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Abstrak

Persimpangan menjadi salah satu titik yang sering
terjadi permasalahan lalu lintas. Di kota manado salah
satu simpang yang mengalami permasalahan akibat
panjang antrian yang tinggi dan tundaan yang lama
adalah simpang bersinyal Patung Kuda Paal 2.
Simpang ini  memiliki empat lengan yang
menghubungkan Jalan Yos Sudarso, Jalan Maesa dan
Jalan Rajawali, yang menjadi akses penting di kota
Manado. Volume kendaraan yang cukup besar dan
akan terus bertambah setiap tahun sebagai dampak
dari perkembangan kota. Pemasangan alat pemberi
isyarat lalu lintas (APILL) sebagai penanganan konflik
tidak sepenuhnya menekan permasalahan yang terjadi,
penggunaan waktu sinyal yang tidak sesuai dengan
kondisi arus lalu lintas mengakibatkan tingkat
pelayanan yang masih rendah dan tidak maksimal,
dengan kondisi ini maka perlu dilakukan peningkatan
kinerja simpang melalui penyesuaian sinyal lalu lintas
berdasarkan kondisi arus lalu lintas. Penelitian ini
bertujuan untuk menganalisa kinerja simpang
bersinyal pada kondisi eksisting, kemudian melakukan
optimalisasi kinerja simpang malalui penyesuaian
sinyal lampu lalu lintas, dengan membandingkan hasil
analisa pada kondisi eksisting dan analisa setelah
optimalisasi. Analisa data dilakukan dengan
menggunakan pemodelan dari PTV Vissim melalui
proses simulasi untuk mendapatkan hasil output.
Pengamatan dilakukan selama 3 hari yaitu Kamis 17
Februari 2022, Jumat 18 Februari 2022 dan Sabtu 19
Februari 2022 pada jam sibuk pagi pukul 08.00-10.00
WITA, jam puncak siang pukul 12.00-14.00 WITA dan
jam puncak malam pukul 17.00-19.00 WITA. Data
hasil survey yang diperoleh berupa data volume lalu
lintas, data geometrik, data kecepatan, data driving
behavior, dan waktu sinyal serta pergerakkan lalu
lintas. Optimalisasi kinerja simpang dilakukan dengan
tiga skenariodengan hasil optimalisasi yang terbaik
diperoleh pada skenario ketiga dengan melakukan
perubahan pada geometrik simpang serta melakukan
optimasi pada waktu hijau berdasarkan waktu siklus
dan fase eksisting dimana diperoleh peningkatan yang
signifikan untuk panjang antrian dari 52,43 m menjadi

29,99 m, tundaan dari 35,95 det/kend menjadi 33,36
det/kend, rasio angka henti dari 0,91 menjadi 0,77
serta tingkat pelayanan dari D meningkat menjadi
tingkatan C.

Kata kunci— simpang, PTV Vissim, optimalisasi

|. PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Persimpangan adalah salah satu bentuk konfigurasi
geometrik jalan yang menempati posisi utama dalam
hal hambatan di perjalanan. Sebagai titik pertemuan
kendaraan dari berbagai arah, menyebabkan terjadinya
konflik pada persimpangan yang dapat berakibat pada
penurunan kapasitas jalan, penurunan tingkat
keamanan dan meningkatnya keterlambatan. Konflik
tersebut dapat diatasi dengan cara pemisahan arus lalu
lintas utama dengan pemasangan lampu lalu lintas.
Namun penggunaan lampu lalu lintas pada
persimpangan tidak serta merta mampu mengatasi
permasalahan yang terjadi jika sinyal lampu lalu lintas
tidak sesuai dengan kondisi lalu lintas.

Simpang bersinyal Patung Kuda Paal 2 adalah salah
satu simpang bersinyal di kota Manado yang memiliki
arus lalu lintas yang cukup besar dan mengalami
antrian yang panjang terlebih khusus pada waktu-
waktu tertentu. Hal ini disebabkan karena simpang ini
berada pada area komersial dimana terdapat pasar,
pertokoan, dan berbagai tempat usaha lainnya, selain
itu simpang bersinyal Patung Kuda Paal 2 merupakan
akses penghubung menuju pusat kota, akses keluar
masuk terminal serta akses menuju daerah sekitar
simpang.

