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ABSTRAK

Kondisi ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.H Ahmad Dahlan, dan Jalan
K.S Tubun pada saat jam sibuk menunjukan sering terjadi penumpukan kendaraan. Maka dari itu,
pada tahun 2020 Dishub DIY mengurai kemacetan dengan menerapkan sistem satu arah pada Jalan
Letjen Suprapto dan Jalan Bhayangkara. Namun, penerapan sistem satu arah justru menimbulkan
kemacetan pada Jalan Letjen Suprapto. Oleh karena itu, Jalan Letjen Suprapto yang telah di rekayasa
dengan sistem satu arah perlu dilakukan evaluasi dengan membandingkan tingkat pelayanan pada
kondisi dua arah, dengan tujuan dapat mengetahui tingkat pelayanan pada kondisi satu arah dan
kondisi dua arah pada ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun, dan Jalan
K.H Ahmad Dahlan dari sisi derajat kejenuhan maupun kecepatan rata-rata kendaraan. Serta
mengetahui dampak yang dihasilkan dari penerapan lalu lintas satu arah di Jalan Letjen Suprapto,
dan Jalan Bhayangkara terhadap pelayanan ruas Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan.

Data volume kendaraan dianalisa untuk menentukan volume jam puncak kendaraan, dan
mensimulasikan volume jam puncak menggunakan software VISSIM untuk mengetahui kecepatan
rata-rata kendaraan. Selanjutnya, menentukan derajat kejenuhan Jalan Letjen Suprapto, Jalan KH
Ahmad Dahlan, Jalan Bhayangkara dan Jalan K.S Tubun dengan kinerja ruas jalan MKJI 1997.
Penentuan tingkat pelayanan Jalan Letjen Suprapto dan sekitarnya merujuk pada HCM 1994 dan
MKJI 1997

Tingkat Pelayanan dalam kondisi satu arah pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan secara berurutan memilki nilai derajat kejenuhan
sebesar 0,56, 0,35, 0,33, dan 0,7. Berarti menurut MKJI 1997, maka secara berurutan jalan berada
pada tingkat pelayanan C, B, B, C. Sedangkan, untuk tingkat pelayanan berdasarkan kecepatan rata-
rata kendaraan, secara berurutan yaitu 37 km/jam, 40 km/jam, 30 km/jam, dan 30 km/jam. Menurut
HCM 1994, maka secara berurutan jalan berada pada tingkat pelayanan A, A, A, B. Tingkat
Pelayanan dalam kondisi dua arah, secara berurutan memilki nilai derajat kejenuhan sebesar 0,51,
0,54, 0,44, dan 0,61. Berarti menurut MKJI 1997, maka secara berurutan jalan berada pada tingkat
pelayanan C, C, C, C. Sedangkan, untuk tingkat pelayanan berdasarkan kecepatan rata-rata
kendaraan, secara berurutan yaitu 22 km/jam, 32 km/jam, 24 km/jam, dan 35 km/jam. Menurut
HCM 1994, maka secara berurutan jalan berada pada tingkat pelayanan C, B, B, A. Dampak kondisi
satu arah dibandingkan dengan kondisi dua arah membuat terjadinya kenaikan nilai derajat
kejenuhan pada Jalan Letjen Suprapto yaitu 0,51 menjadi 0,56 dan kecepatan rerata kendaraan 22
km/jam menjadi 37 km/jam. Sedangkan, Jalan Bhayangkara nilai derajat kejenuhan mengalami
penurunan yaitu dari 0,54 mejadi 0,35 dan kecepatan rerata kendaraan mengalami kenaikan 32
km/jam menjadi 40 km/jam. Pada Jalan K.H Ahmad Dahlan nilai derajat kejenuhan mengalami
kenaikan 0,61 menjadi 0,7 dan kecepatan rerata mengalami penurunan 35 km/jam menjadi 30
km/jam. Untuk kinerja Jalan K.S Tubun nilai derajat kejenuhan mengalami penurunan yaitu 0,41
menjadi 0,33 dan kecepatan rerata mengalami kenaikan dari 24 km/jam menjadi 30 km/jam.

Kata Kunci: tingkat pelayanan, sistem satu arah, kecepatan rata-rata, kinerja ruas, VISSIM.
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ABSTRACT

The condition of Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.H Ahmad Dahlan, and
Jalan K.S Tubun during peak hours shows that there is often a buildup of vehicles. Therefore, in
2020 the DIY Transportation Agency will break down congestion by implementing a one-way system
on Jalan Letjen Suprapto and Jalan Bhayangkara. However, the implementation of the one-way
system actually causes congestion on Jalan Letjen Suprapto. Therefore, Jalan Letjen Suprapto
which has been engineered with a one-way system needs to be evaluated by comparing the level of
service in two-way conditions, with the aim of knowing the level of service in one-way conditions
and two-way conditions on the Jalan Letjen Suprapto section, Jalan Bhayangkara, Jalan KS Tubun,
and Jalan KH Ahmad Dahlan in terms of the degree of saturation and the average speed of the
vehicle. As well as knowing the impact resulting from the application of one-way traffic on Jalan
Letjen Suprapto, and Jalan Bhayangkara on the service of Jalan K.S Tubun and Jalan K.H Ahmad
Dahlan.

The vehicle volume data was analyzed to determine the peak hour volume of the vehicle, and
simulated the peak hour volume using VISSIM software to determine the average vehicle speed.
Next, determine the degree of saturation of Jalan Letjen Suprapto, Jalan KH Ahmad Dahlan, Jalan
Bhayangkara and Jalan K.S Tubun with the performance of the 1997 MKJI road section. The
determination of the level of service for Jalan Letjen Suprapto and its surroundings refers to HCM
1994 and MKJI 1997

The level of service in one-way condition on Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun and Jalan K.H Ahmad Dahlan respectively have the degree of saturation values of
0.56, 0.35, 0.33, and 0.7. This means that according to MKJI 1997, the roads are sequentially at
service levels C, B, B, C. Meanwhile, the service level is based on the average vehicle speed,
sequentially, namely 37 km/hour, 40 km/hour, 30 km/hour, and 30 km/h. According to HCM 1994,
the roads are sequentially at service levels A, A, A, B. Service levels in two-way conditions,
respectively, have a degree of saturation of 0.51, 0.54, 0.44, and 0.61. This means that according to
MKJI 1997, sequentially the roads are at service levels C, C, C, C. Meanwhile, the service level is
based on the average vehicle speed, sequentially, namely 22 km/hour, 32 km/hour, 24 km/hour, and
35 km/hour. According to HCM 1994, the roads are sequentially at service levels C, B, B, A. The
impact of one-way conditions compared to two-way conditions causes an increase in the value of
the degree of saturation on Jalan Letjen Suprapto, namely 0.51 to 0.56 and the average speed
vehicle from 22 km/hour to 37 km/hour. Meanwhile, Jalan Bhayangkara the value of the degree of
saturation decreased from 0.54 to 0.35 and the average vehicle speed increased from 32 km/hour to
40 km/hour. On Jalan K.H Ahmad Dahlan the value of the degree of saturation increased 0.61 to
0.7 and the average speed decreased from 35 km/hour to 30 km/hour. For the performance of Jalan
K.S Tubun, the degree of saturation decreased from 0.41 to 0.33 and the average speed increased
from 24 km/hour to 30 km/hour.

Keywords: level of Service, one-way system, average speed, segment performance, VISSIM.
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kawasan Malioboro merupakan salah satu destinasi wisata favorit di
Yogyakarta. Banyaknya jumlah wisatawan membuat kawasan Malioboro memiliki
mobilitas yang tinggi dan terjadi peningkatan volume arus kendaraan. Sehingga,
kondisi ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.H Ahmad Dahlan,
dan Jalan K.S Tubun pada saat jam sibuk menunjukan sering terjadi kemacetan.
Salah satu penyebabnya yaitu terdapat kendaraan yang terparkir pada badan jalan
dan arus kendaraan yang bergerak lambat. Berdasarkan data tahun 2014, Dinas
Perhubungan Provinsi Daerah Istimewa Yogyakarta menyatakan ruas-ruas jalan
tersebut memiliki nilai VC Ratio di atas 0, 90.

Dinas Perhubungan Daerah Istimewa Yogyakarta (DIY) pada tahun 2020
mengurai kemacetan yang terjadi pada kawasan Malioboro dengan menerapkan
sistem jalan satu arah. Sistem jalan satu arah merupakan hasil rekayasa lalu lintas yang
dilakukan dengan mengubah jalan dua arah menjadi satu arah yang diharapkan dapat
berfungsi untuk meningkatkan kinerja ruas jalan. Namun, penerapan sistem satu arah

menimbulkan penumpukan kendaraan pada Jalan Letjen Suprapto sesuai Gambar 1.2.

Gambar 1.2 Kondisi Jalan Letjen Suprapto Pada Kondisi Satu Arah
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Oleh karena itu, Ruas Jalan Letjen Suprapto yang telah di rekayasa dengan sistem
satu arah perlu dilakukan pembahasan tentang perbandingan tingkat pelayanan (level
of service) pada kondisi dua arah dan dampaknya terhadap ruas Jalan KH Ahmad

Dahlan, Jalan KS Tubun, dan Jalan Bhayangkara.

1.2 Rumusan Masalah
Berikut ini merupakan rumusan masalah yang diperoleh dari latar belakang

penelitian.

1. Bagaimana tingkat pelayanan ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan pada kondisi satu arah?

2. Bagaimana tingkat pelayanan ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan pada kondisi dua arah?

3. Bagaimana dampak dari pengaturan lalu lintas satu arah dan dua arah di ruas
Jalan Letjen Suprapto, dan Jalan Bhayangkara terhadap tingkat pelayanan ruas
jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan?

1.3 Tujuan Penelitian
Berdasarkan rumusan masalah diatas, maka tujuan yang dicapai dalam
penelitian adalah sebagai berikut.
1. Untuk mengetahui tingkat pelayanan pada kondisi satu arah di ruas Jalan Letjen
Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan.
2. Untuk mengetahui tingkat pelayanan pada kondisi dua arah di ruas Jalan Letjen
Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan.
3. Untuk mengetahui dampak yang muncul akibat dari implementasi sistem satu
arah di Jalan Letjen Suprapto, dan Jalan Bhayangkara terhadap pelayanan ruas
Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan.

1.4 Manfaat Penelitian
Dari penelitian “Perbandingan Kinerja Ruas Jalan Kondisi Satu Arah dan
Kondisi Dua Arah pada Jalan Letjen Suprapto,Yogyakarta”, penulis berharap dapat

memberikan manfaat sebagai berikut.
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1. Untuk peneliti, Mengetahui berapa besar pengaruh dari penerapan sistem satu
arah pada ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun, dan

Jalan K.H Ahmad Dahlan.
2. Untuk pemerintah daerah, pemerintah dapat mengetahui tingkat pelayanan Jalan

Letjen Suprapto, dan Jalan Bhayangkara beserta dampaknya terhadap Jalan K.H

Ahmad Dahlan dan Jalan K.S Tubun sesudah penerapan sistem satu arah.

1.5 Lokasi Penelitian
Studi wilayah terdiri dari Jalan Letjen Suprapto, Jalan K.S Tubun, Jalan

Bhayangkara, Jalan K.H Ahmad Dahlan serta 4 simpang yang menghubungkan

ruas-ruas tersebut yang dapat dilihat dari Gambar 1.1
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Jalan Satu Arah

Gambar 1.2 Lokasi Ruas Jalan
Sumber: Google Maps (2021)

1.6 Batasan Penelitian
Adapun batasan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut.

1. Penelitian dilakukan pada ruas Jalan Letjen Suprapto dan Jalan Bhayangakra,

(Gambar 1.1). Maka dari itu ruas jalan yang diteliti meliputi beberapa ruas jalan

yaitu.
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a. Utara  :Jalan K.S Tubun,

b. Barat  :Jalan Letjen Suprapto,

c. Timur :Jalan Bhayangkara, dan
d. Selatan :Jalan K.H Ahmad Dahlan.

2. Data arus diperoleh dari analisis volume simpang dan mengabaikan tambahan
atau pengurangan kendaraan dari akses keluar masuk bangunan di sepanjang
ruas.

3. Penelitian dilaksanakan pada kondisi pandemi Covid-19, yaitu ketika pemerintah
melaksanakan PPKM level 3.

4. Penelitian ini tidak membahas kinerja dari simpang bersinyal.
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BAB 2
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kinerja Ruas Jalan dengan Pemodalan VISSIM

Gayah (2012) melakukan penelitian analisis makroskopik dengan
membandingkan kapasitas layanan perjalanan dari jaringan satu arah dan dua arah.
Hasilnya, jaringan dua arah dapat melayani lebih banyak perjalanan per unit waktu
daripada satu arah jaringan ketika panjang perjalanan rata-rata pendek.

Lin (2013) melakukan penelitian kondisi operasional empat skenario lalu
lintas menggunakan perangkat lunak simulasi VISSIM. Setelah analisis
komprehensif tentang indeks waktu perjalanan, tundaan, panjang antrian dan
kecepatan perjalanan, skenario sistem satu arah di dalam suatu kawasan umumnya
memiliki Kinerja yang lebih baik dibandingkan dengan organisasi dua arah.
Jaringan jalan secara umum mampu memenuhi kebutuhan lalu lintas dengan
operasional yang tidak terlalu tinggi.

Susilo dan Imanuel (2018) melakukan studi mengenai rencana penerapan
manajemen dan rekayasa lalu lintas Sistem Satu Arah pada suatu kawasan di Dukuh
Atas, Jakarta. Studi ini membahas dampak lalu lintas penerapan SSA di Dukuh Atas
dengan analisis mikro simulasi menggunakan VISSIM. Hasil studi menunjukkan
dengan adanya SSA, rata-rata kecepatan pada ruas jalan meningkat dan tundaan
pada simpang berkurang.

Zhu (2020) mempublikasikan penelitian mengenai pengaturan kondisi lalu
lintas satu arah, memodelkan dan mengevaluasi skema sistem lalu lintas satu arah
yang memenuhi kondisi tertentu, Metode evaluasi kondisi pengaturan diterapkan
pada kasus aktual dalam kombinasi dengan simulasi VISSIM untuk inspeksi.
Akhirnya, hasil percobaan menunjukkan bahwa metode evaluasi kondisi
pengaturan dapat memberikan dasar ilmiah untuk desain dan proses perbandingan
sistemlalu lintas satu arah.

Utomo (2020) memodelkan jaringan jalan raya dengan menggunakan
perangkat lunak simulasi VISSIM untuk menilai kinerjanya. Panjang antrian, jumlah
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maksimal panjang antrian, jumlah pemberhentian, waktu tempuh, dan perjalanan
kecepatan digunakan sebagai ukuran kinerja untuk membandingkan antara kondisi
lapangan dengan kondisi yang diusulkan. Hasil dari eksperimen komputasi di
VISSIM, Kondisi yang diusulkan meningkatkan kondisi lalu lintas dan mengurangi
macet. Berdasarkan kondisi yang diusulkan, 75% dari daerah Pasteur menghasilkan
waktu tempuh yang lebih rendah. Dalam Penelitian ini menunjukkan bahwa
perangkat lunak VISSIM dapat digunakan sebagai alat untuk mensimulasikan

kondisi transportasi di suatu daerah, terutama dalam melakukan analisis mikro.

2.2 Kinerja Ruas Jalan dan Simpang Pada Kawasan Malioboro

Dishub DIY ( 2014) melakukan penelitian perencanaan penataan transportasi
pada kawasan Malioboro. Pada penelitian ini dilakukan survei dan pengumpulan
data berupa data geometri ruas jalan lokal, volume lalu lintas simpang ruas jalan
lokal, waktu siklus simpang bersinyal, dan kecepatan kendaraan pada jam puncak
sore yaitu hari Sabtu dan Minggu. Setelah data terkumpul kemudian dilakukan
pembuatan model pada kondisi satu arah dan simulasi dengan menggunakan
software Transport Simulation System. Hasil yang diperoleh pada penelitian ini
yaitu dilakukan skenario dengan membuat giratory penuh sistem satu arah (SSA)
berlawanan arah jarum jam pada ruas: Jalan Bhayangkara — Jalan Gandekan — Jalan
Pasar Kembang — Jalan Abu Bakar Ali — Jalan Mataram — Jalan Mayor Suryotomo
— Jalan P. Senopati — Jalan KHA Dahlan. Penurunan nilai VC Ratio yang cukup
signifikan pada skenario ini terjadi karena terdapat bantuan berupa penyebaran pola
arus lalu lintas dari ruas-ruas jalan di luar giratory Kawasan Malioboro.

Silalahi (2017) melakukan evaluasi kinerja pada simpang empat bersinyal
Jalan Letjen Suprapto, Yogyakarta. Data primer merupakan hasil pengukuran di
lapangan berupa data geometri jalan, data kondisi lingkungan, data arus lalu lintas
dan waktu sinyal pendekat Utara, Timur, Selatan, dan Barat. Data tersebut dianalisis
untuk mencari kapasitas, derajat kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan dengan
menggunakan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014. Berdasarkan pada
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 hasil derajat kejenuhan tidak memenuhi

syarat yaitu < 0,85.
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Indriawan (2019) menganalisa kinerja Simpang Jlagran. Untuk menguraikan
kemacetan yang terjadi peneliti melakukan analisis kapasitas, derajat kejenuhan,
dan tundaan sehingga kemacetan tersebut dapat teruraikan. Data dianalisis
menggunakan metode Simpang Bersinyal MKJI 1997. Alternatif pemecah masalah
terbaik untuk simpang bersinyal yaitu merencanakan desain pelebaran geometrik
jalan dengan perubahan fase dan pengaturan siklus lampu lalu lintas yang
berpedoman MKJI 1997.

2.3 Perbandingan Penelitian Terdahulu dan Sekarang

Penelitian yang dilakukan sekarang yaitu melakukan analisa kinerja ruas jalan
pada kondisi satu arah dan dua arah pada kawasan Malioboro (Studi Kasus: Jalan
Letjen Suprapto-Jalan Bhayangkara-Jalan K.H Ahmad Dahlan-Jalan K.S Tubun)
sehingga dapat mengetahui tingkat pelayanan setiap ruas jalan pada kedua kondisi
dan mengetahui dampak yang dihasilkan dari penerapan sistem satu arah. Berikut
ini merupakan ringkasan mengenai penelitian terdahulu dan sekarang dapat dilihat
pada Tabel 2.1 berikut.



