level Of Service terbesar terletak pada Lengan Timur yang memiliki nilai E

dan waktu tunggu per kendaraan sebesar 46,042 detik/kend.

5.5.3 Alternatif Penanganan Dengan Rekayasa Fase Sinyal Lalu Lintas 1
Alternatif penanganan Simpang Patangpuluhan yang pertama adalah
dengan cara melakukan rekayasa fase sinyal lalu lintas. Penanganan ini
dilakukan perubahan fase sinyal dan penyesuaian waktu siklus dikarenakan pada

kondisi eksisting memiliki nilai tundaan dan panjang antrean yang tinggi.
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Berikut adalah perubahan waktu sinyal lalu lintas yang dapat dilihat pada Tabel
5.26 dan Gambar 5.44.

Tabel 5. 25 Pewaktuan Sinyal Lalu Lintas Simpang Patangpuluhan Alternatif 1

Waktu (detik)

Lengan _ _ _

Hijau Kuning All Red Siklus
Utara 37 2 2
Timur 16 2 2
121

Selatan 24 2 2
Barat 28 2 2
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| H Hijau
7 m All Red
selatan B Merah
barat
121

utara
timur
selatan
barat

Gambar 5. 44 Grafik Diagram Waktu Siklus Sinyal Simpang Patangpuluhan
Alternatif 1

Fase sinyal yang digunakan adalah Utara-Timur-Selatan-Barat yang dapat
dilihat pada Gambar 5.44 berikut.



93

J L B PN
ﬁvﬁ I

Fase 1 Fase 2

J%L _ AL
ﬁﬁﬂvﬁ

Fase 3 Fase 4

Gambar 5. 45 Fase Sinyal Simpang Patangpuluhan Alternatif 1

Berikut adalah hasil analisis kinerja lalu lintas simpang bersinyal
Patangpuluhan Alternatif 1 menggunakan software VISSIM.

1. Delay
Delay Result Alternatif 1 pada Simpang Patangpuluhan dapat dilihat
pada Tabel 5.27.
Tabel 5. 26 Tundaan Pada Simpang Patangpuluhan Alternatif 1

Tundaan
Lengan RS10 | RS25 RS35 | RS45 | RS60 Rerata
detik/kend
Utara 21750 | 2334 | 252 [ 22,67 | 2255 | 23,102
Timur 28,41 | 28,58 | 30,036 | 33,66 | 32,88 | 30,713
Selatan 31,837 | 3525 | 32,26 | 32,58 | 30,72 | 32,529
Barat 25,138 | 2541 | 24,429 | 24,636 | 23,52 24,627
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Mengacu Tabel 5.24 di atas, diperoleh rata-rata data tundaan untuk
Lengan Utara adalah 23,102 detik/kend, Lengan Timur adalah 30,713
detik/kend, Lengan Selatan adalah 32,529 detik/kend dan Lengan Barat
adalah 24,627 detik/kend. Nilai tundaan terbesar terletak pada Lengan
Selatan sebesar 24,627 detik/kend.

2. Queue Counter

Queue Counter adalah penetapan titik perhitungan panjang antrean saat
kendaraan berhenti. Queue Counter menghasilkan data panjang antrean pada
setiap Lengan. Tabel 5.28 berikut adalah data panjang antrean setiap

Lengannya.

Tabel 5. 27 Panjang Antrean Simpang Patangpuluhan Alternatif 1

Panjang Antrean
Lengan RS 10 RS 25 RS 35 RS 45 RS60 | Rerata
meter
Utara 135229 | 135,850 | 135,877 | 135,860 | 135,786 | 135,720
Timur 95,690 | 94,370 | 95,030 | 92,680 | 87,596 | 93,073
Selatan 92,236 | 92,230 | 92,247 | 92,209 | 92,240 | 92,232
Barat 122,909 | 117,720 | 117,646 | 125,309 | 125,373 | 121,791

Mengacu Tabel 5.28 di atas, diperoleh rata-rata data panjang antrean
untuk Lengan Utara adalah 135,720 meter, Lengan Timur adalah 93,073
meter, Lengan Selatan adalah 92,232 meter dan Lengan Barat adalah
121,791 meter. Nilai panjang antrean terbesar terletak pada Lengan Utara

sebesar 135,720 meter.
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3. Tingkat Pelayanan Simpang

Tabel 5.29 berikut adalah tingkat pelayanan Simpang Patangpuluhan
pada Alternatif 1.

Tabel 5. 28 Tingkat Pelayanan Simpang Patangpuluhan Alternatif 1

Waktu Tundaan .
Lengan _ Level Of Service
(detik/kend)
Utara 23,102 C
Timur 30,713 D
Selatan 32,529 D
Barat 24,627 C

Mengacu Tabel 5.29 di atas, diperoleh nilai Level of Service untuk Lengan
Utara adalah C, Lengan Timur adalah D, Lengan Selatan adalah D, dan
Lengan Barat adalah C. Nilai Level Of Service terbesar terletak pada Lengan
Selatan yang memiliki nilai D dan menunjukan waktu tunggu per kendaraan
sebesar 32,529 detik/kend.

5.5.4 Alternatif Penanganan Dengan Rekayasa Fase Sinyal Lalu Lintas 2

Alternatif penanganan Simpang Patangpuluhan yang kedua adalah
dengan cara melakukan rekayasa fase sinyal lalu lintas dan menghilangkan
LTOR lengan Utara. Penanganan ini dilakukan perubahan fase sinyal
,penyesuaian waktu siklus dan penghilangan belok kiri langsung (LTOR)
pada lengan Utara dikarenakan pada kondisi eksisting memiliki nilai tundaan
dan panjang antrean yang tinggi. Berikut adalah perubahan waktu sinyal lalu
lintas yang dapat dilihat pada Tabel 5.30 dan Gambar 5.46.
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Tabel 5. 29 Pewaktuan Sinyal Lalu Lintas Simpang Patangpuluhan Alternatif 2

Waktu (detik)
Lengan _ i i
Hijau Kuning All Red Siklus
Utara 27 2 2
Timur 15 2 2 108
Selatan 23 2 2
Barat 27 2 2

timur

selatan

M Hijau
Kuning
H All Red

utara 27
timur

selatan

barat

Gambar 5. 46 Grafik Diagram Waktu Siklus Sinyal Simpang Patangpuluhan

29

Alternatif 2

Y TS

Fase sinyal yang digunakan adalah Utara-Timur-Selatan-Barat yang dapat
dilihat pada Gambar 5.47 berikut.
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Gambar 5. 47 Fase Sinyal Simpang Patangpuluhan Alternatif 2

Berikut adalah hasil

1. Delay
Delay Result Alternatif 3 pada Simpang Patangpuluhan dapat dilihat

pada Tabel 5.31.

analisis kinerja lalu

Patangpuluhan Alternatif 2 menggunakan software VISSIM.

lintas simpang bersinyal

Tabel 5. 30 Tundaan Pada Simpang Patangpuluhan Alternatif 2

Tundaan
Lengan RS10 | RS25 | RS35 | RS45 | RS60 Rerata
Detik/kend
Utara 30340 | 30,75 | 31,939 | 30,59 | 30,408 | 30,805
Timur 26,4 23,589 27,5 30,71 27,32 27,104
Selatan 26,89 | 30,89 | 29,107 | 28,348 | 28,82 | 28,811
Barat 21,71 21,29 21,47 | 21,618 | 21,096 | 21,437
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Mengacu Tabel 5.31 di atas, diperoleh rata-rata data tundaan untuk Lengan
Utara adalah 30,805 detik/kend, Lengan Timur adalah 27,104 detik/kend,
Lengan Selatan adalah 28,811 detik/kend dan Lengan Barat adalah 21,437
detik/kend. Nilai tundaan terbesar terletak pada Lengan Utara sebesar 30,805
detik/kend.