Oleh karena itu untuk meminimalisir masalah
tersebut diperlukan optimalisasi kinerja simpang
bersinyal melalui pengaturan ulang lampu lalu lintas
dan penyesuaian geometrik simpang agar mampu
disesuaikan secara optimum sesuai kondisi lalu lintas.
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Perencanaan optimalisasi kinerja simpang bersinyal
dilakukan dengan menggunakan perangkat lunak PTV.

B. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang masalah yang telah

dijelaskan di atas, maka rumusan masalah yang akan di

bahas dalam penelitian ini adalah tentang:

e Bagaimana kinerja simpang bersinyal Patung Kuda
Paal 2?

e Bagaimana hasil optimalisasi Kkinerja simpang
bersinyal Patung Kuda Paal 2 menggunakan
perangkat lunak PTV Vissim?

C. Batasan Penelitian
Untuk membatasi ruang lingkup permasalahan

yang terlalu luas dan lebih fokus pada permasalahan

yang akan diteliti maka diberikan pembatasan masalah
sebagai berikut:

e Proses kalibrasi dan validasi dilakukan dalam
analisa data untuk menyesuaikan dengan kondisi
sebenarnya.

e Penelitian hanya difokuskan untuk membahas
mengenai Kkinerja simpang serta optimalisasi
kinerja simpang dengan penentuan waktu hijau
optimum dan penyesuaian geometrik simpang.

D. Tujuan Penelitian
Berdasarkan latar belakang permasalahan

sebagaimana yang telah diuraikan di atas, maka

tujuan penelitian ini adalah:

e Untuk mengetahui kinerja dari simpang
bersinyal Patung Kuda Paal 2 berdasarkan
parameter kinerja simpang perangkat lunak PTV
Vissim.

Untitled Map

Wite a description for your map.

e Untuk mengetahui pengaruh optimalisasi
melalui penentuan waktu hijau optimum dan
penyesuaian geometrik simpang terhadap kinerja
simpang bersinyal Patung Kuda Paal 2
berdasarkan simulasi menggunakan PTV
Vissim.

E. Manfaat Penelitian

Diharapkan penelitian ini mampu menjadi bahan
referensi  untuk  penelitian-penelitian  lanjutan
khususnya mengenai simpang bersinyal dan
penggunaan perangkat lunak PTV Vissim. Serta
memberikan data dasar dalam perencanaan
pengembangan serta penanganan permasalahan
transportasi di Kota Manado terlebih khusus di
sekitaran simpang bersinyal Patung Kuda Paal 2 yang
dapat membantu pemerintah kota dalam menata arus
lalu lintas.

Il. METODOLOGI PENELITIAN

A. Bagan Alir Penelitian

Pelaksanaan penelitian dilakukan berdasarkan
mekanisme penelitian sesuai dengan bagan alir
penelitian (Gambar 1).

B. Lokasi Penelitian

Lokasi Penelitian dilakukan dipersimpangan
bersinyal Patung Kuda Paal 2 yang terletak di
Kelurahan Paal 2, Kecematan Tikala, Kota Manado,
Provinsi Sulawesi Utara.

Gambar 1. Lokasi Penelitian
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Gambar 2. Bagan Alir Penelitian
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Gambar 3. Bagan Alir Simulasi PTV Vissim
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111. HASIL DAN PEMBAHASAN

A. Data Geometrik Simpang

Pengukuran geometrik jalan dilakukan pada setiap
lengan simpang dengan menggunakan alat ukur. Data
yang diambil adalah data yang digunakan dalam
pemodelan. Simpang Patung Kuda Paal 2 mempunyai
4 lengan yaitu dari arah Pusat Kota, Kairagi, Perkamil
dan Terminal.

