OPTIMALISASI SIMPANG DI KAWASAN CBD KABUPATEN KOTABARU
(STUDI KASUS SIMPANG IRAMA, SIMPANG PASAR, SIMPANG POLRES, DAN
SIMPANG TUGU NELAYAN)

Liza Noorjanahl), R. Caesario Boing R. RZ), Agus Sembodo?)
Taruna Program Studi Sarjana Terapan, Politeknik Transportasi Darat Indonesia-STTD, JI
Raya Setu Km 3,5, Cibitung, Bekasi, Jawa Barat 17520

2Dosen Politeknik Transportasi Darat Indonesia-STTD, JI Raya Setu Km 3,5, Cibitung,
Bekasi, Jawa Barat 17520

Email: noorjanahliza@gmail.com

ABSTRAK

Kabupaten Kotabaru merupakan kabupaten di Kalimantan Selatan yang memiliki wilayah administrasi terluas dan
merupakan salah satu kawasan industri terbesar sehingga memiliki volume lalu lintas yang tinggi. Kabupaten
Kotabaru memiliki tiga simpang bersinyal dan satu simpang dengan pengendalian bundaran yang terletak di pusat
kegiatan yakni Simpang Irama, Simpang Pasar, Simpang Polres dan Simpang Tugu Nelayan yang jarak antar
simpang berdekatan sekitar 400-800 meter sehinga menyebabkan tundaan berlapis. Oleh karena itu, perlu adanya
optimalisasi terhadap simpang tersebut. Optimalisasi yang dilakukan berupa optimalisasi cycle time dan
koordinasi antarsimpang. Analisis yang dilakukan menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) dan
Software Vissim. Hasil penelitian menunjukkan bahwa hasil optimalisasi cycle time memberikan peningkatan
kinerja rata-rata dengan parameter tundaan sebesar 22% dan untuk parameter panjang antrian sebesar 19%.
Selain itu, untuk koordinasi sinyal terhadap simpang memberikan peningkatan kinerja sebesar 35% dari kondisi
sebelum dilakukan optimalisasi.
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ABSTRACT

Kotabaru Regency is a regency in South Kalimantan which has the largest administrative area and is one of the
largest industrial areas so that it has a high traffic volume. Kotabaru Regency has three signalized intersections
and one intersection with control roundabouts located at the center of activity, namely Irama Intersection, Pasar
Simpang, Polres Intersection and Tugu Nelayan Intersection, which are about 400-800 meters apart, causing
layered delays. Therefore, it is necessary to optimize the intersection. The optimization carried out is in the form
of optimizing cycle time and coordination between intersections. The analysis was carried out using the Indonesian
Road Capacity Manual (MKJI) and Vissim Software. The results showed that the cycle time optimization results
gave an average performance increase with a delay parameter of 22% and a queue length parameter of 19%. In
addition, for the coordination of signals to intersections, it provides a performance increase of 35% from the
conditions before optimization.
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PENDAHULUAN

Latar Belakang

Persimpangan merupakan tempat dimana terjadinya perpotongan ruas jalan yang mengakibatkan
terjadinya konflik arus lalu lintas yang akhirnya menyebabkan kemacetan (Greace Hutahaean and
Hartanto Susilo 2021). Ada beberapa faktor penyebab utama terjadinya kemacetan yakni meningkatnya
jumlah kendaraan yang tidak diimbangi dengan peningkatan kapasitas simpang sehingga mengakibatkan
volume kendaraan melebihi kapasitas yang sudah ada serta jarak antar persimpangan yang berdekatan
menyebabkan peningkatan tundaan (Maryam and Basri Said 2021).

Kabupaten Kotabaru memiliki tiga simpang bersinyal dan satu simpang dengan pengendalian
bundaran yang terletak di pusat kegiatan dan jarak antar simpang yang berdekatan yakni 400-800 meter
800meter dengan pengendalian simpang bersinyal yang masih terisolasi dan mengakibatkan banyaknya
tundaan. Berdasarkan Laporan Umum Kinerja Transportasi Darat Kabupaten Kotabaru (2021) tiga
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Panjang antrian pada Simpang Irama sebesar 41,04 meter, Simpang Pasar sebesar 40,25 meter, dan
Simpang Polres sebesar 63,90 meter dan untuk waktu tundaan