Tabel 2.1 Penelitian Kinerja Ruas Jalan, Simpang dan Sistem Satu Arah
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Peneliti Lin (2013) | Dishub DIY (2014) | Gayah (2015) | Silalahi (2017) Susilo (2018) '”(dz'('ﬁ‘g;‘” Zhu (2020) | Utomo (2020) | Husein (2022)
Perbandingan
Kinerja Ruas
Canacit _V'SIS:_'V' Jalan Kondisi
) apacity - simulation- Satu Arah Dan
VISSirSr:l’;/IIa?i?)zed Laporan Akhir Comparison Evaluasi kinerja Li’:tr;iIIF?eI;eerluan Analisis Kinerja | Penelitian dan based Dua Arah Pada
. Perencanaan of One-Way simpang empat . P simpang empat Evaluasi analysis for Jalan Letjen
Analysis on . Sistem Satu Arah . . .
Judul Penataan and Two-Way bersinyal Jalan . bersinyal Jalan Metode Lalu improving Suprapto-Jalan
Road Network . . . . di Kawasan . . . Bh K
of CBD in Transportasi Signalized Letjen Suprapto Dukuh Atas Letjen Suprapto Lintas Satu traffic ayangkara-
Beifina. China | <&wasan Malioboro Street Yogyakarta Jakarta Yogyakarta Arah conditions in | Jalan K.S Tubun-
)ing, Networks Bandung Jalan K.H Ahmad
Indonesia Dahlan, Kota
Yogyakarta
Waktu e -, Kapasitas Dampak lalu Memodelkan . .
. Identifikasi, analisis . . . . panjang Kapasitas,
perjalanan, . layanan Kapasitas, Derajat lintas penerapan Kapasitas, dan . -
dan rekomendasi ’ - - - .| antrian, waktu Derajat
tundaan, perjalanan kejenuhan, sistem satu arah Derajat mengevaluasi .
Parameter . . penataan L . . . - tempuh, dan Kejenuhan, dan
panjang antrian - dari jaringan Panjang antrian, terhadap Kejenuhan, dan | skema sistem
transportasi di : kecepatan Kecepatan Rerata
dan kecepatan . - satu arah dan dan Tundaan kecepatan dan Tundaan lalu lintas .
- wilayah Malioboro. perjalanan Kendaraan
perjalanan dua arah tundaan. satu arah
Analisis Metode Analisis Analisis Kinerja
Analisis mikro Analisis mikro makroskopik Analisis mikro . evaluasi . Ruas Jalan
. . . . . Pedoman . . Simpang . mikro
simulasi simulasi perbandingan . simulasi - diterapkan . . Menggunakan
Metode . Kapasitas Jalan Bersinyal MKJI simulasi
menggunakan menggunakan kapasitas Indonesia 2014 menggunakan 1997 dengan menaaunakan VISSIM,
VISSIM VISSIM layanan VISSIM simulasi VEIKSJSIM MKJI1997, HCM
perjalanan VISSIM 1997

Sumber: Zhu (2020), Gayah (2015), Susilo (2018), Silalahi (2017), Indriawan (2019), Dishub DIY (2014), Lin (2013), Utomo (2020)
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BAB 3
LANDASAN TEORI

3.1 Sistem Jalan Satu Arah

Sistem jalan satu arah adalah sebuah rekayasa lalu lintas yang mengubah jalan
dua arah menjadi satu arah dengan tujuan untuk meningkatkan kapasitas jalan dan
keselamatan untuk pengguna jalan. Jalan satu arah merupakan solusi paling efektif
untuk digunakan dalam jalan yang memiliki kepadatan tinggi dan banyak
persimpangan. Berikut ini yang membuat beberapa faktor yang membuat jalan satu
arah menjadi lebih efektif menurut Mcshane dkk (2010).

1. Membuat keperluan beban sinyal menjadi lebih sederhana tanpa adanya batasan
bentuk geometri khusus dan tidak perlu pembuatan sinyal dengan multi fase,

2. Tidak adanya arus yang berlawanan sehingga tidak menimbulkan masalah
pergerakan kendaraan ketika belok kanan, dan

3. Adanya manfaat terkait dengan keselamatan pengendara dan kapasitas jalan
menjadi lebih besar.

Untuk mendapatkan dampak sistem jalan satu arah dengan efektifitas optimal.
Menurut Hobbs (1979) merancang sistem jalan satu arah disyaratkan adanya jalan-
jalan pelengkap dengan frekuensi jalan-jalan sambungan yang tepat. Pemilihan tata
letak jenis grid yang ideal memungkinkan adanya pasangan jalan dengan kapasitas
yang sama. Suatu ruas jalan dengan sistem satu arah dengan banyak titik
pemberhentian harus dirancang dengan cermat. Untuk mengakomodasi tempat

dengan potensi adanya konflik berupa tuntutan adanya belokan tambahan.

3.2 Dampak Sistem Jalan Satu Arah

Perubahan sistem jalan dua arah menjadi satu arah berdampak pada aktivitas
komersial pada sebagian ruas jalan, sehingga dapat menimbulkan keresahan pada
setiap orang yang memiliki bisnis pada kawasan tersebut. Namun demikian,
sebagian besar penelitian menunjukkan bahwa sistem jalan satu arah di kawasan

komersial umumnya menghasilkan peningkatan aktivitas ekonomi, Mcshane dkk
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(2010). Dampak negatif yang paling terlihat dari perubahan sistem jalan dua arah
menjadi satu arah adalah panjang perjalanan menjadi lebih panjang. Dapat dilihat
pada Gambar 3.1.

v
A
1

[ [,

P - 1 ’ ] i

Original Two-way System Replacement One-way System

Gambar 3.1 Bertambahnya Jarak Tempuh
Sumber: Mcshane dkk(2010)

Hobbs (1979) menyatakan bahwa kelemahan dalam sistem jalan satu arah
dengan jaringan yang tersebar biasanya terjadi kemacetan pada titik-titik tertentu.
Hal itu merupakan hal yang wajar untuk mendapatkan efisiensi lalu lintas. Di lokasi
dengan arus tinggi, kinerja jalan sistem satu arah pada persimpangan jalan
menguntungkan. Sistem memanjang, dengan pemisahan kurang dari 500 m diantara
pasangan jalan, mengurangi kemungkinan perjalanan kilometer berjalan di
jaringan. Sistem satu arah yang dapat dibalik sebagian dapat mengatasi keterbatasan
kapasitas jaringan tetapi memiliki kompleksitas, seperti merancang tanda untuk
menampilkan pesan yang sesuai dan peralihan otomatis dari perangkat kontrol.

Selain itu, Hobbs (1979) mengatakan biaya terbesar dari sistem satu arah
terletak pada penyediaan lalu lintas rambu, yang relatif lebih murah dibandingkan
dengan konstruksi jalan baru, sehingga beberapa penghematan dapat dialokasikan
untuk perbaikan persimpangan dan penyediaan signalization yang lebih kompleks.
Selain menyediakan rambu-rambu, marka jalan dan penyaluran persimpangan
untuk mencegah gerakan yang salah. Keuntungan utama dan kerugian dari sistem

satu arah disajikan pada Tabel 3.1.
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Tabel 3.1 Keuntungan dan Kerugian Sistem Satu Arah

Keuntungan

1. Potensi peningkatan kapasitas di dan antara persimpangan dan kemungkinan
perbaikan dalam distribusi lalu lintas.

2. Lebih sedikit konflik pejalan kaki dan kendaraan, umumnya mengurangi
kecelakaan.

3. Perbaikan kondisi parkir tepi jalan dan lebih sedikit gangguan dari bus yang
berhenti, dan kendaraan bongkar muat.

4. Peningkatan pemanfaatan jalan dengan jumlah lajur ganjil.

5. Lebih mudah mengaplikasikan sistem progresif untuk mengkontrol sinyal lalu
lintas.

6. Koneksi yang lebih baik ke dan dari ramps di persimpangan jalan raya
perkotaan dan penyederhanaan distribusi lalu lintas ke jalan lokal sistem.

Kerugian

1. Jarak perjalanan yang lebih jauh dan meningkat volume lalu lintas pada bagian
jaringan mengarah ke lebih banyak putaran lalu lintas di titik akhir.

2. Kesulitan mengarahkan lalu lintas melalui suatu daerah, terutama bagi orang
asing. Hilangnya kemudahan bagi penduduk di daerah jalan satu arah.

3. Pengalihan muatan angkutan umum poin dan pengaruhnya pada penjadwalan
bus dan cakupan rute.

4. Peningkatan jarak berjalan kaki untuk penumpang angkutan umum.

5. Oposisi dari kepentingan komersial sepanjang rute satu arah.

6 Kesulitan pengemudi dan pejalan kaki selama pengenalan fase awal dari skema

satu arah.

Sumber: Hobbs (1 1979)

3.3 Kondisi Geometrik

Kondisi Geometrik jalan merupakan kondisi keadaan jalan yang
menampilkan bentuk, komposisi dan proporsi segmen jalan yang diamati. Untuk
mengetahui kondisi geometrik jalan dapat dilakukan pengukuran secara langsung
di lapangan, dan penggambaran sketsa pada segmen jalan yang diamati. Menurut



28

Bina Marga (1997), bagian-bagian jalan yang termasuk dalam tinjauan geometri

jalan antara lain sebagai berikut.

1. Tipe jalan adalah bagian kondisi geometrik jalan yang dapat menunjukan
kinerja jalan pada berbagai tipe jalan yang memiliki pembebanan lalu lintas
yang berbeda-beda. Contoh tipe jalan yaitu jalan terbagi, jalan tak terbagi, dan
jalan satu arah,

2. Lebar jalur lalu lintas adalah lebar bagian jalan yang direncanakan khusus untuk
kendaraan bermotor lewat, berhenti, dan parkir. Pada bagian ini bahu jalan tidak
termasuk lebar jalur lalu lintas,

3. Kereb adalah batas yang ditinggikan berupa bahan kaku antara tepi jalur lalu
lintas dan trotoar,

4. Bahu adalah bagian sisi jalur lalu lintas yang direncanakan untuk kendaraan
berhenti, pejalan kaki dan kendaraan lambat,

5. Median adalah daerah yang memisahkan arah lalu lintas pada segmen jalan, dan

6. Trotoar adalah bagian jalan yang disediakan untuk pejalan kaki yang biasanya

sejajar dengan jalan dan dipisahkan dari jalur jalan oleh kerb.

3.4 Perilaku Lalu Lintas Pada Ruas Jalan
3.4.1 Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik per
satuan waktu pada lokasi tertentu. Untuk mengukur jumlah arus lalu lintas,
dinyatakan dalam kendaraan per jam, smp per jam, dan kendaraan per menit.

Menurut Bina Marga (1997), jenis kendaraan diklasifikasikan dalam empat tipe

kendaraan yaitu:

1. sepeda motor (motor cycle = MC) yaitu : indeks untuk kendaraan bermotor
dengan roda dua/roda tiga,

2. kendaraan ringan (light vechicles = LV) yaitu : indeks untuk kendaraan bermotor
dengan empat roda, seperti : kendaraan pribadi (sedan, jeep, mini bus/’stasion
wagon”), mobil angkutan penumpang (taksi, mikro bus) dan kendaraan angkutan
barang,
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3. kendaraan berat (heavy vechicles = HV), yaitu : indeks untuk kendaraan bermotor
dengan roda lebih dari empat, seperti : bus kota, bus antar kota, dan

4. kendaraan tidak bermotor (unmotorized = UM), segala jenis kendaraan yang
digerakan oleh orang atau hewan seperti becak, sepeda, kereta kuda.

Ekuivalensi mobil penumpang untuk masing-masing tipe kendaraan

tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas total yang dinyatakan dalam

kend/jam. Berikut nilai emp untuk setiap kendaraan pada jalan perkotaan terbagi

dan satu-arah yang ditunjukkan pada Tabel 3.2.

Tabel 3.2 Nilai Ekuivalensi Untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu Arah

Tipe jalan : Jalan satu arah dan Arus Ia:;j—llJl:]tas per emp
jalan terbagi (end/jam) HV MC
Dua-lajur satu-arah (2/1) 0 1,3 0,40
dan

Empat-lajur terbagi (4/2D) > 1050 1,2 0,25
Tiga-lajur satu-arah (3/1) 0 1,3 0,40
dan

Enam-lajur terbagi (6/2D) >1100 1,2 0,25

Sumber: Bina Marga (1997)

3.4.2 Kapasitas

Bina Marga (1997) menyatakan kapasitas didefinisikan sebagai arus
maksimum melalui suatu titik di jalan yang dapat dipertahankan per satuan jam
pada kondisi tertentu. Untuk jalan dua-lajur dua-arah, kapasitas ditentukan untuk
arus dua arah (kombinasi dua arah), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, arus
dipisahkan per arah dan kapasitas ditentukan per lajur.

Nilai dari kapasitas dapat dihitung dengan menggunakan Persamaan 3.1
berikut.

C =Cyx FC, X FCsp X FCgp X FCps (3.1)
Keterangan:
C = kapasitas (smp/jam),
Co = kapasitas dasar (smp/jam),

FCy, = faktor penyesuian lebar jalur lalu lintas,
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FCsp = faktor penyesuaian pemisah arah,
FCsr = faktor penyesuian hambatan samping, dan
FC.s = faktor penyesuian ukuran kota.
Berdasarkan Bina Marga (1997), kapasitas dasar (Co) adalah kapasitas
segmen jalan pada kondisi geometri, pola arus lalu lintas dan faktor lingkungan

yang ditentukan sebelumnya sesuai dengan Tabel 3.3 sebagai berikut.

Tabel 3.3 Kapasitas Dasar (C0)

Kapasitas dasar

(smp/jam) Catatan

Tipe jalan

Empat-lajur terbagi
atau 1650 Per lajur
Jalan satu-arah

Enam-lajur tak-terbagi 1500 Per lajur

Dua-lajur tak-terbagi 2900 Total dua arah

Sumber: Bina Marga (1997)

Faktor penyesuaian lebar jalan ditentukan berdasarkan lebar jalan efektif

yang dapat dilihat pada Tabel 3.4 sebagai berikut.

Tabel 3.4 Faktor Penyesuaian Lebar Jalur Lalu Lintas (FCw)

Tipe jalan Lebar jalur lalu lintas efektif, Wc ECw
(m)
Per lajur
Empat-lajur terbagi 3,00 0,92
atau 3,25 0,96
jalan satu-arah 3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08

Sumber: Bina Marga (1997)



31

Lanjutan Tabel 3.4 Faktor Penyesuaian Lebar Jalur Lalu Lintas (FCw)

Lebar jalur lalu lintas efektif, Wc

Tipe jalan m FCw
Per lajur
3,00 0,91
Empat-lajur tak-terbagi gég ggg
3,75 1,05
4,00 1,09
Total
5 0,56
6 0,87
Dua-lajur tak-terbagi ; 122
9 1,25
10 1,29
11 1,34

Sumber: Bina Marga (1997)

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah (FCsp) khusus untuk jalan

tak terbagi. Nilai faktor penyesuian kapasitas untuk pemisah arah dapat dilihat pada
Tabel 3.5 berikut.

Tabel 3.5 Faktor Penyesuaian Pemisahan Arah (FCsp)

Pemisahan arah SP % - % 50 -50 55-45 60 - 40 65 - 35 70 - 30
Dua-lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88
FCsp
Empat lajur 4/2 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

Sumber: Bina Marga (1997)

Faktor penyesuian kapasitas akibat hambatan samping untuk ruas jalan yang

mempunyai kerb didasarkan pada 2 faktor yaitu leber kerb (Wk) dan kelas hambatan

samping. Nilai faktor penyesuaian kapasitas akibat hambatan samping ini dapa
dilihat pada Tabel 3.6 sebagai berikut
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Tabel 3.6 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsF)

o Kelas Jarak: kereb — penghalang, Wk (m)
Tipe jalan hambatan
samping <0,5 1,0 15 >2,0
VL 0,95 0,97 0,99 1,01
L 0,94 0,96 0,98 1,00
Empat-lajur terbagi (4/2D) M 0,91 0,93 0,95 0,98
H 0,86 0,89 0,92 0,95
VH 0,81 0,85 0,88 0,92
VL 0,95 0,97 0,99 1,01
L 0,93 0,95 0,97 1,00
Empat-lajur tak terbagi (4/2 UD) M 0,90 0,92 0,95 0,97
H 0,84 0,87 0,90 0,93
VH 0,77 0,81 0,85 0,90
VL 0,93 0,95 0,97 0,99
Dua-lajur tak-terbagi (2/2 UD) L 0,90 0,92 0,95 0,97
atau M 0,86 0,88 0,91 0,94
Jalan satu arah H 0,78 0,81 0,84 0,88
VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber: Bina Marga (1997)

Faktor penyesuaian ukuran Kota didasarkan pada jumlah penduduk, faktor

penyesuaian ukuran Kota dapat dilihat pada Tabel 3.7 sebagai berikut

Tabel 3.7 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)

Ukuran kota (juta penduduk)

Faktor penyesuaian untuk ukuran

kota

<0,1 0,90
0,1-0,5 0,93
05-1,0 0,95
1,0-3,0 1,00
> 3,0 1,03

Sumber: Bina Marga (1997)

3.4.3 Kecepatan Tempuh

Kecepatan tempuh yaitu kecepatan rata-rata (km/jam) arus lalu-lintas dihitung

dari panjang jalan dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang melalui segmen jalan.

Berdasarkan Bina Marga (1997) kecepatan tempuh didefinisikan dalam sebagai

kecepatan rata-rata ruang dari kendaraan ringan (LV) sepanjang segmen jalan.
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Persamaan yang digunakan untuk perhitungan kecepatan tempuh yaitu pada Persamaan
3.2.