B. Volume Kendaraan
Survey volume lalu lintas simpang bersinyal

Patung Kuda Paal 2 yang dilakukan selama 3 hari yaitu,

hari Kamis 17 Februari 2022, hari Jumat 18 Februari

2022 dan hari Sabtu 19 Februari 2022. Pengambilan

data dilakukan pada jam sibuk pagi, jam sibuk siang

dan jam sibuk malam yang dilaksanakan di setiap
lengan simpang dimana dihitung yang belok kiri, lurus
dan belok kanan. Survey volume lalu lintas
digolongkan berdasarkan tipe kendaraan dari MKJI

1997 yang terdiri dari Kendaraan Ringan (LV),

Kendaraan Berat (HV), Sepeda Motor (MC) dan

Kendaraan Tak Bermotor (UM).

e Volume lalu lintas hari kamis yang menunjukan
bahwa jumlah kendaraan tertinggi terjadi pada
pukul 17.00-18.00 WITA dengan volume
kendaraan sebesar 4814 kendaraan/jam.

e Volume lalu lintas hari jumat yang menunjukan
bahwa jumlah kendaraan tertinggi terjadi pada
pukul  08.00-09.00 WITA dengan volume
kendaraan sebesar 5274 kendaraan/jam.

e Volume lalu lintas hari sabtu yang menunjukan
bahwa jumlah kendaraan tertinggi terjadi pada
pukul 13.00-14.00 WITA dengan volume
kendaraan sebesar 5090 kendaraan/jam.

C. Kecepatan

Data kecepatan kendaraan diperoleh dari hasil
survey di lapangan pada hari yang sama dengan
pengambilan data volume kendaraan. Pada VISSIM,
distribusi kecepatan masing-masing kendaraan dapat
ditentukan sesuai kondisi yang sewajarnya dengan
memasukkan data kecepatan minimum dan maksimum
serta nilai proporsionalnya.Untuk pengukuran atau
pembacaan hasil kecepatan kendaraan, VISSIM
mengacu pada teori spot speed dan journey speed.

D. Kalibrasi dan Validasi

Proses pengujian dilakukan pada pengaturan
default dan setelah melakukan kalibrasi dengan
perubahan parameter driving behaviour sesuai dengan
data hasil survey untuk dilakukan perbandingan antara
hasil pengaturan default dan hasil setelah kalibrasi.
Pada uji validasi dilakukan dengan metode pengujian
Mean Absolute Percentage Error (MAPE),
menggunakan data kecepatan kendaraan. Pengujian
MAPE dilakukan untuk menguji tingkat keakuratan
data dengan membandingkan data kecepatan antara
kondisi eksisting dan hasil simulasi. Persamaan uji
validasi MAPE.

As — F,
2t % 100%

t

E. Analisa Kinerja Simpang Eksisting

Analisa data menggunakan PTV Vissim terlebih
dulu dilakukan simulasi pada kondisi eksisting
simpang dengan menggunakan waktu sinyal lalu lintas
hasil pengamatan di lapangan. Analisa data dilakukan
pada jam sibuk pagi, jam sibuk siang dan jam sibuk
malam pada hari jumat sebagai hari dengan volume
kendaraan tertinggi di antara tiga hari survey.
Parameter kinerja simpang berdasarkan hasil output
simulasi PTV Vissim yaitu panjang antrian, tundaan,
angka henti dan tingkat pelayanan yang terbagi atas
data node result yang menunjukkan hasil untuk setiap
rute pergerakan.

F. Optimalisasi Kinerja Simpang

Hasil analisa simpang pada kondisi eksisting
menunjukkan Kinerja simpang yang masih kurang baik
dengan panjang antrian yang cukup panjang, tundaan
yang cukup lama dan tingkat pelayanan yang mayoritas
masih menunjukkan arus yang tidak stabil. Oleh karena
itu perlu dilakukan optimalisasi Kinerja simpang
melalui berbagai skenario perubahan.

1. Skenario 1

Pada skenario 1 dilakukan optimasi waktu hijau
pada sinyal lalu lintas eksisting sehingga diperoleh
waktu hijau optimum. Hasil analisa kinerja simpang
untuk skenario pertama dihasilkan bersamaan dengan
waktu hijau optimum.

Hasil analisa simpang setelah di optimalisasi
dengan skenario 1 menunjukkan Kinerja rata-rata
simpang pada node results yang mengalami penurunan
dari kondisi eksisting, untuk panjang antrian menjadi
38,51 m, tundaan menjadi 35,25 det/kend dan angka
henti menjadi 0,84, sedangkan untuk tingkat pelayanan
simpang masih berada pada kategori D.