Simpang Irama sebesar 62,66 detik/smp, Simpang Pasar sebesar 57,06 detik/smp, dan Simpang
Polres sebesar 76,9 detik/smp. Dengan nilai tundaan tersebut keempat simpang tersebut memiliki tingkat
pelayanan atau Level of Service E untuk Simpang Pasar, dan F untuk Simpang Irama dan Simpang
Polres. Selain itu, Simpang Tugu Nelayan memiliki Derajat Kejenuhan atau Peluang antrian sebesar 6-
13% dan Tundaan sebesar 7,03 detik/smp. Dengan kinerja simpang tersebut sudah seharusnya dilakukan
optimalisasi. Untuk menindak lanjuti permasalahan tersebut, perlu diadakannya penelitian terkait
optimalisasi keempat simpang tersebut untuk mengurangi waktu tundaan dan panjang antrian yang
terjadi.penelitian ini dilakukan menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 dan PTV Vissim
9.

TINJAUAN PUSTAKA

Simpang Bersinyal

Berdasarkan pada Peraturan Pemerintah Republik Indonesia No. 79 Tahun 2013 pasal 1 tentang
Penyelenggaraan Bidang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Persimpangan adalah pertemuan atau
percabangan jalan, baik sebidang maupun yang tidak sebidang.

Simpang Bersinyal
Setiap pemasangan lampu lalu lintas bertujuan untuk memenuhi satu atau lebih fungsi — fungsi tersebut
dibawah ini (Oglesby,1999):

1. Mendapatkan gerakan lalu lintas yang teratur

2. Meningkatkan kapasitas lalu lintas pada perempatan jalan

3. Mengurangi frekuensi jenis kecelakaan tertentu

4. Menkoordinasikan lalulintas dibawah kondisi jarak sinyal yang cukup baik, sehingga aliran lalu

lintas tetap berjalan pada kecepatan tertentu

Berdasarkan Peraturan Menteri No. 96 Tahun 2015 tentang pedoman Kegiatan Manajemen Rekayasa
Lalu Lintas. Tingkat pelayanan pada persimpangan diklasifikasikan atas:

Tabel 1 Tingkat Pelayanan Persimpangan

Tingkat Tundaan Per Kndaraan

Pelayanan (Detik/Kendaraan)
A Kurang dari 5 detik
B 5-15
C 15-25
D 25-40
E 40-60
F Lebih dari 60

Fase
Fase yaitu suatu rangkaian dari kondisi yang diberlakukan untuk suatu arus atau beberapa arus, yang
mendapatkan identifikasi lampu lalu lintas yang sama (Direktorat Jenderal Bina Marga 1997).

Waktu Siklus

Waktu satu periode lampu lalu lintas, dalam arti lain adalah waktu dari mulai hijau hingga mulai hijau
lagi berikutnya (Direktorat Jenderal Bina Marga 1997). Waktu siklus yang direkomendasikan dapat
dilihat dari tabel berikut:



Tabel 2 Tingkat Pelayanan Persimpangan
Tipe Pengaturan  Waktu Siklus yang
Layak (detik)

2 Fase 40-80
3 Fase 50-100
4 Fase 80-130

Waktu Antar Hijau dan Kuning

Penentuan waktu antar hijau diambil dari perbedaan antara akhir waktu hijau suatu fase dengan awal
waktu hijau pada fase berikutnya. Waktu antar hijau ini dimaksudkan agar pada saat fase berikutnya
mulai hijau, maka arus lalu lintas yang bergerak pada fase tersebut semuanya sudah bersih dari
persimpangan, sehingga tidak ada konflik antara arus lalu lintas pada fase tersebut dengan arus lalu lintas
pada fase berikutnya (Munawar, 2006).

Koordinasi Simpang

Prinsip dasar koordinasi adalah waktu siklus yang optimum antara lampu lalu lintas dikoordinasikan.
Situasi ini dicapai jika waktu siklus sama dengan waktu perjalanan atau offset-offsetnya sama dengan
waktu perjalanan

Offset merupakan perbedaan waktu antara dimulainya sinyal hijau pada simpang pertama dan awal hijau
pada simpang setelahnya. (Papacostas and Prevedouros 2005). Waktu offset dapat dihitung melalui
diagram koordinasi. Namun, waktu offset juga dapat digunakan untuk memulai membentuk lintasan
koordinasi.