2. Queue Counter

Queue Counter adalah penetapan titik perhitungan panjang antrean saat
kendaraan berhenti. Queue Counter menghasilkan data panjang antrean pada
setiap lengan. Tabel 5.32 berikut adalah data panjang antrean setiap

lengannya.

Tabel 5. 31 Panjang Antrean Simpang Patangpuluhan Alternatif 2

Panjang Antrean
Lengan RS 10 RS 25 RS 35 RS 45 RS 60 Rerata
meter
Utara | 135,877 | 135,867 | 135,877 [ 135,880 | 135,870 | 135,874
Timur 86,520 | 89,160 | 88,923 | 75,298 | 84,570 | 84,894
Selatan 92,220 | 92,240 | 92,237 | 92,129 | 92,230 | 92,211
Barat 114,740 | 117,710 | 117,670 | 125,360 | 117,670 | 118,630

Mengacu Tabel 5.32 di atas, diperoleh rata-rata data panjang antrean
untuk Lengan Utara adalah 135,874 meter, Lengan Timur adalah 84,894
meter, Lengan Selatan adalah 92,211 meter dan Lengan Barat adalah
118,630 meter. Nilai panjang antrean terbesar terletak pada Lengan Utara

sebesar 135,874 meter.

3. Tingkat Pelayanan Simpang
Tabel 5.33 berikut adalah tingkat pelayanan Simpang Patangpuluhan
pada Alternatif 2.
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Tabel 5. 32 Tingkat Pelayanan Simpang Patangpuluhan Alternatif 2

Waktu Tundaan _
Lengan _ Level Of Service
(detik/kend)
Utara 30,805 D
Timur 27,104 D
Selatan 28,811 D
Barat 21,437 C

Mengacu Tabel 5.33 di atas, diperoleh nilai Level of Service untuk
Lengan Utara adalah D, Lengan Timur adalah D, Lengan Selatan adalah D,
dan Lengan Barat adalah C. Nilai Level Of Service terbesar terletak pada
Lengan Utara yang memiliki nilai D dan menunjukan waktu tunggu per
kendaraan sebesar 30,805 detik/kend.

5.5.5 Alternatif Penanganan Dengan Rekayasa Fase Sinyal Lalu Lintas 3
Alternatif penanganan Simpang Patangpuluhan yang ketiga adalah
dengan cara melakukan rekayasa fase sinyal lalu lintas dan menghilangkan
belok kiri langung pada setiap lengan. Penanganan ini dilakukan perubahan
fase sinyal, penyesuaian waktu siklus dan penghilangan belok kiri langsung
(LTOR) pada setiap lengan dikarenakan pada kondisi eksisting memiliki nilai
tundaan dan panjang antrean yang tinggi. Berikut adalah perubahan waktu

sinyal lalu lintas yang dapat dilihat pada Tabel 5.34 dan Gambar 5.48.

Tabel 5. 33 Pewaktuan Sinyal Lalu Lintas Simpang Patangpuluhan Alternatif 3

Waktu (detik)

Lengan _ i _

Hijau Kuning All Red Siklus
Utara 29 2 2
Timur 17 2 2
107

Selatan 25 2 2
Barat 20 2 2
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M Hijau

.
- |- ...

M All Red

selatan

Gambar 5. 48 Grafik Diagram Waktu Siklus Sinyal Simpang Patangpuluhan
Alternatif 3

Fase sinyal yang digunakan adalah Utara-Timur-Selatan-Barat yang dapat
dilihat pada Gambar 5.49 berikut.
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Gambar 5. 49 Fase Sinyal Simpang Patangpuluhan Alternatif 3

Berikut adalah hasil analisis kinerja lalu lintas simpang bersinyal
Patangpuluhan Alternatif 3 menggunakan software VISSIM.

1. Delay
Delay Result Alternatif 3 pada Simpang Patangpuluhan dapat dilihat
pada Tabel 5.35.
Tabel 5. 34 Tundaan Pada Simpang Patangpuluhan Alternatif 3

Tundaan
Lengan RS10 | RS25 | RS35 | RS45 | RS60 Rerata
Detik/kend
Utara 24,424 | 24264 | 24,127 | 22,788 | 22,324 | 23585
Timur 25,97 | 29,959 | 26,409 | 26,147 | 26,666 | 27,030
Selatan 24,035 | 23,855 | 23,751 | 24,071 | 22,869 | 23,716
Barat 26,185 | 27,684 | 26,107 | 26,082 | 26,978 | 26,607
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Mengacu Tabel 5.35 di atas, diperoleh rata-rata data tundaan untuk
Lengan Utara adalah 23,585 detik/kend, Lengan Timur adalah 27,030
detik/kend, Lengan Selatan adalah 23,716 detik/kend dan Lengan Barat
adalah 26,607 detik/kend. Nilai tundaan terbesar terletak pada Lengan
Timur sebesar 27,030 detik/kend.

2. Queue Counter
Queue Counter adalah penetapan titik perhitungan panjang antrean saat
kendaraan berhenti. Queue Counter menghasilkan data panjang antrean pada
setiap lengan. Tabel 5.36 berikut adalah data panjang antrean setiap
lengannya.
Tabel 5. 35 Panjang Antrean Simpang Patangpuluhan Alternatif 3

Panjang Antrean
Lengan RS 10 RS 25 RS 35 RS 45 RS60 | Rerata
meter
Utara | 135,798 | 135861 [ 135,873 | 135,852 | 135,871 [ 135,851
Timur 76,040 | 96,752 | 89,724 | 102,631 | 90,928 | 91,215
Selatan 92,221 | 92,218 | 92,234 | 92,236 | 92,228 | 92,227
Barat 95,977 | 115,731 | 119,082 | 117,714 | 89,300 | 107,561

Mengacu Tabel 5.36 di atas, diperoleh rata-rata data panjang antrean
untuk Lengan Utara adalah 135,851 meter, Lengan Timur adalah 91,215
meter, Lengan Selatan adalah 92,227meter dan Lengan Barat adalah
107,561 meter. Nilai panjang antrean terbesar terletak pada Lengan Utara

sebesar 135,851 meter.

3. Tingkat Pelayanan Simpang

Tabel 5.37 berikut adalah tingkat pelayanan Simpang Patangpuluhan
pada Alternatif 3.
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Tabel 5. 36 Tingkat Pelayanan Simpang Patangpuluhan Alternatif 3

Waktu Tundaan _
Lengan _ Level Of Service
(detik/kend)
Utara 23,585 C
Timur 27,030 D
Selatan 23,716 C
Barat 26,607 D

Mengacu Tabel 5.37 di atas, diperoleh nilai Level of Service untuk
Lengan Utara adalah C, Lengan Timur adalah D, Lengan Selatan adalah C,
dan Lengan Barat adalah D. Nilai Level Of Service terbesar terletak pada
Lengan Timur yang memiliki nilai D dan menunjukan waktu tunggu per
kendaraan sebesar 27,030detik/kend.