2. Skenario 2

Perubahan pada skenario 2 dengan melakukan
pelebaran lajur masuk pada pendekat Pusat Kota dari
2,75 m menjadi 3,5 m serta menambahkan lajur untuk
belok Kiri langsung dari Kairagi yang menuju ke
Perkamil dengan tetap menggunakan waktu sinyal lalu
lintas eksisting.

Hasil analisa simpang setelah di optimalisasi
dengan skenario 2 menunjukkan Kkinerja rata-rata
simpang pada node results yang mengalami penurunan
signifikan dari kondisi eksisting untuk panjang antrian
menjadi 32,46 m dan tundaan menjadi 33,66 det/kend,
untuk angka henti juga berkurang menjadi 0,80,
sedangkan untuk tingkat pelayanan simpang
mengalami peningkatan kondisi menjadi berada pada
tingkat pelayanan C.
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3. Skenario 3

Pada skenario 3 dilakukan perubahan seperti
skenario 2 kemudian dilakukan optimasi waktu hijau
pada sinyal lalu lintas untuk diperoleh waktu hijau
optimum.

Hasil analisa simpang setelah di optimalisasi
dengan skenario 3 menunjukkan Kinerja rata-rata

simpang pada node results yang mengalami penurunan
yang sangat signifikan dari kondisi eksisting untuk
panjang antrian menjadi 29,99 m dan tundaan menjadi
33,36 det/kend, untuk angka henti juga berkurang
menjadi 0,77, sedangkan untuk tingkat pelayanan
simpang mengalami peningkatan kondisi dimana

berada pada tingkat pelayanan C.

am
i T

Gambar 4. Geometrik Simpang

TABEL 1
Data Geometrik Simpang

JI. Yos Sudarso
(Pendekat Pusat Kota) com 5,5 275 | 275 s
JI. Yos Sudarso
(Pendekat Kairagi) COM 75 75 | 75
JI. Maesa (Pendekat
Perkamil) COM 55 55 |- 55
JI. Rajawali (Pendekat COM 5 3 I .
Terminal)
TABEL 2

Data Sinyal Lalu Lintas

Pendekat

Pusat Kota Fase 1 168 39 2 3
Pendekat | .o o 168 94 2 3
Kairagi

Pendekat

Perkamil Fase 1 168 39 2 3
Pendekat

Terminal Fase 3 168 20 2 3
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TABEL 3
Hasil Uji MAPE Jam Puncak Jumat Sebelum Kalibrasi

LV 2471 [16,67 32,55
Pedekat Pusat  py 21,49 17,50 1857
Kota MC 27,44 16,77 38,01
RY 36,60 21,06 42,61
Pendekat Iy 3023 [L02 30,49
Kairagi MC 41,33 20,04 51,51
Y /17 2573 26,85
Pe”g*—‘k?‘} AV 29,22 22,90 21,63
Perkami MC 36,78 26,47 28,03
Y 26,97 2467 8,52
Pe”de.ka} Y, 1973 [19.37 181
Termina MC 2032 2503 1746
TABEL 4

Perubahan Parameter Kalibrasi Jam Puncak Jumat

Car Average Standstill Distance 2m 0,98
Following | Additive Start Of Safety Distance |2 0,98
Model Multiplic Part Of Safety Distance [3 1,96
Lane Waiting time before diffusion 60 s 600 s

Change | Overtake reduce speed areas Off On
Desired position at free flow Middle of lane Any

Overtake of same lane (left) Off On

Lateral | Overtake of same lane (right) Off On

Lateral distance standing 0,2m 0,4

Lateral distance driving 1m 1,1

TABEL 5

Hasil Uji MAPE Jam Puncak Jumat Sesudah Kalibrasi

LV 2471 22,64 8,39
Pedekat Pusat ny; 21,49 20,92 2,68
Kota MC 27,44 2341 14,70
LV 36,69 27,73 24,42
Pendekat V] 30,23 24,04 20,50
Kairagi MC 41,33 29,54 28,53
AY; 35,17 32,02 8,97
Pendekqt HV 29,22 25,28 13,48
Perkamil MC 36,78 32,82 10,76
LV 26,97 25,46 5,60
Pende:ka: HV 19,73 19,59 0,70
Termina MC 30,32 26,28 13,34
TABEL 6