Bandwith dalah perbedaan waktu dalam lintasan paralel sinyal hijau antara lintasan pertama dan lintasan
terakhir (Papacostas and Prevedouros 2005). Bandwidth adalah besar lintasan, dimana syarat bandwidth
adalah tidak boleh menyentuh sinyal merah untuk mendapatkan arus yang tidak terputus. Jika dalam
diagram terdapat lintasan yang mengenai sinyal merah, maka dilakukan pergeseran waktu siklus sampai
menemukan posisi yang tepat (tidak terkena sinyal merah) atau juga dengan memperkecil lintasan itu
sendiri, sehingga syarat bandwidth dapat terpenuhi.Keduanya berada dalam kecepatan yang konstan dan
merupakan platoon yang tidak terganggu sinyal merah sama sekali.

PTV Vissim

Program Vissim ialah program simulasi mikroskopis, berdasasrkan waktu dan perilaku yang
dikembangkan untu melakukan pemodelan lalu lintas perkotaan. Program ini digunakan menganalisis
operasi Vissim ini dikembangkan oleh PTV (Planung Transportasi Verkher AG) di Karlsrue, Jerman.
Nama ini berasal dari “Verkehr Stédten - SIMulationsmodell" (bahasa Jerman untuk "Lalu lintas di kota
- model simulasi"). Program ini dimulai pada tahun 1992 dan telah dipilih untuk megkalibrasi kondisi
lalu lintas.(Haryadi, Tajudin, and Muchlisin 2017)

Kalibrasi dan Validasi pada Vissim

Proses kalibrasi dan validasi model perlu dilakukan agar adanya keyakinan bahwa model yang dibuat
itu valid, yaitu hasil keluaran model mendekati hasil observasi. Dari analisa statistik dapat disimpulkan
bahwa model yang di buat adalah valid, dimana parameter kinerja keluaran vissim (waktu tempuh dan
panjang antrian kendaraan) mendekati hasil observasi (Aldo 2021)

Metode yang digunakan adalah dengan menggunakan rumus Geoffrey E. Havers (GEH) dan Mean
Absolute Percentage Error (MAPE). GEH merupakan rumus statistik modifikasi dari Chi-squared
dengan menggabungkan perbedaan antara nilai relatif dan mutlak. Rumus GEH berikut ini memiliki
ketentuan khusus dari nilai error. Sedangkan rumus MAPE yang juga dikenal sebagai rata-rata deviasi
persentase absolut tersebut yang merupakan persentase perbedaan antara data yang sebenarnya dengan
data perkiraan. Berikut merupakan rumus GEH dan MAPE:



GEH = J {dsimutated — Qobserved)”

0.5 x (Gsimulated T Tobserved)

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

Tabel 3 Kesimpulan dari Hasil Perhitungan Rumus Statistik Geoffrey E. Havers

GEH<5,0 diterima
5,0<GEH<10,0 peringatan: kemungkinan
model eror atau data buruk
GEH > 10,0 ditolak
n
1 2 A, — F,
MAPE = — — X 100%
n At
t=0

Dimana:

n = banyaknya/jumlah data

At = data di lapangan/ Observasi
Fi = data simulasi

Tabel 4 Kesimpulan dari hasil perhitungan rumus Mean Absolute Percentage Error

<10 Hasil Peramalan sangat akurat
10-20 Hasil Peramalan baik

20-50 Hasil peramalan layak

>50 Hasil peramalan tidak akurat
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Gambar 1 Bagan Alir Penelitian

Penelitian ini dilaksanakan berdasarkan metodologi penelitian dari tahap awal identifikasi masalah,
rumusan masalah, pengumpulan data sekunder dan data primer, pengolahan dan analisis data, pemodelan
lalu lintas dengan software Vissim hingga tahap akhir adanya rekomdasi untuk optimalisasi kinerja
simpang tersebut.




Jenis penelitian ini termasuk dalam jenis hipotesis komparatif, yaitu penelitian bersifat membandingkan,
dengan analisis data bersifat kuantitatif.

ANALISIS DAN PEMECAHAN MASALAH

Data yang digunakan dalam penunjang analisis penelitian ini adalah data primer dan data sekunder. Data
primer merupakan data yang diperoleh dari keadaan atau kondisi dilapangan saat dilakukan pengambilan
data yang memungkinkan data tersebut adalah data paling baru. Data primer yang di amati meliputi
volume lalu lintas kendaraan, geometri persimpangan, kecepatan kendaraan, jarak aman. Sedangkan data
sekunder adalah data untuk melengkapi dan menunjang data primer yang dapat didapatkan dari berbagai
instansi pemerintahan.