5.5.6 Alternatif Penanganan Dengan Rekayasa Fase Sinyal Lalu Lintas 4
Alternatif penanganan Simpang Patangpuluhan yang ketiga adalah
dengan cara melakukan rekayasa fase sinyal lalu lintas dan menghilangkan
belok kiri langung pada setiap lengan. Penanganan ini dilakukan perubahan
fase sinyal, penyesuaian waktu siklus dan penghilangan belok kiri langsung
(LTOR) pada setiap lengan dikarenakan pada kondisi eksisting memiliki nilai
tundaan dan panjang antrean yang tinggi. Berikut adalah perubahan waktu

sinyal lalu lintas yang dapat dilihat pada Tabel 5.38 dan Gambar 5.50.
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Tabel 5. 37 Pewaktuan Sinyal Lalu Lintas Simpang Patangpuluhan Alternatif 4

Waktu (detik)
Lengan _ . :
Hijau Kuning All Red Siklus
Utara 47 2 2
Timur 27 2 2
164
Selatan 40 2 2
Barat 34 2 2
1 B Hijau
7 H All Red
selatan H Merah
barat
164
>
utara
timur
selatan
barat

Gambar 5. 50 Grafik Diagram Waktu Siklus Sinyal Simpang Patangpuluhan
Alternatif 4
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Fase sinyal yang digunakan adalah Utara-Timur-Selatan-Barat yang dapat
dilihat pada Gambar 5.51 berikut.

_IAL
Y

AL
>_
A

Fase 3 Fase 4
Gambar 5. 51 Fase Sinyal Simpang Patangpuluhan Alternatif 4

Fase 1

TYF %W

LS RSN

Berikut adalah hasil analisis kinerja lalu lintas simpang bersinyal

Patangpuluhan Alternatif 4 menggunakan software VISSIM.

4. Delay
Delay Result Alternatif 4 pada Simpang Patangpuluhan dapat dilihat
pada Tabel 5.39.



Tabel 5. 38 Tundaan Pada Simpang Patangpuluhan Alternatif 4
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Tundaan
Lengan RS10 | RS25 | RS35 | RS45 | RS60 Rerata
Detik/kend
Utara 27448 | 27,022 | 28,234 [ 275515 | 29,059 | 27,856
Timur 31,267 | 32,102 | 32,357 | 33,762 | 32,597 | 32,417
Selatan 26,472 | 27,615 | 27,267 | 27,482 | 27,752 | 27,318
Barat 31,952 | 31,624 | 31,642 | 31,434 | 32,127 | 31,756

Mengacu Tabel 5.39 di atas, diperoleh rata-rata data tundaan untuk

Lengan Utara adalah 27,856 detik/kend, Lengan Timur adalah 32,417
detik/kend, Lengan Selatan adalah 27,318 detik/kend dan Lengan Barat
adalah 31,756 detik/kend. Nilai tundaan terbesar terletak pada Lengan
Timur sebesar 27,856 detik/kend.

4. Queue Counter

Queue Counter adalah penetapan titik perhitungan panjang antrean saat

kendaraan berhenti. Queue Counter menghasilkan data panjang antrean pada

setiap lengan. Tabel 5.40 berikut adalah data panjang antrean setiap

lengannya.

Tabel 5. 39 Panjang Antrean Simpang Patangpuluhan Alternatif 4

Panjang Antrean

Lengan RS10 | RS25 RS 35 RS 45 RS60 | Rerata
meter

Utara 130,310 | 131,191 | 135,879 | 128,228 | 135,808 | 132,283

Timur 93,937 | 119,256 | 90,353 | 122,556 | 105,626 | 106,346

Selatan 92,246 | 91,756 | 92,220 | 92,244 | 92,147 | 92,123

Barat 117,694 | 117,696 | 117,585 | 125,316 | 117,734 | 119,205
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Mengacu Tabel 5.40 di atas, diperoleh rata-rata data panjang antrean untuk
Lengan Utara adalah 135,283 meter, Lengan Timur adalah 106,346 meter,
Lengan Selatan adalah 92,123 meter dan Lengan Barat adalah 119,205 meter.
Nilai panjang antrean terbesar terletak pada Lengan Utara sebesar 132,283

meter.

5. Tingkat Pelayanan Simpang

Tabel 5.41 berikut adalah tingkat pelayanan Simpang Patangpuluhan
pada Alternatif 4.

Tabel 5. 40 Tingkat Pelayanan Simpang Patangpuluhan Alternatif 4

Waktu Tundaan ]
Lengan _ Level Of Service
(detik/kend)
Utara 27,856 D
Timur 32,417 D
Selatan 27,318 D
Barat 31,756 D

Mengacu Tabel 5.41 di atas, diperoleh nilai Level of Service untuk Lengan
Utara adalah D, Lengan Timur adalah D, Lengan Selatan adalah D, dan
Lengan Barat adalah D. Nilai Level Of Service terbesar terletak pada Lengan
Utara yang memiliki nilai D dan menunjukan waktu tunggu per kendaraan
sebesar 27,856 detik/kend.

5.6 Pembahasan

Simulasi software VISSIM didapatkan hasil yang berbeda antara satu dan
lainnya, perbedaan yang akan dibandingkan adalah waktu tundaan dan panjang
antrean pada setiap lengannya. Pada penelitian ini dilakukan perhitungan kondisi
eksisting metode MKJI dan 4 kali simulasi dengan keadaan waktu siklus yang

berbeda yaitu keadaan eksisting, Alternatif 1, Alternatif 2, Alternatif 3 dan
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Alternatif 4. Simulasi VISSIM menghasilkan perbedaan hasil waktu tundaan dan

panjang antrean. Berikut adalah perbandingan antara kelima kondisi.

5.6.1 Waktu Tundaan (Delay Result)

Perbedaan waktu tundaan antara kondisi eksisting, hasil perhitungan
kondisi eksisting,Alternatif 1, Alternatif 2, Alternatif 3 dan Alternatif 4 yang

menggunakan rekayasa fase sinyal lalu lintas. Berikut adalah perbandingan

waktu tundaan pada setiap simulasi yang dapat dilihat pada Tabel 5.41.

Tabel 5. 41 Rekapitulasi Perbandingan Waktu Tundaan

Tundaan
Lenaan Eksisting Eksisting alternatif | alternatif | alternatif | alternatif
g MKJI Vissim 1 2 3 4

23,102 | 30,805 | 23,585 | 27,856

Utara 97,982 26,366 120 17% 11% 6%
: 30,713 | 27,104 | 27,030 | 32,417
Timur 99,934 46,042 330 1% 1% 30%
32,529 | 28,811 | 23,716 | 27,318
Selatarf) | J834%7 80,02 0,097 | -0,200 | -0342 | -0242
24,627 | 21,437 | 26,607 | 31,756

Barat 30,136 24,994 1% 4% 6% 270

Mengacu Tabel 5.41 di atas, diperoleh hasil perbandingan tundaan

terkecil pada Lengan Utara adalah pada kondisi alternatif 1 menggunakan
VISSIM dengan nilai 23,102 detik/kend, pada Lengan Timur adalah keadaan
Alternatif 1 dengan nilai 27,030 detik/kend, pada Lengan Selatan adalah
Alternatif 3 dengan nilai 23,716 detik/kend, dan pada Lengan Barat adalah
kondisi alternatif 2 menggunakan VISSIM dengan nilai 21,437 detik/kend.
Berdasarkan hasil menggunakan MKJI didapatkan nilai pada Lengan Utara

sebesar 97,982, sedangkan pada Lengan Timur mencapai 99,934. Adapun

untuk Lengan Selatan nilainya sebesar 89,427 dan pada Lengan Barat sebesar

30,136. Terdapat perbedaan kondisi eksisting MKJI dan Vissim dikarenakan

pemodelan tidak sesuai kondisi lapangan (menggunkan Link atau Lajur

khusus motor) untuk lengan Utara dan Timur.
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5.6.2 Panjang Antrean (Queue Result)
Nilai perbandingan panjang antrean antara kondisi eksisting, hasil
perhitungan kondisi eksisting metode MKJI, Alternatif 1, Alternatif 2,
Alternatif 3 dan Alternatif 4. terdapat perbedaan yang dapat dilihat pada tabel
5.42 berikut.