V= L/ITT (3.2)
Keterangan:
\/ = kecepatan tempuh rata-rata ruang (km/jam; m/dt),
L = panjang ruas jalan (km; m), dan
TT = waktu tempuh rata-rata kendaraan sepanjang ruas jalan (jam; dt).

Menurut Hobbs (1979), Kecepatan adalah laju perjalanan yang biasanya
dinyatakan dalam kilometer per jam (km/jam) dan umumnya dibagi menjadi tiga
jenis.

1. Kecepatan setempat (spot speed) adalah kecepatan kendaraan pada suatu saat
diukur dari suatu tempat yang ditentukan,

2. Kecepatan bergerak (running speed) adalah kecepatan kendaraan pada suatu jalur
pada saat kendaraan bergerak dan didapat dengan membagi panjang jalur dibagi
dengan lama waktu kendaraan bergerak menempuh jalur tersebut, dan

3. Kecepatan perjalanan (journey speed) adalah kecepatan efektif kendaraan yang
sedang dalam perjalanan antara dua tempat, dan merupakan jarak antara dua
tempat dibagi dengan lama waktu bagi kendaraan untuk menyelesaikan
perjalanan antara dua tempat tersebut, dengan lama waktu ini mencakup setiap
waktu berhenti yang ditimbulkan oleh hambatan (penundaan) lalu lintas.

3.4.4 Derajat kejenuhan

Bina Marga (1997) mendefinisikan derajat kejenuhan sebagai rasio arus
terhadap kapasitas, digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat
kinerja simpang dan segmen jalan. Nilai DS menunjukkan segmen jalan tersebut
mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Derajat kejenuhan dihitung dengan
menggunakan arus dan kapasitas dinyatakan dalam smp/jam. Persamaan yang

digunakan untuk perhitungan derajat kejenuhan yaitu Persamaan 3.3

_Q
DS = 2 (3.3)

Keterangan:
DS  =derajat kejenuhan,



Q
C

= kapasitas (smp/jam).

3.4.5 Hambatan Samping
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= volume lalu lintas (kend per hari; smp per jam; kend per menit), dan

Bina Marga (1997) menyatakan hambatan samping adalah dampak terhadap

kinerja lalu lintas dari aktivitas yang berada pada samping segmen jalan, antara lain

sebagai berikut.
1.

2
3
4.
5

Arus kendaraan yang bergerak lambat.

Pejalan kaki yang berjalan atau menyeberang sepanjang segmen jalan.
. Angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti dan parkir.

Kendaraan bermotor yang keluar masuk dari/ke lahan samping/sisi jalan.

Kegiatan dagang yang menggunakan badan jalan.

Untuk menyederhanakan peranannya dalam prosedur perhitungan, tingkat

hambatan samping telah dikelompokkan dalam kelas dari sangat rendah sampai

sangat tinggi sebagai fungsi dari frekwensi hambatan samping sepanjang segmen

jalan yang diamati. Adapun kelas hambatan samping untuk jalan perkotaan dapat
dilihat pada Tabel 3.8 berikut.

Tabel 3.8 Kelas Hambatan Samping Jalan Perkotaan

Kelas Jumlah berbobot
hambatan kejadian per 200 .
samping Kode m per jam (dua Kondisi khusus
(SFC) sisi)

Sangat rendah
Rendah
Sedang

Tinggi
Sangat Tinggi

VL

<
TILZ

<100
100 - 299
300 - 499

500 —-899
> 900

Daerah permukiman; jalan dengan jalan
samping.

Daerah permukiman; beberapa
kendaraan umum dsb.

Daerah industri, beberapa toko di sisi
jalan.

Daerah komersial, aktivitas sisi jalan
tinggi.

Daerah komersial dengan aktivitas pasar
di samping jalan.

Sumber: Bina Marga (1997)

3.5 Tingkat Pelayanan Ruas

Oglesby dan Hicks (1982) menyatakan LOS umumnya digunakan sebagai

ukuran dari pengaruh yang membatasi akibat peningkatan volume. Setiap ruas jalan
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dapat digolongkan pada tingkat tertentu yaitu antara A sampai F yang
mencerminkan kondisinya pada kebutuhan atau volume pelayanan tertentu. Tingkat
A berarti kondisi yang hampir ideal, tingkat E adalah kondisi lalulintas sesuai
kapasitasnya; dan tingkat F adalah pada kondisi arus terpaksa (forced flow). Dalam
High Capacity Manual (1994) penentuan level of service jalan perkotaan
didasarkan pada kecepatan rata-rata kendaraan yang melewati suatu ruas jalan dapat
dilihat pada Tabel 3.9, sedangkan menurut MKJI (1997) karakteristik tingkat

pelayanan ditentukan oleh derajat kejenuhan sesuai pada Tabel 3.10.

Tabel 3.9 Kriteria tingkat pelayanan berdasarkan Kecepatan Rata-rata

Klasifikasi Ruas Jalan
No I 1 i Tingkat Pelayanan
Kecepatan Perjalanan Rata-rata (km/jam)
1 >35 >30 >25 A
2 >28 >24 >19 B
3 >22 >18 >13 C
4 >17 >14 >9 D
5 >13 >10 >7 E
6 <13 <10 <7 F

Sumber : HCM (1994)

Tabel 3.10 Kriteria tingkat pelayanan berdasarkan Derajat Kejenuhan

Tingkat - Rasio
Karakteristik
Pelayanan araxteristi (VIC)
A Kondisi arus bebas dengan volume lalu lintas rendah dan kecepatan
tinggi. Pengemudi dapat memilih kecepatan yang diinginkan tanpa | 0,00-0,20
hambatan.
B Dalam zona arus stabil. Pengemudi memiliki kebebasam yang
- 0,21-0,44
cukup dalam memilih kecepatannya
C Dalam zona arus stabil. Kecepatan dikontrol oleh lalu lintas. 0,45-0,74
D Arus mulai tidak stabil. Kecepatan rendah dan berbeda-beda,
. . 0,75-0,84
volume mendekati kapasitas.
E Avrus tidak stabil dengan kondisi yang sering terhenti. Kecepatan
rendah dan volume lalu lintas mendekati atau berada pada 0,85-1,00
kapasitasnya.
F Arus yang terhambat. Kecepatan rendah, volume diatas kapasitas, -1
sering terjadi kemacetan yang cukup lama.

Sumber : MKJI (1997)
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3.6 Jalan Perkotaan

Bina Marga (1997) menyatakan bahwa jalan perkotaan merupakan jalan yang
mempunyai perkembangan secara permanen dan menerus sepanjang seluruh atau
hampir seluruh bagian jalan, minimal pada satu sisi jalan tersebut. Contoh jalan
yang termasuk golongan jalan perkotaan yaitu jalan raya yang berada di dekat pusat
perkotaan dengan penduduk lebih dari 100.000 jiwa. Adapun jalan raya di daerah
perkotaan dengan penduduk kurang dari 100.000 jiwa juga dapat digolongkan
dalam kelompok ini, jika mempunyai perkembangan samping jalan yang permanen

dan terus menerus.

3.7 Uji Statistik Validasi GEH

Uji statistik GEH (Geoffrey E. Havers) adalah pendekatan standar untuk
membandingkan dua set volume lalu lintas antar data jumlah dengan metode model.
Uji statistik bisa dilakukan dengan 2 metode:
1. data Collection Measurement, dan
2. pergerakan kendaraan pada connector pada persimpangan.

Persamaan yang dipakai adalah sebagai berikut

2(M-C)?
M+cC

GEH = (3.4)

Keterangan:
M: jumlah kendaraan yang terhitung oleh VISSIM, dan
C: jumlah kendaraan yang dapat dikeluarkan dalam simulasi.
Hasil uji statistik GEH memiliki rentang nilai untuk mengukur tingkat
pengujianya sesuai terapat pada Tabel 3.11

Tabel 3.11 Rentang Nilai Uji Validasi

GEH <5 Kondisi Simulasi Diterima
<5 GEH <10 Simulasi Error
GEH > 10 Kondisi Simulasi Ditolak

Sumber: PTV-AG (2016)



37

3.8 Perangkat Lunak VISSIM
PTV-AG (2011) menyatakan VISSIM merupakan sebuah aplikasi yang dapat

digunakan untuk menjalankan simulasi aliran lalu lintas dengan skala mikroskopis.
VISSIM memiliki fitur dalam tiga dimensi (3D) sehingga elemen visual lainnya
seperti pohon, bangunan, fasilitas transit dan rambu lalu lintas, dapat ditambahkan
ke dalam animasi tiga dimensi. Jenis kendaraan yang dapat disimulasikan dalam
aplikasi VISSIM yaitu sepeda Kendaraan ringan, kendaraan sedang dan berat. Dapat
dilakukan pengambilan klip video ketika menjalankan simulasi sehingga dapat
secara dinamis mengubah pandangan dan perspektif. Beberapa kegunaan VISSIM
dalam Pemodelan adalah sebagai berikut.
1. Simulasi Arteri

a. Model jaringan jalan

b. Simulasi persimpangan terhadap semua mode kendaraan

c. Analisa karakteristik antrean

d. Desain waktu sinyal
2. Simulasi Transportasi Publik

a. Semua rincian model untuk bus, BRT, Trem, LRT dan MRT

b. Analisa peningkatan operasi publik transportasi tertentu

c. Menguji dan mengoptimalkan secara standar waktu bersinyal transportasi

publik menurut prioritas perencanaan

3. Simulasi Pejalan Kaki

a. Model pejalan kaki di lingkungan multimodal

b. Perencanaan evakuasi dari bangunan dan acara khusus
4. Motorway Simulasi

a. Simulasi manajemen lalu lintas aktif dan sistem transportasi cerdas

b. Uji dan menganalisis strategi zona kerja

Pada tampilan interface program VISSIM terdapat beberapa menu perintah

yang berfungsi untuk melaksanakan atau membuka perintah sesuai ikon yang
dipilih. Tabel 3.12-Tabel 3.20 berikut merupakan menu yang terdapat pada
program VISSIM
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Tabel 3.12 Penjelasan Menu File

Menu Keterangan
New Untuk membuat program VISSIM baru
Open Membuka file program

Open Layout

Baca di tata letak file *.lyx dan berlaku untuk elemen

antarmuka program dan parameter grafis editor program

Open Default Layout

Baca default file layout *.lyx dan berlaku untuk elemen
antarmuka program dan parameter grafis editor program

Read Additionally

Buka File program selain program yang ada

Save

Untuk menyimpan program yang sedang dibuka

Save As

Menyimpan program ke jalur yang baru atau menyalin

secara manual ke folder baru

Save Layout As

Simpan tata letak saat elemen antarmuka program dan

parameter grafis dari editor program ke file layout *.lyx

Save Layout As
Default

Simpan tata letak saat elemen antarmuka program dan

parameter grafis dari editor program ke file layout

default.
Import Import data ANM dari VISSIM
Eksport Mulai eksport data ke PTV VISSIM
Open Working Membuka Windows Explorer di direktori kerja saat ini
Directory
Exit Menutup atau mengakhiri program VISSIM
Sumber: PTV-AG (2016)
Tabel 3.13 Penjelasan Menu Edit
Menu Keterangan
Undo Untuk kembali ke perintah sebelumnya
Redo Untuk kembali ke perintah sesudahnya

Rotate Network

Masukkan sudut sekitar jaringan yang diputar

Sumber: PTV-AG (2016)
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Lanjutan Tabel 3.13 Penjelasan Menu Edit

Menu

Keterangan

Move Network

Memindahkan jaringan

User Preferences

Pilih bahasa antarmuka penggunaan VISSIM
1. Kembalikan pengaturan default
2. Tentukan penyisipan obyek jaringan di jaringan editor

3. Tentukan jumlah fungsi terakhir dilakukan yang akan

disimpan

Sumber: PTV-AG (2016)

Tabel 3.14 Penjelasan Menu View

Menu

Keterangan

Open New Network
Editor

Tambah baru jaringan editor sebagai daerah lain

Network Objects Membuka jaringan toolbar objek

Levels Membuka toolbar tingkat

Background Membuka toolbar background

Quick View Membuka Quick View

Smart Map Membuka Smart Map

Messages Membuka halaman, menunjukkan pesan dan peringatan

Simulation Time

Menampilkan waktu simulasi

Quick Mode

Menyembunyikan dan menampilkan kembali objek
jaringan berikut:

1. Vehicles in network

2. Pedestrians in network

Semua jaringan lainnya yang akan ditampilkan

Simple Network

Display

Menyembunyikan dan menampilkan kembali objek
berikut:

1. Desired Speed Decisions

2. Reduced Speed Areas

Sumber: PTV-AG (2016)
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Menu

Keterangan

Simple Network

Display

1. Conflict Areas

2. Priority Rules

3. Stop Signs

4. Signal Heads

5. Detectors

6. Parking Lots

7. Vehicle Inputs

8. Vehicle Routes

9. Public Transport Stops
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
Semua objek jaringan yang ditampilkan:
1. Links

2. Background Images

3. 3D Traffic Signals

4. Static 3D Models Vehicles In Network

5. Pedestrians In Network

Public Transport Lines
Nodes Measurement Areas
Data Collection Points
Pavement Markings
Pedestrian Inputs
Pedestrian Routes

Pedestrian Travel Time Measurement

6. Areas
7. Obstacles Ramps & Stairs

Sumber: PTV-AG, (2016)
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Tabel 3.15 Penjelasan Menu List

Menu Keterangan
Base Data Daftar untuk mendefinisikan atau mengedit Base
Data
1.Network Daftar atribut objek jaringan dengan jenis objek
2. Intersection Control jaringan yang dipilih

3. Private Transport
4. Public Transport
5. Pedestrians Traffic

Graphics & Presentation | Daftar untuk mendefinisikan atau jaringan editing
objek dan data, yang digunakan untuk persiapan
grafis dan representasi yang realistis dari jaringan

serta menciptakan presentasi dari simulasi

1.Measurements Daftar data dari evaluasi simulasi
2.Results

Sumber: PTV-AG (2016)

Tabel 3.16 Penjelasan Menu Base Data

Menu Keterangan

Network Setting Pengaturan default untuk jaringan

2D/3D Models | Menentukan ruas untuk kendaraan

Segment

2D/3D Models Membuat model 2D dan 3D untuk kendaraan dan pejalan
kaki

Functions Percepatan dan perlambatan perilaku kendaraan

Distribution Distribusi untuk kecepatan yang diinginkan, kekuatan,
berat kendaraan, waktu, lokasi, model 2D/3D dan warna

Sumber: PTV-AG (2016)
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Lanjutan Tabel 3.16 Penjelasan Menu Base Data

Menu

Keterangan

Vehicle Types

Menggabungkan kendaraan dengan  karakteristik

mengemudi teknis serupa di jenis kendaraan

Vehicle Classes

Menggabungkan jenis kendaraan

Driving Behaviours

Perilaku pengemudi

Link
Types

Behaviours

Tipe link, perilaku untuk link dan konektor

Pedestrian Types

Menggabungkan pejalan kaki dengan sifat yang mirip

dalam jenis pejalan kaki

Pedestrian Classes

Pengelompokan dan penggabungan jenis pejalan kaki ke

dalam kelas pejalan kaki

Walking Behaviours

Parameter perilaku berjalan

Area Behaviours | Perilaku daerah untuk jenis daerah, tangga dan landai

Types

Display Types Tampilan untuk link, konektor dan elemen konstruksi
dalam jaringan

Levels Level untuk bangunan bertingkat atau struktur jembatan

untuk link

Time Intervals

Interval waktu

Sumber: PTV-AG (2016)

Tabel 3.17 Penjelasan Menu Traffic

Menu

Keterangan

Vehicle

Compositions

Menentukan jenis kendaraan untuk komposisi kendaraan

Pedestrian

Compositions

Menentukan jenis pejalan kaki untuk komposisi pejalan
kaki

Pedestrian OD
Matrix

Menentukan permintaan pejalan kaki atas dasar

hubungan OD

Sumber: PTV-AG (2016)
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Lanjutan Tabel 3.17 Penjelasan Menu Traffic

Menu

Keterangan

Dynamic Assignment

Mendefinisikan tugas parameter

Sumber: PTV-AG, (2016)

Tabel 3.18 Penjelasan Signal Control

Menu

Keterangan

Signal Controllers

Membuka daftar Signal Controllers: Menetapkan atau

mengedit SC

Signal  Controller

Communication

Membuka daftar SC Communication

Fixed Time Signal

Menentukan waktu dalam jaringan

Controllers
Sumber: PTV-AG (2016)
Tabel 3.19 Penjelasan Menu Simulation
Menu Keterangan
Parameter Masukkan parameter simulasi
Continuous Mulai menjalankan simulasi
Single Step Memulai simulasi dalam mode satu langkah
Stop Berhenti menjalankan simulasi
Sumber: PTV-AG (2016)
Tabel 3.20 Penjelasan Menu Evaluation
Menu Keterangan

Configuration

1.Result attribute: mengkonfigurasi hasil tampilan atribut

2.Direct output: konfigurasi output ke file atau database

Database
Configuration

Mengkonfigurasi koneksi database

Sumber: PTV-AG (2016)
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BAB 4
METODE PENELITIAN

4.1 Umum

Metode penelitian adalah suatu metode sistematis untuk memperoleh data
dengan tujuan dan kegunaan tertentu, sehingga dalam metode penelitian dijelaskan
mengenai jumlah data sampling dalam penelitian, metode survei yang diterapkan

dalam penelitian, dan cara menganalisa data dalam penelitian.

4.2 Lokasi Penelitian

Lokasi terletak di Kecamatan Ngampilan, Kota Yogyakarta dengan objek
penelitian ruas JI Letjen Suprapto, JI K.S Tubun, JI K.H Ahmad Dahlan, dan Jli
Bhayangkara. Ruas-ruas jalan tersebut dihubungkan oleh dua simpang bersinyal
yaitu Simpang Ngabean dan Simpang PKU Muhammadiyah, serta dua simpang tak
bersinyal yaitu Simpang Reksobayan dan Simpang K.S Tubun. Tempat penelitian
sesuai dengan Gambar 4.1 berikut.
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Gambar 4.1 Lokasi Penelitian
Sumber: Google Maps (2020)
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Gambar 4.2 Lokasi Penelitian
Sumber: Google Maps (2020)

4.3 Jenis Penelitian
Penelitian ini merupakan penelitian deskriptif dengan pendekatan kuantitatif.

Penelitian deskriptif dengan pendekatan kuantitatif untuk menggambarkan kondisi
Jalan Letjen Suprapto, Jalan K.S Tubun, Jalan Bhayangkara, Jalan K.H Ahmad
Dahlan.

