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ABSTRAK

Kabupaten Tulungagung memiliki intensitas kegiatan yang tinggi akibat dari
aktivitas pusat pemerintahan, perdagangan, pertokoan, pabrik serta pendidikan.
Oleh kerena itu dibutuhkan dukungan dari segala aspek khususnya dalam
transportasi jalan antara lain persimpangan.

Memperhatikan hal tersebut maka penulis melakukan rencana untuk mengevaluasi
dan meningkatkan kinerja simpang, pada kawasan perkotaan Kabupaten
Tulungagung, antara lain Simpang RS Lama, Simpang Prayit dan Simpang BTA.
Metode analisis yang digunakan dalam penelitian ini yaitu dengan panduan MKJI
1997. Dengan metode tersebut dapat dianalisis kinerja simpang eksisting. Analisis
lanjutan dilakukan menggunakan aplikasi 7ransyt 14.1 untuk memberikan kondisi
usulan lanjutan dari kinerja persimpangan. Setelah dilakukan pengukuran kinerja
persimpangan maka dilakukan perbandingan kinerja kondisi eksisting dengan
kondisi usulan yaitu dengan menggunakan indikator pelayanan simpang meliputi
tundaan, derajat kejenuhan, dan panjang antrian (simpang ber-APILL).

Berdasarkan hasil analisis diketahui jenis pengendalian ketiga simpang yang
menjadi objek penelitian adalah simpang bersinyal (ber-APILL). Simpang RS Lama
mempunyai tingkat pelayanan (E), Simpang Prayit (E) dan Simpang BTA (F).
Usulan yang direkomendasikan yaitu meng-koordinasikan ketiga simpang. Simulasi
kinerja simpang setelah dikoordinasikan mengalami peningkatan tingkat
pelayanan, pada Simpang RS Lama mengalami pengurangan derajat kejenuhan
yang semula 0,81 menjadi 0,61, Simpang Prayit mengalami pengurangan panjang
antrian yang semula sebesar 36,17 meter menjadi 21,01 meter dan Simpang BTA
mengalami pengurangan tundaan yang semula sebesar 60,23 smp/det (F) menjadi
43,55 smp/det (E).

Kata kunci: tundaan, derajat kejenuhan, panjang antian, tingkat pelayanan



ABSTRACT

Tulungagung Regency has a high activity intensity due to the activities of the
central government, trade, shops, factories and education. Therefore, support
from all aspects is needed, especially in road transportation, including
intersections.

According to the reason above, the authors plan to evaluate and improve the
performance of the intersections in the urban area of Tulungagung Regency,
including the RS Lama intersection, Prayit intersection and BTA intersection. The
analytical method used in this study is the 1997 MKJI guideline. With this method,
the performance of existing intersections can be analyzed. Further analysis was
carried out using the Transyt 14.1 application to provide advanced proposed
condlitions of intersection performance. After measuring the performance of the
intersection, a comparison of the performance of the existing condition with the
proposed condition Is carried out, namely by using intersection service indicators
including delays, degrees of saturation, and the length of the queue (APILL
intersections).

Based on the results of the analysis, it is known that the type of control of the
three intersections that are the object of research is a signalized intersection (with
APILL). The RS Lama Intersection has a service level (E), Prayit Intersection (E)
and BTA Interchange (F). The recommended proposal is to coordination the three
intersections. The simulation of the performance of the intersection after being
coordination experienced an increase in the level of service, the RS Lama
Intersection experienced a reduction in the degree of saturation from 0.81 to 0.61,
the Prayit intersection experienced a reduction in queue length from 36,17 meters
to 21,01 meters and BTA intersection experienced a reduction in delay from 60,23
sec/pcu (F) to 43,55 sec/pcu (E).

Keywords: delay, degree of saturation, queue length, service level
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BAB I
PENDAHULUAN

1. 1. Latar Belakang

Kabupaten Tulungagung merupakan salah satu kabupaten yang
berada di Provinsi Jawa Timur, Indonesia. Kabupaten Tulungagung
memiliki luas wilayah administratif sebesar 1.055,7 km2 yang terbagi
menjadi 19 kecamatan, 14 kelurahan dan 257 desa. Kabupaten
Tulungagung memiliki jumlah penduduk sebesar 1.043.182 jiwa dan
memiliki 293 ribu rumah tangga dengan kepadatan penduduk 988 jiwa per
km2 (Badan Pusat Statistik, 2021).

Kabupaten Tulungagung merupakan satu penghasil marmer terbesar
di Indonesia, memiliki beberapa pabrik besar seperti pabrik gula
Modjopanggoong, pabrik kertas Sekawan, dan pabrik kacang Gangsar.
Sehingga Kabupaten Tulungagung memiliki posisi yang strategis, karena
berada pada jalur utama transportasi Blitar-Tulungagung-Trenggalek serta
Tulungagung-Kediri mengakibatkan tingginya volume kendaraan yang
melintas, terutama di ruas jalan utama menuju kawasan pusat kegiatan
pada saat jam sibuk. Kabupaten ini memiliki banyak persimpangan, karena
memiliki jaringan jalan yang berbentuk cincin radial sehingga letak
persimpangannya dominan berada pada akses menuju kawasan pusat
kegiatan dan memiliki jarak yang berdekatan antar simpangnya. Hal ini
mengakibatkan kemacetan lalulintas pada persimpangan dan
meningkatnya antrian serta tundaan. Kondisi ini dirasakan terutama pada
koridor ruas Jalan Panglima Sudirman.

Jalan Panglima Sudirman merupakan jalan kolektor yang berstastus
Nasional, kemudian berada pada kawasan Central Business District (CBD)
dan akses utama angkutan barang, AKAP maupun AKDP melintas.
Banyaknya persimpangan pada ruas jalan koridor ini dan jaraknya yang
berdekatan mengakibatkan terjadinya antrian dan tundaan berlapis di



setiap simpangnya terutama pada saat jam sibuk. Dimana antrian dan
tundaan berlapis yang dimaksud itu sering terjadi kendaraan harus berhenti
pada setiap simpang karena mendapat sinyal merah dan sering kali terjadi
tundaan pada ekor pergerakan kendaraan yang mengakibatkan
terhalangnya pergerakan pada persimpangan tersebut ketika mendapat
sinyal hijau.

Dari data hasil laporan praktek kerja lapangan Kabupaten
Tulungagung tahun 2021 terdapat tiga simpang bersinyal yang posisinya
berada sejajar pada ruas Jalan Panglima Sudirman yang mana jarak antar
simpangnya berkisar antara 400-600 (m) dengan kinerja yang cukup buruk,
meliputi Simpang 4 RS Lama dengan derajat kejenuhan sebesar 0,81 dan
antrian sebesar 38,10 m serta tundaan sebesar 47,62 smp/det dengan LOS
simpang (E), Simpang 4 Prayit dengan derajat kejenuhan sebesar 0,73 dan
antrian sebesar 36,17 m serta tundaan sebesar 44,92 smp/det dengan LOS
simpang (E) dan Simpang 4 BTA dengan derajat kejenuhan sebesar 0,76
dan antrian sebesar 52,00 m serta tundaan sebesar 60.23 smp/det dengan
LOS simpang (F).

Dari data hasil laporan tersebut, perlu dilakukan analisis terhadap
ketiga simpang untuk memperbaiki buruknya kinerja dari persimpangan
yang berdampak terhadap arus lalu lintas di koridor jalan Panglima
Sudirman. Oleh karena itu perlu dilakukan analisa pada tiap-tiap simpang
berdasarkan jenis pengendalian yang sesuai dengan karakteristik eksisting
lalulintas dan selanjutnya dilakukan optimalisasi persimpangan secara
terkoordinasi. Sehingga pergerakan arus lalu lintas persimpangan tersebut
dapat terlayani dengan baik dan berjalan secara optimal. Dari uraian
permasalahan tersebut perlu diadakannya analisis kajian tentang
optimalisasi kinerja simpang pada ketiga simpang tersebut dengan judul:
"KOORDINASI PERSIMPANGAN KORIDOR JALAN PANGLIMA
SUDIRMAN KABUPATEN TULUNGAGUNG".



1. 2.

1. 3.

1. 4.

Identifikasi Masalah

Berdasarkan latar belakang diatas, dapat diidentifikasi berbagai

permasalahan sebagai berikut:

1. Buruknya kinerja persimpangan dilihat dari indikator
persimpangan yakni Simpang 4 RS Lama dengan derajat
kejenuhan sebesar 0,81 dan antrian sebesar 38,10 m serta
tundaan sebesar 47,62 smp/det dengan LOS simpang (E),
Simpang 4 Prayit dengan derajat kejenuhan sebesar 0,73 dan
antrian sebesar 36,17 m serta tundaan sebesar 44,92 smp/det
dengan LOS simpang (E) dan Simpang 4 BTA dengan derajat
kejenuhan sebesar 0,76 dan antrian sebesar 52,00 m serta
tundaan sebesar 59.23 smp/det dengan LOS simpang (F).

2. Sistem pengendalian simpang dengan APILL yang masih terisolasi
mengakibatkan dampak untuk simpang selanjutnya dengan jarak
yang berdekatan.

3. Posisi persimpangan yang terletak pada dua ruas jalan yang
sejajar dan jarak antar simpang yang berdekatan dengan radius
400-600 m mengakibatkan antrian serta tundaan pada setiap kaki
simpang.

Rumusan Masalah

Berdasarkan identifikasi masalah yang telah dijelaskan, maka di

hasilkan rumusan masalah sebagai berikut:

1. Bagaimana kinerja simpang eksisting pada simpang RS Lama,
Simpang Prayit dan Simpang BTA?

2. Bagaimana kinerja dari ketiga simpang setelah dilakukan
optimalisasi secara koordinasi dengan Transyt?

3. Bagaimana perbandingan kinerja eksisting dengan kinerja setelah

dilakukan optimasi secara koordinasi antar simpang?

Maksud dan Tujuan
Maksud dilakukannya penilitian ini adalah untuk mengetahui kinerja

persimpangan yang berada di sepanjang ruas Jalan Panglima Sudirman



setelah dilakukan optimalisasi agar dapat meningkatkan kinerja lalu lintas
pada persimpangan tersebut.

Adapun tujuan dari penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Menganalisis kinerja ketiga simpang pada kondisi eksisting.

2. Menganalisis kinerja ketiga simpang setelah dilakukan optimasi
kinerja persimpangan yang telah dikoordinasikan.

3. Melakukan perbandingan kinerja persimpangan secara koordinasi
guna penentuan skenario kebijakan yang tepat untuk
peningkatan kinerja persimpangan.

1. 5. Ruang Lingkup
Batasan masalah penulisan skripsi ini dilakukan untuk lebih terfokus
dan konsisten serta tidak menyimpang dari pokok pembahasan dan
mengingat adanya keterbatasan waktu dan tenaga. Berikut pembatasan
penelitian terhadap ke-tiga simpang, antara lain:

a. Ruang lingkup wilayah
1. Simpang 4 RS Lama;

2. Simpang 4 Prayit;
3. Simpang 4 BTA;

b. Ruang lingkup Penelitian

1. Menghitung kinerja persimpangan:
a) Kapasitas
b) Derajat kejenuhan
C) Antrian
d) Tundaan

2. Metode perhitungan menggunakan Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJI 1997 dan Software Transyt).

3. Mengkoordinasikan ketiga simpang dengan menggunakan
software Transyt 14.1.

4. Kajian hanya mencakup waktu siklus, antrian dan tundaan
setelah dilakukan koordinasi simpang pada jam sibuk.

¢. Ruang lingkup metode kajian



Metode kajian mencakup waktu siklus, antrian, tundaan, journey
speed, time spent efisiensi bahan bakar setelah dilakukan
optimasi secara koordinasi persimpangan dengan menggunakan
perhitungan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997) dan
Software Transyt 14.1.

1. 6. Penelitian Sebelumnya

1.

Prayoga (2017), judul penelitian yaitu Analisis Koordinasi Sinyal Antar
Simpang Pada Ruas Jalan Zainal Abidin Pagar Alam. Peneliti
menganalisis kinerja ketiga simpang pada ruas Jalan Z.A Pagar Alam
sebelum dilakukan koordinasi sinyal. Dari hasil analisis kinerja
persimpangan didapatkan untuk Simpang 1 dengan derajat kejenuhan
rata-rata adalah 0,73, panjang antrian 70,23, dan tundaan total 18729
smp.detik. sedangkan, untuk Simpang 2 dengan derajat kejenuhan
adalah 0,70, panjang antrian 146,71 meter, dan tundaan total 38181
smp.detik. Simpang 3 dengan derajat kejenuhan rata-rata adalah 0,83,
panjang antrian 82,03, dan tundaan total sebesar 30125 smp.detik.
Koordinasi sinyal antar simpang pada ruas Jalan Z.A Pagar Alam
dilakukan pada simpang 1 dan simpang 3 dimana kedua simpang ini
merupakan simpang terjenuh sehingga diperlukan rekayasa lalu lintas.
Rizki Wahyu F. dan Ramdahan Ridlo A. (2016), judul penelitian yaitu
Kajian Koordinasi Simpang Jalan Patimura melakukan kajian koordinasi
Simpang Jalan Patimura Dengan Simpang Jalan Panglima Sudirman
Kota Malang. Perencanaan waktu siklus dihitung dengan menggunakan
rumus MKII berdasarkan volume lalu lintas pada kondisi puncak.
Penelitian ini memfokuskan perbandingan antara perhitungan manual
dengan penggunaan software Vissim dalam mengkoordinasikan sinyal
Muhammad Akbar Zainuri (2018), judul penelitian yaitu Koordinasi
Sinyal Antar Simpang BPK dan Simpang Badran Yogyakarta. Penelitian
ini dengan menggunakan bantuan Software Vissim serta mengetahui
tingkat pelayanannya mengacu pada Peraturan Menteri Perhubungan
nomor PM 96 Tahun 2015. Pada pemecehan masalah direncanakan

dua alternatif dengan menggunakan software Vissim. Alternatif 1



dengan mengkoordinasikan sinyal kedua simpang tersebut dan
alternatif 2 yaitu menggunakan sistem satu arah.

Septiana Nurvita Herdiyanti, dimana dalam penelitiannya metode yang
digunakan adalah menggunakan rumus-rumus MKJII 1997 dan
Software Transyt. Penelitian yang dilakukan adalah membandingkan
kinerja persimpangan yaitu kinerja simpang eksisting, optimasi kinerja
simpang terisolasi, dan koordinasi simpang.



Tabel I. 1 Keaslian Penelitian

Prayoga (2017)

Risky wahyu (2016)

Akbar zainuri (2018)

Penulis

koordinasi Simpang
Jalan Patimura

Koordinasi

Kriteria Indikator Koordinasi Sinyal Koordinasi Sinyal Persimpangan
Antar Simpang Pada Dengan Simpang Antar Simpang BPK Koridor Jalan
Ruas Jalan Zainal Jalan Panglima dan Simpang Badran | Panglima Sudirman
Abidin Pagar Alam Sudirman Kota Yogyakarta Kabupaten
Malang Tulungagung
Inventarisasi simpang v 4 4 v
Geometrik persimpangan v v v 4
Data Kecepatan ruas v
Waktu siklus v v v v
Kond[si eksisting v v v v
persimpangan
Kinerja persimpangan v v v v
Optimasi kinerja v
persimpangan
Tahap Koordinasi persimpangan v v v v
analisis Konsumsi bahan bakar v
Validasi model v
v v v v

Perbandingan kinerja




Prayoga (2017)

Risky wahyu (2016)

Akbar zainuri (2018)

Penulis

Koordinasi Sinyal

koordinasi Simpang
Jalan Patimura

Koordinasi Sinyal

Koordinasi
Persimpangan

Kriteria Indikator ! - ! :
Antar Simpang Pada Dengan Simpang Antar Simpang BPK Koridor Jalan
Ruas Jalan Zainal Jalan Panglima dan Simpang Badran | Panglima Sudirman
Abidin Pagar Alam Sudirman Kota Yogyakarta Kabupaten
Malang Tulungagung
. v
Software vissim
komputer Transyt 14.1 v
Derajat kejenuhan (DS) v v v
Peluang antrian v v v
Tundaan kaki simpang v v v
Parameter :
v v v
penelitian Waktu perjalanan
Tingkat pelayanan v v v v
Konsumsi BBM v
Waktu siklus v v v v




BAB II
GAMBARAN UMUM

2. 1. Kondisi Transportasi

Transportasi memiliki posisi penting dan strategis dalam proses
pembangunan, mendorong dan menunjang perekonomian, kemudian
mampu mempengaruhi semua aspek kehidupan, oleh karena itu perlu
ditata dalam suatu sistem yang dapat mempadukan serta mewujudkan
transportasi dengan tingkat kebutuhan dan tingkat pelayanan yang tertib,
aman, nyaman, cepat, teratur, lancar serta dengan biaya yang terjangkau.

Dilihat dari karakteristiknya, berdasarkan peta jaringan jalan yang
didapatkan dari Dinas Pekerja Umum dan Penataan Ruang, tipe jaringan
jalan di Kabupaten Tulungagung memiliki pola jaringan jalan berbentuk
cincin radial. Dari pola jaringan cincin radial ini, menunjukan bentuk jalan
kabupaten ini berkembang sebagai hasil keadaan topografi lokal yang
terbentuk sepanjang jalur jalan penyalur kemudian dihubungkan ke jalan
utama. Hal itu juga membuat Kabupaten ini memiliki banyak persimpangan
yang letaknya dominan berada pada akses menuju kawasan pusat kegiatan
dan memiliki jarak yang berdekatan antar simpangnya. Lalu lintas
bervolume besar dan lalu lintas lokal sekarang dapat menggunakan jalan
yang sama dan mudah terbebani melebihi rencana dan begitu saja
berkembang. Kabupaten Tulungagung merupakan kabupaten yang kondisi
jaringan jalan padat pada daerah tertentu terutama pada bagian pusat
kegiatan. Sehingga dapat berdampak juga pada Central Bussines District
(CBD) di Kabupaten Tulungagung.

Untuk fasilitas perlengkapan jalan diantaranya rambu, marka, dan
lampu penerangan jalan umum di Kabupaten Tulungagung dapat
dikategorikan baik menurut fungsi jalan, terutama pada kawasan CBD.
Namun, untuk jalan kolektor yang jauh dari pusat kawasan CBD baik
rambu, marka, dan lampu penerangan jalan umum masih belum memadai.
Begitupula dengan jalan lokal maupun lingkungan di Kabupaten
Tulungagung yang dapat dikatakan masih belum memadai.



Karakteristik masyarakat Kabupaten Tulungagung yang lebih memilih
menggunakan kendaraan pribadi meliputi sepeda motor dan mobil dari
pada kendaraan umum, karena tidak optimalnya angkutan umum
menyebabkan kendaraan pribadi menjadi sarana transportasi yang sering
digunakan oleh masyarakat setempat untuk berpergian guna memenubhi
kebutuhan sehari-hari. Akan tetapi Pemerintah Kabupaten Tulungagung
melalui Dinas Perbuhubungan telah menyediakan angkutan sekolah gratis
sebagai angkutan umum yang melayani untuk para pelajar. Dan juga
terdapat AKDP serta AKAP.

Dikarenakan Kabupaten Tulungagung dikenal sebagai penghasil
marmer terbesar di Indonesia, yang berpusat di bagian selatan
Tulungagung. Serta memiliki beberapa pabrik besar seperti pabrik gula
Modjopanggoong, pabrik kertas Sekawan, dan pabrik kacang Gangsar.
Maka dari itu banyak angkutan barang yang melintas di ruas jalan utama,
meliputi pick up, mobil box, truk kecil, truk sedang, truk besar, dan truk
gandeng. Kemudian di Kabupaten Tulungagung masih banyak yang
menggunakan sarana tidak bermotor seperti sepeda dan becak.

Pola pergerakan lalu lintas di Kabupaten Tulungagung dipengaruhi
oleh pola jaringan jalannya. Dimana pada jalan di CBD memiliki pergerakan
lalu lintas yang tinggi dikarenakan adanya pusat pemerintahan,
perkantoran, perbelanjaan, dan pendidikan. Sedangkan untuk pergerakan
lalu lintas di luar CBD cenderung lebih rendah dibandingkan dengan
kawasan CBD.