Node Results Kinerja Simpang Eksisting

1 Pusat Kota Ke Kairagi 109,25 16,98 0.79 B
2 Pusat Kota Ke Perkamil 1206 87.8 2,17 F
3 Pusat Kota Ke Terminal 120.6 90.6 2,15 F
4 Kawas Ke Perkaml 30.46 28,79 0.65 C
5 Kairagi Ke Terminal 3046 29,53 065 C
6 Kairagi Ke Pusat Kota 3046 2842 0.64 C
7 Perkamil Ke Terminal 3391 54,98 1,18 D
8 Perkamil Ke Pusat Kota 3391 59,02 121 E
9 Perkamil Ke Kairagi 3391 60.82 1.24 E
10 Terminal Ke Pusat Kota 0,24 2477 0,62 C
11 Terminal Ke Kairagi 20,12 852 1.06 F
12 Terminal Ke Perkamil 20,12 79.35 1.06 E

Rata-Rata Simpang 52,43 35,95 0,91 D
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TABEL 7
Kinerja Simpang Eksisting Metode MKJI 1997

Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan Kode Derajat | Panjang | Angka | Tundaan
Pendekat | Kejenuhan | Antrian Henti | (det/smp) | Pendekat | Kejenuhan | Antrian | Henti | (det/smp)
(m) (m)
08.00-09.00 13.00-14.00
18] 0,462 107 0,534 26,5 u 0,432 100 0,521 26,0
S 0,499 18 0,843 72,7 S 0,476 18 0,831 71,7
T 0,550 51 0,798 61,0 T 0,628 60 0,825 63,4
B 0,983 76 1,343 1515 |B 0,796 44 0,948 79,4
09.00-10.00 17.00-18.00
18] 0,458 107 0,532 26,3 U 0,427 98 0,519 25,9
S 0,547 20 0,867 75,2 S 0,513 18 0,850 734
T 0,675 64 0,842 65,2 i 0,580 56 0,808 61,9
B 0,811 44 0,962 81,6 B 0,904 58 1,092 103,7
12.00-13.00 18.00-19.00
U 0,398 89 0,507 254 u 0,360 80 0,492 248
S 0,489 18 0,837 72,2 S 0,531 20 0,859 74,4
T 0,551 51 0,798 61,0 T 0,655 62 0,835 64,5
B 0,759 44 0,918 75,0 B 0,904 58 1,093 104,0
TABEL 8
Waktu Hijau Optimum Skenario 1
Pusat Kota Dan Perkamil (Fase 1) 435
Kairagi (Fase 2) 87
Terminal (Fase 3) 22,5
TABEL 9
Node Results Kinerja Simpang Skenario 1
: Panjang Tundaan .| Tingkat Pelayanan
No lmlﬂﬂﬂ Antrian (m) (dﬂfkﬂd) Aﬂgkﬂ l{uemn..g (LOS)
1 Pusat Kota Ke Kairagi 59,91 14,98 0,66 B
2 Pusat Kota Ke Perkamil 8424 75,15 1,93 E
3 | Pusat Kota Ke Terminal 84,24 75,85 1,87 E
4 Kairagi Ke Perkamil 36,85 335 0,71 C