Berdasarkan masalah pada penelitian ini maka jenis metode penelitian yang
sesuai adalah penelitian dengan metode studi kasus. Karena dalam proses
penelitian, peneliti menyelidiki secara objektif suatu aktivitas arus lalu lintas pada

suatu sistem dalam keadaan khusus, sehingga hasil analisa datanya hanya berlaku

untuk tempat dan jangka waktu tertentu.

4.4 Metode Pengumpulan Data
Pengambilan data dalam penelitian ini dapat menggunakan beberapa metode,

tergantung dari jenis data yang dibutuhkan. Jenis data yang dimaksud disini adalah

data primer dan data sekunder.
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4.3.1 Data Primer

Data primer adalah data yang diperolen dengan metode survei atau

pengukuran langsung di lokasi pengamatan. Berikut ini merupakan data primer

yang digunakan dalam penelitian.

1.

Data volume kendaraan, volume kendaraan dihitung dengan mencatat langsung
jumlah kendaraan yang melewati titik pengamatan. Survei volume atau arus lalu
lintas dilakukan dengan pemasangan kamera pada setiap titik pengamatan yang
melewati setiap lengan simpang, dalam hal ini merekam seluruh kendaraan
beserta dengan arah pergerakannya. Setelah selesai perekaman maka dilakukan
perhitungan jumlah kendaraan yang terekam oleh kamera. Pengambilan sampel
data volume kendaraan dilakukan pada hari biasa (weekdays) dan hari libur
(weekend). Pembagian waktu pengambilan sampe tersebut bertujuan untuk dapat

membandingkan hasilnya antara volume terbesar hari biasa dan hari libur.

. Data geometri ruas jalan, pengukuran geometri bertujuan untuk mengetahui lebar

jalur, lebar trotoar, jarak antar simpang yang nantinya akan digunakan untuk
analisis kapasitas jalan dan mengisi data di dalam VISSIM. Pengukuran geometri
ruas jalan dilaksanakan pada jam kendaraan sepi yaitu pada dini hari agar
pengukuran tidak terganggu.

. Data waktu sinyal, pengukuran waktu sinyal dilakukan pada tiap-tiap sinyal

(hijau, amber, merah, all red) pada masing-masing pendekat dan disertai dengan

urutan fase sinyal.

. Data kecepatan tempuh, pengambilan data kecepatan tempuh dilakukan dengan

menghitung waktu tempuh rata-rata kendaraan ringan sepanjang ruas yang telah
ditentukan. Selain itu, dilakukan juga pengukuran panjang segmen pada sepanjang

ruas.

5. Jumlah sampel data dan parameter yang digunakan dalam VISSIM, driving behaviour

memiliki parameter yang secara langsung mempengaruhi interaksi antar
kendaraan sehingga bisa menyebabkan perbedaan yang substansial pada hasil
simulasi. Jumlah sampel data yang diambil di setiap ruas jalan yaitu berjumlah
30 kendaraan yang selanjutnya di rata-rata untuk setiap parameternya. Tabel 4.1

berikut merupakan parameter driving behaviour yang di survei.



Tabel 4.1 Parameter Driving behaviour
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Parameter Komponen

Jumlah

Sampel Data

Jarak Berhenti Rerata Antar Kendaraan

Following | Jarak Aman Antar Kendaraan

Nilai Kelipatan Jarak Aman Antar Kendaraan

Lateral

Berhenti

Jarak berdampingan Antar Kendaraan saat

Berjalan

Jarak berdampingan Antar Kendaraan saat

30 Kendaraan

4.3.2. Data sekunder

Data sekunder adalah data pendukung yang bersumber dari beberapa instansi

terkait dan beberapa penelitian tentang kondisi ruas jalan yang telah dilaksanakan

sebelum adanya penelitian ini. Data-data sekunder tersebut digunakan untuk

memperkuat dan melengkapi data primer. Macam data sekunder yang digunakan
dapat dilihat pada Tabel 4.3 berikut.

Tabel 4.3 Macam Data Sekunder

Sumber Data
No Macam Data Sekunder Peneliti Judul
Data VC Ratio Ruas Jalan Letjen Suprapto, Laporan
1 |Jalan KH Ahmad Dahlan, Jalan Akhir
Bhayangkara, Jalan KS Tubun Tahun 2014 . Perencanaan
inas
Penataan
Perhubungan )
) ) Transportasi
Data VVolume Lalu Lintas Ruas Jalan Letjen | Yogyakarta
Kawasan
2 Suprapto, Jalan KH Ahmad Dahlan, Jalan (2014). )
Malioboro.
Bhayangkara, Jalan KS Tubun Tahun 2014
Yogyakarta
Tahun 2014

Sumber: Dinas Perhubungan Yogyakarta (2014)
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4.5 Peralatan dan Perlengkapan
Peralatan yang dipakai dalam proses pengambilan data dan mengolah data
penelitian yaitu:
. kamera, digunakan unruk merekam kendaraan yang lewat,
. measuring wheel, dipakai untuk mengukur geometri jalan,
. stopwatch, dipakai untuk memulai dan mengakhiri proses pengambilan data,
. aplikasi VISSIM, dipakai dalam mengolah dan menganalisis data,
. aplikasi MS Excel, digunakan untuk merekapitulasi hasil data survei,

. seperangkat alat komputer, untuk menjalankan aplikasi yang digunakan, dan

~N o o1 A W N P

. alat tulis, dipakai dalam mencatat hasil survei.

4.6 Metode Survei dan Pengamatan Ruas Jalan
Beberapa hal yang perlu dipersiapkan saat melakukan survei lapangan

meliputi beberapa parameter sebagai berikut.

1. Survei kondisi dan menyiapkan alat-alat penelitian
Survei pengamatan kondisi lingkungan untuk mengetahui kondisi ruas jalan
yang diteliti, khususnya tempat-tempat yang telah di plotting untuk dipasang
kamera, agar peralatan yang dipasang nantinya tetap aman dan tidak
mengganggu aktifitas masyarakat sekitar.

2. Survei volume lalu lintas
Survei volume lalu lintas dilaksanakan dengan pemasangan kamera pada titik-
titik yang telah ditentukan sesuai Gambar 4.1. Kamera merekam kendaraan yang
melewati titik yang telah ditentukan dengan durasi selama 12 jam, pagi sampai
sore hari. Survei dilakukan mulai pukul 06.30-18.30 WIB. Survei tersebut
dilakukan pada hari kerja pada hari pertama, serta pada hari-hari berikutnya
hanya dilakukan selama 6 jam dilihat dari padatnya hari 1. Kamera di tempatkan
pada masing-masing lengan simpang untuk menghitung volume kendaraan.
Klasifikasi tipe kendaraan harus disesuaikan dengan metode perhitungan yang
dikelompokkan dalam klasifikasi Tabel 4.4 berikut ini.
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Tabel 4.4 Klasifikasi Tipe Kendaraan

Light vehicle (LV)

1. Kendaraan bermesin dengan empat roda dipakai untuk mengangkut orang,
misalnya sedan, station wagon, jeep, minibus.
2. Kendaraan beroda empat dipakai untuk mengangkut barang, misalnya pick-up dan
mikro truck.

3. Angkutan umum penumpang atau angkutan perkotaan

Heavy vehicle (HV)

1. Bus kecil, semua kendaraan yang digunakan untuk angkutan penumpang dengan
jumlah tempat duduk 20 buah termasuk pengemudi

2. Bus besar, semua kendaraan yang digunakan untuk angkutan penumpang dengan
jumlah tempat duduk sebanyak 40 atau lebih termasuk pengemudi.

3. Truk, semua kendaraan angkutan bermotor beroda empat atau lebih dengan berat
total lebih dari 2, 5 ton. Termasuk disini adalah truk 2- as, truk 3-as, truk tanki,

semi-trailer dan trailer.

Motor cycle (MC)

1. Kendaraan bermotor beroda dua dengan jumlah penumpang maksimum 2 orang
termasuk pengemudi. Termasuk disini adalah sepeda motor, sepeda kumbang dan

sebagainya.

Unmotorized (UM)

1. Kendaraan hasil modifikasi bermesin ataupun tanpa mesin dengan kapasitas 3-4

orang, misalnya becak motor, dan andong.

1 f
: erE
s

JI. Bhayangkara

JI. KH Ahmad Dahlan

Gambar 4.3 Posisi Peletakan Kamera Pada Simpang
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2. Survei Kecepatan Kendaraan.
Pengambilan data kecepatan Kendaraan dilakukan dengan menghitung waktu
tempuh kendaraan sepanjang ruas yang diambil oleh surveyor. Selain itu, dilakukan
juga pengukuran panjang segmen pada sepanjang ruas. Selanjutnya, pengolahan
data kecepatan tempuh dilakukan terpisah dari pelaksanaan survei lapangan.

4. Survei Lampu Lalu Lintas
Melakukan pencatatan lama waktu siklus lampu lalu lintas pada simpang
Ngabean dan Simpang RS PKU Muhammadiyah menggunakan stopwatch.

5. Survei driving behaviour
Salah satu parameter dalam menjalankan VISSIM diperlukan data karakteristik
perilaku mengemudi setiap jenis kategori kendaraan yang ada pada ruas Jalan
Letjen Suprapto, Jalan K.S Tubun, Jalan Bhayangkara dan Jalan K.H Ahmad
Dahlan. Parameter perilaku kendaraan yang diamati langsung di lapangan adalah
Car-following, lane changing priorities, number of preceding vehicles, lateral
behavior, signal decisions and standstill headway parameters. Data dari driving
behaviour digunakan untuk membuat simulasi dalam VISSIM mendekati dengan

kondisi yang terjadi di lapangan.

4.7 Pemodelan dengan PTV-VISSIM

Data volume jam puncak yang didapatkan dari hasil survei volume lalu lintas
dianalisis berdasarkan simulasi perangkat lunak VISSIM untuk mengetahui Kinerja
dari penerapan sistem jalan satu arah pada Jalan Letjen Suprapto. Berikut
merupakan porses dalam mengolah data hasil survei.

1. Data volume jam puncak dari hasil rekaman kamera dan data hasil survei lainnya
kemudian di proses menggunakan Microsoft Excel untuk memperoleh data
volume peak hours.

2. Memasukkan peta lokasi yang dapat diambil dari Google Earth untuk
pemodelan. Peta lokasi digunakan untuk memberikan latar belakang kondisi

keadaan geometri jalan.
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3. Input data primer dan sekunder untuk kondisi satu arah dan dua arah pada jalan
Letjen Suprapto berupa volume kendaraan dan komposisi jenis kendaraan ke
dalam perangkat lunak VISSIM.

4. Setelah berhasil melakukan pemodelan dengan data yang sesuai di lapangan,
maka dapat diketahui output berupa kinerja sistem satu arah jalan Letjen
Suprapto dan sekitarnya dengan parameter kecepatan rata-rata kendaraan.

5. Melakukan pengecekan data perilaku pengemudi (driving behavior) pada hasil
simulasi Sistem satu arah Jalan Letjen Suprapto untuk meninjau kesesuaian
antara model simulasi dengan kondisi lapangan.

6. Melakukan perbandingan kondisi dua arah dan kondisi satu arah pada Jalan
Letjen Suprapto serta mencari dampak yang terjadi akibat implementasi sistem
satu arah pada Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan

7. Hasil dari analisis simulasi pemodelan VISSIM pada kondisi dua arah dan kondisi
satu arah berupa kinerja berdasarkan parameter kecepatan rata-rata pada ruas
Jalan Letjen Suprapto serta Jalan KS Tubun, Jalan Bhayangkara, dan Jalan K.H
Ahmad Dahlan.

4.8 Analisis Derajat Kejenuhan dan Tingkat Pelayanan
Untuk menghitung Kinerja ruas Jalan berikut ini merupakan metode yang
digunakan.

1. Analisis data untuk mengetahui derajat kejenuhan Jalan Letjen Suprapto, Jalan
KH Ahmad Dahlan, Jalan Bhayangkara dan Jalan K.S Tubun berdasarkan pada
bagan alir yang terdapat dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 untuk
ruas jalan perkotaan, dapat dilihat pada Gambar 4.2.

2. Analisis tingkat pelayanan Jala Letjen Suprapto dan sekitarnya, analisisnya
merujuk pada HCM 1994 dan MKJI 1997 berdasarkan parameter ukuran

kecepatan dan derajat kejenuhan.
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LANGKAH A : DATA MASUKAN
1. Data Umum

2. Kondisi Geometrik

3. Kondisi Lalu lintas

4. Hambatan Samping

A

\

LANGKAH C : KAPASITAS

1. Kapasitas dasar

2. Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas

3. Faktor penyesuaian pemisah arah

4. Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping
5. Faktor penyesuaian ukuran kota

6. Kapasitas kodisi lingkungan

Y

LANGKAH D : PERILAKU LALU LINTAS
1. Derajat kejenuhan

2. Kecepatan dan waktu tempuh

3. Penilaian arus lalu lintas

Perubahan

A

Y

=

Gambar 4.4 Bagan Alir Analisis Derajat Kejenuhan

Sumber: MKJI (1997)




53

4.9 Bagan Alir Penelitian
Bagan alir penelitian secara ringkas disajikan pada diagram alir pada Gambar

4.3 berikut.

Pengumpulan Data

Dita Prlmerl: Data Sekunder :
;' Aij’:’f;ﬂj Jl?nigs 1. Arus lalu lintas tahun 2014
’ 2. Waktu Tempuh tahun 2014

3. Distribusi Kecepatan

4. Waktu Sinyal Lalu Lintas 3. Derajat Kejenuhan Tahun 2014

v

Analisis jam puncak Jalan Letjen Suprapto dan sekitarnya pada
kondisi satu arah menggunakan perangkat lunak microsoft excel

v

Pemodelan Jalan Letjen Suprapto dan ruas jalan disekitarnya dengan .
menggunakan perangkat lunak VISSIM

v

Output Analisis :
1 Volume kendaraan
2. Kecepatan rata-rata

Tidak

Kalibrasi dan Validasi
erangkat lunak VISSIM

Ya

Gambar 4.5 Bagan Alir Penelitian



Analisis Kinerja Ruas Jalan Metode MKJI 1997

Output Analisis :

Derajat Kejenuhan kondisi satu arah dan
dua arah di Jalan Letjen Suprapto, Jalan
KH Ahmad Dahlan, Jalan KS Tubun, dan

Jalan Bhayangkara

Pembahasan :
1. Perbandingan Kinerja Ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan
Bhayangkara dengan kondisi satu arah dan dua arah
2. Perbandingan Kinerja Ruas Jalan yang terdampak sistem satu
arah yaitu Jalan K.S Tubun dan Jalan K. H Ahmad Dahlan.

'

Simpulan

v

Saran

Selesai

Lanjutan Gambar 4.5 Bagan Alir Penelitian
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BAB 5
ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1 Data

Jenis data dalam penelitian berupa data primer yang diperoleh secara
langsung melalui pengamatan di lapangan. Data primer yang diperoleh yaitu
geometri jalan, volume kendaraan, driving behavior, sinyal lalu lintas. Untuk data
sekunder berupa derajat kejenuhan dan volume kendaraan yang diperoleh dari
penelitian yang telah dilakukan oleh Dinas Perhubungan Kota Yogyakarta
mengenai kawasan Malioboro sebelum dilakukan penerapan sistem jalan satu arah.

5.1.1 Data Primer
Berikut merupakan penjabaran data-data primer yang dipakai selama proses
analisis penelitian.
1. Geometri Ruas Jalan
Untuk mengetahui keadaan kondisi jalan di lapangan dan keperluan simulasi
maka perlu diketahui data-data yang berkaitan dengan geometri jalan. Data
geometri didapatkan melalui pengukuran langsung di jalan pada malam hari
menggunakan pita ukur, data yang didapatkan antara lain jenis jalan, lebar jalur
(m) dan lebar lajur (m). Data geometri setiap ruas jalan dapat diketahui pada
Tabel 5.1 berikut ini.