Perbedaan karakteristik volume lalu lintas di Kabupaten Tulungagung
dapat dilihat dari perbedaan waktu peak dan perbedaan volume lalu lintas
yang didapat dari survei pencacahan lalu lintas terklasifikasi. Waktu peak
pagi yaitu pukul 06.30 WIB — 08.30 WIB, peak siang pukul 11.00 WIB -
13.00 WIB, dan peak sore pukul 16.00 WIB — 18.00 WIB. Rata-rata puncak
jam sibuk tertinggi adalah pada peak sore baik di dalam CBD maupun di
luar CBD. Dikarenakan di daerah CBD pada sore hari masyarakat lebih
banyak beraktivitas di luar seperti bersepeda maupun menikmati suasana
sore hari (Tim PKL Kabupaten Tulungagung, 2021).
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2. 2. Kondisi Wilayah Kajian

Lokasi ketiga simpang yang akan dijadikan wilayah studi berada di
koridor Jalan Panglima Sudirman yang terletak pada kecamatan
Tulungagung. Jalan tersebut memiliki status jalan Nasional dan fungsi
kolektor serta berada pada kawasan pusat/CBD Kabupaten Tulungagung.
Tiga simpang yang akan dijadikan wilayah studi yaitu Simpang RS Lama,
Simpang Prayit dan Simpang BTA. Ketiga simpang ini posisinya berdekatan
serta memiliki tata guna lahan di sekitarnya berupa area perkantoran,

pertokoan dan pendidikan. Berikut merupakan gambaran lokasi wilayah

kajian:
Tabel II1. 1 Simpang Yang Dikaji
No Nama Simpang Jumlah Kaki Lokasi (ruas)
1 Simpang RS Lama 4 Jalan Panglima Sudirman
2 Simpang Prayit 4 Jalan Panglima Sudirman
3 Simpang BTA 4 Jalan Panglima Sudirman
Tabel II. 2 Jarak Antar Simpang
No Nama Simpang Jarak (m)
1 Simpang RS Lama — Simpang Prayit 416
2 Simpang Prayit — Simpang BTA 592
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1. Simpang RS Lama
Simpang 4 RS Lama adalah tipe simpang bersinyal dimana
memiliki empat kaki pendekat yaitu kaki pendekat utara adalah
jalan Pahlawan, kaki pendekat selatan adalah jalan Panglima
Sudirman, kaki pendekat timur adalah jalan Dr. Wahidin
Sudirohusodo, dan kaki pendekat barat adalah jalan Hasanuddin.
Dimana pendekat utara dan selatan sebagai kaki simpang mayor
sementara pendekat timur dan barat sebagai kaki simpang minor.
Ke-empat kaki pendekat ini merupakan jalan kolektor dan
mempunyai tata guna lahan komersil yaitu pertokoan. Kemudian
pada kaki pendekat utara dan selatan merupakan jalur lintasan
angkutan barang. Untuk pengaturan fase sinyal pada simpang 4
RS Lama adalah empat fase dimana waktu siklus totalnya adalah
104 detik. Dengan derajat kejenuhan sebesar 0,81 dan antrian
sebesar 38,10 m serta tundaan sebesar 47,62 smp/det dengan

LOS simpang (E).
G

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021
Gambar II. 3 Visualisasi Simpang RS Lama

FASE 1

FASE 2

FASEY

FASE 4

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021
Gambar II. 4 Diagram Waktu Siklus Simpang RS Lama
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2. Simpang Prayit
Simpang 4 Prayit adalah tipe simpang bersinyal dimana memiliki
empat kaki pendekat yaitu kaki pendekat utara dan kaki pendekat
selatan adalah jalan Panglima Sudirman, kaki pendekat timur
adalah jalan Urip Sumoharjo, dan kaki pendekat barat adalah
jalan KH Agus Salim. Dimana pendekat utara dan selatan sebagai
kaki simpang mayor sementara pendekat timur dan barat sebagai
kaki simpang minor. Kaki pendekat utara, selatan dan barat
merupakan jalan kolektor dan mempunyai tata guna lahan
komersil yaitu pertokoan, sedangkan kaki pendekat timur
merupakan jalan lokal. Kemudian pada kaki pendekat utara dan
selatan merupakan jalur lintasan angkutan barang. Untuk
pengaturan fase sinyal pada simpang 4 Prayit adalah tiga fase
dimana waktu siklus totalnya adalah 108 detik. Dengan derajat
kejenuhan sebesar 0,73 dan antrian sebesar 36,17 m serta

tundaan sebesar 44,92 smp/det dengan LOS simpang (E).

Sumber: Tim PKL Kapaten Tulungagung 2021
Gambar II. 6 Visualisasi Simpang Prayit

108
Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021

Gambar II. 7 Diagram Waktu Siklus Simpang Prayit
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FASE 1

FASE 2

FASE 3

FASE 4

3. Simpang BTA

Simpang 4 BTA adalah tipe simpang bersinyal dimana memiliki
empat kaki pendekat yaitu kaki pendekat utara adalah jalan
Panglima Sudirman, kaki pendekat selatan adalah jalan I Gusti
Ngurah Rai, kaki pendekat timur adalah jalan Letjend Suprapto,
dan kaki pendekat barat adalah jalan Ahmad Yani Timur. Dimana
pendekat utara dan selatan sebagai kaki simpang mayor
sementara pendekat timur dan barat sebagai kaki simpang minor.
Ke-empat kaki pendekat ini merupakan jalan kolektor dan
mempunyai tata guna lahan komersil yaitu pertokoan. Kemudian
pada kaki pendekat utara dan selatan merupakan jalur lintasan
angkutan barang. Untuk pengaturan fase sinyal pada simpang 4
BTA adalah empat fase dimana waktu siklus totalnya adalah 124
detik. Dengan derajat kejenuhan sebesar 0,76 dan antrian
sebesar 52,00 m serta tundaan sebesar 60,23 smp/det dengan
LOS simpang (F).

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021

Gambar II. 9 Visualisasi Simpang BTA

124

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021

Gambar II. 10 Diagram Waktu Siklus Simpang BTA
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BAB III
KAJIAN PUSTAKA

3.1. Landasan Teoritis dan Normatif

Dalam penelitian ini, terdapat peraturan-peraturan dan teori-teori

yang dijadikan sebagai landasan hukum serta referensi. Berikut beberapa

peraturan dan teori yang dijadikan sebagai dasar dalam penelitian ini:

3.1.1.

Jalan

Menurut UU No. 22 Tahun 2009 Tentang Lalu Lintas dan Angkutan

Jalan, Jalan adalah seluruh bagian Jalan, termasuk bangunan

pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi Lalu

Lintas umum, yang berada pada permukaan tanah, di atas

permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta

di atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel
(Pemerintah Indonesia, 2009).

Menurut fungsinya jalan terbagi menjadi 3 (tiga) antara lain

sebagai berikut:

a.

b.

C.

Jalan Arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama
dengan ciri-ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata
tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi secara efesien.

Jalan  Kolektor adalah yang melayani angkutan
pengumpul/pembagi dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang,
kecepatan rata-rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi.
Jalan lokal adalah jalan yang melayani angkutan setempat
dengan ciri-ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata

rendah, dan jumlah jalan masuk dibatasi.

3.1.2. Persimpangan

Berdasarkan Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang

Prasarana Jalan dan Lalu Lintas Jalan, Persimpangan adalah
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3.1.3.

pertemuan atau percabangan jalan, baik sebidang maupun yang
tidak sebidang (Pemerintah Indonesia, 1993).

Tingkat Pelayanan Persimpangan

Berdasarkan Peraturan Menteri No. 96 Tahun 2015 tentang

pedoman Kegiatan Manajemen Rekayasa Lalu Lintas (Kementerian

Perhubungan, 2015). Tingkat pelayanan pada persimpangan

diklasifikasikan atas:

a. Tingkat pelayanan A, dengan kondisi tundaan kurang dari 5
detik per kendaraan.

b. Tingkat pelayanan B, dengan kondisi tundaan lebih dari 5 detik
sampai 15 detik per kendaraan.

c. Tingkat pelayanan C, dengan kondisi tundaan lebih dari 15
detik sampai 25 detik per kendaraan.

d. Tingkat pelayanan D, dengan kondisi tundaan lebih dari 25
detik sampai 40 detik per kendaraan.

e. Tingkat pelayanan E, dengan kondisi tundaan lebih dari 40
detik sampai 60 detik per kendaraan.

f. Tingkat pelayanan F, dengan kondisi tundaan lebih dari 60
detik perkendaraan.

Adapun, acuan lain untuk menentukan tingkat pelayanan

persimpangan selain menggunakan PM No. 96 Tahun 2015 adalah

menggunakan acuan perhitungan menurut HCM" 85 Amerika

dimana tingkat pelayanan didapatkan dengan dengan melihat

waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk melewati suatu

simpang dibandingkan terhadap situasi tanpa simpang atau

disebut dengan Tundaan (Delay). Kriteria tingkat pelayanan untuk

simpang bersinyal dapat dilihat pada Tabel II1.1 dibawah ini.
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Tabel III. 1 Tingkat Pelayanan Persimpangan HCM’ 85 Amerika

3.1.4.

Tingkat Tundaan (Delay)
Pelayanan (det/kend)

A <5,0

B 51-15
C 15,1 - 25
D 25,1 -40
E 40,1 - 60
F =60

Sumber: HCM’ 85

. Tingkat pelayanan A artinya pergerakan yang lancar/sangat

baik dan sebagian besar kendaraan tiba pada saat lampu hijau.

. Tingkat pelayanan B artinya pergerakan baik, kendaraan yang

berhenti pada tingkat ini lebih banyak dari kendaraan pada
LOS A.

Tingkat pelayanan C artinya pergerakan yang kurang baik dan
atau waktu siklus yang lebih panjang. Jumlah kendaraan yang
berhenti sangat berpengaruh pada tingkat ini, walaupun masih

banyak kendaraan yang melewati persimpangan ini.

. Tingkat pelayanan D artinya pergerakan yang buruk dan

pengaruh kemacetan lebih terlihat pada tingkat ini. Akibat dari
waktu siklus yang panjang atau rasio kendaraan yang tinggi

dan rasio kendaraan henti menurun.

. Tingkat pelayanan E artinya pergerakan yang buruk akibat dari

nilai tundaan yang tinggi, biasanya menujukan nilai waktu
siklus yang panjang dan rasio kendaraan yang tinggi.

Tingkat Pelayanan F artinya kondisi macet total atau ketika
arus kedatangan melebihi kapasitas dari persimpangan
tersebut.

Manajemen Rekayasa Lalu Lintas

Penjelasan tentang pengertian Manajemen dan Rekayasa Lalu
Lintas terdapat pada beberapa peraturan, yaitu:

a. Undang-Undang Republik Indonesia No. 22 Tahun 2009,

tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan;
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1)

2)

Pasal 93, menjelaskan Manajemen dan Rekayasa Lalu

Lintas dilaksanakan untuk mengoptimalkan penggunaan

jaringan jalan dan Gerakan lalu Intas dalam rangka

menjamin keamanan, keselamatan, ketertiban, dan
kelancaran lalu lintas dan angkutan jalan.

Pasal 94 ayat 3, menyatakan kegiatan perekayasaan

sebagaimana dimaksud dalam pasal 93 meliputi:

a) Perbaikan geometric ruas jalan dan atau persimpangan
serta perlengkapan jalan yang tidak berkaitan langsung
dengan pengguna jalan;

b) Pengadaan, pemasangan, perbaikan dan pemeliharaan
perlengkapan jalan yang berkaitan langsung dengan
pengguna jalan;

c) Optimalisasi operasional rekayasa lalu lintas dalam
rangka eningkatkan ketertiban, kelancaran dan

efektivitas penegakan hukum.

b. Peraturan Pemerintah No.32 Tahun 2011

1)

2)

Pasal 1, menjelaskan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas
adalah serangkaian usaha dan kegiatan yang meliputi
perencanaan, pengadaan, pemasangan, pengaturan, dan
pemeliharaan fasilitas perlengkapan jalan dalam rangka
mewujudkan, mendukung dan memelihara keamanan,
keselamatan, ketertiban, dan kelancaran lalu lintas

Pasal 3, menjelaskan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas
sebagaimana dimaksud dalam pasal 2 meliputi kegiatan:
a) Perencanaan;

b) Pengaturan;

c) Perekayasaan;

d) Pemberdayaan, dan;

e) Pengawasan.
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3.1.5. Pengendalian Persimpangan

Pemilihan metode pengendalan tergantung pada besarnya arus

lalu lintas dan keselamatan.(Rizki Wahyu, 2016) Terkadang lampu

lalu lintas digunakan pada Simpang Prioritas Lalu Lintas, tapi

bukan merupakan teknik yang baku, hanya digunakan pada kasus-

kasus tertentu saja. Ada 3 cara pengendalian yaitu:

a. Persimpangan Prioritas
Persimpangan prioritas adalah salah satu metode
pengendalian yang sering digunakan. Hak penggunaan jalan
pada persimpangan prioritas harus ditunjukkan dengan jelas
dengan marka dan rambu. Pada umumnya jalan utama
mempunyai prioritas. Jika arus besar berada pada jalan kecil
atau minor, atau jika jalan utama tidak lurus maka aspek
efisiensi dan keselamatan perlu mendapat pertimbangan.

b. Persimpangan dengan Lampu Pengatur Lalu Lintas
Lampu pengatur lalu lintas digunakan pada hampir semua
persimpangan didaerah CBD (Central Bussiness District), dan
pada sebagian besar persimpangan jalan utama atau jalan
kecil didaerah pinggiran kota. Perubahan persimpangan
prioritas ke persimpangan yang diatur dengan isyarat lampu
biasanya karena alasan penurunan de/ay dan kecelakaan.
Kapasitas pada persimpangan yang diatur dengan isyarat
lampu lalu lintas dapat ditingkatkan dengan cara:

1) Menetapkan waktu siklus yang optimal;

2) Menetapkan susunan fase yang optimal;

3) Meningkatkan kapasitas jalan terutama pada kaki masuk
persimpangan dan menyediakanlajur untuk gerakan yang
membelok dan tempat penumpukan;

4) Mengkoordinasikan persimpangan-persimpangan yang
diatur dengan lampu lalu lintas;

5) Menentukan sistem pengaturan yang optimum terhadap
arus pejalan kaki.
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C.

Bundaran

Bundaran lalu lintas merupakan alternatif terhadap isyarat
lampu lalu lintas. Metode ini sangat bermanfaat di Indonesia
jika direncanakan berdasarkan sistem pengaturan Bundaran
konvensional dengan daerah persilangan yang dapat
menambah pilihan cara untuk menghasilkan delay yang lebih
kecil jika dibandingkan dengan lampu lalu lintas.

Upaya yang dapat dilakukan untuk mengingatkan kapasitas
bundaran lalu lintas adalah:

1) Memperlebar jalan masuk dan keluar persimpangan;

2) Menambah panjang dan lebar daerah persilangan. Dalam
sistem pengendalian persimpangan dapat menggunakan
pedoman pada gambar penentuan pengendalian
persimpangan yang digunakan berdasarkan volume lalu
lintas pada masingmasing kaki simpanganya, metode
pengendalian pergerakan kendaraan pada persimpangan
diperlukan agar kendaraan— kendaraan yang melakukan
gerakan tidak akan saling bertabrakan.

Titik konflik

Persimpangan dibuat dengan tujuan untuk mengurangi
potensi konflik diantara kendaraan (termasuk pejalan kaki)
dan sekaligus menyediakan kenyamanan maksimum dan
kemudahan pergerakan bagi kendaraan. Persimpangan juga
dapat diartikan sebagai daerah umum dimana dua jalan atau
lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan dan
fasilitas tepi jalan untuk pergerakan fasilitas didalamnya
(AASHTO, 2001). Menurut Direktorat Bina Sistem Lalu Lintas
dan Angkutan Kota, Secara umum pergerakan kendaraan di
persimpangan dapat dibedakan menjadi 4 jenis dasar dari alih
gerak kendaraan antara lain:
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1) Diverging (Berpencar)
Diverging adalah peristiwa memisahnya kendaraan dari

suatu arus yang sama kejalur lain.

N Y et
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lanar [ Mutua Mulupie

1, |
o = \i —— o

Sumber: MKJI, 1997
Gambar III. 1 Arus Memisah (Diverging)

2) Merging (Menggabung)
Merging adalah peristiwa menggabungnya kendaraan dari

suatu jalur ke jalur yang lain.

Sumber: MKJI, 1997
Gambar III. 2 Arus Menggabung (Merging)

3) Crossing (Berpotongan)
Crossing adalah peristiwa perpotongan antara arus
kendaraan dari suata jalur ke jalur yang lain pada
persimpangan dimana keadaan yang demikian akan

menimbulkan titik konflik pada persimpangan tersebut.
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Gambar III. 3 Arah Memotong (Crossing)

4) Weaving (Menyilang)
Weaving adalah pertemuan dua arus lalu lintas atau lebih
yang berjalan menurut arah yang sama sepanjang suatu
lintasan dijalan raya tanpa bantuan rambu lalu lintas.
Gerakan ini sering terjadi pada suatu kendaraan yang
berpindah dari suatu jalur kejalur lain misalnya pada saat
kenderaan masuk kesuatu jalan raya dari jalan masuk,
kemudian bergerak kejalur lainnya untuk mengambil jalan
keluar dari jalan raya tersebut keadaan ini juga akan

menimbulkan titik konflik pada persimpangan tersebut.
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Sumber: MKJI, 1997

Gambar III. 4 Arus Menyilang (Weaving)

Dari keempat alih gerak tersebut, alih gerak yang
berpotongan adalah lebih berbahaya dari pada alih gerak
yang lain. Hal ini karena pada alih gerak yang berpotongan
terjadi  konflik. Adapun jumlah konflik pada suatu
persimpangan adalah tergantung pada:

1) Jumlah kaki persimpangan;
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2) Jumlah arah penggerak;
3) Jumlah jalur dari setiap kaki persimpangan;
4) Sistem pengendalian persimpangan.

3.1.6. Simpang Bersinyal

Setiap pemasangan lampu lalulintas bertujuan untuk memenuhi
satu atau lebih fungsi-fungsi, antara lain mendapatkan gerakan
lalulintas yang teratur, meningkatkan kapasitas lalulintas pada
perempatan jalan, mengurangi frekuensi jenis kecelakaan
tertentu, mengkoordinasikan lalulintas dibawah kondisi jarak
sinyal yang cukup baik, sehingga aliran lalulintas tetap berjalan
pada kecepatan tertentu, memutuskan arus lalulintas tinggi agar
memungkinkan adanya penyebrangan kendaraan lain atau pejalan
kaki, mengatur penggunaan jalur lalulintas, sebagai pengendali
ramp pada jalan masuk menuju jalan bebas hambatan
(entrancefreeway) dan memutuskan arus lalulintas bagi lewatnya
kendaraan darurat.(Prayoga, 2017)

a. Penentuan Fase

Pada perencanaan lalu lintas, dikenal beberapa istilah sebagai

berikut:

1) Waktu Siklus (Cycle Time) yaitu waktu satu periode lampu
lalu lintas, dalam arti lain adalah waktu dari mulai hijau
hingga mulai hijau lagi berikutnya;

2) Fase yaitu suatu rangkaian dari kondisi yang diberlakukan
untuk suatu arus atau beberapa arus, yang mendapatkan
identifikasi lampu lalu lintas yang sama.

b. Waktu Antar Hijau dan Kuning

1) 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
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3.1.7.

ada konflik antara arus lalu lintas pada fase tersebut
dengan arus lalu lintas pada fase berikutnya.

2) Lampu kuning sesudah lampu hijau dimaksudkan agar
kendaraan yang akan menyeberang memperhitungkan,
apakah pada waktu sampai garis henti persimpangan
diperkirakan lampu masih kuning, maka kendaraan akan
mempercepat kecepatannya, begitu juga sebaliknya jika
kendaraan tidak dapat melewati persimpangan pada saat
lampu  masih  kuning, maka kendaraan akan
memperlambat kecepatanya. (Munawar, 2006)

¢. Waktu Hijau Efektif

Waktu hijau efektif dihitung berdasarkan:

1) Pada waktu lampu kuning (sesudah lampu hijau), maka
arus lalu lintas masih akan terus menyebrang jalan.

2) Walaupun demikian pada saat lampu kuning, arus lalu
lintas yang lewat tidak sebanyak pada saat lampu masih
hijau.

3) Pada saat awal lampu hijau, pengemudi masih perlu waktu

untuk bereaksi untuk mulai menyebrang jalan.