Tabel 5. 42 Rekapitulasi Perbandingan Panjang Antrean

Panjang Antrian
Lengan Eksisting Ek§is¥ing Alternatif | Alternatif | Alternatif | Alternatif
MKJI Vissim 1 2 3 4
Utara | 49333 135,880 135’20%Z 135’%2/2 135’2?)2 130,_?;1})2
Timur | 308,89 104,965 95’_%%2 8?%%2 7?’2%402 931913;/2
Selatan | 240,33 92,188 98:58? 9(2):888 9(2)883 95;53?
Barat | 300,30 125,329 122’_92?)/90 114’_7840/00 952%;70 117,_%?)2

Mengacu Tabel 5.42 di atas, diperoleh hasil perbandingan panjang

antrean terkecil pada Lengan Utara adalah pada kondisi alternatif 4
perhitungan VISSIM dengan nilai 130,310 meter, pada Lengan Timur adalah
pada keadaan alternatif 3 perhitungan VISSIM dengan nilai 76,040 meter,
pada Lengan Selatan adalah kondisi eksisting dengan nilai 92,118 meter, dan
pada Lengan Barat adalah alternatif 3 menggunakan VISSIM dengan nilai
95,977 meter.

5.6.3 Perbandingan Kinerja Lalu Lintas
Perbandingan kinerja lalu lintas Simpang Patangpuluhan kemudian
dihitung rata-ratanya untuk mendapatkan kinerja pada simpang. Rata-rata
waktu tundaan dan panjang antrean pada setiap lengan dapat dilihat pada
Tabel 5.44 berikut.



Tabel 5. 43 Rekapitulasi Perbandingan Kinerja Lalu Lintas Pada Simpang

Patangpuluhan
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Kondisi Eksisting Eksis_ting Alternatif | Alternatif | Alternatif | Alternatif
MKJI Vssim 1 2 3 4
Tundaan(detik/Kend) | 79.369 | 33,356 i;;g; i;gj?/o ;iggo‘; iggg;
Panjang Antrean(m) | 335,713 | 114,591 1%162(}/(? 127323/? _11020,’702%2 12823307
Kapasitas(MKJI) 26,00 422,74 4; 6(3)5;)7 3%26?)%/3 3%4622/2 iégggz/i
Derajle'tvllfg'(l-:‘)nuhan 422,743 1122 %gi?/o -103:?76970/0 -20(5?9867% -205313;%
Level(E)é gt)arvice E D D D D

Dari Tabel 5.44 di atas diperoleh hasil eksisting menggunakan MKJI
didapatkan nilai pada Tundaan sebesar 79,369, Panjang Antrean mencapai 335,713.
Adapun untuk Kapasitas nilainya sebesar 26,00 dan pada Derajat Kejenuhan
sebesar 422,743 dengan Level Of Service F. Untuk nilai tundaan rata-rata kondisi
eksisting Vissim 33,356 detik/kendaraan, nilai panjang antreannya senilai 114,591
meter, nilai kapasitas yang didapatkan adalah 422,74 smp/jam, dan nilai derajat
kejenuhan yang didapat adalah 1,122 dengan tingkat pelayanan D. Pada kondisi
Alternatif 1 diperoleh nilai tundaan rata-rata dibandingkan dengan kondisi eksisting
vissim turun 16,83% senilai 5,613 detik/kendaraan sehingga tundaan pada
Alternatif 1 menjadi 27,743 detik/kendaraan, nilai panjang antrean turun 2,68%
senilai 3.075 meter sehingga panjang antrean pada Alternatif 1 menjadi 111,516
meter, nilai kapasitas naik 8,09% senilai 34,197 smp/jam sehingga nilai kapasitas
menjadi 456,937smp/jam, dan nilai derajat kejenuhan turun 7,81% senilai 0,088

sehingga nilai derajat kejenuhan menjadi 1,034 dengan tingkat pelayanan D.

Pada kondisi Alternatif 2 diperoleh nilai tundaan rata-rata dibandingkan
dengan kondisi eksisting vissim turun 18,94% senilai 6,317 detik/kendaraan
sehingga tundaan pada Alternatif 2 menjadi 27,039 detik/kendaraan, nilai panjang

antrean turun 6,33% senilai 7,252 meter sehingga panjang antrean pada Alternatif
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2 menjadi 107,339 meter, nilai kapasitas naik sebesar 23,6% senilai 99,778smp/jam
sehingga nilai kapasitas menjadi 522,5180 smp/jam, dan nilai derajat kejenuhan
turun 13,79% senilai 0,155 sehingga nilai derajat kejenuhan menjadi 0,967 dengan
tingkat pelayanan B.

Pada kondisi Alternatif 3 diperoleh nilai tundaan rata-rata dibandingkan
dengan kondisi eksisting vissim turun 24,35% senilai 8,121 detik/kendaraan
sehingga tundaan pada Alternatif 3 menjadi 25,235 detik/kendaraan, nilai panjang
antrean turun 12,72% senilai 14,582 meter sehingga panjang antrean pada
Alternatif 3 menjadi 100 meter, nilai kapasitas naik 40,68% senilai 171,959smp/jam
sehingga nilai kapasitas menjadi 594,699 smp/jam, dan nilai derajat kejenuhan
turun 20,96% senilai 0,235 sehingga nilai derajat kejenuhan menjadi 0,887 dengan
tingkat pelayanan D.

Pada kondisi Alternatif 4 diperoleh nilai tundaan rata-rata dibandingkan
dengan kondisi eksisting vissim turun 10,55% senilai 3,519 detik/kendaraan
sehingga tundaan pada Alternatif 4 menjadi 29,837 detik/kendaraan, nilai panjang
antrean turun 5,27% senilai 6,044 meter sehingga panjang antrean pada Alternatif
4 menjadi 108,547 meter, nilai kapasitas naik 48,93% senilai 206,831smp/jam
sehingga nilai kapasitas menjadi 629,571 smp/jam, dan nilai derajat kejenuhan
turun 25,49% senilai 0,286 sehingga nilai derajat kejenuhan menjadi 0,836 dengan
tingkat pelayanan D.



BAB VI
SIMPULAN DAN SARAN

Simpulan

Pemodelan mikrosimulasi VISSIM setelah dianalisis pada kondisi eksisting

dan empat alternatif pada Simpang Patangpuluhan diperoleh hasil sebagai berikut.

1.

Kinerja Simpang Patangpuluhan pada kondisi eksisting menggunakan
pemodelan VISSIM dinilai kurang baik dengan tingkat pelayanan simpang
adalah D. Waktu tundaan sebesar 33,356 detik/kendaraan, panjang antrean
sebesar 114,591 meter, nilai kapasitas 422,74 smp/jam, dan nilai derajat
kejenuhan 1,122.