Tabel 5.1 Data Geometri Tiap Ruas Jalan

Lebar
Lebar )
No Nama Jalan Keterangan Lajur
Jalan (m)
(m)
1. | Jalan Letjen Suprapto 2/1 UD 9 4,5
2. | Jalan K.H Ahmad Dahlan 4/2 UD 11 3
3. | Jalan Bhayangkara 2/1UD 11 55
4. |Jalan K.S Tubun 2/2 UD 6,5 3,25




2. Data Fase dan Sinyal Lalu Lintas
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Data fase dan sinyal lalu lintas didapatkan dengan mengamati dan mencatat
secara langsung di simpang Ngabean dan simpang RS PKU Muhammadiyah
memakai stopwatch untuk mengetahui lama waktu hijau, kuning dan all red.
Hasilnya terdapat pada Tabel 5.2-5.3 dan Gambar 5.1-5.2

Tabel 5.2 Waktu Sinyal Simpang 3 RS PKU Muhammadiyah

Waktu Nyala (Detik) Waktu
Kode Siklus
Pendekat Hijau Kuning Merah Allred (detik)
T 30 2 60 30 95
B 50 2 40 3 95
Timur

e

paret | I

B Hijau
il red B Merah

Kuning

Gambar 5.1 Diagram Fase Simpang 3 RS PKU Muhammadiyah

Tabel 5.3 Waktu Sinyal Simpang Ngabean

Kod Waktu Nyala (Detik) Waktu

ode N . Siklus

Pendekat Hijau Kuning Merah Allred (detik)
T 29 3 100 3 135
S 23 3 106 3 135
B 25 3 104 3 135
U 30 3 99 3 135

ver: | B
Ket
B Hijau Kuning

.A/l red . Merah

Gambar 5.2 Diagram Fase Simpang Ngabean
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Data driving behaviour diambil di setiap ruas jalan yang diteliti dengan

parameter yang di catat antara lain jarak ketika kendaraan berjalan, berhenti, dan

bersisian. Tabel 5.4 berikut merupakan hasil survei driving behaviour

Tabel 5.4 Hasil Survei Driving Behaviour

Rerata
Parameter Komponen
(m)
Jarak Berhenti Rerata Antar Kendaraan 0,8
Following Jarak Aman Antar Kendaraan 0,6
Nilai Kelipatan Jarak Aman Antar Kendaraan 1
L | Jarak berdampingan Antar Kendaraan saat Berhenti 0,6
atera
Jarak berdampingan Antar Kendaraan saat Berjalan 0,8

4. Data Distribusi Kecepatan Kendaraan

Data kecepatan kendaraan diperoleh melalui pencatatan lama waktu sebuah

kendaraan melewati dua titik pada suatu ruas jalan yang telah ditentukan, data

kecepatan dibuat menjadi distribusi kecepatan. Gambar 5.3-Gambar 5.6

merupakan distribusi data kecepatan kendaraan hasil survei pada saat jam

puncak.
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Gambar 5.3 Distribusi Kecepatan Kendaraan LV
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5. Hambatan Samping
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Hambatan samping yang terjadi di ruas jalan adalah kendaraan yang terparkir

pada samping ruas jalan, dan kendaraan bergerak lambat yaitu andong dan becak

motor dikategorikan dalam unmotorized. Hasil survei kendaraan terparkir

dilakukan sepanjang 200 meter dari setiap ruas jalan yang diamati terdapat pada

Tabel 5.5
Tabel 5.5 Data Hambatan Samping
Kendaran | Kendaraan | Pejalan Kelas
No Ruas Parkir Lambat Kaki Total Hambatan
1 | Jalan Letjen Suprapto 12 42 27 81 VL
2 | Jalan K. S Tubun 201 54 63 318 M
3 | Jalan K.H Ahmad Dahlan 72 36 35 143 L
4 | Jalan Bhayangkara 197 76 48 321 M

5.2.2 Data Sekunder

Berikut merupakan penjabaran data-data sekunder yang diperoleh dari

laporan Dinas Perhubungan Yogyakarta (2014) dan dipakai selama proses analisis.

1. Volume Jam Puncak Ruas Jalan Kawasan Malioboro

Volume jam puncak pada kondisi dua arah pada Jalan Letjen Suprapto dan

sekitarnya yang diteliti oleh Dishub DIY (2014) sebelum penerapan sistem satu

arah terdapat pada Tabel 5.6.

Tabel 5.6 Volume Jam Puncak Kondisi Dua Arah

No Nama Ruas Jalan Volume (smp/jam)
1 Jalan Letjen Suprapto 2558
2 Jalan Bhayangkara 2366
3 Jalan KH Ahmad Dahlan 2381
4 Jalan KS Tubun 1913

Sumber: Dinas Perhubungan Yogyakarta (2014)
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2. Derajat Kejenuhan Jalan Kawasan Malioboro
Berikut merupakan derajat kejenuhan pada kondisi dua arah pada Jalan Letjen
Suprapto dan sekitarnya yang diteliti oleh Dishub DIY (2014) sebelum
penerapan sistem satu arah terdapat pada Tabel 5.7.

Tabel 5.7 Derajat Kejenuhan Jam Puncak Kondisi sebelum satu arah

No Nama Ruas Jalan VC Ratio
1 Jalan Letjen Suprapto 0,91
2 Jalan Bhayangkara 0,91
3 Jalan KH Ahmad Dahlan 0,92
4 Jalan KS Tubun 0,8

Sumber: Dinas Perhubungan Yogyakarta (2014)

3. Data Penduduk Kota Yogyakarta Tahun 2022
Data berikut adalah data jJumlah penduduk Kota Yogyakarta yang bersumber
dari BPS Yogyakarta tahun 2022 terdapat pada Tabel 5.8.

Tabel 5.8 Jumlah Penduduk Kota Yogyakarta

No Kabupaten / Kota Jumlah Penduduk
(Jiwa)

1 | Kulon Progo 434,483

2 | Bantul 1029997

3 | Gunung Kidul 749274

4 | Sleman 1,232,598

5 | Kota Yogyakarta 435936

Sumber: Badan Pusat Statistik Yogyakarta (2022)

5.2 Volume Jam Puncak Kendaraan Setelah Penerapan Satu Arah
Data volume kendaraan pada jam puncak setelah penerapan satu arah
diperoleh melalui perhitungan langsung jumlah kendaraan yang melewati suatu titik
ruas jalan saat hari kerja dan hari libur.
1. Volume kendaraan pada hari Senin di Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan, Terdapat pada Gambar 5.7-
Gambar 5.10



61

2000

500

(AVC/dNS) NV

1000
0

VANIA HYTNNC

SY:8T - S¥iLT

0€:8T - 0€:LT

ST:8T-ST:LT

00:8T - 00-LT

SPLT - G791

0€:LT - 0€:9T

ST:LT-ST:9T

00-£T - 00:9T

SYET-SPCT

0E-€ET-0€:CT

ST:ET-ST:TT

00:€T-00:CT

SV CT-SPTT

0€:ZT-0€'TT

ST-CT-ST-TT

00-¢T1-00:TT

S¥:80-S¥:L0

0€:80-0€:£0

ST:80-ST:£0

00:80-00:£0

S¥:£0-S¥:90

0€:£0-0€:90

ST:£0-ST-90

00-£0-00-90

WAKTUJAM)

Gambar 5.7 Volume Kendaraan Jalan Letjen Suprapto Pada Hari Senin

o o o o o o o o
R 8 & § & ] 8
(NVC/dINS) NYYHYANIN HYTNNC

Sv-8T-Gv:/LT

0€:8T - 0€:LT

ST:8T - ST:LT

00:8T - 00-LT

ST -SP9T

0€:LT-0€:9T

ST:LT-ST:9T

00:£T - 00-9T

SYET-SPCT

0€:€T-0€°CT

ST-ET-ST-CT

00:€T-00-¢T

SVTT-SPTT

0€:ZT-0€°TT

ST:CT-ST-TT

00:¢T-00°TT

S¥:80-S¥:L0

0€:80-0€:L0

ST:80-ST-L0

00:80-00:£0

S¥:£0-S¥:90

0€:£0-0€:90

ST:£0-ST:90

00:£0-00:90

WAKTU(JAM)

Gambar 5.8 Volume Kendaraan Jalan Bhayangkara Pada Hari Senin



62

H BARAT-TIMUR
B TIMUR-BARAT

Sv'8T - G¥'LT

0€:8T - 0€LT

ST:8T -ST:LT

] [ S E—
00:8T - 00:4T
LT - GY9T

L
I N S s s

1400

1200

1000
0

600
0

(AVC/dNS) NYVYEVANTS HY TANC

200

0€:LT - 0E:9T

ST:LT - ST:9T

00:LT - 00:9T

SYeT-Gvel

0€'€T-0£CT

ST€T-GTCT

00:€7-00:CT

SyeT-GrTl

0g€:2T-0e:TT

STCT-STTT

00:¢T-00:TT

Sv'80-G¥:L0

0€:80-0€:20

ST'80-GT:L0

00:80-00:20

S
S:20°57:90

|
08:20-0€:90

§T:20-GT:90

00:20-00:90

WAKTU (JAM)

Gambar 5.9 Volume Kendaraan Jalan Ahmad Dahlan Pada Hari Senin

H BARAT-TIMUR
B TIMUR-BARAT

I — —

[ I E— ——
[ S — — — —
[ P I E—
[ S S S —
[ S S —

| S N S N —
| S N S —
[ = S S S E—

S NS I S —

400

350

o o o o o
o wn o wn o
(2] o~ o~ - —

(WVC/dINS) NVYVYEVYANIM HYTANC

SP:8T - S¥iLT
0€:8T - 0€:LT
ST:8T - ST:LT
00:8T - 00:LT
SP:LT - G791
0€:LT - 0€:9T
ST:LT-ST:9T
00:£T - 00-9T
SVET-SPCT
0€:€T-0€:CT
ST-ET-ST-CT
00:€T-00-¢T
SYCT-SPTT
0€:¢T-0¢:1T
STCT-STTIT
00:2T-00-TT
S¥:80-S¥:L0
0€:80-0€:£0
ST:80-ST:L0
00:80-00:£0
S¥:£0-5¥:90
0€:£0-0€:90
ST:£0-ST-90

00:£0-00:90

WAKTU (JAM)

Gambar 5.10 Volume Kendaraan Jalan KS Tubun Pada Hari Senin



63

2. Volume kendaraan pada hari Sabtu di Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,

Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan, Terdapat pada Gambar 5.11-

Gambar 5.14
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Grafik data volume lalu lintas Gambar 5.7 - 5.14 merupakan hasil survei Hari
Sabtu dan Senin yang dimulai pukul 06:00 WIB sampai pukul 18:45 WIB. Untuk
menganalisis ruas jalan tidak bisa dipisahkan antara satu ruas dengan ruas yang
lainnya, sehingga volume jam puncak dipilih yang merupakan terbesar di setiap
jamnya sesuai Tabel 5.9. Dari volume jam puncak setiap ruas jalan yang diperoleh,
dapat diketahui bahwasanya volume terbesar terjadi pada ruas Jalan Letjen
Suprapto hari sabtu pukul 16:45-17:45 WIB sebesar 1976 smp/jam.

Untuk proses analisis agar terjadi keseragaman data volume jam puncak
kendaraan yang melewati suatu ruas jalan, maka digunakan volume lalu lintas
terbesar selama 60 menit yaitu pada Hari Sabtu jam 16:45-17:45 WIB sesuai
rekapitulasi volume jam puncak pada Tabel 5.10 dan Gambar 5.15, dengan acuan

volume puncak sebesar 1976 smp/jam di jalan Letjen Suprapto.
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Gambar 5.15 Grafik Volume Jam Puncak



Tabel 5.9 Volume Jam Puncak Kondisi Satu Arah
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Volume Lalu | Volume Lalu
No Nama Jalan Jam Puncak Lintas Hari Lintas Hari
(WIB) Senin Sabtu
(smp/jam) (smp/jam)
06:45-07:45 1404 1631
1. | JI. Letjen Suprapto 11:30-12:30 1598 1796
16:45-17:45 1745 1976
06:45-07:45 351 370
2. | JI. KS Tubun (Barat-Timur) 11:30-12:30 360 335
16:45-17:45 352 476
06:45-07:45 241 221
3. | JI. KS Tubun (Timur-Barat) 11:30-12:30 227 274
16:45-17:45 267 315
06:45-07:45 632 581
4. | JI. Bhayangkara 11:30-12:30 661 678
16:45-17:45 665 789
06:45-07:45 1095 1169
5. | JI. KH Ahmad Dahlan (Barat-Timur) 11:30-12:30 1302 1401
16:45-17:45 1279 1487
06:45-07:45 416 398
6. | JI. KH Ahmad Dahlan (Timur-Barat) 11:30-12:30 594 975
16:45-17:45 642 1110
Tabel 5.10 Rekapitulasi Volume Jam Puncak Kondisi Satu Arah
NO Narma Jalan szgk Vol.ume Lalu Lin-tas
Hari Sabtu (smp/jam)
1 | JL. Letjen Suprapto 16:45-17:45 1976
2. | JI. KS Tubun (Barat-Timur) 16:45-17:45 476
3 | JI. KS Tubun (Timur-Barat) 16:45-17:45 315
4. | JI. Bhayangkara 16:45-17:45 789
5. | JI. KH Ahmad Dahlan (Barat-Timur) | 16:45-17:45 1487
6. | JI. KH Ahmad Dahlan (Timur-Barat) | 16:45-17:45 1110
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5.3 Distribusi Perjalanan Kendaraan

Untuk mempermudah dalam memahami pergerakan volume arus lalu lintas
dari titik asal ke titik tujuan, Maka diperlukan pembagian distribusi perjalanan
dengan membagi setiap kendaraan ke setiap ruas jalan yang diteliti. Dalam
membagi volume ke setiap ruas jalan dilakukan dengan melihat rekaman data
volume lalu lintas yang didapatkan sehingga dapat mengetahui perpindahan
kendaraan dari satu ruas ke ruas yang lainnya. Rute kendaraan di dasarkan pada

tidak adanya rute alternatif tercepat selain rute yang telah ditentukan.

5.3.1 Distribusi Perjalanan Kendaraan Kondisi Satu Arah

Volume lalu lintas yang didistribusikan yaitu selama peak hour sesuai Tabel
5.11, dimana terjadi Hari Sabtu, jam 16.45-17.45 WIB. Distribusi rute perjalanan
dapat dilihat pada Tabel 5.12 dan untuk bentuk penerapan sistem satu arah yang
terjadi di ruas Jalan Letjen Suprapto dan Jalan Bhayangkara sesuai pada Gambar
5.16. Untuk melihat pergerakan volume kendaraan masuk dan keluar dapat dilihat
pada Gambar 5.17 - Gambar 5.21. Pembagian volume kendaraan dari titik awal ke
akhir dengan memberikan porsi kendaraan yang sesuai dengan yang terhitung dan
tercatat ketika survei volume arus lalu lintas kendaraan menggunakan kamera.

Contoh distribusi pada Jalan Letjen Suprapto, volume puncak Jalan Letjen
Suprapto bagian Utara di titik awal kendaraan masuk sebesar 3327 kend/jam. Dari
titik awal di Jalan Letjen Suprapto bagian Utara bergerak memecah menjadi dua
arus yaitu ke Jalan KS Tubun sebesar 582 kend/jam dan lurus ke Jalan Letjen
Suprapto 2745 kend/jam bagian Selatan.

Dari jalan Letjen Suprapto bagian Selatan arus bergerak sampai Simpang
Ngabean dan terpecah ke tiga ruas jalan, yaitu belok kiri ke Jalan R.E Marthadinata
sejumlah 901 kend/jam, lurus ke K.H Wahid Hasyim sejumlah 765 kend/jam, dan
belok kanan ke K.H Ahmad Dahlan bagian Barat sejumlah 1079 kend/jam. Analisis
rute distribusi kendaraan masuk dan keluar Jalan Letjen Suprapto sesuai Gambar
5.20.



Tabel 5.11 Volume Jam Puncak Kendaraan Kondisi Satu Arah
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No Nama Jalan Arah Puncak ( Kend/Jam )
MC LV HV UM
Utara 784 293 15 12 1104
1. KH Wahid Hasyi
ahid Hasyim Selatan 2001 439 19 16 2475
Timur 425 150 2 5 582
2| KSTubun Barat 386 77 12 4 479
Timur 2034 516 19 12 2581
3 | KH Ahmad Dahlan Barat 2141 454 16 24 2635
. Timur 1578 461 10 16 2065
4 | RE Martadhinata Barat 2001 433 11 14 2459
5 Letjen Suprapto Selatan 2691 610 10 16 3327
6 Bhayangkara Utara 1543 501 21 30 2095
Tabel 5.12 Distribusi Rute Perjalanan Kondisi Satu Arah
Tujuan ( Kend/Jam)
Nama Jalan Marthadhianta Wahid Hasyim Bhayangkara Ahmad Dahlan >
Marthadhinata 0 703 472 890 2065
Asal Wahid Hasyim 639 0 325 1352 1104
(Kend/Jam) | Letjen Suprapto 1128 1600 732 397 3327
KS Tubun 201 215 0 112 479
Ahmad Dahlan 1125 783 979 0 2635
> 2459 2475 2095 2581 9610
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5.3.2 Distribusi Perjalanan Kendaraan Kondisi Dua Arah

Untuk membuat distribusi perjalanan kondisi dua arah, dilakukan pembagian

persentase volume jam puncak kendaraan dari kondisi satu arah. Pembagian

persentase ini didasarkan adanya perubahan ketika jalan satu arah kembali menjadi

dua arah sesuai Gambar 5.22 dan pembagian persentase volume mengacu pada

Tabel 5.13

Pembagian persentase volume kendaraan tidak mengubah jumlah kendaraan

yang bergerak ke arah Utara dan ke arah Selatan, volume kendaraan yang bergerak

dari arah Utara menuju Selatan sebesar 40% dan dari arah Selatan ke Utara sebesar

22% dari jumlah volume total kendaraan yang bergerak pada kawasan yang

dianalisis.

Tabel 5.13 Volume Jam Puncak Kondisi Dua Arah Tahun 2014

Volume (Kend/Jam) Presentase
No Nama Ruas Jalan

U-S S-U Volume
1 Jalan Letjen Suprapto 1768 789 69,14% - 30,85%
2 Jalan Bhayangkara 1412 953 59,68% - 40,31%

Sumber: Dinas Perhubungan Yogyakarta (2014)
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Berdasarkan data persentase volume setiap arah pada Jalan Letjen Suprapto
dan Jalan Bhayangkara pada kondisi dua arah, maka dilakukan pembagian
persentase volume pada kondisi satu arah menjadi dua arah dengan dasar Tabel
5.13.

Jalan Letjen Suprapto yang pada kondisi satu arah memilki persentase
volume kendaraan dari Utara menuju Selatan sebesar 3327 Kend/Jam dibagi dua
bagian yaitu 69,14% tetap berada pada Jalan Letjen Suprapto, dan volume sebesar
59,68% dialihkan pada Jalan Bhayangkara arah Utara menuju Selatan.

Sedangkan, Jalan Bhayangkara pada kondisi satu arah memiliki persentase
volume kendaraan dari Selatan menuju Utara sebesar 2095 Kend/Jam berkurang
40,31% pada kondisi dua arah, dan sisa volume sebesar 30,85% dibebankan pada
jalan Letjen Suprapto arah Selatan menuju Utara.

Distribusi rute perjalanan kondisi dua arah terdapat pada Tabel 5.12 dan
Gambar 5.22-5.27.