Koordinasi Sinyal Pada Persimpangan

Sistem koordinasi sinyal pada persimpangan dibagi menjadi empat

macam, antara lain:

a. Sistem serentak (simultaneous System), semua indikasi warna
pada suatu suatu koridor jalan menyala pada saat yang sama
yang bertujuan untuk tercapai gelombang hijau (Greenwave).

b. Sistem berganti-ganti (Alternate System), sistem dimana
semua indikasi sinyal berganti pada waktu yang sama, tetapi
sinyal atau kelompok sinyal pada simpang di dekatnya
memperlihatkan warna yang berlawanan.

c. Sistem progresif sederhana (Simple Progressive System),
berpedoman pada siklus yang umum tetapi dilengkapi dengan
indikasi sinyal jalan secara terpisah.
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d. Sistem progresif fleksibel (Flexible Progressive System),
memiliki mekanisme pengendali induk yang mengatur
pengendali pada tiap sinyal. Pengendalian ini tidak hanya
memberikan koordinasi yang baik diantara sinyal-sinyal tetapi
juga memungkinkan panjan dan pengambilan siklus pada
interval di sepanjang hari.(Kirono et al., 2018)

Dan secara umum, sistem koordinasi sinyal pada persimpangan

dibagi menjadi 3 tahap, antara lain:

a. Sistem Optimasi Isolasi
Sistem Optimasi Persimpangan adalah sistem dimana
dilakukan perbaikan atau evaluasi pada tiap simpang hasil
analisis eksisting (pengamatan langsung/survei) agar simpang
dapat berfungsi optimal.

b. Sistem Koordinasi Isolasi (Jaringan)
Sistem Koordinasi Isolasi (Jaringan) adalah sistem dimana
koordinasi sinyal dilakukan setelah optimasi isolasi dilakukan.
Sistem ini berjalan ketika koordinasi sudah berbentuk jaringan,
bukan dalam bentuk tiap simpang.

c. Sistem Koordinasi dengan Konsep Greenwave
Sistem Koordinasi dengan konsep Greenwave adalah lanjutan
dari sistem koordinasi jaringan yang memiliki konsep semua
indikasi warna pada suatu koridor jalan menyala pada saat
yang sama, dan memiliki waktu siklus yang sama sepanjang
koridor jalan.

Pola pengaturan waktu yang sering dilakukan untuk koordinasi

lampu lalu lintas adalah sebagai berikut:

a. Pola Pengaturan waktu tetap (Fixed Time Control). Pola
pengaturan waktu yang diterapkan hanya satu, tidak berubah-
ubah. Pola pengaturan tersebut merupakan pola pengaturan
yang paling cocok untuk kondisi jalan atau jaringan jalan yang
terkoordinasikan. Pola-pola pengaturan tersebut ditetapkan
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berdasarkan data-data dan kondisi dari jalan atau jaringan
yang bersangkutan.

b. Pola pengaturan waktu berubah berdasarkan kondisi lalu-lintas
(Vehicle Responsive System). Pola pengaturan waktu yang
diterapkan tidak hanya satu tetapi diubah-ubah sesuai dengan
kondisi lalu-lintas yang ada. Biasanya ada tiga pola yang
diterapkan yang sudah secara umum ditetapkan berdasarkan
kondisi lalu-lintas sibuk pagi (Morning Peak Condiition), kondisi
lalu-lintas sibuk sore (Evening Peak Condition), dan kondisi
lalu-lintas di antara kedua periode waktu tersebut (Off Peak
Condlition).

c. Pola pengaturan waktu berubah sesuai kondisi lalu-lintas
(Traffic Responsive System). Pola pengaturan waktu yang
diterapkan dapat berubah-ubah setiap waktu sesuai dengan
perkiraan kondisi lalu-lintas yang ada pada waktu yang
bersangkutan. Pola-pola tersebut ditetapkan berdasarkan
perkiraan kedatangan kendaraan yang dilakukan beberapa
saat sebelum penerapannya. Sudah tentu metode ini hanya

dapat diterapkan dengan peralatan-peralatan yang lengkap.

3.1.8. Koordinasi Simpang Bersinyal dengan Konsep Greenwave

Bila beberapa persimpangan yang berdekatan menggunakan alat
pemberi isyarat lalu lintas maka akan sangat bermanfaat bila alat
pemberi isyarat lalu lintas pada persimpangan-persimpangan
tersebut dikoordinasikan sedemikian rupa sehingga hambatan
total pada semua persimpangan yang dikoordinasikan menjadi
berkurang.(Zainuri, 2018)

Koordinasi akan berjalan dengan baik bila variasi kecepatan
kendaraan dalam suatu kelompok adalah kecil sehingga kelompok
kendaraan yang terbentuk pada awal persimpangan yang
dikoordinasikan tidak selalu menyebar/terpisah. Dan bila jarak

antara persimpangan yang dikoordinasikan kurang dari 700 m
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(tetapi sampai dengan jarak 1200 m masih dapat diperoleh

manfaat koordinasi walaupun manfaatnya telah berkurang).

Sistem serentak (Simultaneous System), semua indikasi warna

pad

a suatu koridor jalan menyala pada saat yang sama yang

bertujuan untuk tercapainya gelombang hijau (Greenwave).

e
T

Green window

v

1

B 3 S

ocletime (c)

Sumber: Taylor dkk, 1996, Understanding Traffic System

Gambar III. 5 Prinsip Koordinasi Sinyal dan Greenwave

a.

Prinsip Koordinasi

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.

Prinsip-prinsip lainnya dari koordinasi yaitu:

1) Pemisah hijau (Proporsi relative dan hijau)

2) Offset (perbedaan-perbedaan waktu antara periode hijau
dari tiap persimpangan terhadap persimpangan acuan).

Aspek-aspek lain perlu dipertimbangkan bila persimpangan-

persimpangan dihubungkan. Aspek-aspek tersebut adalah

aspek yang memiliki ciri-ciri operasi:

1) Persimpangan-persimpangan harus berlokasi relative
dekat satu sama lain (kurang dari 800 m);

2) Tidak ada gangguan dari:
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a) Lalu lintas akses;

b) Parkir;

c) Penyebrangan jalan;
d) Tidak macet.

b. Teori Platoon Dispersion

Platoon Dispersion merupakan penyebaran iringan kendaraan
selama menempuh suatu /ink diantara 2 simpang yang
berurutan. Semakin kecil penyebaran iringan semakin baik
dalam mendukung suksesnya sistem sinyal terkoordinasi,
demikian pula sebaliknya. Dengan demikian, Platoon
Dispersion merupakan faktor yang sangat penting dalam
aplikasi sistem sinyal terkoordinasi. Platoon Dispersion
merupakan fungsi dari variasi kecepatan dalam kelompok
kendaraan. Dengan variasi kecepatan yang kecil diharapkan
kelompok kendaraan tidak terlalu menyebar selama
menempuh suatu /ink. Bandwith merupakan perbedaan waktu
dalam lintasan paralel sinyal hijau antara lintasan pertama dan
lintasan terakhir (C.S. Papacostas, 2005). Offset merupakan
perbedaan waktu antara dimulainya sinyal hijau pada simpang
pertama dan awal hijau pada simpang setelahnya (C.S.
Papacostas, 2005). Waktu offset dapat dihitung melalui
diagram koordinasi. Namun, waktu offset juga dapat
digunakan untuk memulai membentuk lintasan koordinasi.
Untuk lebih jelasnya, offset dan bandwidth dapat dilihat pada
gambar diagram koordinasi empat simpang pada Gambar
III1. 6 dibawah ini.
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Sumber: Taylor dkk, 1996, Understanding Traffic System
Gambar III. 6 Offset dan Bandwith dalam Diagram Koordinasi

Konsep koordinasi pengaturan lampu lalu-lintas biasanya
dapat digambarkan dalam bentuk Diagram Waktu-Jarak ( 7ime
Distance Diagram) seperti diperlihatkan pada gambar III. 6
Diagram waktu-jarak adalah visualisasi dua dimensi dari
beberapa simpang yang terkoordiansi sebagai fungsi jarak dan
pola indikasi lampu lalu-lintas di masing-masing simpang yang

bersangkutan sebagai fungsi waktu.

3.1.9. Perhitungan Konsumsi Bahan Bakar
Perhitungan konsumsi bahan bakar manual mengacu pada
perhitungan dengan model 7ransyt 14.1 karena hasil perhitungan
manual digunakan untuk menghitung konsumsi bahan bakar pada
kondisi eksisting selanjutkan akan dibadingkan dengan kondisi
koordinasi yang dihitung dengan menggunakan model T7ransyt
14.1.
a. Jarak Perjalanan Total (7otal Distance Travelled)
Jarak perjalanan total adalah hasil dari total arus memasuki
link dan panjang link, dijumlahkan untuk seluruh link. Jika
beberapa link dalam jaringan sudah lewat jenuh, sejumlah lalu
lintas tidak akan dapat berjalan ke link hilir, akibatnya, angka
total jarak akan kurang dari yang akan terjadi jika tidak lewat

jenuh.
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3.1.10.

b. Waktu Tempuh Total (7otal Time Spent)

Waktu tempuh total adalah hasil dari arus di dalam link dan
jumlah waktu tundaan rata—rata ditambah waktu jelajah rata-
rata, dijumlahkan untuk seluruh link. Pengertian lain angka ini
adalah jumlah rata—rata keberadaan kendaraan dalam
jaringan selama periode tertentu. Sejumlah kendaraan akan
mengalami  antrian, sisanya akan berjalan diantara
persimpangan.
Kecepatan rata—rata (Mean Journey Speed)
Kecepatan perjalanan rata — rata menurut buku Users Guide
to Transyt adalah termasuk rekapitulasi jaringan (network
summary). Hasil lain yang termasuk rekapitulasi jaringan
adalah jarak perjalanan total, waktu tempuh total dan indeks
kinerja total (PI). Kecepatan perjalanan rata—rata adalah jarak
perjalanan total yang ditempuh dibagi dengan waktu tempuh
total, yang memberikan suatu kecepatan rata—rata dan
menggambarkan kecepatan perjalanan yang khusus dalam
jaringan.

Perkiraan Konsumsi Bahan Bakar

Perkiraan konsumsi bahan terdiri dari 3 komponen :

1) Konsumsi bahan bakar selama perjalanan pada kecepatan
normal (tanpa tundaan dan berhenti) antara garis berhenti
suatu persimpangan ke garis henti persimpangan lain.

2) Tambahan bahan bakar selama mengalami tundaan

3) Konsumsi bahan bakar saat akan berhenti dan memulai

untuk mencapai kecepatan normal.

Software Transyt 14.1

Sistem ini dikembangkan oleh Transport Road Research
Laboratory (TRRL), Inggris. Aplikasi Program Transyt dapat
mengkoordinasikan lampu lalu lintas untuk berbagai macam
keperluan, misalnya mengurangi panjang antrian, mengurangi

waktu tunggu kendaraan, mengurangi jumlah berhenti kendaraan,
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memberikan prioritas kepada angkutan umum atau mengurangi

biaya operasi kendaraan.
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Sumber: World of Cicvil and Environmental Engineering, 2018

Gambar III. 7 Prinsip Kerja 7ransyt 14.1

Dengan menggunakan model lalulintas, berdasarkan data jaringan
jalan dan volume lalu lintas, serta setting lampu lalu lintas
eksisting akan diperoleh Indeks Kinerja berupa total hambatan
jumlah henti dalam jaringan. Indeks Kinerja ini kemudian dijadikan
dasar untuk melakukan optimasi pengaturan setting lampu lalu
lintas yang baru. Setting lampu lalu lintas yang baru ini kemudian
dibawa ke dalam model sehingga diperoleh nilai Indeks Kinerja
yang baru. Indeks Kinerja yang baru ini kemudian dibandingkan
dengan Indeks Kinerja sebelumnya untuk melihat perubahan yang
diperoleh. Proses ini diulang terus menerus sampai diperoleh
setting lampu lalu lintas yang paling optimum, yaitu dimana
perubahan Indeks Kinerja yang diperoleh tidak bisa lebih baik lagi
(Widodo et al., 2018). Indikator kinerja yang dapat dihasilkan
dengan menggunakan program T7ransyt 14.1 meliputi indicator
kinerja persimpangan yakni panjang antrian, tundaan dan derajat
kejenuhan.

36



a.

Transyt 14.1

Transyt (Traffic Network Study Tools) adalah program

komputer yang meneliti dan mencari rencana pengaturan

simpang terbaik yang sudah diketahui volume lalulintasnya.

Program ini mempunyai dua elemen dasar, meliputi

pemodelan lalulintas dan optimasi pengaturan lalulintas.

Program komputer ini dipergunakan di dalam studi karena

mempunyai dua ekemen dasar tersebut.

Di dalam optimasi pengaturan koordinasi sinyal antar simpang

baik antar wn-controlled, ukuran indeks kinerja jaringan

(Performance  Index)  dipergunakan, vyaitu dengan

menggabungkan nilai simpang engan sinyal maupun dengan

pengaturan prioritas dan nilai tundaan, panjang antrian serta
kendaraan terhenti secara proposional.

Asumsi Dasar dan Proses kerja

Asumsi dasar yang digunakan oleh program T7ransyt 14.1

mengenai keadaan lalu lintas yang akan dianalisis adalah

sebagai berikut:

4) Persimpangan dalam jaringan jalan dioperasikan dengan
traffic light, sistem prioritas, maupun un-controlled;

5) Seluruh setting lampu lalu lintas dalam jaringan jalan
mempunyai waktu ulang (cycle time) yang seragam serta
detail setiap fase dan periode minimum pada seluruh
setting diketahui.

Masukan untuk Aplikasi Program Komputer 7ransyt 14.1

Data yang diinput pada program 7ransyt 14.1, antara lain:

1) Data umum untuk seluruh jaringan, misalnya waktu siklus:

2) Kontrol proses optimasi;

3) Arus lalulintas per jam dan karakteristik lalu lintas lainnya
pada ruas, misalnya panjang jalan, waktu tempuh atau
kecepatan perjalanan (Cruise Time);

4) Pengaturan lampu pada setiap node.
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d. Garis Besar Proses Kerja Program T7ransyt 14.1

1)

2)

3)

4)

5)

Dengan menggunakan model lalu lintas, berdasarkan data
jaringan jalan dan volume lalu lintas, serta setting lampu
lalu lintas eksisting akan diperoleh Indeks Kinerja berupa
total hambatan jumlah henti dalam jaringan;

Indeks Kinerja ini dijadikan dasar untuk melakukan
optimasi pengaturan setting lampu lalu lintas yang baru;
Setting lampu lalu lintas yang baru ini kemudian dibawa ke
dalam model sehingga diperoleh nilai Indeks Kinerja yang
baru;

Indeks Kinerja yang baru ini kemudian diperbandingkan
dengan Indeks Kinerja sebelumnya untuk melihat
perubahan yang diperoleh;

Proses ini diulang terus menerus sampai diperoleh setting
lampu lalu lintas yang paling optimum, yaitu dimana
perubahan Indeks Kinerja yang diperoleh tidak bisa lebih
baik lagi.

e. Indikator Kinerja yang dihasilkan oleh Aplikasi Program

Komputer 7ransyt 14.1

1)
2)

3)

1)

2)

Indikator Kinerja Ruas Jalan menggunakan V/C Ratio.
Indikator Kinerja Persimpangan, meliputi:

a) Derajat Kejenuhan;

b) Tundaan;

¢) Panjang Antrian.

Indikator Jaringan Jalan

a) Total Distance Travelled (PCU-KM/H)

b) Total Delay (PCU-H/H)

Kelebihan Program T7ransyt 14.1

Dapat membuat model kajian sesuai dengan keadaan rea/
di lapangan.
Mempermudah analisis pada jaringan
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3) Memberikan rekomendasi yang dapat dibutuhkan oleh
pengguna.

. Kelemahan Program T7ransyt 14.1

1) Tidak adanya output geometric jalan pada program,
sehingga terjadinya perbedaan selisih dari hasil hitungan
dengan hasil dari program 7ransyt 14.1

2) Tidak dapat melakukan kajian eksisting pada jaringan
dikarenakan waktu siklus pada lampu lalulintas dianggap

Sama.
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BAB IV
METODELOGI PENELITIAN

4. 1. Desain Penelitian
Untuk mempermudah dalam pemahaman proses-proses yang
dilakukan dalam pengerjaan penelitian ini, perlu dibuat suatu alur
penelitian, yang mana penelitian itu sendiri merupakan sebuah pemikiran
yang sistematis mengenai berbagai jenis masalah.
4.1.1. Alur Pikir Penelitian
Pada alur pikir penelitian ini dijelaskan tahap-tahap dalam proses
penelitian, mulai dari tahap identifikasi hingga tahap kesimpulan

dan saran seperti pada Gambar IV. 1 dibawah:

Identifikasi dan Pengumpulan Analisis kinerja simpang
data persimpangan » eksisting berdasarkan MKJI dan

Transyt

.

Analisis koordinasi sinyal ketiga Optimalisasi ketiga simpang
simpang '«I secara koordinasi menggunakan

Transyt

Hasil kinerja persimpangan Membandingkan kinerja ketiga
setelah dikoordinasikan » simpang setelah dilakukan

koordinasi

2

Memberikan kesimpulan dan

saran untuk perbaikan

Sumber: Hasil Analisis
Gambar IV. 1 Alur Pikir Penelitian
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4.1.2. Bagan Alir Penelitian

Identifikasi dan Rumusan Masalah

Tujuan Penelitian
v
Studi Literatur
Pengumpulan Data
|
v
Data Primer
Geometrik Simpang Data Sekunder
Volume Lalu Lintas Tiap 1. Peta Wilayah Studi
kaki Simpang 2. Peta Jaringan Jalan
Waktu Siklus .
Antrian Tundaan 3. Peta Lokasi Simpang
Kecepatan Ruas
l |
v
» Analisa Pengolahan Data
1
2 v
Kinerja Simpang Kinerja Simpang
Perhitungan MKJI perhitungan 7ransyt 14.1

Tidak Sesuai

Uji Validasi

Model

Sesuai
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\ 4

Analisis Kinerja Simpang
dengan menggunakan
Transyt

\4

Kinerja Simpang Saat Ini

\ 4

Optimasi Pengendalian
Lampu Lalu Lintas secara
Koordinasi menggunakan

Transyt

v

1. Diagram Offset
2. Waktu Siklus

v

Kinerja Optimalisasi
Simpang Terkoordinasi

v

Perbandingan kinerja

v

Rekomendasi

Sumber: Hasil Analisis

Gambar IV. 2 Bagan Alir Penelitian
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4.2. Sumber Data

Penelitian ini menggunakan dua sumber data, yakni data sekunder

dan data primer.

4.2.1.

4.2.2.

Data sekunder

ialah data yang berasal dari instansi pemerintahan yang memiliki

keterkaitan dengan teknis pelaksanaan penelitian ini. Berikut

merupakan instansi pemerintahan yang menjadi sumber data

dalam penelitian ini, antara lain:

a. Dinas Perhubungan Kabupaten Tulungagung;

b. Dinas Pekerjaan Umum dan Penataan Ruang Kabupaten
Tulungagung; dan

c. Badan Pusat Statistik Kabupaten Tulungagung.

Data Primer

Ialah data yang diperoleh dari survei di lapangan secara langsug

ataupun melalui bantuan teknologi. Data primer yang digunakan

dalam proses penelitian meliputi:

a. Data Geometrik Simpang;

b. Data Volume Lalu Lintas;

c. Data Waktu Siklus;

d. Data Kecepatan; dan

e. Antrian dan Tundaan.

Data tersebut kemudian di analisis sehingga dapat diolah lebih

lanjut untuk dapat mendukung penelitian ini.

4. 3. Teknik Pengumpulan Data

4.3.1.