5 Kairagi Ke Terminal 36,85 3545 0.7 C
6 Kairagi Ke Pusat Kota 36,85 33,52 0,69 C
1 Perkamil Ke Terminal 31,48 50,95 0,95 D
8 | Perkamil Ke Pusat Kota 3148 54,78 1,02 E
9 Perkamil Ke Kairagi 31,48 56,88 1,06 D
10 | Terminal Ke Pusat Kota 0,22 21,58 0.58 C
11 Terminal Ke Kairagi 18,34 76,88 1,01 E
12 | Terminal Ke Perkamil 18,34 72,65 1,01 E
Rata-Rata Simpang 38,51 35,25 0,84 D
TABEL 10
Kinerja Simpang Metode MKJI 1997 Skenario 1
Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan
Pendekat | Kejenuhan | Antrian Henti | (det/smp) | Pendekat | Kejenuhan | Antrian | Henti | (det/smp)
(m) (m)
08.00-09.00 13.00-14.00
u 0,499 120 0,585 309 U 0,466 109 0,571 30,2
S 0,444 18 0,808 686 IS 0,423 16 0,798 67,9
T 0,494 49 0,764 564 [T 0,563 58 0,787 58,3
B 0,881 58 1,029 91,1 B 0,714 42 0,871 67,1
09.00-10.00 17.00-18.00
U 0,494 116 0,583 30,6 U 0,462 107 0,569 30,1
S 0,486 20 0,829 70,4 S 0,456 18 0,814 69,1
T 0,605 64 0,802 596 [T 0,520 53 0,773 57,1
B 0,727 44 0,879 682 B 0,810 49 0,943 77,1
12.00-13.00 18.00-19.00
U 0,430 98 0,556 295 U 0,389 87 0,540 288
S 0,433 18 0,803 68,2 S 0,472 18 0,822 69,8
T 0,494 49 0,764 564 [T 0,588 60 0,796 59,0
B 0,681 42 0,852 648 B 0,811 49 0,943 77,2
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TABEL 11
Node Results Kinerja Simpang Skenario 2
’ Panjang Tundaan .| Tingkat Pelayanan
No Jaringan Jalan Antrian (m) (det/kend) Angka Henti (LOS)
1 Pusat Kota Ke Kairagi 51,47 15,18 0,61 B
2 Pusat Kota Ke Perkamil 73,89 74,98 1,76 E
3 Pusat Kota Ke Terminal 13,89 79,65 1,86 E
4 Kairagi Ke Perkamil 244 18,88 0.49 B
5 Kairagi Ke Terminal 29,12 27,93 0,64 C
6 Kairagi Ke Pusat Kota 29,12 28,35 0,64 C
7 Perkamil Ke Terminal 33,45 54,98 1,01 D
8 | Perkamil Ke Pusat Kota 3345 58,88 118 E
9 Perkamil Ke Kairagi 3345 60,95 115 E
10 | Terminal Ke Pusat Kota 0,23 21,46 0.6 C
11 Terminal Ke Kairagi 19.34 83,26 1,04 F
12 | Terminal Ke Perkamil 19.34 78,95 1,06 E
Rata-Rata Simpang 32,46 33.46 0,80 C
TABEL 12