Tabel 5.14 Distribusi Rute Perjalanan Kondisi Dua Arah
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Asal
(Kend/Jam)

Tujuan (Kend/Jam)

Nama Jalan Marthadinata Wahid Letjen Suprapto | Ahmad Dahlan | Bhayangkara >
Hasyim

Marthadinata 0 703 245 890 227 2065
Wahid Hasyim 232 0 242 409 221 1104
Letjen Suprapto 565 464 0 631 159 2077
Ahmad Dahlan 1152 905 275 0 303 2635
Bhayangkara 510 403 165 651 0 1729
> 2459 2475 927 2581 1168 9610
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5.4 Pemodelan Kondisi Satu Arah dan Dua Arah dengan VISSIM
Berikut merupakan proses dalam memodelkan sistem sebelum dan sesudah

satu arah di Jalan Letjen Suprapto dan Jalan Bhayangkara

1. Setting awal penetuan perilaku berkendara dan satuan
VISSIM adalah software dari Eropa, karena jalur yang digunakan untuk
mengemudi adalah jalur secara default berada di kanan. Gambar 5.28 dan
Gambar 5.29 menunjukkan proses awal dalam pemilihan perilaku kendaraan dan
unit yang digunakan. Ketentuan meter digunakan untuk jarak dan penggunaan
jalur mengemudi berada di sisi kiri, yaitu di database, pengaturan jaringan,
perilaku kendaraan diubah menjadi lalu lintas Kkiri, dan unit diubah ke semua
indikator.

T HR W AL CE D WE Ny | W] B -
ﬂ Metwork Settings

Vehicle Behavior | Pedestrian Behavier | Units | Attrila

[] Use gradient from z coordinates

Traffic regulations
@ Right-side traffic

(7 Left-side traffic

Gambar 5.28 Perubahan Model Jalur Kanan Ke Kiri

T ER W A G LN | W g A O R LK e
' .
[ Network Settings &J
| Vehicle Behavior | Pedestrian Behavior ‘ Units ‘Attnbutes | Display |
All Imperial Distance:
AllMeric
Acceleration:

Gambar 5.29 Pengaturan Satuan
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2. Memasukkan gambar lokasi penelitian
Dalam pemodalan VISSIM masukkan lokasi penelitian seperti pada Gambar
5.30. Dengan mengklik Gambar latar belakang pada objek jaringan dan klik
kanan pada editor jaringan, pilih untuk menambahkan gambar latar belakang
baru, lalu pilih gambar yang digunakan. Gambar yang digunakan adalah hasil
export dari gambar peta lokasi penelitian, dan gunakan zoom seperti yang
ditunjukkan pada Gambar 5.31 Perbandingan lebar jalan asli dan klik kanan di
Google Earth Map, Kemudian atur rasio pada gambar. Setelah itu, buat garis

sebagai referensi Kemudian masukkan panjangnya.

B
« - 4 « GAMBAR LOKASI PENELL.. » FOTO v V]
Organise » New folder =~ 1 O
0 This PC 0
2P 30 Objects
3| Documents
& Downloads LOKASI TA
D Music
= Pictures
B videos
%= Local Disk (C3)
= New Volume (D:
= New Volume (E)
[ A ¥
File name: | LOKASI TA ~ | | Allimage files (".bmp;* jpg:*.g7
Open Cancel

Gambar 5.30 Input Gambar Lokasi Penelitian

B scale

Distance 195{ m

Gambar 5.31 Pengaturan Skala Pada Gambar



3. Membuat jalan dan konektor

Peta dimasukkan dan diperluas agar sesuai dengan kenyataan proses selanjutnya
adalah membuat jalan. Seperti Gambar 5.32, pembuatan jalur sesuai dengan
ukuran di lokasi jalan yang diteliti. Masukkan jalur pertama yang perlu dibuat
dengan pilih objek jaringan dan tahan tombol Shift dan klik kanan. Langkah
selanjutnya adalah membuat konektor. Dalam penelitian ini, konektor digunakan
untuk menghubungkan lajur antar lajur. Proses setting konektor seperti Gambar

5.33. Buat konektor di sudut berdasarkan radius yang sesuai Dengan gambar

latar. Proses membuat konektor prosesnya seperti membuat link.

B Link e

~ -

— — | ——c—
- — -
Il Neo 7 Name: Jalan Marthadinata
Num. of lsnes: 21 Behavior type: |1: Urban (motorized) =

Link length: 592,165m

Lanes | Display | Others

Display type:  |1: Road gray

Level: 1: Base

Use as pedestrian area

{Count: 2| Index Width
| 1 1
2 2

BlockedVel DisplayTyp NolnChLA NolnChRA NolnChLV, NolnChRV

3,00
2,50

Gambar 5.32 Pengaturan Jumlah Jalur dan Lebar Lajur

B2 Connector

D9 689

| No: 10007
Behavior type:
Display type:

from link:
No: 4
Av 878737

Spline: 50

Lane Change | Display

Name: 5-8|
1: Urban (motorized)
1: Road gray

to fink:

m At 0.068 m

Lane 1

Length: 41.066 m

"] Has overtaking lane

Others

1

| | Lenechange

Route

Emergency Stop:

Count: 1 Index

BlockedVet DisplayTyps NolnChLA NolnChRA NolnChiVe NolnChRV:

1

Desired Direction

50 m Before e Al
200 m Before T perlane Right
O Left

( oK ]

Cancel __l

Gambar 5.33 Pengaturan Konektor Antar Jalur



82

4. Memasukkan desired speed distribution setiap tipe kendaraan
Untuk mengatur kecepatan kendaraan dalam simulasi maka perlu memasukkan
pengaturan desired speed distribution setiap tipe kendaraan, nilainya diperoleh
dari survei kecepatan LV, MC, HV, dan UM sesuai Gambar 5.3-5.6 dan hasil
pengaturan sesuai dengan Gambar 5.34-5.35

""""""""" T MW NS SE R WO BN N Y Y T TR -

45 4000 so00! Il 266/ 1.0

| % 6
- 4 hyout. -ABRO VDI WX HAQ e i ¥ @ ¢
\ Desired Speed Distributi ! ‘
ired Sp SIS ! [E® Desired Speed Distribution - 2 i)
. 108 . W ‘
No.: Name: B No; 1048 Name: HV
VT !
14.00 km/h 80.00 km/h 1| Kmvh 3 kmm
1.00
10 m{
—l
J—
- | | | | | . - 15 1 1
= . ol 290 : )
il —r— e e —
il = A-‘
T e

Gambar 5.34 Desired Speed Distribution Light Vehicle dan High Vehicle

""""""""" 0T W NS B RN R RN N YT T TR |-

R - | IE® Desired Speed Distribution - (2 [
e 109 T No: 1050 Name: UM
oi ame:
e k/h 86 km/h 4 ey 19] bt

1.00

0 mf

|

=

edS!

tlay)

w4l
1 1
b { 185
1l
1l Cancel [ OK l [ Cancel I
1 == ==

Gambar 5.35 Desired Speed Distribution Motor Cycle dan Unmotorized
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5. Mengatur komposisi LV, HV, MC, dan UM
Untuk menentukan jumlah persentase kendaraan LV, HV, MC, dan UM dalam
volume jam puncak, maka pilih menu vehicle composition, dan memberikan
keterangan sesuai ruas jalan yang diatur. Masukkan jenis kendaraan yang
melewati ruas tersebut di bagian vehicle type. Untuk desire speed distribution
pilih sesuai tipe kendaraannya yaitu LV, HV, dan MC yang telah dibuat pada
Gambar 5.34-5.35, dan mengatur persentase suatu tipe kendaraan dalam volume

jam puncak maka dimasukkan dalam menu relative flow sesuai Gambar 5.36.

Vehicle Compositions / Relative Flows 2 x

" | Select layout... XD ir R 5 M+ X[1ir &

5 Count: 5| No ' Name Count: 3| VehType DesSpeedDistr | RelFlow
1| 1/SUPRAPTO 1/100: Car 1049: LV 0,190
2| 2|TUBUN TIMUR 2/300: Bus 1048: HV 0,006

i 3| 5|DAHLANTIMUR 3/630: MOTOR {1047: MC 0.804
46 RA
5

Static Vehicle Routing Decisions / Static Vehicle Routes = Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval ~ Vehicle Compositions / Relative Flows

Gambar 5.36 Komposisi Light Vehicle, High Vehicle, dan Motorcycle

6. Mengatur rute perjalanan setiap tipe kendaraan
Untuk mengatur pergerakan light vehicle, high vehicle dan motorcycle sesuai
dengan distribusi volume kendaraan yang telah dilakukan maka pilih menu
vehicle route, Tekan shift dengan klik kanan pada titik asal kendaraan dan klik
Kiri pada titik tujuan kendaraan. Jalur yang dilewati kendaraan bertanda kuning.
Selanjutnya atur jumlah kendaraan yang melewati jalur yang telah ditentukan
pada relative Flow sesuai Gambar 5.37.

Select layout -l M friva ~
Count: 3| No  MNeme Link Pos AiVeRTyy
1 LY 2: lalan KH Wahed Hasyind - 1,95¢

2mM 2 an KM Wal

3 HV %: Jelan KH Wabnd Haszyim

< Vehicle Routing Decisions / Static Vehicle Soutes

Gambar 5.37 Mengatur Rute Perjalanan Kendaraan
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7. Input jam puncak volume lalu lintas
Setelah membuat rute perjalanan kendaraan selanjutnya memasukkan volume
jam puncak setelah penerapan sistem satu arah pada ruas jalan yang diteliti, yaitu
volume jam puncak Jalan Letjen Suprapto, Jalan K.H Wahid Hasyim, Jalan R.E
Martadinata, dan Jalan KH Ahmad Dahlan. Caranya dengan pilih vehicle input
lanjutkan dengan klik dan tekan shift pada setiap ruas jalan yang diteliti.
Masukkan nilainya pada menu bertuliskan volume, dan untuk menu vehicle
comp dipilih sesuai pengaturan komposisi kendaraan yang telah dibuat sesuai

dengan ruas jalan sesuai Gambar 5.38.

ﬁ Detectors (| i
! Vehidle Inp |
VehicleRout | |
. Parkinglots [ ] E
W PulicTrans ]
i PuolicTrans el
g Nodes (]
I ostoconei || 100 m {
”, Vel a e — i
e
g
Networ... Levels Backgro..
~
No 5 | 4]
Name Ahm =

Gambar 5.38 Memasukkan Jam Puncak VVolume Lalu Lintas

8. Membuat pengaturan lampu lalu lintas
Pengaturan sinyal lalu lintas dalam VISSIM agar sesuai dengan kondisi lapangan
dilakukan dengan memilih menu signal control, Pilih signal controller sehingga
keluar jendela tampilan signal controller tipe yang digunakan yaitu fixed time,
selanjutnya pilih edit signal control. Mengatur berapa jumlah lengan yang diatur
dalam satu simpang, dalam penelitian ini simpang ngabean memiliki empat
signal group, yaitu lengan Utara, Selatan, Barat, dan Timur sesuai. Selanjutnya
Klik setiap signal group yang telah dibuat untuk mengatur berapa lama waktu
hijau, kuning, merah dan all red di setiap lengannya. Setelah mengatur lama
waktunya selanjutnya klik signal program dan geser warna hijau sampai sesuai

dengan diagram fase yang dibuat seperti kondisi lapangan seperti Gambar 5.39.
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5§ Fied time - SC 1: PEMODELAN JALAN LETJEN SUPRAPTOL:sig 1 = - ! [E=iEy

File Edit
BIHYCO @ BB
[<] nNeme: Signatprogam1

-0 My signal control 1 Intergreens: Cycletime: 135 2] Offset: [0 = Switch point: 0

&1{[8) Signal groups

o Sign.
I8 1:s16NALG
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sIGNAL GROU... |l & Il

(-3 Intergreen matr

52 Signal program

=
B Signal group

3 SIGNAL GROU... |l 6 Il B g f 3 3

4 SIGNAL GROU... | 4 Il B4

Gambar 5.39 Mengatur Waktu Siklus

9. Memasang Signal Head
Pemasangan dilakukan setelah selesai membuat pengaturan pada signal control,
Caranya yaitu memilih menu signal head klik pada lajur dan letakkan sesuai
kondisi existing, biasanya diletakkan di ujung lajur mendekati persimpangan.
Setelah di klik pada jalur yang terpasang signal head, keluar jendela sesuai

Gambar 5.40, isikan signal group yang sesuai dengan jalurnya

B Signal Head (2
No.: ﬂ Name:
Link - lane: At 5147 m
SC - Signal group: {1 - 1: SIGNAL GROUP v] Type: [Circular ']

Orsignal group

SC - Signal group: -

Rate of compliance: 100,00 %
[] Discharge record active
[ Block signal

Amber speed: 0,00 km/h
[¥] Show label

Vehicle classes -

g
e » |

ram

edestrian

Cancel

Gambar 5.40 Memberikan Signal Group



86

10. Memasang data collection point
Pemasangan data collection point yang di beri tanda merah seperti Gambar
5.41 digunakan untuk memperoleh data volume dan kecepatan kendaraan
ketika jam puncak. Untuk memasangnya dengan cara pilih data collection
point kemudian di letakkan pada tengah ruas jalan yang diteliti selanjutnya klik
kanan dan tekan shift, Data collection point diletakkan pada ruas Jalan Letjen
Suprapto, K.S Tubun, Bhayangkara, dan K.H Ahmad Dahlan.

la Reduced § : ,
Conflict Ar
Priority Ru
@l stop Signs
u
% Parking Lo
iy PublicTra
iy PublicTra

Nodes

Signal Hea
Detectors
Vehicle In

Vehicle Ro

~OlE00z=0==Ca

Data Coll
Vehicle Tr

Queue Co

20 m

0

Sections

“4l & Backgroun
= Data Collection Points

Pavement
T select layout... N A 211 2 <SinglelList> -RERR =

Count: 2 No  Name Lane Pos
1 1 DahlanT-BH 14-21233

Networ... Levels Backgr..

2
3 3D
4
5

Gambar 5.41 Memasang Data Collection Point

11. Mengatur Evaluasi

Setelah mengatur titik pengumpulan data, kemudian pilih metrik pengumpulan
data di menu evaluasi, muncul dialog metrik pengumpulan data, lalu masukkan
penamaan dan sesuaikan dengan titik pengumpulan data. Sesudah pengukuran
pengumpulan data selesai terbuat, indikator penilaian harus ditentukan.
Indikator penilaian merupakan ukuran validasi dan hasil akhir dari proses
simulasi dalam VISSIM. Klik pada data collection sampai bertanda centang
yang merupakan hasil dari simulasi. Pengaturan evaluasi dapat dilihat pada
Gambar 5.42



,E‘ Evaluation Configuration - @Ji-y
Evaluation output directory: DAL, Husein\ :J |
Result Management | Result Attributes | Direct Output |
Additionally collect data for these classes:

Vehicle Classes Pedestrian Classes
[10: Car [10: Man, Woman
|20: Hv |30: Wheelchair User
|30: Bus
40: Tram
50; Pedestrian
60: Bike
70: MOTOR
Collectdata Fromtime Totime Interval
Area measurements ] 0 99999 | 99999
Areas & ramps [&] 0 99999 | 99999
[[Data collections 7 | 0 99999 | 99999
Delays =] 0 99999 99999
Links @] 0 99999 99999 [ More.. |
Nodes [ 0 99999 99999 More.. |
Pedestrian Grid Cells (- 0 99939 99999 I More...
Pedestrian network performance 0 99999 99999 '
Pedestrian travel times 0 99999 | 99999
Queue counters = 0 99999 300 More.. |
Vehicle network performance 0 99999 99999
Vehicle travel times 0 99999| 93999 [ More.. |
ok | [ Cancel

Gambar 5.42 Mengatur Data Collections Hasil Simulasi

12. Kalibrasi pada Menu Driving Behaviour
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Perilaku berkendara perlu diatur dalam simulasi dikarenakan default setting

driving behaviour dalam VISSIM memiliki perbedaan dengan kondisi existing

di Jalan Letjen Suprapto dan sekitarnya. Untuk itu dilakukan survei driving

behaviour pada Jalan Letjen Suprapto dan sekitarnya yang hasilnya dapat

dilihat pada Tabel 5.13. Cara input yaitu pilih menu traffic. Parameter yang

diubah adalah following dan lateral sesuai Gambar 5.43 dan 5.44

Tabel 5.14 Kalibrasi Driving Behaviour

Parameter Komponen Nilai
Sebelum | Sesudah
Average Standstill Distance 3 0,8
Following Addi'_[iV? Pa_rt Of Safety Distance 3 0,6
Multiplicative Part of Safety 3 1
Distance
Desired Position at Free Flow Middle Any
of lane
Lateral Minimum Distance Standing 1,5 0,6
Minimum Distance Driving 1,5 0,8
Overtake on Same Lane No Yes




"B Briving

No: 1

Name: Urban (motorized)

Following | Lane Change | Lateral [ Signal Control |

Look ahead distance
min.: 0,00m

max.: 250,00 m
4 Observed vehicles

Look back distance
min.: 0,00 m
max.: 150,00 m

Temporary lack of attention

Duration: 0s

Probabilit: 0,00 %
7] Smooth closeup behavior

Standstill distance for
static obstacles:

0,50 m

Car following model

[ 7 =
Model parameters

Average standstill distance: 200 m

Additive part of safety distance: 727.6

Multiplic. part of safety distance: __300

111£

Gambar 5.43 Mengatur Parameter Car Following

No: 1

Name: Urban (motorized)

Following | Lane Change | Lateral |Signal Cantrol| l

=
av

Desired position at free flow: (Mwle of lane ']

[C] Diamond shaped queuing

[T] Consider next turning direction
Collision time gain:

Minimum longitudinal speed:

Time between direction changes:

Overtake on same lane
[T} On left

[} On right

[7] Keep lateral distance to vehicles on next lane(s)

 360km/h

Default behavior when overtaking vehicles on the same lane or on adjacent lanes
Minimum lateral distance
Distance standing:
Distance driving:

Exceptions for overtaking vehicles of the following vehicle classes

200s

0s

020m at0km/h

1,00m at S0 kmvh

Count: 0 VehClass Ovil

OviR LatDistStand LatDistDriv

o[ o

Gambar 5.44 Mengatur Parameter Lateral
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13. Melakukan proses simulasi (running modelling)
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Pelaksanaannya adalah simulasi jaringan jalan atau running modelling.