Tahap Pertama

Mengidentifikasi permasalahan yang ada dilapangan. Pada saat
pelaksanaan Praktek Kerja Lapangan di Kabupaten Tulungagung
2021 didapatkan permasalahan pada lokasi studi penelitian yaitu
terdapat 3 simpang yang memiliki letak berdekatan dan memiliki
kinerja persimpangan yang buruk. Seiring adanya permasalahan
tersebut maka akan dilakukan analisis lebih lanjut untuk dapat
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meningkatkan kinerja persimpangan dan melancarkan arus lalu
lintas.
4.3.2. Tahap Kedua
Melakukan Studi literatur yaitu mencari beberapa sumber yang
membahas mengenai manajemen rekayasa, kajian-kajian yang
pernah dilakukan sebelumnya dari berbagai sumber.
4.3.3. Tahap Ketiga
Tahap pengumpulan data yang diperoleh dari sumber data
sekunder dan sumber data primer.
a. Data Sekunder
1) Data jaringan jalan dari Dinas Perhubungan Kabupaten
Tulungagung dan Dinas Pekerjaan Umum dan Penataan
Ruang Kabupaten Tulungagung.
2) Tulungagung dalam angka dari Badan Pusat Statistik
Kabupaten Tulungagung.
b. Data Primer
1) Data Geometrik Simpang
Data geometrik simpang diperoleh melalui survei
inventarisasi ruas dan persimpangan (L/ink and Junction
Geometric Inventories). Data lain yang dikumpulkan
adalah fasilitas jalan seperti rambu dan marka jalan,
panjang segmen jalan, lebar jalan, lebar pendekat, jenis
hambatan, dll. Survei dilakukan pada ketiga lokasi simpang
yang dikaji (Simpang RS Lama, Simpang Prayit dan
Simpang BTA).
Sebelum melaksanakan survei inventarisasi persimpangan
perlu dilakuka persiapan berupa teknik survei dan perlatan
yang digunakan, meliputi:
a) Alat tulis dan kertas;
b) Walking Measure,
c) dlipboard.
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Berikut merupakan bagan alir kegiatan survei inventarisasi

ruas dan persimpangan:

Penentuan Lokasi Survei

h 4
Pelaksanaan Survei

A 4
Inventarisasi data ruas dan
simpang
A 4
Sketsa desain Geometrik
Simpang dan foto lokasi
survei

Gambar IV. 3 Bagan Alir Survei Inventarisasi Ruas dan Simpang

2) Data Volume Lalu Lintas
Data volume lalu lintas diperoleh dari survei pencacahan
gerakan membelok terklasifikasi (Classified Turning
Movement Counting). Standar yang digunakan dalam
penentuan klasifikasi kendaraan adalah Manual Kapasitas
Jalan Indonesia (MKJI).
Survei CTMC dilaksanakan dalam satu hari pada periode
sibuk pagi, periode sibuk siang, dan periode sibuk sore hari
selama masing-masing 2 jam dengan interval waktu 15
menit. Survei dilakukan oleh 4 orang tenaga surveior di tiap
simpang. Dengan cara mencatat kendaraan yang keluar
dari masing-masing pendekat baik yang belok kanan, belok
kiri, atau lurus, terbagi sesuai dengan klasifikasi kendaraan
yang telahditentukan dan didesain dalam formulir survei.
Peralatan yang diperlukan dalam melakukan survei
pencacahan gerakan membelok terklasifikasi ialah sebagai
berikut:
a) Counter;
b) Alat tulis;
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c) Formulir survei;

d)

Clipboard: dan

e) Stopwatch.

Berikut merupakan bagan alir kegiatan survei pencacahan

volume lalu lintas:

Penentuan Lokasi Survei

v

Pelaksanaan Survei

v

Masing-masing surveior mencatat
pergerakan kendaraan terklasifikasi
selama 2 jam pada periode sibuk

dengan interval 15menit

v

Pengolahan data

Gambar IV. 4 Bagan Alir Pelaksanaan Survei Volume Lalu Lintas

3)

Pelaksanaan Survei CTMC dilakukan dengan cara:

a)

b)

Lokasi pengamatan ditentukan surveior di titik
pengamatan yang dapat melihat kendaraan dengan
mudah tanpa terhalang oleh apapun.

Pencacahan terhadap kendaraan vyang lewat
menggunakan peralatancounter dan dicatat hasilnya
pada formulir survei yang telah dibagi untuk tiap-tiap
arah.

Survei dilakukan selama 3 periode sibuk dengan
masing-masing periode sibuk selama 2 jam dengan

interval waktu 15 menit.

Data Waktu Siklus
Data sinyal diperoleh melalui survei waktu siklus. Survei

waktu siklus dilakukan dengan tujuan untuk mengetahui

waktu siklus (cycle time) masing-masing tahap pada

persimpangan kondisi saat ini. Survei dilakukan oleh 2
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4)

5)

orang tenaga survei di tiap simpang bersinyal dengan
mencatat waktu siklus masing-masing tahap pada kaki
persimpangan. Peralatan yang diperlukan untuk survei ini
yakni:

a) Stopwatch;

b) Alat Tulis; dan

c) dljpboard.

Data Kecepatan

Data Data kecepatan diperoleh melalui Survei Kecepatan
Perjalanan dengan metode pengamatan volume lalu lintas
mengambang  (Moving  Car  Observer).  Tujuan
dilaksanakannya survei kecepatan perjalanan adalah untuk
mengetahui kecepatan gerak dan kecepatan tempuh lalu
lintas pada suatu ruas jalan. Survei ini dilaksanakan
dengan cara mencatat jumlah kendaraan yang disalip dan
yang menyalip kendaraan surveior sesuai dengan
klasifikasi kendaraan yang dilaksanakan pada saat periode
sibuk pagi, siang, dan sore selama 6 kali secara bolak balik
pada ruas jalan tersebut.

Peralatan yang digunakan untuk melakukan survei
kecepatan perjalanan adalah sebagai berikut:

a) Stopwatch;

b) Formulir Survei;

c) Alat tulis; dan

d) dlipboard.

Antrian dan Tundaan

Survei ini dilakukan untuk mengetahui panjang antrian
kendaraan yang akan memasuki simpang dan untuk
mengetahui berapa lama kendaraan mengalami tundaan
sebelum memasuki simpang.

Peralatan yang digunakan untuk melakukan survei:

a) Counter;
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b) Formulir Survei;

c) Alat tulis;

d) dlipboard; dan

e) Stopwatch.

Tata cara survei antrian dan tundaan yakni sebegai

berikut:

a) Surveior menempati titik survei pada kaki
persimpangan dan sedapat mungkin mampu
mengamati gerakan arus lalu lintas;

b) Surveior 1 menghitung panjang antrian kendaraan
pada fase waktu hijau sebelumnya pada setiap siklus
selama periode survei.

¢) Surveior 2 menghitung panjang antrian tambahan yang
datang pada fase waktu merah di setiap siklus selam
periode survei.

d) Surveior minimal berjumlah 4 orang yang masing-
masing bertugas mencatat panjang antrian dan lama

tundaan.

Tabel IV. 1 Pengumpulan Data Primer

Data Survei

Geometrik simpang dan ruas | Inventarisasi persimpangan dan ruas

Gerakan membelok CTMC (Classified Turning Movement
terklasifikasi Counting)
Survei Pencacahan Lalu lintas dan

Volume Lalu Lintas MCO/FCO

\Waktu Siklus Survei waktu Siklus

Jumlah Antrian dan Tundaan Survei Antrian dan Tundaan
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4.4. Teknik Analisis Data

4.4.1.

Analisis kinerja simpang pada kondisi eksisting
Kinerja simpang diukur dari beberapa aspek antara lain derajat
kejenuhan, panjang antrian, tundaan, serta dari segi pengguna
jalan yaitu biaya tundaan dan konsumsi bahan bakar. Pada tahap
ini akan dilakukan perhitungan kinerja eksisting simpang yang
meliputi:
a. Kapasitas Simpang
Kapasitas simpang diukur dari beberapa aspek, antara lain
derajat kejenuhan, panjang antrian, tundaan, serta segi
pengguna jalan yaitu biaya tundaan dan konsumsi bahan
bakar. Pada tahap ini akan dilakukan perhitungan kinerja
eksisting simpang, meliputi:
1) Kapasitas Simpang
Kapasitas simpang dihitung pada masing-masing
pendekat. Untuk menghitung kapasitas simpang
digunakan rumus:

C=ng
C

Sumber: MKJI, 1997

Keterangan:

S = Arus Jenuh
g = Waktu Hijau
o = Waktu siklus

2) Derajat Kejenuhan (Degree Of Saturation)
Derajat kejenuhan simpang dihitung pada masing-masing
pendekat degan rumus:

—Q
DS = i, IV. 2

Sumber: MKJI, 1997
Keterangan:

DS = Derajat Kejenuhan
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3)

4)

Q = Arus total (smp/jam)

C = Kapasitas simpang (smp/jam)

Tundaan

Tundaan adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukan
untuk melalui simpang apabila dibandingkan lintasan tanpa
melalui simpang. Rumus:

DT = ch(g)

Sumber: MKJI, 1997
Keterangan:
DT = Rata-rata tundaan tiap pendekat (detik/smp)

o = Waktu siklus yang disesuaikan (detik)
A =1,5x(1-GR)2/(1-GRxDS)

C = Kapasitas (smp/jam)

Antrian

Antrian adalah jumlah kendaraan yang mengantri dalam 1
pendekat.
a) Antrian yang tertinggal pada fase hijau (NQ1)

. [8 x (Ds —0,5)]
NQ1=025xC{y(Ds -1 *+————} | 1y 4

Sumber: MKJI, 1997

Keterangan:

NQ1 = Jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau
C = Kapasitas (smp/jam)

Ds = Derajat kejenuhan

b) Antrian smp yang dating pada fase merah (NQ2)
Jumlah antrian kendaraan satuan mobil penumpang
yang dating selama fase merah dihitung dengan

rumus:

T—GR 0

NQ2 = ¢ X X
Q2 = X TR Ds <3600 | IV. 5

Sumber: MKJI, 1997
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4.4.2.

4.4.3.

Keterangan:
NQ2 = Jumlah antrian yang dating selama fase merah

DS = Derajat kejenuhan
Q = Volume lalu lintas (smp/jam)
o = Waktu siklus (detik)

GR = Rasio hijau
Jadi, untuk antrian total (NQ) dapat dihitung dengan

rumus:
NO=NQt+NQ | IV. 6
Sumber: MKJI, 1997
Keterangan:
NQ = Jumlah rata-rata antrian pada awal sinyal hijau

NQ1 = Jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau

NQ2 = Jumlah antrian yang dating selama fase merah
Koordinasi tiga simpang menggunakan software Transyt 14.1
Tahapan optimalisasi dilakukan dengan mengkoordiasikan ketiga
simpang menggunakan software Transyt. Yaitu antar Simpang RS
Lama, Simpang Prayit dan Simpang BTA.
Analisis konsumsi bahan bakar
Konsumsi bahan bakar diukur dalam 3 kondisi perjalanan, yakni
kondisi pada saat kecepatan normal, kondisi pada saat tundaan
dan kondisi pada saat berhenti.
a. Konsumsi bahan bakar pada saat kecepatan normal

F1 = 14-0,455V + 0,0049V2

Sumber: Robertson,D.1, 1989
Keterangan:
F1 = Konsumsi bahan bakar kecepatan normal (liter/jam)

V = Kecepatan perjalanan (km/jam)
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b. Konsumsi bahan bakar pada saat tundaan

F2 = 1,4 (liter/smp-jam) x D (smp-jam/jam) IV. 8
Sumber: Robertson,D.1, 1989
Keterangan:
F2 = Konsumsi bahan bakar tundaan (liter/jam)
D = Waktu tundaan (smp-jam/jam)
c. Konsumen bahan bakar pada saat berhenti
— —-8y/2 H _ 7
F3 =770 x 107°V* x NS (liter/smp-henti) V.9

Sumber: Robertson,D.1, 1989
Keterangan:
F3 = Konsumsi bahan bakar berhenti (liter/jam)
NS = Kendaraan berhenti (smp-henti/jam)

4.4.4. Perbandingan kinerja jaringan eksisting dan terkoordinasi
Selanjutnya akan ditentukan jenis pengendalian mana yang
terbaik untuk ketiga simpang tersebut.

Kemudian penentuan scenario untuk persimpangan yakni dengan
sistem peningkatan kinerja persimpangan dengan sistem
koordinasi dengan opsi persinyalan atau waktu siklus yang optimal
untuk simpang, opsi untuk skenario penerapan, meliputi:

a. Koordinasi sinyal antar tiga simpang;

b. Kondisi eksisting simpang yang dikoordinasikan; dan

c. Kondisi peningkatan kinerja yang dikoordinasikan.

Lalu dilakukan penarikan kesimpulan dari seluruh analisa data dan
ketentuan mengenai pengkoordinasian sinyal antar simpang di
Kabupaten Tulungagung dan saran yang harus diperhatikan oleh
instansi yang akan menyelenggarakan koordinasi sinyal antar

simpang.
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4.5. Lokasi dan Jadwal Penelitian

4.5.1.

4.5.2.

Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada di Kabupaten Tulungagung, Provinsi Jawa
Timur.

Jadwal Pelaksanaan Penelitian

Agar penelitian ini dapat diselesaikan sesuai dengan target yang
akan dicapai maka perlu dibuat jadwal rencana kegiatan agar
setiap kegiatan terselesaikan secara tepat waktu dan selesai
sesuai dengan jadwal yang ditetapkan, maka disusunlah tabel

jadwal pelaksanaan penelitian pada Tabel IV. 2 dibawah
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Tabel IV. 2 Jadwal Pelaksanaan Penelitian

=
o

KEGIATAN

APRIL

MEI

JUNI

JULI

PENENTUAN JUDUL SKRIPSI

PENYUSUNAN PROPOSAL SKRIPSI

1

2| 3

4

2

3

BIMBINGAN PROPOSAL SKRIPSI

SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

PENYUSUNAN SKRIPSI

PENGOLAHAN DATA

BIMBINGAN SKRIPSI

SIDANG PROGRESS

OO N O U bW N+

PENYELESAIAN SKRIPSI

10

SIDANG AKHIR SKRIPSI

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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5.1.

BAB V
ANALISIS DATA

Analisis Kinerja Simpang Eksisting

Dari hasil pengamatan di lapangan serta hasil survei yang dilakukan
meliputi survei inventarisasi, survei gerakan membelok dan survei antrian,
didapatkan beberapa data yakni data geometri, data APILL, data volume
kendaraan dan arus jenuh. Berikut akan ditampilkan data-data hasil survai

pada masing-masing simpang.

5.1.1. Simpang RS Lama
Simpang RS Lama merupakan simpang ber-APILL yang memiliki 4
kaki pendekat dimana terdapat pada ruas jalan Pahlawan, Jalan Dr.
Wahidin Sudirohusodo, jalan Panglima Sudirman dan jalan
Hasanudin dengan tataguna lahan komersil yaitu pertokoan.
Simpang APILL ini diatur dengan 4 fase. Berikut merupakan gambar

visualisasi, gambar geometri dan gambar fase dari Simpang RS

Lama.

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021
Gambar V. 1 Visualisasi Simpang RS Lama
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RUKO
13

KETERANGAN :

[ BAHU JALAN
[@ @] RAMBU LALU LINTAS

TROTOAR

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Gambar V. 2 Geometri Simpang RS Lama
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Tabel V. 1 Data APILL Simpang RS Lama Eksisting

PEAK PAGI
HIJAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKT | paiam | HDAU | sikius | MeraH | <UNING | i ang
PENDEKAT
FASE
DETIK T
U 1 | 32 .
B 2 26 6
1
S 3 3 08 3 3 .
T 2 26 6
PEAK SIANG
HIJAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKT | paiam | HDAU | sikius | MeraH | <UNING | rang
PENDEKAT | 1]
DETIK T
U 1 | 3 .
B 2 26 6
108 3 3
s 3 | 3 ¢
T 2 26 6
PEAK SORE
HIJAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKT | paiam | HDAU | sikius | Mera | <ONING | b anG
PENDEKAT
FASE
DETIK LT
u 1 32 6
B 2 26 6
108 3 3
S 3 32 6
T 2 26 6

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 1 dapat dilihat bahwa simpang RS Lama dikendalikan
oleh APILL dengan pengaturan 4 fase dan memiliki waktu siklus
yang sama pada tiap peaknya yaitu sebesar 104 detik.
a. Analisis Menggunakan MKIJI
Kinerja persimpangan diukur dari beberapa aspek, meliputi
derajat kejenuhan, panjang antrian dan tundaan. Indeks kinerja
diukur pada jam sibuk pagi, siang dan sore. Berikut merupakan
data kinerja simpang RS Lama.
1) Derajat Kejenuhan
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Derajat kejenuhan merupakan rasio lalu lintas terhadap

kapasitas. Derajat kejenuhan merupakan perbandingan dari

total arus lalu lintas (smp/jam) terhadap besarnya kapasitas

pada suatu persimpangan (smp/jam). Dengan rumus:
Derajat Kejenuhan (DS) = Volume (Q) / Kapasitas (C)
= 1085/ 1332 =10,81

Tabel V. 2 Derajat Kejenuhan Simpang RS Lama Eksisting

PEAK PAGI
URUTAN |y, KAPASITAS | DERAJAT
PENDEKAT | SIKLUS @Q (DERIAT
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM
U 1 943.0 | 1,332.00 0.71
B 4 499.0 | 1,320.00 0.38
S 3 688.0 | 1,265.00 0.54
T 2 359.0 | 899.00 0.40
PEAK SIANG
URUTAN |\ KAPASITAS | DERAJAT
PENDEKAT | SIKLUS @Q (AT
FASE | SMP/JAM | SMP/IAM
u 1 858.0 | 1,336.00 0.64
B 4 3450 | 1,315.00 0.26
S 3 670.0 | 1,272.00 0.53
T 2 232.0 | 895.00 0.26
PEAK SORE
URUTAN | 5 () | KAPASITAS | DERAIAT
PENDEKAT | SIKLUS Q (EIAT
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM
u 1 1,085.0 | 1,332.00 0.81
B 4 571.0 | 1,320.00 0.59
S 3 746.0 | 1,266.00 0.46
T 2 4140 | 898.00 0.43

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan Tabel V. 2 Simpang RS Lama memiliki Derajat

Kejenuhan tertinggi sebesar 0,81 pada peak sore hari dan

memiliki Derajat Kejenuhan rata-rata sebesar 0,50.
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2) Panjang Antrian

Dibawah ini merupakan tabel panjang antrian setiap

pendekat pada simpang RS Lama.

Tabel V. 3 Panjang Antrian Pada Simpang RS Lama Eksisting

PANJANG ANTIAN

NAMA JALAN PENDE QL (meter)
KAT Peak Peak Peak
Pagl Siang Sore
JL. Pahlawan U 28.64 22.88 38.10
JL. Hasanudin B 13.21 7.70 16.92
)L Panglima S 1920 | 17.02 | 23.48

Sudirman
JL. Dr Wahidin

Sudiro Husodo T 14.23 7.51 18.53

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 3 diketahui bahwa simpang RS Lama memiliki
panjang antrian tertinggi sebesar 38.10 meter.
3) Tundaan

Dibawah ini merupakan tabel tundaan setiap pendekat pada
simpang RS Lama.

Tabel V. 4 Tundaan Pada Simpang RS Lama Eksisting

TUNDAAN
Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
Pend D Q DxQ D Q DxQ D Q DxQ
ekat
DET/S | SMP/] DET/S | SMP/ DET/S | SMP/JA
MP AM DET.SMP MP JAM DET.SMP MP M DET.SMP
U 43.82 | 943.0 | 41,329.00 | 42.22 | 858.0 | 36,209.00 | 47.62 | 1,085.0 | 51,649.00
B 39.03 | 499.0 | 19,487.00 | 37.51 | 345.0 | 12,927.00 | 39.89 | 571.0 | 22,787.00
S 41.28 | 688.0 | 28,418.00 | 40.80 | 670.0 | 27,325.00 | 42.23 | 746.0 | 31,520.00
T 39.05 | 359.0 | 14,007.00 | 37.01 | 232.0 | 8,588.00 | 40.16 | 414.0 | 16,628.00

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan Tabel V. 4 Simpang RS Lama memiliki tundaan

tertinggi sebesar 47.62 det/smp dan rata-rata sebesar 40.89
det/smp.
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5.1.2. Simpang Prayit
Simpang Prayit merupakan simpang ber-APILL yang memiliki 4 kaki
pendekat dimana terdapat pada ruas jalan Panglima Sudirman,
jalan Urip Sumoharjo dan jalan KH Agus Salim, dengan tataguna
lahan komersil yaitu pertokoan. Simpang APILL ini diatur dengan 3
fase. Berikut merupakan gambar visualisasi, gambar geometri dan

gambar fase dari Simpang Prayit.