Kinerja Simpang Metode MKJI 1997 Skenario 2

Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan
Pendekat | Kejenuhan | Antrian Henti | (det/smp) | Pendekat | Kejenuhan | Antrian | Henti | (det/smp)
(m) (m)
08.00-09.00 13.00-14.00
U 0,412 93 0,513 25,6 U 0,386 87 0,502 25,2
S 0,499 18 0,843 72,7 S 0,476 18 0,831 71,7
T 0,550 51 0,798 61,0 L 0,628 60 0,825 63,4
B 0,772 53 0,910 738 B 0,625 | 40 0,832 | 64,1
09.00-10.00 17.00-18.00
U 0,412 91 0,513 254 U 0,386 | 84 0,502 | 252
S 0,547 20 0,867 75,2 S 0,513 18 0,850 73,4
T 0,675 64 0,842 652 [T 0,580 56 0,808 61,9
B 0,637 42 0,838 64,7 B 0,710 47 0,873 68,8
12.00-13.00 18.00-19.00
U 0,352 78 0,489 24,6 U 0,321 71 0,477 24,2
S 0,487 18 0,836 721 S 0531 |20 0,859 | 74,4
T 0,551 51 0,798 61,0 L 0,655 62 0,835 64,5
B 0,596 38 0,820 62,8 B 0,710 47 0,873 68,8
TABEL 13
Waktu Hijau Optimum Skenario 3
Pusat Kota Dan Perkamil (Fase 1) | 42,8
Kairagi (Fase 2) 88
Terminal (Fase 3) 22,2
TABEL 14
Node Results Kinerja Simpang Skenario 3
. Panjang Tundaan . | Tingkat Pelayanan
No|  langmlln | panm) | @evkend | A%EHS | T05)
1 Pusat Kota Ke Kairagi 41,81 13,7 0,52 B
2 | Pusat Kota Ke Perkamil 6131 69,94 1,63 E
3 | Pusat Kota Ke Terminal 61,31 72,13 1,64 E
4 Kairagi Ke Perkamil 28,55 20,97 0,53 C
5 Kairagi Ke Terminal 33,66 30,88 0,68 C
6 Kairagi Ke Pusat Kota 33,66 32,07 0,69 C
7 Perkamil Ke Terminal 31,76 51,46 1,01 D
8 Perkamil Ke Pusat Kota 31,76 55,49 1,12 E
9 Perkamil Ke Kairagi 31,76 57,83 1,12 E
10 | Terminal Ke Pusat Kota 0,22 18,01 0,52 B
11 Terminal Ke Kairagi 17,71 76,9 1 E
12 Terminal Ke Perkamil 17,71 73,24 1 E
Rata-Rata Simpang 29,99 33,36 0,77 C
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TABEL 15
Kinerja Simpang Metode MKJI 1997 Skenario 3
Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan Kode Derajat Panjang | Angka | Tundaan
Pendekat | Kejenuhan | Antrian Henti | (det/smp) | Pendekat | Kejenuhan | Antrian | Henti | (det/smp)
(m) (m)
08.00-09.00 13.00-14.00
U 0,440 102 0,555 292 U 0412 [93 0544 | 287
S 0,450 18 0,812 69,1 S 0,429 |18 0,802 | 683
T 0,502 49 0,769 570 [T 0,572 |58 0,793 | 59,0
B 0,704 49 0,857 655 B 0570 ]38 0,796 | 59,1
09.00-10.00 17.00-18.00
U 0,433 98 0,552 289 U 0412 |93 0,544 | 287
S 0,493 20 0,833 709 s 0,463 |18 0,818 | 69,6
T 0,615 64 0,808 60,4 [T 0528 |53 0,778 | 57,8
B 0,581 42 0,801 595 B 0,647 [ 44 0,829 | 62,4
12.00-13.00 18.00-19.00
U 0,376 84 0,530 280 U 0342 [76 0517 | 27,5
S 0,438 18 0,806 686 |S 0479 |18 0,826 | 70,2
T 0,502 49 0,769 571 [T 0,597 |60 0,802 | 59,8
B 0,543 38 0,786 581 B 0,647 [ 44 0,829 | 62,4
1V. KESIMPULAN DAN SARAN besar sehingga menyebabkan kondisi lalu lintas
. tidak baik dan kinerja simpang yang buruk.
A. Kesimpulan ja simpang yang
Berdasarkan hasil analisis diperoleh kesimpulan 5 Kar_ena_ pgda penelman n terbatas - pada
sebaqai berikut - optimalisasi pada sinyal lalu lintas untuk waktu
Agnalisa kinér'a ada kondisi eksisting untuk hasil hijau maka perlu dilakukan peninjauan kembali
rata-rata berdjas;rkan node results di?)eroleh hasil untuk waktu siklus karena terjadi tundaan yang

) . besar diakibatkan waktu siklus yang panjang.
panjang antrian 52,43 m dan tundaan 35,95 yang panjang
det/kend dengan tingkat pelayanan D dan rasio
angkat henti sebesar 0,91.

Hasil optimalisasi menunjukkan peningkatan
kinerja simpang berdasarkan hasil dari parameter
kinerja simpang yang paling signifikan diantara
ketiga skenario yang digunakan adalah dengan
. KUTIPAN
melakukan perubahan menggunakan skenario
ketiga. Dengan perbaikan untuk panjang antrian [1] B Akcelik, R. 1989. Traffic Signals : Capacity and Timing
menjadi 29,99 m, tundaan menjadi 33,36 det/kend Analysis, Australian Road Research Board, Report No. 123,
! V! .. ! . Vermont South, Victoria, Australia.
dan angka henti menjadi 0,77. Serta mengalami 21  Ayandi, R. D., Munawar, A. 2014. Penggunaan Software
peningkatan tingkat pelayanan simpang yang Vissim Untuk Analsisis Simpang Bersinyal (Studi Kasus
menjadi tingkatan C. Simpang Mirota Kampus Terban Yogyakarta), Teknik Sipil
Dan Lingkungan Universitas Gadjah Mada, Yogyakarta.
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