Alternatif penanganan pada Simpang Patangpuluhan yaitu dengan
merekayasa sinyal lalu lintas, dan Penghilangan belok kiri jalan terus(LTOR)
di salah satu Lengan Simpang atau disemua Lengannya. Rekayasa yang
dilakukan pada Alternatif pertama adalah dengan merekayasa waktu siklus
sinyal lalu lintas, pada Alternatif kedua adalah dengan merekayasa waktu
siklus sinyal lalu lintas dan Penghilangan belok kiri jalan terus(LTOR) pada
Lengan Utara sedangkan pada Alternatif ketiga dan keempat adalah dengan
merekayasa waktu siklus sinyal lalu lintas dan Penghilangan belok kiri jalan
terus(LTOR) pada setiap Lengan. Pada kondisi eksisting tingkat
pelayanannya adalah D, dengan tundaan sebesar 33,356 detik/kendaraan,
nilai panjang antreannya senilai 114,591 meter, nilai kapasitas yang
didapatkan adalah 422,74 smp/jam, dan nilai derajat kejenuhan yang didapat
adalah 1,122. Alternatif pertama menghasilkan tingkat pelayanan simpang D,
memiliki tundaan sebesar 27,743 detik/kendaraan, panjang antrean sebesar
111,516 meter, nilai kapasitas sebesar 456,937smp/jam, dan derajat
kejenuhan senilai 1,634. Pada Alternatif kedua menghasilkan tingkat
pelayanan simpang D, memiliki tundaan sebesar 27,039 detik/kendaraan,
panjang antrean sebesar 107,339 meter, nilai kapasitas sebesar 522,518

smp/jam, dan derajat kejenuhan 0,967. Pada Alternatif ketiga menghasilkan

112
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tingkat pelayanan simpang D, memiliki tundaan sebesar 25,235
detik/kendaraan, panjang antrean sebesar 100 meter, nilai kapasitas sebesar
594,699 smp/jam, dan derajat kejenuhan 0,887. Pada Alternatif keempat
menghasilkan tingkat pelayanan simpang D, memiliki tundaan sebesar
29,837 detik/kendaraan, panjang antrean sebesar 108,547 meter, nilai
kapasitas sebesar 629,571 smp/jam, dan derajat kejenuhan 0,836

Hasil pemodelan Alternatif 1, pemodelan Alternatif 2, pemodelan Alternatif
3 dan pemodelan Alternatif 4 kemudian dibandingkan terhadap kondisi
eksisting pemodelan VISSIM Simpang Patangpuluhan. Hasilnya adalah
Tundaan pada kondisi Alternatif 1 berkurang sebesar 16,83%, panjang
antrean berkurang sebesar 2,58%, nilai kapasitas meningkat 8,69%, nilai
derajat kejenuhan menurun 7,81% dengan tingkat pelayanan simpang yang
sama yaitu D. Tundaan pada kondisi Alternatif 2 berkurang sebesar 18,94%,
panjang antrean berkurang sebesar 6,33%, nilai kapasitas bertambah 23,6%,
nilai derajat kejenuhan menurun 13,79% dengan tingkat pelayanan simpang
yang sama yaitu D. Tundaan pada kondisi Alternatif 3 berkurang sebesar
24,35%, panjang antrean berkurang sebesar 12,72%, nilai kapasitas
meningkat sebesar 40,68%, nilai derajat kejenuhan menurun 20,96% dengan
tingkat pelayanan simpang yang sama yaitu D. Tundaan pada kondisi
Alternatif 4 berkurang sebesar 10,55%, panjang antrean berkurang sebesar
5,27%, nilai kapasitas meningkat sebesar 48,93%, nilai derajat kejenuhan

menurun 25,49% dengan tingkat pelayanan simpang yang sama yaitu D.

Saran

Berdasarkan hasil analisis dan pemodelan dengan menggunakan software

VISSIM memiliki beberapa saran terkait dengan penelitian yang akan dilakukan

penulis dan untuk pengembangan penelitian selanjutnya agar mendapatkan hasil

yang lebih baik dimasa yang akan datang.

Solusi penanganan Simpang Patangpuluhan dilakukan dengan cara
perhitungan menggunakan perubahan waktu siklus simpang yang dilakukan

pada Alternatif 1, perubahan waktu siklus dan penghilangan belok kiri jalan
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terus (LTOR) untuk Lengan Utara pada Alternatif 2 serta semua Lengan pada
Alternatif 3 dan Alternatif 4. Alternatif penanganan Simpang Patangpuluhan
pada penelitian ini menghasilkan Alternatif 3 adalah yang terbaik jika
dibandingkan dengan solusi yang lain, maka disarankan untuk dinas
perhubungan kota yogyakarta untuk mempertimbangkan penggunaan kondisi
Alternatif 3.

Penelitian yang dilakukan saat ini hanya mengunakan perubahan waktu siklus
dan penghilangan LTOR tanpa ada perubahan geometri simpang, sehingga
pada Alternatif terbaik yaitu Alternatif 3 tingkat pelayanan simpang nya
masih sama dengan tingkat pelayanan pada kondisi eksisting yaitu D. Pada
penelitian selanjutnya, diharapkan untuk membuat Alternatif perubahan
geometri simpang agar tingkat pelayanan simpang lebih baik.

Simpang Empat Patangpuluhan merupakan simpang ATCS semiactuated
yang memiliki waktu siklus berubah-rubah, diharapkan untuk pelitian
selanjutnya agar memperhatikan jenis simpang dikarenakan pada penelitian
ini waktu siklus eksisting tidak menggunakan waktu siklus pada jam puncak.
Diharapkan untuk penelitian selanjutnya, agar menyesuaikan pemodelan
Vissim dengan lapangan dan menyamakan link pada Vissim dengan jalur
sesuai keadaan di lapangan. Hal ini dikarenakan pemodelan Vissim pada
penelitian ini terdapat penambahan link baru khusus motor untuk Lengan
Utara dan Timur yang tidak ada di lajur pada lapangan. Penambahan link ini
bertujuan untuk mendapatkan GEH kurang dari 5, dan lebih dianjurkan untuk
memodifikasi driving behavior daripada penambahan link pada lajur saat

memodifikasi.
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Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Minggu
Tanggal 20-Jun-21
Cuaca Cerah
Surveyor Ega, Alim, Lily