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021

Gambar V. 3 Visualisasi Simpang Prayit
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KETERANGAN :

[ BAHU JALAN

[@ @] RAMBU LALU LINTAS
E0] TROTOAR

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Gambar V. 4 Geometri Simpang Prayit
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Tabel V. 5 Data APILL Simpang Prayit Eksisting

PEAK PAGI
HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKT | palam | HIIAU | SIKLUS | MERAH | KUNING |y anG
PENDEKAT
FASE
DETIK T
U 1 | 3 .
B 2 26 6
1
S 3 32 08 3 3 .
T 2 26 6
PEAK SIANG
HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKT | paiam | HIIAU | SIKLUS | MERAH | KUNING |y anG
PENDEKAT | D28
DETIK T
U 1 32 6
B 2 26 6
108 3 3
s 3 | c
T 2 26 6
PEAK SORE
HIJAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKL | paiam | HDAU | stkLus | MEraH | KUNING | pnang
PENDEKAT | 0.0
DETIK T
U 1 | 32 :
B 2 26 6
108 | 3 3
s 3 | e
T 2 26 6

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 5 dapat dilihat bahwa Simpang Prayit dikendalikan
oleh APILL dengan pengaturan 3 fase dan memiliki waktu siklus

yang sama pada tiap peaknya yaitu sebesar 108 detik.

a. Analisis Menggunakan MKJI
Kinerja persimpangan diukur dari beberapa aspek, meliputi
derajat kejenuhan, panjang antrian dan tundaan. Indeks kinerja
diukur pada jam sibuk pagi, siang dan sore. Berikut merupakan

data kinerja Simpang Prayit.
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1) Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan merupakan rasio lalu lintas terhadap

kapasitas. Derajat kejenuhan merupakan perbandingan dari

total arus lalu lintas (smp/jam) terhadap besarnya kapasitas

pada suatu persimpangan (smp/jam). Dengan rumus:
Derajat Kejenuhan (DS) = Volume (Q) / Kapasitas (C)
=590/ 804 = 0,73
Tabel V. 6 Derajat Kejenuhan Simpang Prayit Eksisting

PEAK PAGI
URUTAN DERAJAT
Piﬁ_'?E sikLus | VO (Q) | KAPASITAS |\ beNUH
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM AN
U 1 1,174.0 | 1,931.00 0.61
B 2 536.0 795.00 0.67
S 3 985.0 | 1,876.00 0.53
T 2 338.0 588.00 0.58
PEAK SIANG
URUTAN
PENDE | speje | VOL(Q) | KAPASITAS EEE;REAJCE
KAT AN
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM
U 1 1,168.0 | 1,940.00 0.60
B 2 578.0 795.00 0.73
S 3 997.0 | 1,892.00 0.53
T 2 375.0 592.00 0.63
PEAK SORE
URUTAN DERAJAT
Piﬁ_‘?E sikLus | VOL(Q) | KAPASITAS |\ e U
FASE | SMP/JAM | SMP/IAM AN
U 1 1,192.0 | 1,942.00 0.61
B 2 590.0 804.00 0.73
S 3 995.0 | 1,880.00 0.53
T 2 405.0 592.00 0.68

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Berdasarkan Tabel V. 6 Simpang Prayit memiliki Derajat
Kejenuhan tertinggi sebesar 0,73 pada peak sore hari dan
memiliki Derajat Kejenuhan rata-rata sebesar 0,62.

2) Panjang Antrian
Dibawah ini merupakan tabel panjang antrian setiap
pendekat pada Simpang Prayit.
Tabel V. 7 Panjang Antrian Pada Simpang Prayit Eksisting
PANJANG ANTIAN
NAMA JALAN | PENDEKAT QL (meter
Peak Peak Peak
Pagi Siang Sore
JL. Panglima 31.79 32.23 33.49
. u
Sudirman
JL. KH Agus B 30.48 34.84 36.17
Salim
JL. Panglima 25.6 26.53 26.82
. S
Sudirman
JL. Urip 24.24 28.71 32.61
. T
Sumuharjo
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari Tabel V. 7 diketahui bahwa Simpang Prayit memiliki
panjang antrian tertinggi sebesar 36.17 meter.
3) Tundaan

Dibawah ini merupakan tabel tundaan setiap pendekat pada
Simpang Prayit.

Tabel V. 8 Tundaan Pada Simpang Prayit Eksisting

TUNDAAN
Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
Pend D Q DxQ D Q DxQ D Q DxQ
ekat
DET/S | SMP/JA DET/S | SMP/JA DET/S | SMP/JA
MP M DET.SMP MP M DET.SMP MP M DET.SMP
U 35.36 | 1,174.0 | 41,515.00 | 35.28 | 1,168.0 | 41,187.00 | 35.59 | 1,192.0 | 42,407.00
B 42.63 | 536.0 | 22,862.00 | 44.62 | 578.0 | 25,773.00 | 44.92 | 590.0 | 26,510.00
) 34.55 | 985.0 | 34,034.00 | 34.62 | 997.0 | 34,518.00 | 34.68 | 995.0 | 34,494.00
T 40.15 | 338.0 | 13,574.00 | 42.03 | 375.0 | 15,775.00 | 43.99 | 405.0 | 17,826.00

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Berdasarkan Tabel V. 8 Simpang Prayit memiliki tundaan
tertinggi sebesar 44.92 det/smp dan rata-rata sebesar 39.03
det/smp.
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5.1.3. Simpang BTA
Simpang BTA merupakan simpang ber-APILL yang memiliki 4 kaki
pendekat dimana terdapat pada ruas jalan Panglima Sudirman,
jalan Letjend Suprapto, jalan I Gusti Ngurah Rai dan jalan Ahmad
Yani Timur dengan tataguna lahan komersil yaitu pertokoan.
Simpang APILL ini diatur dengan 4 fase. Berikut merupakan gambar
visualisasi, gambar geometri dan gambar fase dari Simpang BTA.

Sumber: Tim PKL Kabupaten Tulungagung 2021
Gambar V. 5 Visualisasi Simpang BTA
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Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 6 Geometri Simpang BTA
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Tabel V. 9 Data APILL Simpang BTA Eksisting

PEAK PAGI
HDJAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKI | Sr'am | HDAU | skeus | MEraH | KUNING | prang
PENDEKAT
FASE
DETIK LT
U 1 30 6
B 4 20 6
124
S 3 30 3 3 6
T 2 20 6
PEAK SIANG
HDAU | \wAKTU | WAKTU | SEMUA KUNING | WAKTU
KAKI | DALAM | {rjau | SIKLUS | MERAH HILANG
PENDEKAT | FASE
DETIK LT
U 1 30 6
B 4 20 6
124 3 3
S 3 30 6
T 2 20 6
PEAK SORE
HIDAU | \wAKTU | WAKTU | SEMUA CUNING | WAKTU
KAKT | DALAM | p1jau | SIKLUS | MERAH HILANG
PENDEKAT | FASE
DETIK LT
U 1 30 6
B 4 20 6
124 3 3
S 3 30 6
T 2 20 6

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 9 dapat dilihat bahwa Simpang BTA dikendalikan oleh

APILL dengan pengaturan 4 fase dan memiliki waktu siklus yang

sama pada tiap peaknya yaitu sebesar 124 detik.

a. Analisis Menggunakan MKJI
Kinerja persimpangan diukur dari beberapa aspek, meliputi
derajat kejenuhan, panjang antrian dan tundaan. Indeks kinerja
diukur pada jam sibuk pagi, siang dan sore. Berikut merupakan
data kinerja Simpang BTA.

1) Derajat Kejenuhan
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Derajat kejenuhan merupakan rasio lalu lintas terhadap

kapasitas. Derajat kejenuhan merupakan perbandingan dari

total arus lalu lintas (smp/jam) terhadap besarnya kapasitas

pada suatu persimpangan (smp/jam). Dengan rumus:
Derajat Kejenuhan (DS) = Volume (Q) / Kapasitas (C)

= 1177 / 1548 = 0,76

Tabel V. 10 Derajat Kejenuhan Simpang BTA Eksisting

PEAK PAGI
URUTAN DERAJAT
IEEKT\ ? sikLUs | VOL (Q) | KapasITAS | DERAV
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM N
U 1 1,137.0 | 1,551.00 0.73
B 4 426.0 640.00 0.57
S 3 881.0 | 1,546.00 0.75
T 2 468.0 629.00 0.67
PEAK SIANG
URUTAN DERAJAT
PEND | ‘gryiys | VOL(Q) | KAPASITAS |\ cieNUHA
EKAT \
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM
U 1 1,110.0 | 1,555.00 0.71
B 4 454.0 643.00 0.71
S 3 947.0 | 1,559.00 0.61
T 2 475.0 633.00 0.75
PEAK SORE
URUTAN DERAJAT
PEND | ‘gryjys | VOL(Q) | KAPASITAS |\ coenUHA
EKAT \
FASE | SMP/JAM | SMP/IAM
U 1 1177.0 | 1,548.00 0.76
B 4 469.0 656.00 0.72
S 3 941.0 | 1,545.00 0.61
T 2 477.0 633.00 0.75

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan Tabel V. 10 Simpang BTA memiliki Derajat

Kejenuhan tertinggi sebesar 0,76 pada peak sore hari dan

memiliki Derajat Kejenuhan rata-rata sebesar 0,70.
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2) Panjang Antrian

Dibawah ini merupakan tabel panjang antrian setiap

pendekat pada Simpang BTA.

Tabel V. 11 Panjang Antrian Pada Simpang BTA Eksisting

PANJANG ANTRIAN
NAMA JALAN | PENDEKAT QL (meter)
Peak Peak Peak
Pagi Siang Sore
JL. Panglima 46.88 46.53 52.00
. u
Sudirman
JL. Ahmad 29.91 33.41 35.66
i B
Yani Timur
JL. I Gusti S 33.85 37.88 38.85
Ngurah Rai
JL. Letjend 34.48 35.92 37.16
T
Suprapto

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari Tabel V. 11 diketahui bahwa simpang BTA memiliki
panjang antrian tertinggi sebesar 52.00 meter.

3) Tundaan

Dibawah ini merupakan tabel tundaan setiap pendekat pada
Simpang BTA.

Tabel V. 12 Tundaan Pada Simpang BTA Eksisting

TUNDAAN
Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
Pend D Q DxQ D Q DxQ D Q DxQ
ekat
DET/S | SMP/JA DET/S | SMP/JA DET/S | SMP/JA
MP M DET.SMP MP M DET.SMP MP M DET.SMP
U 35.36 | 1,137.0 | 41,515.00 | 35.28 | 1,110.0 | 41,187.00 | 35.59 | 1,177.0 | 42,407.00
B 42.63 | 426.0 | 22,862.00 | 44.62 | 454.0 | 25,773.00 | 44.92 | 469.0 | 26,510.00
) 34.55 | 881.0 | 34,034.00 | 34.62 | 947.0 | 34,518.00 | 34.68 | 941.0 | 34,494.00
T 40.15 468.0 13,574.00 | 42.03 475.0 15,775.00 | 43.99 477.0 17,826.00

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Berdasarkan Tabel V. 12 Simpang BTA memiliki tundaan
tertinggi sebesar 59.23 det/smp dan rata-rata sebesar 39.03
det/smp.
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5. 2. Validasi Kelayakan Model

Untuk menilai sesuai atau tidaknya model dengan kondisi lapangan
hasil survei (eksisting), maka perlu dilakukan uji validasi terlebih dahulu
untuk mengetahui apakah model dapat digunakan atau tidak dengan uiji
statistik. Uji stastistik yang digunakan untuk menguji apakah hasil
pemodelan yang dihasilkan dapat diterima atau tidak adalah uji Chi-kuadrat
terhadap derajat kejenuhan dan tundaan. Berikut merupakan proses
validasi, diawali dengan menentukan hipotesa nol dan hipotesa
alternatifnya. Adapun hipotesa nol dan hipotesa alternatifnya yaitu:

Ho = Model selaras dengan survei

H1 = Model tidak selaras dengan survei
Dimana Ho mengindikasikan bahwa rata-rata perbedaan antara model
dengan eksisting adalah nol yang berarti antara perhitungan derajat
kejenuhan menggunakan MKJI dengan perhitungan derajat kejenuhan
menggunakan software Transyt 14.1 selaras. Sementara Hi
mengindikasikan adanya nilai rata-rata perbedaan antara model dengan
eksisting tidak selaras.

Derajat Kebebasan : 12 -1 =11

Maka nilai Chi Kuadrat tabel (X2 tabel) = 19,6751

Aturan keputusan : Ho diterima jika X2 hitung < 19,6751

H1 diterima jika X2 hitung > 19,6751
Tabel V. 13 Hipotesa Uji Chi-Kuadrat

I. HIPOTESA

HO : Model Dengan Survei Selaras

H1 : Model Dengan Survei Tidak Selaras

I1. Nilai Tingkat Kepercayaan a =95% = a 0.05
III. Derajat Kebebeasan  (v) = (k-1) = (12-1) 11
IV. Nilai Chi Kuadarat tabel (X2 tabel) = 19.67
V. X2 Hitung = 0.105615734
VI. Aturan Keputusan : HO Diterima jika X2 Hitung < 19.67
H1 Diterima Jika X2 Hitung > 19.67

VII. Keputusan : HO Diterima

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Uji Chi-Kuadrat dilakukan pada 2 indikator kinerja persimpangan
yaitu derajat kejenuhan dan tundaan persimpangan, yang mana kedua
indikator ini merupakan salah satu dari output software Transyt, serta
kedua indikator ini juga menjadi indikator penentu tingkat pelayanan dari
kinerja persimpangan atau LOS (Level Of Service). Dengan adanya 2
indikator yang dilakukan kesesuaian uji Chi-Kuadrat maka diharapkan
dapat meningkatkan tingkat validasi dari model dengan kondisi eksisting
lapangan. Adapun tahapan dalam membuat model pada 7ransyt adalah

sebagai berikut:

a. Buka aplikasi 7ransyt, kemudian klik new file.

B TRANSYT 1412316 - o x
Fie Edit View GoTo Data FRun Tools Windows Help
DEERREGRI-C-EFEH-BE 0043 H%OE

= 3 - ® -

Open File

Library Files Recent Files

© Ready Unable to connect to TRL update info server.

Gambar V. 7 Tahap Pertama Membuat Model Pada 7ransyt

b. Klik file description, kemudian isi judul nama file, pilih /eft pada

bagian driving side dan isi data lainnya.
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4 TRANSYT 14.1.2316 - [New File] - o X

File Edit View GeTo Data Run Tools Windows Help

DNEH SRR SR 9 -6 EFfFE-22 0049 %% R

A1 - (untitled) ~ [ |D1- (untitled) *
8 | pata Outiine H
— . New Fike] = - =
[.. :'auiaw & File Description
MesCon [ TRANSYT Network
® Network Options
wt || s omnoterseams e
[ Controller Stream 1 "
g o Pl T
I i e
— £ Stage Library )
%7 by stoge 1 (R0 S —
Stages L. Library Stage 2 (B) . e
E ] Stage Sequences.
s - retan sagm oate
P .
m e Version
= tols stous
Local Matrices. 7
o e e s B —
= || e oo clent —
o B —
= Enumerato Womaditarmes Fovese
= oaccrpton
-
8
=
.
A descriptive summary title for this file

L ——
L mewmr |

@ Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 2 links; 0 arms Cycle Time: 100

Gambar V. 8 Tahap Kedua Membuat Model Pada 7ransyt

c. Klik ogptions, kemudian matikan ceklis pada calculate result for

path segments dan klik done.

4 TRANSYT 14.1.2.316 - [New File] - o X

File Edit View GeTo Data Run Tools Windows Help
DEEH DB R 9-0-[EFfE - 220048 %% B
AL - (untitled) ~ & |D1- (untitled) * (O | Time Segment (00:00-01:00) ~

B | pata Outiine a
_— New File] -

e mecription 7 Options
NetCon [} TRANSYT Netwerk

Network Options
&) Controller Streams Calculate results for Path Segments O
£ Controller Stream 1

= {} Phases Tick to calculate full results for each path segment.
= &) Delays

W £ Stage Library.

4 . Library Stage 1 (A) : Ves/No; 5

- rainid 208 Range: Yes/No; Default: False

s [} Stage Sequences o) @
= Tt s

o] Ams

Fran Links

sy Local Matices

k) Wide-Area Matiices

’m = Optic

& Units

Links Regional Settings

= Reporting.

ls]
Svazms

&

P

oD

Fiows

v

@ Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 2 links; 0 arms Cycle Time: 100 ;

Gambar V. 9 Tahap Ketiga Membuat Model Pada Transyt
d. Klik Units dan sesuaikan satuan yang akan digunakan.
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B TRANSYT 14.1.2.316 - [New File] - u} x

File Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help

%

@» B

£} Controller Stream 1

Ef Phaszs __m
= Frnie
"_""!5 = Fuel Economy Units mpg

W brary Sta0e 1 )+ Fuct Rt v
Stages Library Stage 2 (B)

i) [+ Stage Sequences Select the units to be used for speed values
Matries Resutant Stages

Traffc Nodes

1 - Arms .

= Links Defauit: kph
|, - Local Matrices

~ Wide-Ares Matrices ﬁ-l©

oo Er Options TEERES T

&2 units

Links Regional Sertings

= Reporting

-~
Streams.

&3]

o)

oD

Fows
O Ready Unable to connect to TRL uj info server. 1 node; 1 controller; 2 links; 0 arms Cycle Time: 100

Gambar V. 10 Tahap Keempat Membuat Model Pada 7ransyt

e. Klik regional settings kemudian ceklis pada Leve/ Of Service

Bl TRANSVT 14.1.2.316 - [New File] - [m] x
File Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help

NEHDRRBER9-0-[EFE-3E0048 %% B

/A1 (untitied) < 5 o1 (untitea) - O Time segment (00:00.01:00)

8 | pats Outine = |
| [[Hew Fie) . .
': ml}m N & Regional Settings
£] TRANSYT Netwerk
® Netwrk Optiars
— & Controller Streams Level Of Service  [/]
jnio” © = Controller Stream 1
B hases Tick f calculation of HCM Level of Service is
= 3 Delays required.
= : [ Stage Library
W :::M; {:;‘ Range: Yes/MNo; Default: False
B ! [ Stage Sequences ) @
Mavices mg"“""s"” Defaulf Values Done
-1 Ams
Ve ks
nay Lozal Matrices
3 ‘Wide-Area Matrices
o726 || ) oprions
= - unis
— Resarting
=
Sweams.
P
oD
Fows

9 Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 2 links; 0 arms  Cycle Time: 100 :

Gambar V. 11 Tahap Kelima Membuat Model Pada 7ransyt
f. Klik NetCon (lembar kerja), kemudian rapihkan dan sesuaikan

data simpang yang akan dibuat.
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£ TRANSYT 14.1.2.316 - D:AARS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 - [m) X

File Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help

RE=1" RN N FE-BF & %% 0B
“ Al - (untitled) ~|  5# D1 - (untitled) = ~ (5 | Time Segment (08:00-09:00) ~
Rghs El | Network Construction Editor = |
DiL. RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SOR| | %3 s o oo o o= . - . Eva L -
@ . File Description i R ) . QRS E-< = = mn H -
NesGon ) TRANSYT Network O . N
® i Network Options i 'y
) " il
_— Controler Straams
Bl 4
Timngs 2
=
NS F 4
Stages [ Network Results (08:00-09:00) i
& Opsomn P Tt
Matices - Units - —
Regional Settings &‘
4 Reperting .
M:m 2
sg'n?g ]
= ,
Links @ Node Signals Cones. Enabled s
= W] Node Traffic Cones Enabled
-
sweams || S| @  cycetime 0s 1 104s
] Timesteps 0 / 104
5o e
Fows | i
v € 2|
»
D:\.\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 *
© Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; & links; 0 arms Cycle Tiie: 104

Gambar V. 12 Tahap Keenam Membuat Model Pada 7ransyt

g. Input data pada setiap kaki simpang meliputi kapasitas

disesuaikan, volume, arus jenuh, panjang dan fase.

i‘.l TRANSYT 14.1.2.316 - D:\.\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL t14 - ] X
File Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help

DS H 9 - HEA-HR OO I |HY PR

3 Al - (untitled) ~ (3% D1 - (untitled) * - (D Time Segment (08:00-09:00) ~
ng Links - Link 1 a

@ Link  Modeling Flows Giveway Conflicts Flares Sharcd Stoplines Results LokibDs=Ouine @)

x

NetCon 2 General Data General Data

® ||z :
— 5 m 1s Give Way [}

e sresesin (]
T [ | Description L] sqmiem

—

;
7 :

i Traffic Hode Is Signal Controlled

5 Lent Contoter tam
= fasdonn C—
fael

Has Restricted Flow Phase2 Enabled ]

Saturation Flow 6927 T

Add copy of link 1

Delete Link 1

Add new Link

= Delete Link 1

D:\..\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 *

© Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 8 links; 0 arms Cycle Time: 104

Gambar V. 13 Tahap Ketujuh Membuat Model Pada 7ransyt

h. Input data mengenai persinyalan meliputi waktu siklus, urutan

fase, intergreen, waktu merah
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E‘I TRANSYT 14.1.2.316 - D:\.\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 - a X

File Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help
0 2S5 @ 90 EFB-RE 00 ¢S %P B
&% A1 - (untitled) ~  [3v D1 - (untitled) * v (D Time Segment (08:00-09-00) v

Controller Streams - Controller Stream 1 x|

Resuks - -
Link to Data Outine | [__, —
Controller Stream FPhases stage Library Delays Stage Sequences Resultant = nn G i

"

o 8 | How: 6582

= a2 “9  Create New Phases... E4  Intergreen Matrix
Links _D

| Flow (On Link): 890
= |V 2 copy of Controlles Stream 1 ree Of Saturation: 14 %
Delete Controller Stream 1 n Max Queue: 0.01 PCU
Add new Conroller Sresm - pration Flow: 6582

D:\..\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 *

© Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 8 links; 0 arms Cycle Time: 10|

Gambar V. 14 Tahap Kedelapan Membuat Model Pada 7ransyt

i. Sesuaikan waktu siklus dan fase dengan data inventarisasi

dilapangan pada menu 7imings Diagram.