Geometrik dan waktu siklus simpang eksisting
1. Simpang Irama

Gambar 2 Geometri Simpang Irama
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Gambar 3 Diagram Waktu Siklus Simpang Irama
Simpang Irama merupakn simpang bersinyal dengan tiga lengan dan memiliki waktu siklus sebesar 81
detik

2. Simpang Pasar
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Gambar 3 Geometrik Simpang Pasar



Gambar 4 Diagram Waktu Siklus Simpang Pasar
Simpang Pasar merupakan simpang bersinyal dengan tiga lengan dan memiliki waktu siklus sebesar 80

detik

3. Simpang Polres
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Gambar 5 Geometrik Simpang Polres
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Gambar 6 Diagram waktu siklus Simpang Polres
Simpang Polres merupakan simpang bersinyal dengan empat lengan dan memiliki waktu siklus sebesar

110 detik

4. Simpang Tugu Nelayan

Gambar 7 Geometrik Simpang Tugu Nelayan



Tabel 5 Data geometrik Simpang Tugu Nelayan

Lebar Masuk Lebar Panjang
Bagian Masuk Lebar Jalinan WE/WW | Jalinan
Jalinan | Pendekat | pendekat rata ww
Lw
1 2 rata We
BU 4 16 10 11 0,91 48
uTt 3 25,5 14,25 19 0,75 37,5
TS 4 16 10 16,5 0,61 28
SB 2 14 8 11 0,73 16.5

Analisis Kinerja Simpang Kondisi Eksisting menggunakan Vissim

Data yang telah didapatkan dari hasil survei akan diinput kedalam pemodelan Vissim untuk mendapatan
hasil kinerja simpang eksisting pada pemodelan. Sebelum Kkinerja simpang eksisting didapatkan,
pemodelan telah melalui tahap kalibrasi dan validasi dengan menggunakan metode GEH dan MAPE.
Berikut merupakan hasil kinerja eksisting berdasarkan pemodelan vissim:

Tabel 6 Hasil Kinerja Eksisting Pemodelan

Simpang Lengan Qlen Vehdelay LOS
(m) (s)

Irama Suryagandamana 100.21 78.32 F
Veteran 110.22 81.32
Pangeran Hidayat 41.18 76.2
83.87 78.66

Pasar Puteri Cipta Sari 112.64 92.44 F
Singabana 98.79 45.66
Suryagandamana 17.36 72.25
76.26 72.07

Polres H. Agus Salim 21.42 62.33 F

Suryaganggawamgsa 94.98 83.48
P.Diponegoro 21199 110.88

Bima 32.36 55.69
90.18 80.05
Tugu Singabana 10.21 20.47 F
Nelayan P.Diponegoro 12.11 7.76
P. hidayat 103.75 212.92
puteri jaleha 14.6 73.97
35.16 79.61

Setelah didapatkan kinerja simpang eksisting dan pemodelan dinyatakan valid maka pemodelan
tersebut dapat digunakan untuk analisis selanjutnya.

Optimalisasi Cycle Time

Tahap optimalisasi pertama yang dilakukan ialah mengubah waktu siklus kondisi eksisting menjadi
waktu siklus optimal berdasarkan perhitungan MKJI 1997 dan kemudian akan dimasukkan kedalam
pemodelan sehigga akan mendapatkan kinerja simpang optimalisasi cycle time. Berikut merupakan

waktu siklus optimal untuk keempat simpang:

1. Simpang Irama
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4. Simpang Tugu Nelayan
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Gambar 7 Peta titik simpang koordinasi

Setelah dilakukan optimalisasi cycle time pada setiap simpang, tiga simpang yang berada dalam satu koridor yang
sama dilakukan koordinasi. dimana syarat untuk dilakukannya koordinasi ialah waktu siklus untuk seluruh
simpang yang di koordinasikan adalah sama. Maka dilakukan penyesuaian terhadap waktu siklus ketiga simpang
dengan mengikuti waktu siklus yang paling optimal dari ketiga simpang tersebut.