Tampilan gambar selama simulasi adalah kendaraan yang bergerak sesuai

dengan jaringan yang dibuat dan ditandai dengan warna tertentu. Simulasi

membutuhkan waktu 1 jam. Untuk menjalankan simulasi, pilih dan klik menu

simulasi. Kotak dialog parameter simulasi ditampilkan. Parameter simulasi dan

tampilan selama simulasi ditunjukkan pada Gambar 5.45 dan 5.46 di bawah

| Simulation parameter: =] |
e R e = |
General
Comment:
Period: 3600 Simulation seconds.
Stert time: 00:00:00 [hh:mm:ss]
Start date: [DD.MM.YYYY]
Simulation resclution: 5 Time step(s) / Sim. sec. '
Rendom Seed: 42
Number of runs: 1
Random seed increment: 1 I
Simulation speed: @ 1000 Sim.sec./s
© Maximum
[] Retrospective synchronization
1 Break at: 0 Simulation seconds
Number of cores: [1core -

Gambar 5.45 Mengatur Simulation Parameters

[ PTV Vissim 9.00-13 - . Husein\ D

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Test Scripts Help
OB .6 F—— Q&.! > » B ! NetwokEdior

Network Objects Network Editor

B Unks 10 ~ | select layout.
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Gambar 5.46 Tampilan Running Modelling
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14. Memunculkan hasil simulasi

90

Hasil evaluasi simulasi diperoleh dengan klik evaluasi, Lalu klik daftar hasil,

dan memilih titik pengumpulan data. Menu daftar hasil muncul di bagian

bawah tampilan VISSIM. Tampilan daftar hasil ditunjukkan pada Gambar 5.47

di bawabh ini.

| Data Collection Results

7 x

Select layout... AL TrBRERR LD
Count 14| SimRun | Timelnt DataCollectionMeas Accelerati Dist(Alll  Length(All) Vehs(All) Pers(All) | QueueDelay SpeedAvg SpeedAvgh OccupRate
141 0-3600 1:SupraptoS 0,03 333448 2,35 2930 2930 1113 35,78 3131 29,67 %)
241 0-3600 2: Suprapto U -0,08 3602,92 2,34 3370 3370, 6,66 3447 3045 24,37%
341 0-3600 3: Bhayangkara U 0,02 3006,33' 2,46 1699 1699 95,95 3839 3386 12,82%)
441 0-3600 4:Bhayangkara S 0,01 1865,32 2,49 1146 1146 14213 3887 33,96 8,61%
541 0-3600 5:TubunB -0,07 406531 2,40 582 582 7,04 29,72 24,60 5,69 %
641 0-3600 6: TubunT -0,06 350,65 2,48 529 529 0,05 27,59 2337 5,22%
741 0-3600 7:HasyimU 0,06 1125,00 2,43 1055 1055 666,32 2194 13,06/ 81,00 %)
841 0-3600 8: HasyimS -0,04 346173 2,36 1782 1782, 25433 30,83 2493| 15,59 %)
941 0-3600 9:DahlankT -0,06 1231,02 2,54 2791 2791 473 2448 1883 34,01 %|
1041 0-3600 10:DahlankB 0,05 4755,99 2,23 1654 1654 537,51 3571 3092 11,13%)
1141 0-3600 11:DashlanhT -0,16 1678,59 2,58 1607 1607 65,36 2444 1355 49,11%)
1241 0-3600 12:Dahlanh B 0,01 419124 2,31 1856, 1856 552,23 3541 31,22| 13,49 %)
1341 0-3600 13:Marta B -0,13 6399,65' 2,25 1116, 1116 219,56 24,56 1097 58,
1441 0-3600 14:MartaT 0,00 2873,38 2,44 2013 2013 265,36 33.89 29,68 16,‘
Signal Controllers / Signal Groups ~ Static Vehicle Routing Decisions / Static Vehicl.. Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Inte.. Data Collection Results

Gambar 5.47 Mengatur Simulation Parameters

Setelah itu melakukan rekapitulasi volume dan kecepatan yang diperoleh dari

data collection result hasil simulasi VISSIM. Jumlah kendaraan dan kecepatan

kendaraan setelah penerapan satu arah ditunjukkan pada Tabel 5.14,

Sedangkan untuk jumlah kendaraan dan kecepatan kendaraan kondisi dua arah
ditunjukkan pada Tabel 5.15.

Tabel 5.15 Volume Kendaraan Kondisi Satu Arah Hasil Simulasi VISSIM

Ruas Jalan

Arah

Volume VISSIM

(Kend/jam)

Kecepatan VISSIM

(km/jam)

K.S Tubun

Timur

490

28

Barat

575

32

K.H Ahmad Dahlan

Timur

2571

26

Barat

2681

33

K.H Wahid Hasyim

Utara

1124

36

Selatan

2345

31

R.E Martadinata

Timur

2021

36

Barat

2509

37

Letjen Suprato

Selatan

3336

36

Bhayangkara

Utara

2005

40
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Tabel 5.16 Volume Kendaraan Kondisi Dua Arah Hasil Simulasi VISSIM

Kecepatan
Ruas Jalan Arah VO(IE?: d\//-LSrrS])I M VISSIM

J (km/jam)
Timur 434 26
K.S Tubun Barat 854 20
Timur 2571 34
K.H Ahmad Dahlan Barat 2681 33
_ _ Utara 1124 36
K.H Wahid Hasyim Selatan 2345 33
_ Timur 2021 32
R.E Martadinata Barat 2509 32
Letjen Suprato Jars o 3
J P Selatan 1998 25
Utara 1146 34
Bhayangkara Selatan 1710 36

5.5 Validasi Volume Jam Puncak Hasil Pemodelan VISSIM

Nilai volume yang telah diperoleh dari hasil simulasi VISSIM dibandingkan
dengan kondisi di lapangan menggunakan uji Geoffrey E. Havers (GEH), Data yang
diperiksa adalah data volume kendaraan jam 16.45-17.45 WIB pada hari Sabtu, 11
September 2021. Berikut merupakan contoh perhitungan uji statistik GEH pada

Jalan Letjen Suprapto berdasarkan Persamaan (3.4).

_ [2(3336—3327)2
GEH _\’ (3336+3327)
GEH =0, 15
Diperolen GEH 0, 15 < 5, berdasarkan rentang nilai uji Tabel 3.16 maka

kondisi simulasi dapat diterima. Hasil validasi hasil simulasi VISSIM terdapat pada
Tabel 5.16 dan Tabel 5.17.
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Tabel 5.17 Rekapitulasi Hasil Uji Validasi Kondisi Satu Arah

Volume Volume
Ruas Jalan Arah VISSIM ekisting GEH | Kondisi
(Kend/jam) | (Kend/jam)
Barat 490 479 0,49 Diterima
K.S Tubun
Timur 575 582 0,29 Diterima
K.H Ahmad Timur 2571 2581 0,19 Diterima
Dahlan Barat 2681 2635 0,89 Diterima
K.H Wahid Utara 1124 1104 0,59 Diterima
Hasyim Selatan 2345 2475 2,64 Diterima
Timur 2021 2065 0,97 Diterima
R.E Martadinata
Barat 2509 2459 0,22 Diterima
Letjen Suprato Selatan 3336 3327 0,15 | Diterima
Bhayangkara Utara 2005 2095 1,98 | Diterima
Tabel 5.18 Rekapitulasi Hasil Uji Validasi Kondisi Dua Arah
Volume Volume
Ruas Jalan Arah VISSIM ekisting GEH | Kondisi
(Kend/jam) | (Kend/jam)
Barat 434 440 0,28 Diterima
K.S Tubun Timur 854 869 051 | Diterima
K.H Ahmad Timur 2571 2581 0,19 Diterima
Dahlan Barat 2681 2635 0,89 Diterima
K.H Wahid Utara 1091 1124 0,99 Diterima
Hasyim Selatan 2435 2475 0,81 Diterima
] Timur 2021 2065 0,97 Diterima
REM —
artadinata Barat 2509 2459 0,58 Diterima
L etien Suprato Utara 945 927 0,58 Diterima
Jen sup Selatan | 1998 2077 17 | Diterima
Bhavanakara Utara 1146 1168 0,64 Diterima
yang Selatan | 1710 1729 045 | Diterima




5.6 Analisis Kinerja Lalu-Lintas Jalan Perkotaan
Untuk mengetahui perilaku lalu lintas Jalan Letjen Suprapto, Jalan K.H

Ahmad Dahlan, Jalan Bhayangkara dan Jalan K.S Tubun maka dilakukan analisis
berdasarkan pada MKJI 1997, Sebelum menghitung kapasitas jalan harus

mengetahui kondisi geometrik ruas jalan berupa potongan memanjang dan

melintang sebagai berikut.

1. Geometrik Jalan Letjen Suprapto pada Gambar 5.48 dan Gambar 5.49

450 m

o . JI. R.E Martadinata

Gambar 5.48 Geometrik Jalan Letjen Suprapto
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Gambar 5.49 Potongan Melintang Jalan Letjen Suprapto
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2. Geometrik Jalan Bhayangkara pada Gambar 5.50 dan Gambar 5.51

JI. Bhayangkara

—— JI. K.S Tubun ]

¢B

420 m

>
<
J1. Bhayangkara

— J1. KH Ahmad Dahlan

Gambar 5.50 Geometrik Jalan Bhayangkara
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Gambar 5.51 Potongan Melintang Jalan Bhayangkara



3. Geometrik Jalan KS Tubun pada Gambar 5.52 dan Gambar 5.53
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Gambar 5.52 Geometrik Jalan K.S Tubun
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Gambar 5.53 Potongan Melintang Jalan K.S Tubun

4. Geometrik Jalan KH Ahmad Dahlan pada Gambar 5.54 dan Gambar 5.55
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Gambar 5.54 Geometrik Jalan Ahmad Dahlan
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Gambar 5.55 Potongan Melintang Jalan K.H Ahmad Dahlan
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5.6.1 Perhitungan Kapasitas Ruas Jalan Perkotaan
Kapasitas setiap ruas jalan setelah penerapan sistem satu arah dapat dihitung
menggunakan rumus:
1. Menentukan Kapasitas Dasar (Co), Besaran ditentukan berdasarkan pada tipe
jalan dan ditentukan kapasitas dasar sesuai Tabel 3.1 dengan hasil yang
diperoleh pada Tabel 5.19

Tabel 5.19 Hasil Kapasitas Dasar Setiap Ruas Jalan (Co)

No Ruas Jalan Kapasitas Dasar (Co)
. 2900
1 | Jalan Letjen Suprapto 3300
2900
2 | Jalan Bhayangkara 3300
3 | Jalan K.H Ahmad Dahlan 6000
4 | Jalan K.S Tubun 2900

2. Faktor Penyesuaian Lebar Lajur (FCw), Besaran ditentukan berdasarkan lebar

jalur dan tipe jalan sesuai Tabel 3.2 dan hasilnya pada Tabel 5.20

Tabel 5.20 Hasil Faktor Penyesuaian Lebar Lajur Setiap Ruas Jalan (FCw),

No Ruas Jalan Lebar Lajur (FCw)
) 4,5 1,25
1 | Jalan Letjen Suprapto 45 116
3,5 1
2 | Jalan Bhayangkara 35 1
3 | Jalan K.H Ahmad Dahlan 3 0,91
4 | Jalan K.S Tubun 3 0,87

3. Menentukan Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp), Faktor pemisah arah
untuk jalan perkotaan berdasarkan Tabel 3.3 dan hasilnya pada Tabel 5.21.

Tabel 5.21 Hasil Faktor Penyesuaian Pemisahan Arah (FCsp)

No Ruas Jalan FCsp
. 0,97
1 | Jalan Letjen Suprapto 1
2 | Jalan Bhayangkara 1
3 | Jalan K.H Ahmad Dahlan 1
4 | Jalan K.S Tubun 1
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4. Menentukan Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsf), Ketentuannya
berdasarkan interval kelas hambatan samping mulai dari sangat rendah hingga
sangat tinggi. Dari hasil survei hambatan samping dalam Tabel 3.9, Melihat
faktor penyesuian hambatan samping berdasarkan Tabel 3.4, maka hasilnya
dapat dilihat pada Tabel 5.22 berikut.

Tabel 5.22 Hasil Faktor Penyesuaian hambatan samping (FCsf)

Kelas
No Ruas Jalan Wk FCst
Hambatan
. VL 15 0,97
1 Jalan Letjen Suprapto
VL 15 0,97
M 15 0,91
2 Jalan Bhayangkara
M 15 0,91
3 Jalan K.H Ahmad Dahlan L 15 0,97
4 Jalan K.S Tubun M 15 0,91

5. Menentukan faktor Penyesuian Ukuran Kota (FCcs), Ketentuan nilainya di
dasarkan pada jumlah penduduk Kota Yogyakarta tahun 2021. Menurut BPS
Yogyakarta diperoleh jumlah penduduk yaitu 435.936 Juta Jiwa. Jumlah
penduduk dikonversi sesuai Tabel 3.5. Hasil nilai yang diperoleh sebesar 0, 9

6. Perhitungan kapasitas ruas jalan, Contoh Kapasitas (C) ruas Jalan Letjen
Suprapto yang telah diterapkan sistem satu arah, nilai-nilai ketentuan yang
diperoleh berdasarkan Tabel 5.18-5.21.

Co : 3300
FCw 01,16
FCsp 1
FCsf :0,97
FCcs 00,9

Maka nilai kapasitas (C) Jalan Letjen Suprapto dapat dihitung dengan rumus.
C=3300x1,16x1x0,97x0, 9= 23341 smp/jam
rekapitulasi hasil perhitungan terdapat pada Tabel 5.23 berikut.



Tabel 5.23 Rekapitulasi Perhitungan Kapasitas Ruas Jalan (K)
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Kapasitas | Lebar | Lebar ) )
. Pemisahan . Kapasitas
No Nama Jalan Keterangan Dasar Jalan | Lajur | FCw FCsp | Kategori | FCsr | FCcs .
: (%) (smp/jam)
(smp/jam) | (m) | (m)
] 2/2UD 2900 9 4,5 1,25 55-45 0,97 VL 0,97 0,9 3070
1 | Jalan Letjen Suprapto
2/1UD 3300 9 4,5 1,16 50-50 1 VL 0,97 0,9 3341
2 | Jalan KH Ahmad Dahlan 4/2 UD 6000 11 3 0,91 50-50 1 L 0,97 0,9 4766
3 | Jalan KS Tubun 2/2UD 2900 6 3 0,87 50-50 1 M 0,91 0,9 2066
2/2UD 2900 7 3,5 1 50-50 1 M 0,91 0,9 2375
4 | Jalan Bhayangkara
2/1UD 3300 7 55 1 50-50 1 M 0,91 0,9 2703




5.6.2 Perhitungan Derajat Kejenuhan Ruas Jalan

ruas, yaitu perbandingan antara arus lalu lintas dengan kapasitas ruas jalan. Derajat
kejenuhan merupakan salah satu tolak ukur dalam menentukan penilaian level of
service suatu ruas jalan. Berdasarkan hal tersebut maka perhitungan derajat
kejenuhan suatu ruas jalan adalah sebagai berikut. Hasil rekapitulasi derajat

kejenuhan terdapat pada Tabel 5.24-5.25

Kapasitas Jalan Letjen Suprapto

Volume Jalan Letjen Suprapto

Sehingga diperoleh

: 3341 smp/ jam

: 1901 smp/ jam

: 1901/3341

: 0, 56

Tabel 5.24 Derajat Kejenuhan Kondisi Satu Arah

Untuk mengukur kinerja ruas jalan maka di hitung derajat kejenuhan setiap

Hari Sabtu
No Nama Jalan Kapasitas Volume Lalu Lintas V/IC
Puncak (smp/jam) Ratio
1 Jalan Letjen Suprapto 3341 1901 0,56
2 Jalan Bhayangkara 2703 947 0,35
3 Jalan K.S Tubun 2066 655 0,33
4 Jalan K.H Ahmad Dahlan 4766 3345 0,7
Tabel 5.25 Derajat Kejenuhan Kondisi Dua Arah
Hari Sabtu
No Nama Jalan Kapasitas Volume Lalu
Lintas Puncak V/C Ratio
(smp/jam)
1 Jalan Letjen Suprapto 3070 1560 0,51
2 Jalan Bhayangkara 2375 1285 0,54
3 Jalan K.S Tubun 2066 910 0,44
4 Jalan K.H Ahmad Dahlan 4766 2915 0,61
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5.7 Pembahasan
5.7.1 Tingkat Pelayanan Kondisi Satu Arah

Untuk mengetahui tingkat pelayanan ruas jalan pada kondisi satu arah,
berikut merupakan hasil analisa tingkat pelayanan Jalan Letjen Suprapto, Jalan
Bhayangkara, Jalan K.S Tubun, dan Jalan K.H Ahmad Dahlan berdasarkan pada
MKJI 1997 dan HCM 1994.

Tabel 5.26 Tingkat Pelayanan Kondisi Satu Arah

MKJI 1987 HCM 1994
No Nama Jalan Derajat Tingkat Kecepatan Tingkat
Kejenuhan Pelayanan Rata-Rata Pelayanan
1 Jalan Letjen Suprapto 0,56 C 37 A
2 Jalan Bhayangkara 0,35 B 40 A
3 Jalan K.S Tubun 0,33 B 30 A
4 Jalan K.H Ahmad Dahlan 0,7 C 30 B

Tingkat Pelayanan dalam kondisi satu arah berdasarkan derajat kejenuhan,
Pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H
Ahmad Dahlan secara berurutan memilki nilai derajat kejenuhan sebesar 0,56, 0,35,
0,33, dan 0,7. Berarti menurut MKJI 1997, maka secara berurutan jalan berada pada
tingkat pelayanan C, B, B, C. Sedangkan, untuk tingkat pelayanan berdasarkan
kecepatan rata-rata kendaraan, pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan secara berurutan yaitu 37 km/jam,
40 km/jam, 30 km/jam, dan 30 km/jam. Menurut HCM 1994, maka secara
berurutan jalan berada pada tingkat pelayanan A, A, A, B.