H TRANSYT 14.1.2.316 - D:\..\RS LAMA EKSISTINGYSIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 - o x

File Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help

NEd 22 da9-c-[EFfE- 3200 ¢4 %% B

“Z Al - (untitled) ~ [ D1- (untitled) * v (5) Time Segment (08:00-09:00) ~
| Timings Diagram = | = |
Cliphoard = Appearance ~ Tools + Phase Mode || StageMode | [+ <} ~om - =~ (B - | - [|*u |57 3w HECh -
m e [ oo PEH :
Mg" —j Controller Stream 1 - Stage Sequence 2 (1,2,3,4) * .":f
D L H
5 A
i’ 5 200 26 3 20) 52688 (20) 78 84 (200 0 8k : ﬂ
i a 3 ]
Timings L
3
\
Al (1 1LTS .
A
M;iﬁm | T
= B 1LITS
H
Main
= ||c 1LITS
D 1LITS
o (| B | |1, I
ook 20 40 60 80 00
52s  Phase C, Green Period (Start 32s, End 52s, Duration 20s) B|w
0Ermors / Warnings present. | [ ]

W
D:\..\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 *

© Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 8 links; 0 arms - Cycle Time: 104

Gambar V. 15 Tahap Kesembilan Membuat Model Pada 7ransyt

j. Setelah semua data yang dibutuhkan sudah ter-input, langkah
selanjutnya me-running dengan mengklik tanda Run Transyt
hingga keluar menu Summary Results yang bertuliskan Yes dan
No errors berwarna hijau yang berarti running berhasil dan

terdapat data kinerja singkat.
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P.'l TRANSYT 14.1.2.316 - D:\.\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL t14 - a X

[File | Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help

a =
DEHE 9 - FA-B380 Y% o B
3| A1 - (untitled) ~ 5% |1 - (untitled) * - (D | Time Segment (08:00-09:00) -
LAMA EKSISTINGISIMPANG RS LAMA (S 5 - .:j?:. -
‘ File Description thi# D B
NetGon | | B TRANSYT Network 9] o @
= & Necwork Optons
3 (!:E 1. Hetwork Timings iy 2
i . Signals Options
o Traffic Options <z
Timings Optimisation Options ,
:.. Economics
EYd
- ntroller Strasms 7
Stages raffc Nodes 2
Mavices Results a a3
=] <
man | Lastrun: 14-3ul-22 9:58:26 PM P
i | Analysis SetUsed: A1-(untitied) 7
<o, | RunDataPresent: Present o -
Aa | cydeTime Used: 104 G id
Links Network PI: 479.86 £ per hr Node Signals Cones Enabled PR
= | Network I unweighted): 472,86 £per hr [ Node Trathc Cones Enatied A
| networkaverage speed:  1L.2kph ed
Sueams | otal network delay: 31.52PCU-hrfhr @ Cycletime 0s / 1045
Timesteps 0/ 104
oD Highest DOS: 72.57% (L 1) g
Flows | number oversaturated: 0 (0%)
Hietwork within capacity: 'YES 7 < > v
View Stages View Green Periods
W
D:\..\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODEL.t14 *
© Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 8 links; & arms Cydle Tine: 104

Gambar V. 16 Tahap Kesepuluh Membuat Model Pada 7ransyt

k. Klik menu generate report, untuk melihat laporan atau data
kinerja yang lengkap hasil permodelan aplikasi 7ransyt pada
“Final Prediction Table’, kemudian save laporan tersebut dalam

bentuk pdf dan permodelan pun selesai.

§*0 TRANSVT 14.1.2.316 - D:\.\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODELA14 - [m] x
Edit View GoTo Data Run Tools Windows Help
< = = ,_
ISHBRagR9-c-[E]FE-B3180 Ak Al
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¢ | Final Prediction Table
Link Results
O g | S Gugrmacr | TR | ey Dy | Hens | U | o = o
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Sgs 3 1 1 c| wus s | mm s 60 | st = |mE|es| w w0 | om |3
3x 1 NA | NA 0 682 | 10400 e 568 2ot oo | oo | a0l 100 100 0o | a1s
ED 4 1 1 o Edl sos | 2000 4 18 | 405 3705 [s623 [ 1aaz | 100 100 LIt
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> v
Hetwork Results K
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D:\.\RS LAMA EKSISTING\SIMPANG RS LAMA (SORE) MODELt14 *
© Ready Unable to connect to TRL update info server. 1 node; 1 controller; 8 links; 0 arms  Cycle Time: 104

Gambar V. 17 Tahap Kesebelas Membuat Model Pada 7ransyt

Berikut merupakan laporan atau data kinerja hasil permodelan

dengan aplikasi 7ransyt:
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Gambar V. 18 Laporan Kinerja Hasil Permodelan Aplikasi 7ransyt

Tabel V. 14 Validasi Derajat Kejenuhan Simpang Eksisting Dengan Model

Setelah membuat model kemudian hasil data kinerja permodelan

hasil validasi derajat kejenuhan dan tundaan:

Software Transyt

tersebut digunakan untuk melakukan validasi. Dibawah ini merupakan tabel

N Derajat Uii
No | NaMa I oo dekat Nama Jalan Kejenuhan M Ket
Simpang Eksisting | Model Chisquare
u JL. Pahlawan 081 | 078 | 0.00115385 | . Ho
iterima
. B JL. Hasanudin 0.43 | 0.41 | 0.00097561 | _ 1O
1 Simpang Diterima
RSlama | ¢ JL. Panglima 0.59 | 0.6 | 0.00160714 | _ O
Sudirman Diterima
1 | L DrWahidinSudiro | 4 4 | 44 | 0.00090909 | _ O
Husodo Diterima
u IL. Panglima 0.61 | 0.63 | 0.00063492 | _ HO
Sudirman Diterima
. B JL. KH Agus Salim 0.73 | 071 | 0.00056338 | . H°
2 Simpang Diterima
Prayit S IL. Panglima 0.53 | 055 | 0.00072727 | . HO
Sudirman Diterima
T JL. Urip Sumuharjo 0.68 0.66 | 0.00060606 Di HC_)
iterima
Simpang JL. Panglima Ho
3 BTA U Sudirman 0.76 0.74 | 0.00054054 Diterima
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Sumber: Hasil Analisis, 2022

B JL. Ahmad Yani Timur 0.72 0.68 | 0.00235294 . HC.’
Diterima
s JL. T Gusti Ngurahrai | 0.61 | 0.59 | 0.00067797 | .. HO
Diterima
. Ho
T JL. Letjend Suprapto 0.75 0.72 | 0.00125000 Diterima
Total 0.01199877

Dari Tabel V. 14 dapat dilihat bahwa derajat kejenuhan antara

kondisi eksisting dengan model sesuai. Berdasarkan hasil perhitungan

dapat disimpulkan bahwa Ho diterima yang berarti model sesuai dengan

kondisi eksisting dan dapat digunakan untuk memodelkan persimpangan,

karena X2 hitung < 19,6751, jadi model yang dibuat layak diterapkan pada

kondisi lapangan saat ini.

Tabel V. 15 Validasi Antrian Simpang Eksisting Dengan Model Software Transyt

No | Nama Tundaan Uji
Simpang Pendekat Nama Jalan Eksisting | Model | Chisquare Ket
U JL. Pahlawan 47.62 | 43.67 | 0.35728189 Dit:rci)ma
' B JL. Hasanudin 39.89 37.05 | 0.21769501 ' Hq
1 Simpang Diterima
RS Lama S JL. Panglima 42.23 39.09 | 0.25222819 Ho
Sudirman Diterima
T JL. Dr Wahidin Sudiro 40.16 37.84 | 0.14224101 Ho
Husodo Diterima
U JL. Panglima 35.59 35.20 | 0.00432102 Ho
Sudirman Diterima
_ B JL. KH Agus Salim 44,92 42.01 | 0.20157343 _ H(_)
2 Simpang Diterima
Prayit S JL. Panglima 34.68 33.75 | 0.02562667 Ho
Sudirman Diterima
T JL. Urip Sumuharjo 43.99 41.96 | 0.09821020 Ditsr?ma
U JL. Panglima 48.72 45.84 | 0.18094241 Ho
Sudirman Diterima
3 Simpang B IL. Ahmad Yani Timur 57.18 53.85 | 0.20592201 _ Hc_)
BTA Diterima
S | JL1GustiNgurahrai | 92 | 4252 0.27187206 |  Ho
Diterima
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59.23 55.47 | 0.25486930 Ho

T JL. Letjend Suprapto Diterima

Total 2.21278320

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 15 dapat dilihat bahwa tundaan antara kondisi
eksisting dengan model sesuai. Berdasarkan hasil perhitungan dapat
disimpulkan bahwa Ho diterima yang berarti model sesuai dengan kondisi
eksisting dan dapat digunakan untuk memodelkan persimpangan, karena
X2 hitung < 19,6751, jadi model yang dibuat layak diterapkan pada kondisi
lapangan saat ini.

Berdasarkan hasil perbandingan 2 indikator kinerja persimpangan
tersebut, model sesuai dengan kondisi lapangan dan dapat digunakan
untuk memodelkan persimpangan, karena kedua indikator tersebut
memiliki nilai X2 < 19.6751, sehingga model yang dibuat layak diterapkan

pada kondisi lapangan saat ini.
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5. 3. Koordinasi Persimpangan Menggunakan Software Transyt

Dibawah ini merupakan data hasil pengkoordinasian simpang

menggunakan software Transyt, yang mana pengkoordinasian dilakukan

dengan menyamakan waktu siklus dari persimpangan agar terciptanya

gelombang hijau (Green Wave) antar simpang. Pada koordinasi ini

dilakukan 5 kali percobaan ( 7ry Error) untuk menentukan waktu siklus yang

akan digunakan dan memiliki kinerja yang baik dengan justifikasi waktu

hijau dalam fase tidak boleh kurang dari 10 detik. Berikut merupakan tabel

percobaan ( 7ry Error) waktu siklus:
Tabel V. 16 Percobaan 1 ( 7ry Error) Waktu Siklus Koordinasi

PERCOBAAN PERTAMA (1)

NAMA PEN DATA KINERJA SIMPANG TRANSYT
svpang |5 PEAK PAGI (Co=104) PEAK SIANG (Co=T75) PEAK SORE (Co=78)
AT DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan
EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS [ OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT
U | 067 25.84 40.9 0.61 22.88 39.8 0.78 30.86 43.67
RS LAMA B | 036 12.44 36.46 0.25 838 35.34 0.41 14.42 37.05
S| 052 17.89 38.46 0.5 17.37 38.22 0.56 19.63 39.09
T] 038 9.02 37.06 0.25 5.65 35.51 0.44 10.64 37.84
U 063 30.86 35.1 0.62 30.68 34.98 0.63 3167 35.2
PRAYIT B | 065 14.89 40.26 0.7 16.54 41.85 0.71 16.9 42.01
S| 054 25.22 33.68 0.54 25.53 33.7 0.55 25.48 .75
T 055 9.07 38.89 0.61 10.37 40.39 0.66 1143 41.9%
Ul on 36.55 45.12 0.69 353 4464 0.74 37.9% 45.84
8TA B | 063 14.15 52.53 0.67 1531 53.69 0.68 15.83 53.85
S| 055 26.52 41.83 0.59 29.09 .47 0.59 291 42.52
T| 071 16.06 55.16 0.71 16.32 55.36 0.72 16.4 55.47
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 17 Percobaan 2 ( 7ry Error) Waktu Siklus Koordinasi
PERCOBAAN KEDUA (II)
NAMA PEN DATA KINERJA SIMPANG TRANSYT
supang | K€ PEAK PAGI (Co=79) PEAK SIANG ( Co=98) PEAK SORE ( Co=84)
AT DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan
EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT
U | 067 25.84 40.9 0.61 2.8 39.8 0.78 30.86 43.67
RS LAMA B | 036 12.44 36.46 0.25 838 35.34 041 14.42 37.05
S | 052 17.89 38.46 0.5 17.37 38.22 0.56 19.63 39.09
T 038 9.02 37.06 0.25 5.65 35.51 0.44 10.64 37.84
U | 063 30.86 35.1 0.62 30.68 34.98 0.63 3167 35.2
PRAVIT B | 065 14.89 40.26 0.7 16.54 41.85 0.71 16.9 42.01
S | 054 25.22 33.68 0.54 25.53 337 0.55 2548 33.75
T | 055 9.07 38.89 0.61 1037 40.39 0.66 1143 41.9%
Ul on 36.55 45.12 0.69 353 44.64 0.74 37.96 45.84
BTA B | 063 14.15 52.53 0.67 1531 53.69 0.68 15.83 53.85
S| 055 26.52 41.83 0.59 29.09 .47 0.59 2891 42.52
7|07 16.06 55.16 071 16.32 55.36 0.72 16.4 55.47

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Tabel V. 18 Percobaan 3 ( 7ry Error) Waktu Siklus Koordinasi

PERCOBAAN KETIGA (I11)
NAMA PEN DATA KINERJA SIMPANG TRANSYT
svpang |5 PEAK PAGI ( Co=87) PEAK SIANG ( Co=95 ) PEAK SORE ( Co=96)
AT DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan
EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT [ EKS EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT
U | 067 25.84 40.99 0.61 22.88 0.78 30.86 43.67
RS LAMA B | 036 12.44 36.46 0.25 8.38 0.41 14.42 37.05
S | 052 17.89 38.46 0.5 17.37 0.56 19.63 39.09
T 038 9.02 37.06 0.25 5.65 0.44 10.64 37.84
Ul 063 30.86 35.1 0.62 30.68 0.63 3167 35.2
PRAYIT B | 065 14.89 40.26 0.7 16.54 0.71 16.9 42.01
S| 054 25.22 33.68 0.54 25.53 0.55 25.48 3375
T | 055 9.07 38.89 0.61 10.37 0.66 1143 41.96
Ul on 36.55 45.12 0.69 35.3 0.74 37.9 45.84
BTA B | 063 14.15 52.53 0.67 1531 0.68 15.83 53.85
S | 055 26.52 41.83 0.59 29.09 0.59 291 42.52
Tloan 1R 0A 55 1A n7 1R 072 164 55.47
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 19 Percobaan 4 ( 7ry Error) Waktu Siklus Koordinasi
PERCOBAAN KEEMPAT (IV)
NAMA PEN DATA KINERJA SIMPANG TRANSYT
SIMPANG DEK PEAK PAGI (Co=94) PEAK SIANG ( Co=101) PEAK SORE ( Co=104)
AT DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan
EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT
U| 067 [ 067 | 2584 40.9 0.61 22.88 39.8 0.78 30.86 43.67
RS LAMA B | 036 12.44 36.46 0.25 838 35.34 041 14.42 37.05
S| 052 17.89 38.46 05 17.37 38.22 0.56 19.63 39.09
T] 038 9.02 37.06 0.25 5.65 35.51 0.44 10.64 37.84
U | 063 30.86 35.1 0.62 30.68 34.98 063 | 063 | 3167 35.2
PRAVIT B | 0.65 14.89 40.26 0.7 16.54 41.85 0.71 16.9 42,01
S| 054 25.22 33.68 0.54 25.53 337 0.55 2548 33.75
T | 055 9.07 38.89 0.61 10.37 40.39 0.66 11.43 41.96
Ul o7 36.55 45.12 0.69 353 44.64 0.74 37.96 45.84
- B | 063 14.15 52.53 0.67 15.31 53.69 0.68 15.83 53.85
S| 055 26.52 41.83 0.59 29.09 .47 0.59 28.91 42.52
T 071 | 071 | 16.06 55.16 0.71 16.32 55.36 0.72 164 55.47
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 20 Percobaan 5 ( 7ry Error) Waktu Siklus Koordinasi
PERCOBAAN KELIMA (V)
NAMA PEN DATA KINERJA SIMPANG TRANSYT
s | X PEAK PAGI ( Co=81) PEAK SIANG ( Co=84) PEAK SORE ( Co=89)
AT DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan DS Antrian Tundaan
EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT EKS | OPT | EKS | OPT | EKS | OPT
U | 067 25.84 40.99 0.61 22.88 39.8 0.78 30.86 83.67
RS LAMA B | 036 12.44 36.46 0.25 8.38 35.34 0.41 14.42 37.05
S| 052 17.89 38.46 0.5 17.37 B2 0.56 19.63 39.09
T | 038 9.02 37.06 0.25 5.65 35.51 0.44 10.64 37.84
U | 063 30.86 35.1 0.62 30.68 34.98 0.63 3167 352
PRAYIT B | 065 14.89 40.26 0.7 16.54 41.85 0.71 16.9 .01
S | 054 25.22 33.68 0.54 25.53 337 0.55 2548 33.75
T | 055 9.07 38.89 0.61 10.37 40.39 0.66 11.43 41.9%
Ul on 36.55 45.12 0.69 353 44.64 0.74 37.96 45.84
BTA B | 063 14.15 52.53 0.67 1531 53.69 0.68 15.83 53.85
S | 055 26.52 41.83 0.59 29.09 .47 0.59 2891 4252
T 071 16.06 55.16 0.71 16.32 55.36 0.72 16.4 55.47

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Dari tabel percobaan (7ry Error) waktu siklus diatas, data waktu

siklus yang digunakan untuk analisis selanjutnya yaitu pada percobaan

ketiga karena memiliki kinerja simpang yang paling baik diantara

percobaan yang lainnya. Dengan waktu siklus pada peak pagi sebesar 87

detik, peak siang 95 detik dan peak sore 96 detik.

5.3.1. Simpang RS Lama

Berikut data waktu siklus dan waktu fase tiap pendekat dari

Simpang RS Lama setelah dilakukan koordinasi menggunakan
Software Transyt.
Tabel V. 21 Waktu Siklus Simpang RS Lama Terkoordinasi 7ransyt

PEAK PAGI
HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKL | paiam | HoAU | sikwus | meran | <UNING | pnang
PENDEKAT | 0o
DETIK LT
u 1 26 5
B 2 11 5
87 3
S 3 20 5
T 4 10 5
PEAK SIANG
HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKI paiam | HDAU | sikius | MeraH | KUNING | nanG
PENDEKAT | P b
DETIK LT
u 1 24 -
B 4 10 5
95 3
S 3 31 5
T 2 10 5
PEAK SORE
HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA WAKTU
KAKI | paiam | HDoAU | sikius | Meran | KUNING | pnang
PENDEKAT | 0o
DETIK LT
U 1 26 5
B 2 13 5
96 3
S 3 25 5
T 4 12 5

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Dari Tabel V. 21 dapat dilihat bahwa Simapng RS Lama
dikendalikan APILL dengan pengaturan 4 fase dan memiliki waktu
siklus pada peak pagi yaitu sebesar 87 detik, pada peak siang
sebesar 95 detik dan pada peak sore sebesar 96 detik.

Berikut kinerja Simpang RS Lama setelah dikoordinasikan
menggunakan Software Transyt dapat dilihat pada tabel dibawah.

Tabel V. 22 Kinerja Simpang RS Lama Terkoordinasi 7ransyt

Pend Derajat Kejenuhan
Nama Jalan

ekat Peak Pagi | Peak Siang | Peak Sore
U JL. Pahlawan 0.46 0.47 0.56
B JL. Hasanudin 0.53 0.47 0.61
S JL. Panglima Sudirman 0.50 0.34 0.46
T JL. Dr Wahidin Sudiro H 0.52 0.52 0.61

Pend Nama Jalan Panjang Antrian

ekat Peak Pagi | Peak Siang | Peak Sore
u JL. Pahlawan 18.53 19.04 24.76
B JL. Hasanudin 11.38 9.38 14.76
S JL. Panglima Sudirman 15.73 12.25 15.84
T JL. Dr Wahidin Sudiro H 8.27 7.26 10.70

Pend Nama Jalan Tundaan

ekat Peak Pagi | Peak Siang | Peak Sore
U JL. Pahlawan 25.49 30.30 30.57
B JL. Hasanudin 36.98 41.34 42.22
S JL. Panglima Sudirman 19.46 13.55 17.99
T JL. Dr Wahidin Sudiro H 36.84 43.20 42.49

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan Tabel V.

kejenuhan rata-rata sebesar 0,50 pada tiap pendekat, kemudian

22 Simpang RS Lama memiliki derajat
memiliki panjang antrian rata-rata sebesar 13,99 meter dan

memiliki tundaan rata-rata sebesar 30,71 det/smp pada tiap

pendekatnya.
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5.3.2. Simpang Prayit

Berikut data waktu siklus dan waktu fase tiap pendekat dari

Simpang Pryait setelah dilakukan koordinasi

Software Transyt.

menggunakan

Tabel V. 23 Data APILL Simpang Prayit Terkoordinasi 7ransyt

PEAK PAGI
KAKL | Hpau | WAKTU | WAKTU | SEMUA | i | WAKTU
IF;E'; DALAM | HIJAU | SIKLUS | MERAH HILANG
aT | FASE DETIK LT
u 1 26 >
B 3 29 5
87 2 3
S 2 17 5
T 3 29 >
PEAK SIANG
KAKL | HIJAU | wAKTU | WAKTU | SEMUA KUNING | WAKTU
PEN | DALAM | 'Hpjau | SIKLUS | MERAH HILANG
DEK | FASE
AT DETIK LT
U 1 20 5
B 3 40 5
95 2 3
S 2 20 5
T 3 40 3
PEAK SORE
KAKL | HDAU | wakTU | WAKTU | SEMUA KUNING | WAKTU
PEN | DALAM | ypjau | SIKLUS | MERAH HILANG
DEK | FASE
AT DETIK LT
U 1 26 5
B 3 37 5
96 2 3
S 2 18 5
T 3 37 >

Sumber:

Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 23 dapat dilihat bahwa Simpang Prayit dikendalikan
APILL dengan pengaturan 3 fase dan memiliki waktu siklus pada

peak pagi yaitu sebesar 87 detik, pada peak siang sebesar 95 detik

dan pada peak sore sebesar 96 detik.
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Berikut  kinerja

Simpang

Prayit

setelah

dikoordinasikan

menggunakan Software Transyt dapat dilihat pada tabel dibawah.