Ketiga simpang yang dikoordinasikan yakni Simpang Irama, Simpang Tugu Nelayan dan Simpang Polres. Waktu
siklus yang digunakan untuk koordinasi ialah waktu siklus optimal Simpang Polres sebesar 81 detik. Berikut
diagram koordinasi dua arah dari ketiga simpang tersebut:
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Gambar 8 Diagram Offset dua arah

Berdasarkan diagram offset diatas rencana pengaturan koordinasi simpang dari 2 arah yaitu arah timur dan arah
barat. Untuk penentuan nilai bandwidth diperoleh dari perbedaan waktu dalam lintasan parallel sinyal hijau antara
lintasan pertama dan lintasan terakhir, maka bandwidth untuk arah timur 15 detik dan arah barat 21 detik.
Sedangkan untuk penentuan nilai offset yaitu perbedaan waktu antara dimulainya sinyal hijau pada simpang
pertama dan awal hijau pada simpang setelahnya. Waktu offset dapat dihitung melalui diagram koordinasi. Untuk
nilai offset dari Simpang Polres ke Tugu Nelayan yaitu 32 detik dengan kecepatan rata-rata 40 km/jam, dan nilai
offset dari Simpang Tugu Nelayan ke Simpang Irama yaitu 28 detik dengan kecepatan rata-rata 40 km/jam.

VETERAN

Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimalisasi dan Koordinasi
Tabel 7 Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimalisasi dan Koordinasi Simpang dengan parameter Panjang

Antrian
Simpang Lengan Qlen (m)
Eksisting Optimalisasi  Peningkatan ~ Optimalisasi  Koordinas  Peningkatan
kinerja i kinerja
Irama Suryagandamana 100.21 18.38 82% 18.38 15.03 18%
Veteran 110.22 92.33 16% 92.33 80.22 13%
Pangeran Hidayat 41.18 86.62 -110% 86.62 81.02 6%
Rata-rata 83.87 65.77 22% 65.77 58.76 11%
polres H. Agus Salim 21.42 35.79 -67% 35.79 20.17 44%
Suryaganggawamgsa 94.98 117.7 -24% 117.7 92.03 22%
P.Diponegoro 211.99 132.49 38% 132.49 42.32 68%
Bima 32.36 26.66 18% 26.66 30.70 -15%
Rata-rata 90.18 74 18% 74 46.31 37%
Tugu Singabana 10.21 8.66 15% 8.66 9.40 -9%
nelayan P.Diponegoro 12.11 15.22 -26% 15.22 14.30 6%
P. hidayat 103.75 80.22 23% 80.22 62.33 22%
puteri jaleha 14.6 16.2 -11% 16.2 17.20 -6%
Rata-rata 35.16 30.07 14% 30.07 25.81 14%
Pasar Puteri Cipta Sari 112.64 98.23 13%
Singabana 98.79 72.01 27%
Suryagandamana 17.36 12.22 30%
Rata-rata 76.26 60.82 20%

Berdasarkan hasil dari optimalisasi cycle time dapat dilihat peningkatan kinerja persimpangan dengan indikator
panjang antrian naik sebesar 22% dari kondisi eksisting, untuk Simpang Polres pada panjang antrian naik 18%,
untuk Simpang Tugu Nelayan panjang antrian naik sebesar 14%, dan untuk Simpang Pasar panjang antrian sebesar
20% dari kondisi eksisting. Dan untuk kinerja persimpangan setelah dilakukan koordinasi simpang pada ketiga
simpang yakni Simpang Irama, Simpang Tugu Nelayan, dan Simpang Polres di dapatkan peningkatan kinerja yakni



panjang antrian Simpang Irama naik sebesar 11%, Simpang Tugu Nelayan sebesar 14% dan Simpang Polres
sebesar 37%.

Tabel 8 Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimalisasi dan Koordinasi Simpang dengan parameter tundaan

Vehdelay (s)
Simpang Lengan Eksisting  Optimalisasi Perlllir;%I:f;an Optimalisasi  Koordinasi Penkmglsjitan
Irama Suryagandamana 78.32 40.12 49% 40.12 32.03 20%
Veteran 81.32 69.12 15% 69.12 52.02 25%
Pangeran Hidayat 76.2 65.22 14% 65.22 60.29 8%
Rata-rata 78.66 59.7 24% 59.7 47.79 20%
polres H. Agus Salim 62.33 57.77 7% 57.77 47.60 18%
Suryaganggawamgsa 83.48 90.29 -8% 90.29 80.56 11%
P.Diponegoro 110.88 90.01 19% 90.01 42.92 52%
Bima 55.69 38.6 31% 38.6 26.32 32%
Rata-rata 80.05 68.11 15% 68.11 48.57 29%
Tugu Singabana 20.47 32.36 -58% 32.36 38.52 -19%
nelayan P.Diponegoro 7.76 22.53 -190% 22.53 22.56 0%
P. hidayat 212.92 105.32 51% 105.32 72.36 31%
puteri jaleha 73.97 59.01 20% 59.01 39.20 34%
Rata-rata 79.61 54.77 31% 54.77 44.70 18%
Pasar Puteri Cipta Sari 92.44 78.02 16%
Singabana 45.66 30.22 34%
Suryagandamana 72.25 68.02 6%
Rata-rata 72.07 59.57 17%