Periode == %" = g > g —s TOTAL
07.00- 07.15 56 98 14 4 13 2 0 2 0 189
07.15- 07.30 45 101 17 5 11 5 1 0 0 185
07.30- 07.45 60 100 30 8 15 1 0 1 0 215
07.45 - 08.00 58 124 11 3 12 2 0 1 0 211
08.00 - 08.15 63 118 25 6 26 5 0 4 0 247
08.15- 08.30 60 105 16 8 35 6 1 2 0 233
08.30 - 08.45 66 124 29 6 31 5 0 1 0 262
08.45 - 09.00 65 111 24 12 31 2 0 2 0 247
09.00- 09.15 75 156 27 10 30 1 0 2 0 301
09.15 - 09.30 63 122 38 6 40 6 0 0 0 275
09.30- 09.45 43 165 34 5 36 10 0 0 0 293
09.45 - 10.00 89 160 36 49 9 0 2 0 353
11.00- 11.15 72 158 33 8 34 8 0 0 0 313
11.15-11.30 68 156 31 3 30 5 0 1 0 294
11.30- 11.45 61 144 34 5 25 3 0 0 0 272
11.45- 12.00 60 146 27 4 20 2 0 2 0 261
12.00- 12.15 77 131 30 7 32 2 1 0 0 280
12.15-12.30 74 140 38 10 38 1 [0) 2 0 303
12.30- 12.45 72 141 34 14 35 3 0 0 0 299
12.45-13.00 69 142 28 10 35 4 0 3 0 291
13.00- 13.15 57 129 24 12 33 5 1 1 0 262
13.15- 13.30 55 120 26 6 31 2 1 1 0 242
13.30- 13.45 48 115 23 5 36 1 0 1 0 229
13.45 - 14.00 47 114 27 8 34 3 1 0 0 234
15.00 - 15.15 44 113 27 7 41 7 0 0 0 239
15.15 - 15.30 58 107 35 12 44 8 0 2 0 266
15.30- 15.45 67 150 62 8 62 13 1 1 0 364
15.45 - 16.00 85 148 45 8 47 14 0 0 0 347
16.00 - 16.15 57 157 53 13 71 6 0 1 0 358
16.15- 16.30 67 142 3 5 75 7 1 3 0 303
16.30- 16.45 73 146 37 7 73 8 0 0 0 344
16.45-17.00 61 120 21 9 65 7 1 1 0 285
17.00- 17.15 86 140 33 13 66 8 0 0 0 346
17.15-17.30 74 165 30 7 64 7 0 1 0 348
17.30- 17.45 45 160 28 7 63 9 [0) 0 0 312
18.45 - 18.00 54 164 24 9 65 7 0 0 0 323
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Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Senin
Tanggal 21-Jun-21
Cuaca mendung dan cerah
Surveyor Ega, Alim, Lily

D I
07.00- 07.15 78 144 33 4 19 3 0 0 0 281
07.15-07.30 87 148 44 6 21 3 1 3 0 313
07.30- 07.45 99 192 35 7 32 4 0 2 1 372
07.45 - 08.00 114 241 41 7 28 7 1 2 0 441
08.00 - 08.15 109 192 37 7 22 8 1 4 1 381
08.15 - 08.30 52 148 45 4 33 5 0 3 1 291
08.30- 08.45 101 148 43 10 30 11 0 5 0 348
08.45 - 09.00 84 173 36 3 39 6 1 3 0 345
09.00 - 09.15 89 172 42 6 45 5 2 7 3 371
09.15-09.30 73 165 76 2 41 8 [0) 5 0 370
09.30 - 09.45 107 192 64 31 12 0 2 0 417
09.45 - 10.00 93 201 79 10 39 9 2 5 0 438
11.00- 11.15 109 232 60 9 44 8 0 7 0 469
11.15-11.30 72 231 59 8 45 6 2 1 0 424
11.30- 11.45 61 238 55 7 43 7 0 2 0 413
11.45-12.00 58 241 54 4 44 5 1 3 0 410
12.00- 12.15 41 247 64 10 42 4 0 1 0 409
12.15-12.30 44 265 63 13 49 6 0 0 1 441
12.30- 12.45 57 261 65 2 53 11 1 1 0 451
12.45 - 13.00 42 254 59 8 49 9 0 1 0 422
13.00- 13.15 36 250 51 3 45 6 1 2 0 394
13.15-13.30 41 253 48 5 38 7 1 1 1 395
13.30- 13.45 39 251 46 7 35 5 0 4 0 387
13.45-14.00 40 255 49 3 42 3 0 1 0 393
15.00 - 15.15 41 257 56 45 4 0 1 1 409
15.15-15.30 49 260 62 43 7 [0) 0 0 428
15.30- 15.45 75 276 64 11 50 7 1 4 0 488
15.45 - 16.00 106 315 68 10 70 6 0 2 0 577
16.00 - 16.15 123 260 73 16 47 12 1 3 2 537
16.15 - 16.30 100 335 60 10 57 6 0 3 0 571
16.30 - 16.45 99 287 67 8 62 6 0 1 1 531
16.45 - 17.00 74 209 43 5 50 11 0 2 0 394
17.00- 17.15 93 295 92 12 63 10 0 3 0 568
17.15-17.30 89 238 70 9 49 8 0 2 0 465
17.30- 17.45 75 197 68 8 58 13 0 2 0 421
18.45 - 18.00 61 183 66 3 56 6 2 0 0 377
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Tabel L1. 3 Volume Lalu Lintas Lengan Timur, Minggu 20 Juni 2021

Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Minggu
Tanggal 20-Jun-21
Cuaca Cerah
Surveyor Fahmy, Marischa Galuh, fiko

Periode |~ %" = g s g — TOTAL
07.00- 07.15 70 41 24 5 5 2 0 1 0 148
07.15-07.30 68 52 26 4 6 1 2 2 0 161
07.30- 07.45 72 59 38 14 4 2 0 1 0 190
07.45 - 08.00 76 53 25 7 3 5 1 2 0 172
08.00 - 08.15 71 51 33 4 6 9 2 1 0 177
08.15 - 08.30 76 46 35 5 6 4 1 2 0 175
08.30- 08.45 84 44 54 6 10 4 0 1 2 205
08.45 - 09.00 75 34 37 6 6 4 1 2 0 165
09.00- 09.15 80| 76 56 4 11 13 0 1 0 241
09.15- 09.30 76 61 30 5 4 5 1 1 0 183
09.30- 09.45 68 54 43 6 8 7 0 1 1 188
09.45 - 10.00 87 48 38 6 13 10 1 1 0 204
11.00- 11.15 77 45 36 9 11 4 1 1 0 184
11.15-11.30 75 44 30 12 7 8 0 1 0 177
11.30- 11.45 68 47 34 9 6 9 3 2 0 178
11.45-12.00 58 51 28 5 8 0 0 0 155
12.00- 12.15 63 65 37 13 9 1 1 0 197
12.15-12.30 66 60 32 12 11 5 1 0 1 188
12.30- 12.45 70| 59 27 8 7 6 0 0 0 177
12.45-13.00 66 67 33 3 9 4 2 1 1 186
13.00- 13.15 62 60 35 7 7 5 0 2 1 179
13.15-13.30 59 63 34 8 3 8 1 1 0 177
13.30- 13.45 52 61 28 8 6 6 3 0 0 164
13.45-14.00 51 68 26 6 4 7 0 2 0 164
15.00- 15.15 55 70 23 4 5 1 2 0 166
15.15-15.30 46 76 25 5 7 0 0 0 162
15.30- 15.45 81 72 a4 6 5 0 1 1 215
15.45 - 16.00 79 66 38 9 16 17 0 1 0 226
16.00 - 16.15 95 67 65 1 15 7 0 1 1 252
16.15 - 16.30 75 49 72 7 8 6 0 0 0 217
16.30- 16.45 76 64 49 2 8 6 0 2 0 207
16.45 - 17.00 50| 47 55 3 8 7 0 0 0 170
17.00- 17.15 53 74 43 6 6 7 0 1 0 190
17.15-17.30 72 46 61 3 8 10 1 0 0 201
17.30- 17.45 69 43 45 3 7 8 2 1 0 178
18.45 - 18.00 63 39 40 5 6 2 2 1 164