Tabel V. 24 Kinerja Simpang Prayit Terkoordinasi 7ransyt

Pend " I Derajat Kejenuhan
Kat ama Jalan : :
€ Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
u JL. Panglima Sudirman 0.49 0.58 0.52
B JL. KH Agus Salim 0.49 0.41 0.46
S JL. Panglima Sudirman 0.59 0.61 0.64
T JL. Urip Sumuharjo 0.42 0.32 0.43
Pend Panjang Antrian
Kat Nama Jalan : :
€ Peak Pagi Peak Siang | Peak Sore
u JL. Panglima Sudirman 19.28 18.80 24.76
B JL. KH Agus Salim 10.50 10.57 14.76
S JL. Panglima Sudirman 18.45 21.31 15.84
T JL. Urip Sumuharjo 6.44 6.66 10.70
Tundaan
Pin? Nama Jalan
€ka Peak Pagi Peak Siang | Peak Sore
u JL. Panglima Sudirman 21.06 21.10 17.53
B JL. KH Agus Salim 24.63 19.47 23.20
S JL. Panglima Sudirman 28.53 27.10 30.58
T JL. Urip Sumuharjo 24.01 19.04 23.13

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan Tabel V. 24 Simpang Prayit memiliki

derajat

kejenuhan rata-rata sebesar 0,50 pada tiap pendekat, kemudian

memiliki panjang antrian rata-rata sebesar 14,84 meter dan

memiliki tundaan rata-rata sebesar 23,28 det/smp pada tiap

pendekatnya.
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5.3.3. Simpang BTA

Berikut data waktu siklus dan waktu fase tiap pendekat dari
Simpang BTA setelah dilakukan koordinasi menggunakan Software
Transyt.

Tabel V. 25 Data APILL Simpang BTA Terkoordinasi 7ransyt

PEAK PAGI
KAKI
AKL | HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA | () | WAKTU
PEN | DALAM | HIDAU | SIKLUS | MERAH HILANG
aT | PASE DETIK T
u 1 21 5
B 4 13 c
87 2 3
S 3 18 5
T 2 15 5
PEAK SIANG
KAKL | HDAU 1 wakTy | WAKTU | SEMUA | o | WAKTU
PEN | DALAM | Hrjay | SIKLUS | MERAH HILANG
DEK | FASE
AT DETIK T
u 1 23 5
B 4 16 i
95 2 3
S 3 21 5
T 2 15 5
PEAK SORE
KAKL | HDAU | WAKTU | WAKTU | SEMUA | oo | WAKTU
PEN | DALAM | Hpjay | SIKLUS | MERAH HILANG
DEK | FASE
AT DETIK T
U 1 24 5
B 4 15 5
9% 2 3
S 2 21 5
T 3 16 5

Sumber:

Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 25 dapat dilihat bahwa Simpang BTA dikendalikan
APILL dengan pengaturan 4 fase dan memiliki waktu siklus pada
peak pagi yaitu sebesar 87 detik, pada peak siang 95 detik dan pada
peak sore 96 detik.
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Berikut kinerja Simpang BTA setelah dikoordinasikan menggunakan
Software Transyt dapat dilihat pada tabel dibawah.

Tabel V. 26 Kinerja Simpang BTA Terkoordinasi 7ransyt

Derajat Kejenuhan
Pend |
Kat Nama Jalan : :
€ Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
u JL. Panglima Sudirman 0.58 0.57 0.57
B JL. Ahmad Yani Timur 0.67 0.68 0.69
S JL. I Gusti Ngurah rai 0.60 0.63 0.67
T JL. Letjend Suprapto 0.70 0.68 0.65
Pend Panjang Antrian
Kat Nama Jalan : :
€ Peak Pagi Peak Siang | Peak Sore
U JL. Panglima Sudirman 20.53 22.36 23.11
B JL. Ahmad Yani Timur 10.25 11.92 12.49
S JL. I Gusti Ngurah rai 19.29 22.91 23.43
T JL. Letjend Suprapto 11.32 12.31 12.25
Pend Tundaan
Kat Nama Jalan :
€xa Peak Pagi Peak Siang | Peak Sore
u JL. Panglima Sudirman 23.10 25.77 26.20
B JL. Ahmad Yani Timur 39.90 42.60 43.55
S JL. T Gusti Ngurah rai 31.76 34.97 37.01
T JL. Letjend Suprapto 39.93 41.74 40.54

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan Tabel V. 26 Simpang BTA memiliki derajat kejenuhan
rata-rata sebesar 0,64 pada tiap pendekat, kemudian memiliki
panjang antrian rata-rata sebesar 16,85 meter dan memiliki
tundaan rata-rata sebesar 35,59 det/smp pada tiap pendekatnya.
Setelah diketahui kinerja simpang terkoordinasi dengan
mengoptimalisasikan waktu siklus dan waktu fase masing-masing
pendekat simpang, maka didapat diagram offset, yaitu pengaturan
perubahan waktu hijau pendekat antara simpang pertama dengan
simpang berikutnya.
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Berikut merupakan gambar diagram offset pada tiap-tiap jam sibuk,
dapat dilihat pada gambar di bawah ini.

Link
Time-Distance Di HOE
ime-Distance Diagram )
0 1
120
(2
240 31[%]
360
E L e
g
S s00
@
& 720 1(3)
7%
840
960
1080 = X
o nimniiinninnimsinale,
: 19650
102030405060708080102030405060708090102030405060708090102030405060703051
Average MOE (%) : &3 Time (s)
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 19 Diagram Offset Pada Jam Sibuk Pagi (U-S)
Link
Time-Distance Diagram MOE
{Hod=)
0 33
120
240
*E 360 ;&.ﬁ,’
L
o 80
E 600 (2]
@ 720
] 3
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- i
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10203 0405060708 090010203 040506 0708020010203 0405060708 020 0L0203 0405060708 02 L0
Average MOE (%) : 53 Time (s)

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 20 Diagram Offset Pada Jam Sibuk Pagi (S-U)
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e i UTARA -> SELATAN
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0
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Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 21 Diagram Offset Gabungan Pada Jam Sibuk Pagi
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Link

Time-Distance Diagram MOE
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Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 22 Diagram Offset Pada Jam Sibuk Siang (U-S)
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Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 23 Diagram Offset Pada Jam Sibuk Siang (S-U)
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SELATAN

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Gambar V. 24 Diagram Offset Gabungan Pada Jam Sibuk Siang
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Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 25 Diagram Offset Pada Jam Sibuk Sore (U-S)
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Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 26 Diagram Offset Pada Jam Sibuk Sore (S-U)




UTARA -> SELATAN
r SELATAN -> UTARA
%o

I 5
e 81% yrara -> SELATAN
SELATAN = UTARA
‘ 9%
e 93% yrapa > seLatan
SELATAN -> UTARA
SELATAN

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 27 Diagram Offset Gabungan Pada Jam Sibuk Sore
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Pada gambar diatas menunjukan koordinasi pada tiap-tiap jam
sibuk secara berurutan antara 3 persimpangan dengan urutan 1
(Simpang RS Lama), urutan 2 (Simpang Prayit) dan urutan 3
(Simpang BTA). Sebagai contoh apabila iring-iringan kendaraan dari
simpang RS Lama mendapatkan hijau maka iring-iringan kendaraan
tersebut akan mendapatkan hijau juga pada 2 simpang selanjutnya
atau yang dinamakan Teori Platoon Dispersion.
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5. 4. Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Koordinasi
Perbandingan dilakukan terhadap kinerja persimpangan yaitu Derajat
Kejenuhan, Panjang Antrian dan Tundaan Persimpangan. Dimana
perbandingan yang dilakukan antara kinerja persimpangan model eksisting

dengan kinerja persimpangan koordinasi dari Software Transyt.
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Tabel V. 27 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Koordinasi Jam Sibuk Pagi

Derajat Kejenuhan Panjang Antrian Tundaan
Simpang Pend Nama Jalan
ekat
Eksisting | Koordinasi | Eksisting Koordinasi Eksisting Koordinasi

U JL. Pahlawan 0.67 0.46 25.84 18.53 40.99 25.49

B JL. Hasanudin 0.36 0.53 12.44 11.38 36.46 36.98
RS Lama

S JL. Panglima Sudirman 0.52 0.5 17.89 15.73 38.46 19.46

T JL. Dr Wahidin Sudiro H 0.38 0.52 9.02 8.27 37.06 36.84

u JL. Panglima Sudirman 0.63 0.49 30.86 19.28 35.1 21.06

B JL. KH Agus Salim 0.65 0.49 14.89 10.5 40.26 24.63

Prayit

S JL. Panglima Sudirman 0.54 0.59 25.22 18.45 33.68 28.53

T JL. Urip Sumuharjo 0.55 0.42 9.07 6.44 38.89 24.01

U JL. Panglima Sudirman 0.71 0.58 36.55 20.53 45.12 23.1

B JL. Ahmad Yani Timur 0.63 0.67 14.15 10.25 52.53 39.9

Bta
S JL. T Gusti Ngurah Rai 0.55 0.6 26.52 19.29 41.83 31.76
T JL. Letjend Suprapto 0.71 0.7 16.06 11.32 55.16 39.93

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Pada Tabel V. 27 merupakan perbandingan antara kinerja simpang
eksisting dengan kinerja simpang setelah dikoordinasikan pada jam sibuk
pagi, dimana menunjukan bahwa terjadi peningkatan kinerja
persimpangan yang dapat dilihat dari rata-rata pada indikator derajat
kejenuhan yang semulanya pada kondisi eksisiting memiliki rata-rata
derajat kejenuhan sebesar 0,57 menjadi 0,54 pada kondisi setelah di
koordinasikan. Kemudian rata-rata pada indikator panjang antrian yang
semula pada kondisi eksisting memiliki rata-rata panjang antrian sebesar
19,87 meter menjadi 14,16 meter pada kondisi setelah di koordinasikan.
Dan rata-rata pada indikator tundaan yang semula pada kondisi eksisting
memiliki rata-rata tundaan sebesar 41,29 det/smp menjadi 29,30 det/smp.
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Tabel V. 28 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Koordinasi Jam Sibuk Siang

Derajat Kejenuhan Panjang Antrian Tundaan
Simpan Pend Nama Jalan
pang ekat
Eksisting | Koordinasi Eksisting Koordinasi Eksisting Koordinasi
u JL. Pahlawan 0.61 0.47 22.88 19.04 39.8 30.3
B JL. Hasanudin 0.25 0.47 8.38 9.38 35.34 41.34
RS Lama
S JL. Panglima Sudirman 0.5 0.34 17.37 12.25 38.22 13.55
T JL. Dr Wahidin Sudiro H 0.25 0.52 5.65 7.26 35.51 43.2
u JL. Panglima Sudirman 0.62 0.58 30.68 18.8 34.98 21.1
B JL. KH Agus Salim 0.7 0.41 16.54 10.57 41.85 19.47
Prayit
S JL. Panglima Sudirman 0.54 0.61 25.53 21.31 33.7 27.1
T JL. Urip Sumuharjo 0.61 0.32 10.37 6.66 40.39 19.04
U JL. Panglima Sudirman 0.69 0.57 35.3 22.36 44.64 25.77
B JL. Ahmad Yani Timur 0.67 0.68 15.31 11.92 53.69 42.6
Bta
S JL. T Gusti Ngurah rai 0.59 0.63 29.09 22.91 42.47 34.97
T JL. Letjend Suprapto 0.71 0.68 16.32 12.31 55.36 41.74

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Pada Tabel V. 28 merupakan perbandingan antara kinerja simpang
eksisting dengan kinerja simpang setelah dikoordinasikan pada jam sibuk
siang, dimana menunjukan bahwa terjadi peningkatan kinerja
persimpangan yang dapat dilihat dari rata-rata pada indikator derajat
kejenuhan yang semulanya pada kondisi eksisiting memiliki rata-rata
derajat kejenuhan sebesar 0,56 menjadi 0,52 pada kondisi setelah di
koordinasikan. Kemudian rata-rata pada indikator panjang antrian yang
semula pada kondisi eksisting memiliki rata-rata panjang antrian sebesar
19,45 meter menjadi 14,56 meter pada kondisi setelah di koordinasikan.
Dan rata-rata pada indikator tundaan yang semula pada kondisi eksisting
memiliki rata-rata tundaan sebesar 41,32 det/smp menjadi 30,01 det/smp.

101



Tabel V. 29 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Koordinasi Jam Sibuk Sore

Derajat Kejenuhan Panjang Antrian Tundaan
Simpan Pend Nama Jalan
pang ekat
Eksisting Koordinasi Eksisting Koordinasi Eksisting Koordinasi
u JL. Pahlawan 0.78 0.56 30.86 24.76 43.67 30.57
B JL. Hasanudin 0.41 0.61 14.42 14.76 37.05 42.22
RS Lama
S JL. Panglima Sudirman 0.56 0.46 19.63 15.84 39.09 17.99
T JL. Dr Wahidin Sudiro H 0.44 0.61 10.64 10.7 37.84 42.49
u JL. Panglima Sudirman 0.63 0.52 31.67 21.01 35.2 17.53
B JL. KH Agus Salim 0.71 0.46 16.9 11.83 42.01 23.2
Prayit
S JL. Panglima Sudirman 0.55 0.64 25.48 20.92 33.75 30.58
T JL. Urip Sumubharjo 0.66 0.43 11.43 8.03 41.96 23.13
u JL. Panglima Sudirman 0.74 0.57 37.96 23.11 45.84 26.2
B JL. Ahmad Yani Timur 0.68 0.69 15.83 12.49 53.85 43.55
Bta
S JL. I Gusti Ngurah rai 0.59 0.67 28.91 23.43 42.52 37.01
T JL. Letjend Suprapto 0.72 0.65 16.4 12.25 55.47 40.54

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Pada Tabel V. 29 merupakan perbandingan antara kinerja simpang
eksisting dengan kinerja simpang setelah dikoordinasikan pada jam sibuk
sore, dimana menunjukan bahwa terjadi peningkatan kinerja
persimpangan yang dapat dilihat dari rata-rata pada indikator derajat
kejenuhan yang semulanya pada kondisi eksisiting memiliki rata-rata
derajat kejenuhan sebesar 0,62 menjadi 0,57 pada kondisi setelah di
koordinasikan. Kemudian rata-rata pada indikator panjang antrian yang
semula pada kondisi eksisting memiliki rata-rata panjang antrian sebesar
21,67 meter menjadi 16,59 meter pada kondisi setelah di koordinasikan.
Dan rata-rata pada indikator tundaan yang semula pada kondisi eksisting
memiliki rata-rata tundaan sebesar 42,35 det/smp menjadi 31,25 det/smp.
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5. 5. Analisis Kinerja Jaringan Eksisting dan Koordinasi
Tahap selanjutnya setelah dilakukan koordinasi persimpangan
menggunakan Software Transyt antara Simpang RS Lama, Simpang Prayit
dan Simpang BTA yang terletak pada koridor jalan Panglima Sudirman
dengan dasar pemilihan ketiga simpang yakni jarak antar simpang yang
terlalu dekat berkisar 400-600 meter, kinerja persimpangan yang buruk
dan arus lalu lintas yang tinggi. Selanjutnya jalan-jalan antara ketiga
simpang tersebut, disebut sebagai jaringan. Karena dalam hal koordinasi
simpang parameter kinerja simpang menjadi satu kesatuan jaringan.
5.5.1. Analisis kinerja jaringan eksisting
Analisis kinerja jaringan ketiga simpang dengan kondisi eksisting
dilakukan menggunakan software Tranyst, dimana ada beberapa
indikator penilaian terhadap kinerja jaringan dari ketiga simpang
yakni panjang perjalaan, waktu perjalanan, waktu tundaan, total

waktu perjalanan dan kecepatan rata-rata perjalanan.

Tabel V. 30 Kinerja Jaringan Kondisi Eksisting Pada Peak Pagi

PEAK PAGI

Panjang Waktu Waktu Total waktu | Kendaraan | Kecepatan

Nama Jalan Pend | perjalanan | Tundaan | perjalanan | perjalanan berhenti rata-rata

SE (mp o fsmp | (smpe | (smpe STy

km/jam) jam/jam) jam/jam) jam/jam) henti/jam)

JL. Pahlawan U 170.60 10.74 16.43 27.17 848.70 18.36
JL. Hasanudin B 76.90 5.05 6.28 11.33 404.19 18.63
JL. Panglima Sudirman | S 146.40 7.35 12.25 19.60 543.52 18.52
JL. Dr Wahidin SudiroH | T 104.30 3.70 8.54 12.24 323.10 18.69
JL. Panglima Sudirman | U 193.60 11.45 17.91 29.36 1,080.08 18.78
JL. KH Agus Salim B 102.40 5.99 7.12 13.11 514.56 18.19
JL. Panglima Sudirman | S 182.30 9.22 15.30 24.52 788.00 18.89
JL. Urip Sumuharjo T 128.30 3.65 10.30 13.95 331.24 18.25
JL. Panglima Sudirman | U 186.90 14.25 20.49 34.74 977.82 18.11
JL. Ahmad Yani Timur B 114.70 6.22 11.01 17.23 336.54 17.56
JL. I Gusti Ngurah rai S 166.90 10.24 15.81 26.05 607.89 18.30
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17.21

JL. Letjend Suprapto T 113.90 7.17 10.04 341.64 17.67
1,687.20 | 95.02 151.48 246,50 | 7,097.28 18.33
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 31 Kinerja Jaringan Kondisi Eksisting Pada Peak Siang
PEAK SIANG
Panjang Waktu Waktu Total waktu | Kendaraan | Kecepatan
Pend | perjalanan | Tundaan | perjalanan | perjalanan berhenti rata-rata
Nama Jalan
ekat (smp- (smp- (smp- (smp- (smp- (Km/jam)
km/jam) jam/jam) jam/jam) jam/jam) henti/jam) )
JL. Pahlawan U 148.00 9.49 14.43 23.92 780.78 18.45
JL. Hasanudin B 58.70 3.39 4.25 7.64 282.90 18.75
JL. Panglima Sudirman S 131.20 7.11 11.50 18.61 589.60 18.55
JL. Dr Wahidin Sudiro H T 82.90 2.29 6.16 8.45 192.56 18.78
JL. Panglima Sudirman U 193.10 11.35 17.79 29.14 1,004.48 18.79
JL. KH Agus Salim B 110.40 6.72 7.95 14.67 537.54 18.06
JL. Panglima Sudirman S 182.70 9.33 15.44 24.77 827.51 18.89
JL. Urip Sumuhario T 137.30 4.21 11.34 15.55 337.50 18.13
JL. Panglima Sudirman U 186.70 13.76 19.99 33.75 1,010.10 18.14
IL. Ahmad Yani Timur B 120.80 6.77 11.35 18.12 435.84 17.54
JL. I Gusti Ngurah rai S 172.50 11.17 16.93 28.10 823.89 18.26
JL. Letjend Suprapto T 117.10 7.30 10.69 17.99 465.50 17.62
1,641.40 92.89 147.82 240.71 7,288.20 18.33
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 32 Kinerja Jaringan Kondisi Eksisting Pada Peak Sore
PEAK SORE
Panjang Waktu Waktu Total waktu | Kendaraan | Kecepatan
Pend | perjalanan | Tundaan | perjalanan | perjalanan berhenti rata-rata
Nama Jalan
ekat (smp- (smp- (smp- (smp- (smp- (Km/jam)
km/jam) jam/jam) | jam/jam) jam/jam) henti/jam)
JL. Pahlawan U 191.40 13.16 19.55 32.71 1,052.45 18.19
JL. Hasanudin B 88.50 5.88 7.31 13.19 491.06 18.56
JL. Panglima Sudirman S 163.60 8.10 13.57 21.67 663.94 18.47
JL. Dr Wahidin Sudiro H T 119.70 4.35 9.87 14.22 360.18 18.64
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JL. Panglima Sudirman | U 200.80 11.66 18.36 30.02 1,025.12 18.77
IL. KH Agus Salim B 102.30 6.88 8.17 15.05 548.70 18.04
JL. Panglima Sudirman | S 195.20 9.33 15.84 25.17 825.85 18.88
L. Urip Sumuhario T 138.00 4.72 11.49 16.21 372.60 18.29
JL. Panglima Sudirman | U 198.20 14.99 21.60 36.59 1,082.84 18.06
L Ahmad Yani Timur | B 114.10 7.02 11.17 18.19 450.24 17.56
JL.1GustiNgurahrai | S 181.00 11.11 17.16 28.27 818.67 18.25
JL. Letiend Suprapto | T 119.60 7.35 11.02 18.37 467.46 17.62
1,812.40 | 104.55 165.11 269.66 | 8,159.11 18.27

Sumber: Hasil Analisis, 2022

5.5.2.