Jalan Suprapto dan Jalan K.H Ahmad Dahlan pada kondisi satu arah masuk
dalam kelas pelayanan tingkat C, artinya dalam zona arus stabil, kecepatan
dikontrol oleh lalu lintas. Sedangkan untuk Jalan Bhayangkara dan Jalan K.S Tubun
pada kondisi satu arah masuk dalam kelas pelayanan tingkat B, artinya dalam zona

stabil, pengemudi memiliki kebebasan yang cukup dalam memilih kecepatannya.
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5.7.2 Tingkat Pelayanan Kondisi Dua Arah

Untuk mengetahui tingkat pelayanan ruas jalan pada kondisi dua arah, berikut
merupakan hasil analisa tingkat pelayanan Jalan Letjen Suprapto, Jalan
Bhayangkara, Jalan K.S Tubun, dan Jala K.H Ahmad Dahlan berdasarkan pada
MKJI 1997 dan HCM 1994

Tabel 5.27 Tingkat Pelayanan Kondisi Dua Arah

MKJI 1987 HCM 1994
No Nama Jalan Derajat Tingkat Kecepatan Tingkat
Kejenuhan Pelayanan Rata-Rata Pelayanan
1 Jalan Letjen Suprapto 0,51 C 22 C
2 Jalan Bhayangkara 0,54 C 32 B
3 Jalan K.S Tubun 0,44 C 24 B
4 Jalan K.H Ahmad Dahlan 0,61 C 35 A

Tingkat Pelayanan dalam kondisi dua arah berdasarkan derajat kejenuhan,
Pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H
Ahmad Dahlan secara berurutan memilki nilai derajat kejenuhan sebesar 0,51, 0,54,
0,44, dan 0,61. Berarti menurut MKJI 1997, maka secara berurutan jalan berada
pada tingkat pelayanan C, C, C, C. Sedangkan, untuk tingkat pelayanan berdasarkan
kecepatan rata-rata kendaraan, pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara,
Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan secara berurutan yaitu 22 km/jam,
32 km/jam, 24 km/jam, dan 35 km/jam. Menurut HCM 1994, maka secara
berurutan jalan berada pada tingkat pelayanan C, B, B, A.

Untuk tingkat pelayanan berdasarkan MKJI 1987 Tabel 3.11, Jalan Suprapto
Jalan K.H Ahmad Dahlan, Jalan Bhayangkara dan Jalan K.S Tubun pada kondisi
satu arah masuk dalam kelas pelayanan tingkat C, artinya dalam zona arus stabil,

kecepatan dikontrol oleh lalu lintas.
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5.7.3 Dampak Penerapan Sistem Satu Arah

Untuk mengetahui Dampak penerapan sistem satu arah terhadap tingkat
pelayanan ruas Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan
Jalan K.H Ahmad Dahlan, maka dilakukan perbandingan nilai derajat kejenuhan
ketika Jalan Letjen Suprapto dan Jalan Bhayangkara dalam kondisi satu arah dan
dua arah. Berikut merupakan hasil perbandingan tingkat pelayanan berdasarkan

nilai derajat kejenuhan pada Tabel 5.26

Tabel 5.28 Perbandingan Derajat Kejenuhan

V/C Ratio Tingkat Pelayanan
Persentase

No Nama Jalan Kondisi Kondisi Kondisi Kondisi Kinerja

s | 20|28 oo
1 | Jalan Letjen Suprapto 0,51 0,56 C Cc -9,8
2 Jalan Bhayangkara 0,54 0,35 C B 35,2
3 Jalan K.S Tubun 0,44 0,33 C B 25
4 | Jalan K.H Ahmad Dahlan 0,61 0,7 Cc C -14,75

Dari Tabel 5.26, maka diketahui dampak kondisi satu arah dibandingkan
dengan kondisi dua arah membuat ruas Jalan Letjen Suprapto dan Jalan
Bhayangkara, terjadi kenaikan nilai derajat kejenuhan pada Jalan Letjen Suprapto
yaitu 0,51 menjadi 0,56 jadi kondisi satu arah membuat Kinerja Jalan Letjen
Suprapto mengalami penurunan sebesar 9,8%. Sedangkan, pada Jalan Bhayangkara
nilai derajat kejenuhan mengalami penurunan yaitu dari 0,54 menjadi 0,35 berarti
kondisi satu arah membuat kinerja Jalan Bhayangkara mengalami kenaikan sebesar
35,2%. Perubahan kondisi dua arah ke satu arah selain berpengaruh langsung pada
Jalan Letjen Suprapto dan Jalan Bhayangkara, Ternyata juga memberikan dampak
pada Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan. Untuk Jalan K.H Ahmad
Dahlan kinerjanya turun sebesar 14,75% vyaitu 0,61 menjadi 0,7. Untuk kinerja
Jalan K.S Tubun meningkat sebesar 25% yaitu 0,41 menjadi 0,33.

Selain menggunakan derajat kejenuhan, untuk menilai tingkat pelayanan ruas

jalan digunakan kecepatan rata-rata kendaraan hasil simulasi dari VISSIM sebagai
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dasar penentuan tingkat pelayanan ruas jalan sesuai HCM 1994 Tabel 3.10. Tabel
5.27 berikut merupakan hasil dari penilaian dari parameter kecepatan rata-rata.

Tabel 5.29 Perbandingan Kecepatan Kondisi Satu Arah dan Dua Arah

Kecepatan .
Tingkat Pelayanan
Rata-rata (Km/Jam) Persentase
No Nama Jalan Kondisi Kinerja
Kondisi Kondisi Kondisi
Satu (%0)
Dua arah Dua arah | Satu Arah
Arah
1 | Jalan Letjen Suprapto 22 37 C A 40,5
2 | Jalan Bhayangkara 32 40 B A 25
3 | Jalan K.S Tubun 24 30 B A 20
4 | Jalan K.H Ahmad Dahlan 35 30 A B -16

Dari Tabel 5.27, Perbandingan berdasarkan kecepatan rata-rata, dapat
disimpulkan bahwasanya penerapan sistem satu arah pada Jalan Letjen Suprapto
membuat peningkatan kecepatan rata-rata kendaraan sebesar 40,5% yaitu dari 22
km/jam menjadi 37 km/jam dan Jalan Bhayangkara mengalami peningkatan sebesar
25% vyaitu dari 32 km/jam menjadi 40 km/jam. Jalan di sekitarnya yaitu Jalan K.S
Tubun mengalami peningkatan sebesar 20% yaitu dari 24 km/jam, namun Jalan
K.H Ahmad Dahlan mengalami penurunan sebesar 16% yaitu dari 35 km/jam
menjadi 30 km/jam. Perbandingan perubahan derajat kejenuhan dan kecepatan rata-
rata kendaraan dapat dilihat pada Gambar 5.56 berikut.

Dampak kondisi satu arah dibandingkan dengan kondisi dua arah membuat
terjadinya kenaikan nilai derajat kejenuhan pada Jalan Letjen Suprapto yaitu 0,51
menjadi 0,56 dan kecepatan rerata kendaraan 22 km/jam menjadi 37 km/jam.
Sedangkan, Jalan Bhayangkara nilai derajat kejenuhan mengalami penurunan yaitu
dari 0,54 mejadi 0,35 dan kecepatan rerata kendaraan mengalami kenaikan 32
km/jam menjadi 40 km/jam. Pada Jalan K.H Ahmad Dahlan nilai derajat kejenuhan
mengalami kenaikan 0,61 menjadi 0,7 dan kecepatan rerata mengalami penurunan
35 km/jam menjadi 30 km/jam. Untuk kinerja Jalan K.S Tubun nilai derajat
kejenuhan mengalami penurunan yaitu 0,41 menjadi 0,33 dan kecepatan rerata

mengalami kenaikan dari 24 km/jam menjadi 30 km/jam.
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Peningkatan derajat kejenuhan pada Jalan Letjen Suprapto pada kondisi satu
arah dibandingkan dengan kondisi dua arah, disebabkan karena Jalan Letjen
Suprapto merupakan satu-satunya jalan yang menerima limpahan volume
kendaraan yang bergerak dari arah Utara ke arah Selatan, dan merupakan satu-
satunya akses terdekat menuju kawasan Malioboro. Tentunya dengan adanya
perpindahan volume kendaraan ke Jalan Letjen Suprato membuat kinerja Jalan
Bhayangkara dan Jalan K.S Tubun mengalami peningkatan. Perubahan kondisi dari
dua arah menjadi satu arah pada Jalan Letjen Suprato dan Jalan Bhayangkara,
berpengaruh juga terhadap peningkatan nilai derajat kejenuhan pada Jalan K.H
Ahmad Dahlan sebelah Barat, dalam kondisi satu arah kendaraan harus melewati
Jalan K.H Ahmad Dahlan sebelah Barat terlebih dahulu. Hal itulah yang menjadi
penyebab terjadinya peningkatan derajat kejenuhan dan penurunan kecepatan rata-

rata kendaraan pada Jalan K.H Ahmad Dahlan sebelah barat.
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Gambar 5.56 Perbandingan Kondisi Satu Arah Dengan Kondisi Dua Arah
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5.7.4 Perbandingan Kinerja Sistem Satu Arah dengan Pemodelan Dishub
DIY Tahun 2014
Penelitian sebelumnya yang dilakukan oleh dishub DIY (2014) pada kawasan
Malioboro, mengenai perencanaan sistem satu arah berlawanan arah jarum jam
pada Jalan Bhayangkara — Jalan Gandekan — Jalan Pasar Kembang — Jalan Abu
Bakar Ali — Jalan Mataram — Jalan Mayor Suryotomo — Jalan P. Senopati — Jalan
K.H.A Dahlan. Hasil penelitian pada Tabel 5.27 berikut.

Tabel 5.30 Perbandingan Derajat Kejenuhan Kondisi Satu Arah dan Dua
Arah Pada Penelitian Dari Dishub DIY Tahun 2014

] ] . . Persentase
Derajat Kejenuhan Derajat Kejenuhan o
Ruas Jalan o o Kinerja
Kondisi Dua Arah Kondisi Satu Arah

(%)

Letjen Suprato 0,91 0,88 3,3
K.H Ahmad dahlan 0,92 0,76 17,4

Jalan Bhayangkara 0,91 0,76 16,48
Jalan K.S Tubun 0,8 0,56 30

Perencanaan sistem satu arah dalam studi yang dilakukan oleh Dishub DIY
(2014) berbeda dengan kondisi sistem satu arah yang diterapkan sekarang,
perbedaannya Jalan Letjen Suprato tidak diubah menjadi satu arah, namun Jalan
Bhayangkara yang diubah menjadi sistem satu arah dari arah Utara menuju Selatan,
perbandingan dapat dilihat pada Gambar 5.57. Berdasarkan Tabel 5.27 dapat
diketahui bahwasanya sistem satu arah yang direncanakan oleh Dishub DI1Y (2014)
memiliki derajat kejenuhan lebih baik dikarenakan persentase kinerja tidak
mengalami penurunan di setiap ruas jalan, daripada sistem satu arah yang

diimplementasikan pada saat ini.
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Gambar 5.57 Perbedaan Implementasi Sistem Satu Arah dengan Pemodelan Dishub DIY Tahun 2014
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BAB 6
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Simpulan
Berdasarkan dari analisis dan pembahasan perbandingan tingkat pelayanan
kondisi sistem satu arah dan kondisi dua arah pada Jalan Letjen Suprapto dan Jalan

Bhayangkara, maka kesimpulan yang dapat diperoleh yaitu:

1. Tingkat Pelayanan dalam kondisi satu arah berdasarkan derajat kejenuhan, Pada
Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H
Ahmad Dahlan secara berurutan memilki nilai derajat kejenuhan sebesar 0,56,
0,35, 0,33, dan 0,7. Berarti menurut MKJI 1997, maka secara berurutan jalan
berada pada tingkat pelayanan C, B, B, C. Sedangkan, untuk tingkat pelayanan
berdasarkan kecepatan rata-rata kendaraan, pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan
Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan secara berurutan
yaitu 37 km/jam, 40 km/jam, 30 km/jam, dan 30 km/jam. Menurut HCM 1994,
maka secara berurutan jalan berada pada tingkat pelayanan A, A, A, B.

2. Tingkat Pelayanan dalam kondisi dua arah berdasarkan derajat kejenuhan, Pada
Jalan Letjen Suprapto, Jalan Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H
Ahmad Dahlan secara berurutan memilki nilai derajat kejenuhan sebesar 0,51,
0,54, 0,44, dan 0,61. Berarti menurut MKJI 1997, maka secara berurutan jalan
berada pada tingkat pelayanan C, C, C, C. Sedangkan, untuk tingkat pelayanan
berdasarkan kecepatan rata-rata kendaraan, pada Jalan Letjen Suprapto, Jalan
Bhayangkara, Jalan K.S Tubun dan Jalan K.H Ahmad Dahlan secara berurutan
yaitu 22 km/jam, 32 km/jam, 24 km/jam, dan 35 km/jam. Menurut HCM 1994,
maka secara berurutan jalan berada pada tingkat pelayanan C, B, B, A.

3. Dampak kondisi satu arah dibandingkan dengan kondisi dua arah membuat
terjadinya kenaikan nilai derajat kejenuhan pada Jalan Letjen Suprapto yaitu
0,51 menjadi 0,56 dan kecepatan rerata kendaraan 22 km/jam menjadi 37
km/jam. Sedangkan, Jalan Bhayangkara nilai derajat kejenuhan mengalami
penurunan Yyaitu dari 0,54 mejadi 0,35 dan kecepatan rerata kendaraan
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mengalami kenaikan 32 km/jam menjadi 40 km/jam. Pada Jalan K.H Ahmad
Dahlan nilai derajat kejenuhan mengalami kenaikan 0,61 menjadi 0,7 dan
kecepatan rerata mengalami penurunan 35 km/jam menjadi 30 km/jam. Untuk
kinerja Jalan K.S Tubun nilai derajat kejenuhan mengalami penurunan yaitu 0,41
menjadi 0,33 dan kecepatan rerata mengalami kenaikan dari 24 km/jam menjadi
30 km/jam.

6.2 Saran

Berdasarkan hasil penelitian mengenai penerapan sistem satu arah pada Jalan

Letjen Suprato dan Jalan Bhayangkara, berikut merupakan saran peneliti untuk

mengevaluasi dan meningkatkan kinerja penerapan sistem satu arah pada Jalan

Letjen Suprato dan Jalan Bhayangkara.

1.

Jalan Letjen Suprato merupakan satu-satunya jalan terdekat dari arah Utara ke
arah Selatan untuk menuju kawasan Malioboro yang sebelumnya ada Jalan
Bhayangkara, sehingga membuat Jalan Letjen Suprato mengalami peningkatan
derajat kejenuhan karena besarnya beban volume lalu lintas. Oleh karena itu,
perlu dilakukan simulasi untuk membuat Jalan Letjen Suprato menjadi dua arah

kembali, dan menjadikan Jalan Bhayangkara satu arah ke arah Utara-Selatan.

. Jalan K.H Ahmad Dahlan merupakan jalan yang mengalami kenaikan derajat

kejenuhan dan penurunan kecepatan rata-rata dari penumpukan kendaraan yang
terjadi pada Jalan Letjen Suprato, Perlu dilakukan simulasi perubahan Jalan K.H

Ahmad Dahlan menjadi satu arah yaitu menjadi arah Barat-Timur.
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JALAN PERKOTAAN Tanggal: 15-Sep-21

FORMULIR UR -1: DATA Propinsi: 'Yogyakarta

MASUKAN Kota: Yogyakarta |Ukuran kota: [> 3 juta

-DATAUMUM No.Ruas/Nama Jalan: Jalan K.H Ahmad Dahlan

- GEOMETRIK JALAN Segmen Antara
Kode segmen: Tipe daerah: kota
Paniang(km): Tipe jalan: Acrteri
Periode waktu: 15 jam

Rencana Situasi

J1. Bhayangkara

=}

2 B

.2 —>

J1. R.E Martadinata JI. KH Alfmad Dahlan JI. KH Ahmad Dahlan

2 —>
s A
=
me
¢ 650 m >

Penampang melintang

BANGUNAN

SISTA SISI B

W
n
=
W
[
=

— A

[}

\ 4
y

;]I

< Lan ]

11 m

)

N
=2 4

A
A\ 4

Gambar L-1.1 Formulir Survei Geometri Jalan K.H Ahmad Dahlan
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JALAN PERKOTAAN Tanggal: 15-Sep-21 | Ditangani oleh:
FORMULIR UR -1: DATA Propinsi: Yogyakarta [Diperiksa oleh:
MASUKAN Kota: Yogyakarta |Ukuran kota: >3juta
-DATAUMUM No.Ruas/Nama Jalan: Jalan Letjen Suprapto
- GEOMETRIK JALAN Segmen Antara
Kode segmen: Tipe daerah: kota
Paniang(km): Tipe jalan: Acrteri
Periode waktu: 15 jam Nomor soal:

Rencana Situasi

2
5y
=
7]
g
-T- JI. K.S Tubun
A o B U
=
450 m :&
7]
T
|
s REManadint J1. KH Ahmad Dahlan

J1. KH Wahid Hasyim

Penampang melintang

BANGUNAN

Gambar L-1.2 Formulir Survei Geometri Jalan Letjen Suprapto
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JALAN PERKOTAAN Tanggal: 15-Sep-21 | Ditangani oleh:
FORMULIR UR -1: DATA Propinsi: Yogyakarta [Diperiksa oleh:
MASUKAN Kota: Yogyakarta |Ukuran kota: >3juta
-DATAUMUM No.Ruas/Nama Jalan: Jalan Bhayangkara
- GEOMETRIK JALAN Segmen Antara
Kode segmen: Tipe daerah: kota
Paniang(km): Tipe jalan: Acrteri
Periode waktu: 15 jam Nomor soal:
Rencana Situasi
;g
%
g
g
m
- 1 = U
—— JI. K.S Tubun ]
e
i
ol ¥
z
420 m =
— JI. KH Ahmad Dahlan
Penampang melintang
BANGUNAN
SISIA l—ple 35m sl4 3.5m ﬁSlSl B
1.51 7m I.5m

Gambar L-1.3 Formulir Survei Geometri Jalan Bhayangkara
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JALAN PERKOTAAN

FORMULIR UR -1: DATA
MASUKAN

-DATAUM