Berdasarkan hasil dari optimalisasi cycle time dapat dilihat peningkatan kinerja persimpangan dengan
parameter tundaan pada Simpang Irama naik sebesar 24% dari kondisi eksisting, Simpang Polres naik sebesar
15% dari kondisi eksisting, Simpang Tugu Nelayan pada tundaan naik sebesar 31% dan untuk Simpang Pasar
pada tundaan naik sebesar 17% dari kondisi eksisting. Selain itu, untuk kinerja persimpangan setelah dilakukan
koordinasi simpang pada ketiga simpang yakni Simpang Irama, Simpang Tugu Nelayan, dan Simpang Polres di
dapatkan peningkatan kinerja untuk indikator tundaan juga mengalami penurunan yakni untuk Simpang Irama
untuk kondisi eksisting sebesar 78,66 detik menjadi 47,79 detik, Simpang Tugu Nelayan yang awalnya memiliki
tundaan sebesar 79,61 detik menjadi 44,70 detik, dan untuk Simpang Polres yang awalnya memiliki tundaan
sebesar 80,05 detik menjadi 48,57 detik.

Dari dua metode yang dilakukan untuk menghasilkan kinerja simpang yang lebih baik, koordinasi simpang
dinilai lebih efektif dalam meningkatkan kinerja simpang berdasarkan parameter panjang antrian dan tundaan pada
simpang.

KESIMPULAN

Berdasarkan pembahasan dan analisis dari penelitian ini, maka dapat ditarik beberapa kesimpulan yaitu:

1. Dari hasil analisis perhitungan kondisi eksisting keempat simpang yang berada dengan jarak antar simpang
yang berdekatan, serta kinerja persimpangan yang buruk dengan indikator panjang antrian serta tundaan.
Kemudian dilakukan peningkatan Kinerja simpang baik secara optimasi terisolasi maupun koordinasi sinyal
antar simpang. Hasil kinerja simpang eksisting menggunakan software Vissim yakni untuk Simpang Irama
memiliki panjang antrian rata-rata 83,87meter dan tundaan sebesar 78,66 detik, Simpang Pasar memiliki
panjang antrian rata-rata 76,26meter dan tundaan sebesar 72,07 detik, Simpang Tugu Nelayan memiliki
panjang antrian rata-rata sebesar 35,16meter dan tundaan sebesar 79,81 detik, dan Simpang Polres memiliki
panjang antrian rata-rata sebesar 90,18meter dan tundaan sebesar 80,05 detik.

2. Hasil dari optimalisasi cycle time dapat dilihat peningkatan kinerja persimpangan dengan parameter tundaan
pada Simpang Irama naik sebesar 24% dari kondisi eksisting dan untuk indikator panjang antrian naik sebesar
22% dari kondisi eksisting, untuk Simpang Polres naik sebesar 15% dari kondisi eksisting pada tundaan dan
pada panjang antrian naik 18%, untuk Simpang Tugu Nelayan pada tundaan naik sebesar 31% dan panjang
antrian naik sebesar 14%, dan untuk Simpang Pasar pada tundaan naik sebesar 17% ddan panjang antrian
sebesar 20% dari kondisi eksisting.

3. Hasil dari peningkatan kinerja persimpangan yang dilakukan pada ketiga simpang dengan koordinasi sinyal,
menunjukan bahwa mampu menigkatkan kinerja persimpangan dilihat dari penurunan panjang antrian dan
tundaan dari ketiga persimpangan tersebut, yakni panjang antrian Simpang Irama yang pada kondisi eksisting
83,87meter menjadi 58,76meter, Simpang Tugu Nelayan yang awalnya memiliki panjang antrian 35,16meter
menjadi 25,81meter dan untuk Simpang Polres yang awalnya pada kondisi eksisting sebesar 90,18meter
menjadi 46,31meter setelah dilakukannya koordinasi simpang. Selain itu, untuk indikator tundaan juga
mengalami penurunan yakni untuk Simpang Irama untuk kondisi eksisting sebesar 78,66 detik menjadi 47,79
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detik, Simpang Tugu Nelayan yang awalnya memiliki tundaan sebesar 79,61 detik menjadi 44,70 detik, dan
untuk Simpang Polres yang awalnya memiliki tundaan sebesar 80,05 detik menjadi 48,57 detik.
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