5885 724 74
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Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Senin
Tanggal 21-Jun-21
Cuaca mendung dan cerah
Surveyor Fahmy, Marischa Galuh, fiko

periode o= %" = g o g — TOTAL
07.00- 07.15 53 62 43 1 4 7 1 1 1 173
07.15- 07.30 59 52 48 8 3 10 1 2 0 183
07.30- 07.45 87 65 67 2 4 9 2 0 0 236
07.45 - 08.00 92 79 63 5 8 9 1 2 0 259
08.00 - 08.15 94/ 76 46 3 4 8 3 1 0 235
08.15 - 08.30 94 69 51 5 10 7 1 1 0 238,
08.30- 08.45 62 59 35 8 6 9 1 1 1 182
08.45 - 09.00 67 60 29 3 11 11 2 0 1 184
09.00- 09.15 79 81 60 8 9 10 0 2 0 249
09.15 - 09.30 82 42 43 10 7 8 2 0 0 194
09.30- 09.45 89 43 58 8 5 6 1 0 2 212
09.45 - 10.00 96 45 70 10 9 4 0 2 243
11.00- 11.15 92 72 51 8 7 10 1 1 1 243
11.15-11.30 95 66 49 9 5 2 0 1 0 227
11.30- 11.45 89 69 53 5 3 7 1 0 2 229
11.45- 12.00 78 53 50 1 4 9 0 0 4 199
12.00- 12.15 88 59 57 6 7 8 0 1 1 227
12.15-12.30 75 67 61 8 10 7 2 0 3 233
12.30- 12.45 78 59 60 4 9 11 0 0 1 222
12.45-13.00 81 56 63 5 11 13 0 1 4 234
13.00- 13.15 88 57 55 6 8 6 1 0 0 221
13.15-13.30 87 66 46 3 6 9 2 1 1 221
13.30- 13.45 86 68 41 2 4 2 1 0 2 206
13.45-14.00 80| 74 48 4 6 5 1 0 3 221
15.00- 15.15 87 99 43 3 6 8 1 1 0 248
15.15- 15.30 86 101 51 4 5 5 0 1 1 254
15.30 - 15.45 88 112 53 5 8 13 1 0 0 280
15.45 - 16.00 116 108 44 10 13 7 0 1 0 299
16.00- 16.15 123 145 68 7 12 11 0 1 0 367
16.15 - 16.30 120 130 72 9 12 10 0 1 0 354
16.30 - 16.45 139 94 40 15 5 7 1 1 0 302
16.45 - 17.00 97 97 33 10 13 13 0 0 0 263
17.00 - 17.15 102 102 35 8 3 8 1 2 0 261
17.15-17.30 81 85 37 3 5 8 0 0 1 220
17.30- 17.45 88 91 33 4 12 7 0 0 2 237
18.45 - 18.00 76 87 a7 7 11 5 1 2 0 236




Tabel L1. 5Volume Lalu Lintas Lengan Selatan, Minggu 20 Juni 2021

122

Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Minggu
Tanggal 20-Jun-21
Cuaca Cerah
Surveyor mawardi, affan, ziko

R T A PO AR b
07.00 - 07.15 32 120 45 5 20, 4 1 0 2 229
07.15- 07.30 37 117 59 8 19 3 0 1 2 246
07.30- 07.45 49 119 74 9 26 5 0 2 1 285
07.45 - 08.00 28 124 62 14 19 2 0 2 1 252
08.00 - 08.15 56 150 60 7 25 5 0 3 2 308
08.15 - 08.30 43 123 75 14 20 5 1 4 0 285
08.30 - 08.45 57 168 59 14 33 5 1 2 0 339
08.45 - 09.00 51 141 69 8 32 6 0 1 1 309
09.00 - 09.15 34 191 53 16 32 4 0 1 0 331
09.15 - 09.30 43 124 61 10 33 1 1 0 1 274
09.30 - 09.45 37 155 50 25 40 5 2 1 0 315
09.45 - 10.00 26 185 65 33 35 4 1 0 2 351
11.00 - 11.15 25 162 45 15 32 3 1 0 2 285
11.15- 11.30 22 154 42 13 27 4 0 1 0 263
11.30-11.45 23 143 78 9 23 5 1 0 2 284
11.45-12.00 19 131 44 7 20 3 0 0 1 225
12.00-12.15 27 145 54 10 29 8 0 0 0 273
12.15-12.30 33 149 59 12 35 9 0 2 1 300
12.30- 12.45 38 150 58 9 33 6 1 1 0 296
12.45- 13.00 44 146 46 11 28 5 0 0 0 280
13.00 - 13.15 42 131 33 13 25 4 0 1 2 251
13.15-13.30 35 128 31 7 26 3 0 1 0 231
13.30- 13.45 41 117 39 9 27 2 1 0 2 238
13.45 - 14.00 43 103 34 11 33 3 0 0 1 228
15.00 - 15.15 55 104 34 20 36 3 0 1 1 254
15.15- 15.30 61 101 30 24 39 2 0 0 2 259
15.30 - 15.45 66 212 47 11 37 3 0 0 1 377
15.45 - 16.00 65 149 39 13 71 2 0 2 1 342
16.00 - 16.15 76 158 38 15 40 8 1 2 0 338
16.15- 16.30 36 135 25 22 31 4 0 0 0 253
16.30- 16.45 52 99 37 19 32 4 0 3 1 247
16.45-17.00 40 155 42 14 44 2 0 0 0 297
17.00-17.15 74 131 31 29 41 5 1 1 1 314
17.15-17.30 37 148 44 13 49 6 0 1 0 298
17.30- 17.45 34 120 39 11 43 6 0 0 1 254
18.45 - 18.00 41 122 25 12 38 5 0 0 2 245
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Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Senin
Tanggal 21-Jun-21
Cuaca mendung dan cerah
Surveyor mawardi, affan, ziko

) S L E— 2z -
07.00 - 07.15 89 137 88 7 46 6 0 2 2 377
07.15- 07.30 100 135 90 8 32 8 0 2 1 376
07.30- 07.45 88 290 96 14 39 3 0 8 0 538
07.45 - 08.00 113 292 87 20 52 3 0 7 1 575
08.00 - 08.15 111 304 130 8 47 14, 0 9 0 623
08.15 - 08.30 93 205 61 14 34 5 3 5 1 421
08.30 - 08.45 87 215 72 12 44 10 0 8 0 448
08.45 - 09.00 62 292 60 16 37 4 1 4 2 478
09.00 - 09.15 83 206 86 20 43 15 0 6 0 459
09.15 - 09.30 103 201 53 21 59 7 2 6 1 453
09.30 - 09.45 83 209 62 8 62 3 0 4 1 432
09.45 - 10.00 110 250 72 20 57 11 2 3 2 527
11.00 - 11.15 89 178 73 17 41 7 1 3 0 409
11.15- 11.30 92 173 63 16 42 8 1 2 0 397
11.30-11.45 90 176 71 13 44 5 1 4 2 406
11.45-12.00 96 173 46 9 45 5 0 6 0 380
12.00-12.15 120 175 50 10 47 11 0 2 1 416
12.15-12.30 119 189 55 11 53 14, 0 2 0 443
12.30- 12.45 105 181 53 13 55 5 0 4 0 416
12.45- 13.00 102 182 61 10 52 3 0 3 2 415
13.00 - 13.15 119 171 51 12 49 7 0 1 0 410
13.15-13.30 104 169 43 9 41 2 0 1 0 369
13.30- 13.45 107 156 44 11 43 4 1 0 1 367
13.45 - 14.00 108 155 38 9 44 3 2 3 2 364
15.00 - 15.15 115 157 44 8 49 4 0 1 1 379
15.15- 15.30 118 161 43 11 44 7 1 1 0 386,
15.30 - 15.45 143 167 49 12 75 7 1 5 1 460
15.45 - 16.00 119 189 72 24 47 4 2 1 1 459
16.00 - 16.15 187 202 61 32 47 4 3 2 0 538
16.15 - 16.30 135 231 43 30 45 7 2 3 1 497
16.30- 16.45 127 160 43 22 44 6 0 2 0 404
16.45-17.00 105 148 41 36 51 4 2 1 1 389
17.00-17.15 80| 171 33 16 41 4 1 2 1 349
17.15-17.30 104 191 58 33 44 5 0 1 0 436
17.30- 17.45 79 160 46 27 38 3 0 1 1 355
18.45 - 18.00 70 151 47 29 33 5 0 3 0 338
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Tabel L1. 7 Volume Lalu Lintas Lengan Barat, Minggu 20 Juni 2021

Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Minggu
Tanggal 20-Jun-21
Cuaca Cerah, mendung
Surveyor anggit, samsudin, ziko
. SM KR KB TOTAL

et MY T T ol N o @
07.00- 07.15 24 37 57 3 4 9 0 2 0 136
07.15 - 07.30 27 34, 63 4 3 7 0 1 0 139
07.30- 07.45 49 55 66, 3 4 8| 0 1 0 186
07.45 - 08.00 28 38 72 3 4 5 0 1 1 152
08.00 - 08.15 62 41 63 5 6 10 0 4 1 192
08.15 - 08.30 37 63 65 10 7 11 0 1 1 195
08.30 - 08.45 48 82 56, 7 5 0 3 0 206
08.45 - 09.00 43 80 60 5 13 0 0 0 204
09.00 - 09.15 70 73 67 6 5 11 0 2 1 235
09.15 - 09.30 44 82 66 5 6 9 1 0 0 213
09.30 - 09.45 42 63 58, 20 7 18 0 1 0 209
09.45 - 10.00 60 77 75 4 14 11 0 1 1 243
11.00- 11.15 59 59 55 9 5 12 0 3 1 203,
11.15- 11.30 54 57 50, 14 3 11 0 1 0 190
11.30- 11.45 52 58 51 16 8 14 1 2 1 203
11.45- 12.00 34 57 53 9 4 17 0 1 0 175
12.00- 12.15 47 59 66 5 11 15 0 0 0 203
12.15-12.30 44 64, 61 10 9 19 0 1 0 208
12.30- 12.45 37 63 59 13 8 16 0 3 1 200
12.45 - 13.00 31 58 56 9 9 12 0 0 0 175
13.00- 13.15 27 55 44 10 6 17 1 2 0 162
13.15- 13.30 28 46 41 10 5 16 0 2 0 148
13.30- 13.45 33 42 37 11 5 14 0 1 1 144
13.45 - 14.00 21 43 41 7 6 13 0 1 1 133
15.00- 15.15 21 47 43 5 5 11 0 0 0 132
15.15 - 15.30 24 57 45 7 7 13 0 0 0 153
15.30 - 15.45 85 41 68, 7 6 18 0 1 0 226
15.45 - 16.00 41 51 69 10 6 15 0 0 0 192
16.00 - 16.15 29 70 55 6 5 17 0 2 0 184
16.15- 16.30 49 46 63 9 4 19 1 0 0 191
16.30- 16.45 35 59 64 7 9 22 0 0 0 196
16.45 - 17.00 51 69 53 8 5 32 1 2 0 221
17.00- 17.15 35 45 58, 4 5 20 0 0 1 168
17.15- 17.30 41 73 66, 6 5 25 0 1 0 217
17.30- 17.45 33 44 68| 3 4 24, 0 3 0 179
18.45 - 18.00 34 46 67 4 4 22 0 1 1 179
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Lokasi Simpang Empat Patangpuluhan
Hari Senin
Tanggal 21-Jun-21
Cuaca Cerah, mendung
Surveyor ziko, anggit, samsudin
- SM KR KB TOTAL

Periode ﬁ ﬁ f} {} ﬁ {} (f—->
07.00- 07.15 52 92 121 2 4 11 0 2 1 285
07.15- 07.30 54 94 135 2 5 16, 1 1 1 309
07.30- 07.45 64 101 214 6 5 16 A 1 1 409
07.45 - 08.00 66 85 215 3 6 16, 1 0 6 398
08.00 - 08.15 61 105 165 4 12 13 0 2 1 363
08.15 - 08.30 90 71 123 7 3 25 0 1 2 322
08.30 - 08.45 33 90 112 6 8 20 1 1 4 275
08.45 - 09.00 86 69 106 7 8 23 0 0 3 302,
09.00- 09.15 71 108 99 4 10, 28 0 4 3 327
09.15 - 09.30 47 58 81 10 8 30 2 0 3 239
09.30 - 09.45 60 101 98 9 10, 32 0 3 2 315,
09.45 - 10.00 70 72 93 12 10, 19 3 1 6 286
11.00- 11.15 63 96 107 10 11 25 1 1 7 269
11.15-11.30 49 84 97 8 7 23 0 0 1 321
11.30- 11.45 41 87 94 6 5 19 1 0 3 256
11.45-12.00 47 78 82 6 4 17, 1 0 2 237
12.00- 12.15 48 75 91 11 13 17, 1 0 0 256
12.15-12.30 51 76 93 6 16 15 0 0 1 258
12.30- 12.45 55 73 87 14 17 16, 1 2 0 265
12.45-13.00 54 72 91 13 19 13 1 0 1 264
13.00- 13.15 56 67 93 2 12 12 0 1 1 244
13.15-13.30 53 63 91 3 9 19 1 0 1 240
13.30- 13.45 51 65 87 3 6 20 1 1 3 237
13.45 - 14.00 47 61 83 4 4 23 0 1 2 225
15.00- 15.15 49 77 85 4 8 24 0 0 1 248
15.15- 15.30 53 74 88 6 9 26 0 1 0 257
15.30 - 15.45 51 80 91 10 11 28, 0 2 2 275
15.45 - 16.00 72 75 100, 6 7 24 0 0 1 285
16.00 - 16.15 48 106 114, 10 9 19 0 3 3 312
16.15 - 16.30 63 61 101 15 7 19 0 0 1 267
16.30- 16.45 46 66 99 3 7 17, 0 0 1 239
16.45 - 17.00 45 41 90| 8 7 25 0 2 0 218
17.00- 17.15 76 43 94 7 10, 20 0 0 0 250
17.15-17.30 56 49 82 18 5 18, 0 0 2 230
17.30-17.45 43 42 91 10 11 16 0 0 0 213
18.45 - 18.00 38 43 83 5 8 12 0 0 1 190
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Gambar L2. 2 Peralatan Survei
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Gambar L2. 3 Perhitungan Volume Lalu Lintas 1

Gambar L2. 4 Perhitungan Volume Lalu Lintas 2
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Gambar L2. 6 Perhitungan Volume Lalu Lintas 4
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Gambar L2. 7 Keadaan simpang 1
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Gambar L2. 8 Keadaan simpang 2
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Gambar L2. 9 Keadaan simpang 3