Berdasarkan tabel diatas, dapat disimpulkan kinerja perjalanan total

dalam jaringan sebagai berikut:

a. Total Panjang Perjalanan = 1.687,20 Smp-Km/jam (Peak Pagi)
= 1.641,40 Smp-Km/jam (Peak Siang)
= 1.812,40 Smp-Km/jam (Peak Sore)

b. Total Waktu Tundaan = 95,02 Smp-jam/jam (Peak Pagi)
= 92,89 Smp-jam/jam (Peak Pagi)
= 104,55 Smp-jam/jam (Peak Pagi)

c. Total Waktu Perjalanan = 301,10 Smp-jam/jam (Peak Pagi)
= 240,71 Smp-jam/jam (Peak Siang)
= 269,66 Smp-jam/jam (Peak Sore)

d. Total Kendaraan Berhenti= 7.097,28 Smp-henti/jam (Peak Pagi)

= 7.288,20 Smp-henti/jam (Peak Siang)
= 8.159,11 Smp-henti/jam (Peak Sore)

Analisis Kinerja Jaringan Koordinasi

Setelah diketahui kinerja jaringan dari kondisi eksisting, dilanjutkan

dengan melaukan analisis jaringan kondisi koordinasi dari

persimpangan, berikut merupakan kinerja jaringan dari kondisi
koordinasi persimpangan.
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Tabel V. 33 Kinerja Jaringan Kondisi Koordinasi Pada Peak Pagi

PEAK PAGI

Panjang Waktu Waktu Total waktu | Kendaraan | Kecepatan

Nama Jalan Pend | perjalanan | Tundaan | perjalanan | perjalanan berhenti rata-rata

ekat (smp- (smp- (smp- (smp- (smp- (Km/jam)

km/jam) jam/jam) | jam/jam) jam/jam) henti/jam)
JL. Pahlawan U 170.60 6.68 12.37 19.05 744.97 19.76
JL. Hasanudin B 76.90 5.13 6.25 11.38 464.07 18.64
JL. Panglima Sudirman S 146.40 3.72 14.68 18.40 564.16 21.59
JL. Dr Wahidin Sudiro H T 104.30 3.67 8.61 12.28 333.87 18.65
JL. Panglima Sudirman U 193.60 6.87 19.62 26.49 903.98 21.10
JL. KH Agus Salim B 102.40 3.67 5.72 9.39 423.44 19.65
JL. Panglima Sudirman S 182.30 7.81 22.46 30.27 906.20 21.40
JL. Urip Sumuhario T 128.30 2.25 7.97 10.22 260.26 19.72
JL. Panglima Sudirman U 186.90 7.30 24.53 31.83 1,000.56 22.64
IL. Ahmad Yani Timur B 114.70 4,72 9.03 13.75 417.48 18.35
JL. I Gusti Ngurah rai S 166.90 7.77 13.35 21.12 784.09 19.07
JL. Letjend Suprapto T 113.90 5.19 8.54 13.73 458.64 18.35
1,687.20 64.77 153.13 217.90 7,261.72 19.91
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 34 Kinerja Jaringan Kondisi Koordinasi Pada Peak Siang
PEAK SIANG

Panjang Waktu Waktu Total waktu | Kendaraan | Kecepatan

Nama Jalan Pend | perjalanan | Tundaan | perjalanan | perjalanan berhenti rata-rata

ekat (smp- (smp- (smp- (smp- (smp- (Km/jam)

km/jam) jam/jam) jam/jam) jam/jam) henti/jam)

JL. Pahlawan U 148.00 7.22 12.16 19.38 703.56 19.23
JL. Hasanudin B 58.70 3.96 5.51 9.47 320.85 18.22
JL. Panglima Sudirman S 131.20 2.52 13.45 15.97 381.90 23.60
JL. Dr Wahidin Sudiro H T 82.90 2.78 7.18 9.96 222.72 18.35
JL. Panglima Sudirman U 193.10 6.85 16.61 23.46 946.08 21.09
JL. KH Agus Salim B 110.40 3.13 4.68 7.81 387.26 20.61
JL. Panglima Sudirman S 182.70 7.51 23.36 30.87 917.24 21.72
IL. Urip Sumuharjo T 137.30 1.98 6.85 8.83 243.75 20.59
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JL. Panglima Sudirman U 186.70 7.95 25.01 32.96 987.90 22.02
IL. Ahmad Yani Timur B 120.80 5.37 9.55 14.92 440.38 18.22
JL. I Gusti Ngurah rai S 172.50 9.20 14.96 24.16 852.30 18.78
JL. Letjend Suprapto T 117.10 5.51 9.30 14.81 456.00 18.17
1,641.40 63.97 148.62 212.59 6,859.94 20.05
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 35 Kinerja Jaringan Kondisi Koordinasi Pada Peak Sore
PEAK SORE
Panjang Waktu Waktu Total waktu | Kendaraan | Kecepatan
Nama Jalan Pend | perjalanan | Tundaan | perjalanan | perjalanan berhenti rata-rata
ekat (smp- (smp- (smp- (smp- (smp- .
(Km/jam)
km/jam) jam/jam) jam/jam) jam/jam) henti/jam)

JL. Pahlawan U 191.40 9.21 15.60 24.81 911.40 19.19
JL. Hasanudin B 88.50 6.70 7.85 14.55 542.45 18.25
JL. Panglima Sudirman S 163.60 3.73 15.39 19.12 522.20 22.05
JL. Dr Wahidin Sudiro H T 119.70 4.89 10.69 15.58 393.30 18.29
JL. Panglima Sudirman U 200.80 5.80 18.55 24.35 905.92 22.20
JL. KH Agus Salim B 102.30 3.80 6.05 9.85 430.70 19.83
JL. Panglima Sudirman S 195.20 8.45 22.72 31.17 955.20 20.97
JL. Urip Sumuhario T 138.00 2.60 8.41 11.01 291.60 20.07
JL. Panglima Sudirman U 198.20 8.57 25.85 34.42 1,035.76 21.92
IL. Ahmad Yani Timur B 114.10 5.67 9.19 14.86 459.62 18.31
JL. I Gusti Ngurah rai S 181.00 9.67 15.72 25.39 865.72 18.62
JL. Letjend Suprapto T 119.60 5.37 9.68 15.05 448.38 18.12
1,812.40 74.47 165.70 240.17 7,762.25 19.82

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas, dapat disimpulkan kinerja perjalanan total

dalam jaringan sebagai berikut:

a. Total Panjang Perjalanan

b. Total Waktu Tundaan

1.687,20 Smp-Km/jam (Peak Pagi)

= 1.641,40 Smp-Km/jam (Peak Siang)
= 1.812,40 Smp-Km/jam (Peak Sore)
= 64,77 Smp-jam/jam (Peak Pagi)

= 63,97 Smp-jam/jam (Peak Siang)
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= 74,47 Smp-jam/jam (Peak Sore)
c. Total Waktu Perjalanan = 217,90 Smp-jam/jam (Peak Pagi)
= 212,59 Smp-jam/jam (Peak Siang)
= 240,17 Smp-jam/jam (Peak Sore)
d. Total Kendaraan Berhenti= 7.261,72 Smp-henti/jam (Peak Pagi)
= 6.859,94 Smp-henti/jam (Peak Siang)
= 7.762,25 Smp-henti/jam (Peak Sore)
5.5.3. Analisis Konsumsi Bahan Bakar
Konsumsi bahan bakar diukur dalam 3 kondisi perjalanan, yakni
kondisi pada saat kecepatan normal, kondisi pada saat tundaan dan
kondisi pada saat berhenti.
a. Konsumsi bahan bakar pada saat kecepatan normal
Berikut merupakan contoh perhitungan konsumsi bahan bakar
saat kecepatan normal pada jam sibuk pagi.
F1 = 14— 0,455V + 0,0049V2
= 14 - (0,455 x 18,33) + (0,0049 x 18,332)
= 7,31 liter/100 smp/km
= 0,073 liter/smp-km x 1.687,20 km/jam
= 123,26 liter/jam
b. Konsumsi bahan bakar pada saat tundaan
Berikut merupakan contoh perhitungan konsumsi bahan bakar
saat tundan pada jam sibuk pagi.
F2 = 1,4 (liter/smp-jam) x D (smp-jam/jam)
= 1,4 liter/smp-jam x 95,02 smp-jam/jam
= 133,03 liter/jam
c. Konsumsi bahan bakar pada saat berhenti
Berikut merupakan contoh perhitungan konsumsi bahan bakar
saat berhenti pada jam sibuk pagi.
F3 = 770 x 1078V2 x NS (liter/smp-henti)
= 770 x 18,332 x 108
= 0,002586 liter/smp-henti
= 0,002586 liter/smp-henti x 7.097,28 smp-henti/jam
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= 18,35 liter/jam

Total konsumsi bahan bakar = kondisi kecepatan normal +

kondisi saat tundaan + kondisi saat berhenti

Total konsumsi bahan bakar

Berikut hasil dari perhitungan konsumsi bahan bakar pada jam
sibuk persimpangan pada kondisi eksisting dan koordinasi,

= 123,26 + 133,03 + 18,35

= 274,63 liter/jam

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 36 Konsumsi Bahan Bakar Pada Kinerja Jaringan Eksisting

KONDISI EKSISTING
Konsumsi Bahan Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
Bakar (liter/jam) (liter/jam) (liter/jam)
Kecepatan Normal 123.26 119.92 132.73
Pada Saat Tundaan 133.03 130.05 146.36
Pada Saat Berhenti 18.35 18.85 20.98
Total 274.63 268.82 300.07

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel V. 37 Konsumsi Bahan Bakar Pada Kinerja Jaringan Koordinasi

KONDISI KOORDINASI
Konsumsi Bahan Peak Pagi Peak Siang Peak Sore
Bakar (liter/jam) (liter/jam) (liter/jam)
Kecepatan Normal 116.13 112.39 125.17
Pada Saat Tundaan 90.68 89.56 104.26
Pada Saat Berhenti 22.16 21.23 23.47
Total 228.97 223.18 252.90

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel diatas merupakan perhitungan konsumsi bahan bakar dari

kinerja jaringan eksisting dan koordinasi yang mana
perhitungan dilakukan pada 3 waktu sibuk persimpangan yaitu
pada peak pagi, peak siang dan peak sore agar didapatkan

konsumsi bahan bakar rata-rata dari tiap kondisi persimpangan.
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5. 6. Perbandingan Kinerja Jaringan Eksisting dan Koordinasi

Selanjutnya akan ditentukan jenis pengendalian mana yang terbaik
untuk diterapkan kepada ketiga simpang tersebut. Terdapat beberapa
parameter penilaian kinerja suatu jaringan yang didapatkan dari analisis
kinerja menggunakan software Transyt, antara lain:

a. Total panjang perjalanan (smp-km/jam)

b. Waktu total perjalanan (smp-jam/jam)

c. Kecepatan perjalanan (km/jam)

d. Tundaan perjalanan (smp-km/jam)

e. Konsumsi bahan bakar (liter/jam)

Hasil perbandingan kinerja jaringan antara kondisi eksisting dengan
terkoordinasi dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 38 Perbandingan Kinerja Jaringan Eksisting dan Terkoordinasi

Indikator Peak Pagi Peak Siang Peak Sore

Kinerja Eksisting | Terkoordinasi Eksisting Terkoordinasi Eksisting Terkoordinasi

Total
Panjang
Perjalanan 1687.20 1687.20 1641.40 1641.40 1812.40 1812.40

(smp-
km/jam)

Waktu Total
Perjalanan
(smp-
km/jam)

246.50 217.90 240.71 212.59 269.66 240.17

Kecepatan

Perjalanan 18.33 19.91 18.33 20.05 18.27 19.82
km/jam)

Tundaan
Perjalanan
(smp-
km/jam)

95.02 64.77 92.89 63.97 104.55 74.47

Penggunaan
Bahan
Bakar

(liter/jam)

274.63 228.97 268.82 223.18 300.07 252.90

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Dari Tabel V. 38, menunjukan kinerja yang lebih baik pada kondisi
yang terkoordinasi, dibandingkan dengan kondisi kinerja eksisting dari
ketiga simpang kajian.

Dari hasil perbandingan diatas secara kinerja jaringan dari ketiga
simpang mengalami perbaikan atau peningkatan dengan penerapan
pengendalian simpang secara terkoordinasi, antara lain:

a. Peningkatan kecepatan dalam jaringan

b. Penurunan waktu perjalanan dalam jaringan
¢. Penurunan waktu tundaan dalam jaringan
d

. Penurunan konsumsi bahan bakar dalam jaringan
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6. 1. Kesimpulan
Berdasarkan pembahasan dan analisa dari penelitian ini, maka dapat
ditarik beberapa kesimpulan, yaitu:

1. Dari hasil analisa perhitungan kondisi eksisting ketiga simpang yang
berada pada satu ruas jalan Panglima Sudirman dengan jarak antar
simpang yang berdekatan, serta kinerja persimpangan yang buruk
dengan indikator derajat kejenuhan, panjang antrian serta tundaan,
kemudian dilakukan peningkatan kinerja simpang secara koordinasi
sinyal antara simpang RS Lama, simpang Prayit dan simpang BTA.

2. Hasil dari peningkatan kinerja perimpangan yang dilakukan pada
ketiga simpang dengan koordinasi sinyal menggunakan software
Transyt, menunjukan bahwa mampu meningkatkan kinerja
persimpangan, dapat dilihat pada penurunan angka derajat kejenuhan
simpang, penurunan panjang antrian dan tundaan. Pada simpang RS
Lama semula memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,81 menjadi 0,61,
antrian semula sebesar 38,10 meter menjadi 24,76 meter dan tundaan
semula sebesar 47,62 smp/det (E) menjadi 42,49 smp/det (E). Pada
simpang Prayit semula memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,73
menjadi 0,64 , antrian semula sebesar 36,17 meter menjadi 21,01
meter dan tundaan semula sebesar 44,92 smp/det (E) menjadi 30,58
smp/det (D). Kemudian pada simpang BTA semula memiliki derajat
kejenuhan sebesar 0,76 menjadi 0,69 , antrian semula sebesar 52,00
meter menjadi 23,43 meter dan tundaan semula sebesar 60,23
smp/det (F) menjadi 43,55 smp/det (E).

3. Hasil kinerja persimpangan juga dapat dilihat dari indikator secara
jaringan yaitu, jika diterapkan secara koordinasi dari segi waktu
tundaan perjalanan pada peak pagi yang awalnya 95,02 smp-km/jam
turun menjadi 64,77 smp-km/jam, pada peak siang yang awalnya
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92,89 smp-km/jam turun menjadi 63,97 smp-km/jam dan pada peak
sore yang awalnya 104,55 smp-km/jam menjadi 74,47 smp-km/jam.
Kemudian pada segi keceoatan juga mengalami peningkatan kinerja
yaitu pada peak pagi yang awalnya 18,33 km/jam menjadi 19,91
km/jam, pada peak siang yang awalnya 18,33 km/jam menjadi 20,05
km/jam dan pada peak sore yang awalnya 18,27 km/jam menjadi
19,82 km/jam. Selain itu juga pada segi konsumsi bahan bakar juga
mengalami penurunan pada peak pagi yang semula 274,63 liter/jam
menjadi 228,97 liter/jam, pada peak siang yang semula 268,82
liter/jam menjadi 223,18 liter/jam dan peak sore yang semula 300,07
liter/jam menjadi 252,90 liter/jam.

6. 2. Saran

Setelah dilakukan penelitian, ada beberapa saran dan masukan,

antara lain:

1. Melakukan penerapan sistem koordinasi Alat Pemberi Isyarat Lalu
Lintas (APILL) pada simpang RS Lama, simpang Prayit dan
simpang BTA.

2. Sebagai masukan kepada Dinas Perhubungan Kabupaten
Tulungagung untuk dilakukan penelitian terkait koordinasi
persinyalan antar simpang, mengingat banyaknya jumlah
simpang di Kabupaten Tulungagung serta memiliki jarak yang
berdekatan.

3. Diharapkan dengan adanya penelitian terkait koordinasi sinyal
antar simpang di Kabupaten Tulungagung ini dapat menjadi dasar
penyelesaian masalah simpang ber-APILL di Kabupaten
Tulungagung.

4. Adanya penelitian lebih dalam terkait konsumsi bahan bakar
dalam jaringan secara langsung dilapangan kemudian dihitung
berdasarkan jenis kendaraan agar lebih terperinci, akurat dan
didapat angka dalam rupiah terkait konsumsi bahan bakar dalam

jaringan untuk penyempurnaan penelitian selanjutnya.

114



DAFTAR PUSTAKA

. (1993). Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang Prasarana

dan Lalu Lintas Jalan. Jakarta: Departemen Perhubungan.

. (2009). Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 Tentang Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan. Jakarta: Departemen Perhubungan.

(2011). Peraturan Pemerintah Nomor 32 Tahun 2011 tentang
Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas. Jakarta: Departemen Perhubungan.

. (2015). Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 Tahun 2015 tentang
Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas.

Jakarta: Departemen Perhubungan

Badan Pusat Statistik. (2021). Kabupaten Tulungagung Dalam Angka 2021. Badan
Pusat Statistik Kabupaten Tuluangagung.

Kirono, J. C., Puspasari, N., & Handayani, N. (2018). Analisis Koordinasi Sinyal
Antar Simpang (Studi Kasus Jalan Rajawali-Tingan dan Jalan Rajawali-
Garuda). Media Ilmiah Teknik Sipil, 1), 109-123.

Munawar, A. (2006). Dasar-Dasar Teknik Transportasi. Beta Offset.

Prayoga. (2017). Analisis Koordinasi Sinyal Antar Simpang Pada Ruas Jalan Z.A
Pagar Alam. Skripsi S1 Teknik Sipil Universitas Lampung, 2X2), 51-53.

Rizki Wahyu. (2016). Koordinasi Simpang Jalan Patimura Dengan Simpang Jalan
Panglima Sudirman, Kota Malang. Jurnal Mahasiswa Jurusan Teknik Sipil

Universitas Brawijaya.

Tim PKL Kabupaten Tulungagung. (2021). Pola Umum Transportasi Darat
Kabupaten Tulungagung.

Widodo, A., Maryunani, W. P., & Yuwana, D. S. A. (2018). Evaluasi Dan Pengaturan
Simpang Bersinyal Terkoordinasi Dengan Metode Mkji 1997 Dan Transyt 14.1
Di Jalan Brigjen Katamso Kota Parakan. Word of Civil and Environmental
Engineering, 01, 9-14.

115



Zainuri, A. (2018). Koordinasi Sinyal Antar Simpang BPK dan Simpang Badran
Yogyakarta. Skripsi S1 Teknik Sipil Universitas Islam Indonesia.

116



LAMPIRAN

Lampiran 1 Form Survey Inventarisasi Simpang

SISTEM INFORMASI MANAJEMEN
SEKOLAH TINGGI TRANSPORTASI DARAT
TIM PKL KA BUPATEN TULUNGA GUNG
PROGRAM DIV TRANSPORTASI DARAT
TAHUN AKADEMIK 2021-2022

DATA HASIL SURVAI

INVENTARISASI SIMPANG

Nama Simpang

GAMBAR PENAMPANG MELINTANG

Geometri Simpang

1 Node

Tipe Simpang

Tipe Pengendalian

Tipe Pendekat

Kondisi APILL

afu|s|w|n

Fhase

Arah

Ruas Jalan

Timur Selatan

Barat

Efektif Simpang (m)

Lajur Kanan (m)

|Lajur Kiri (m)

Median (m)

VISUALISAST

Bahu Kanan (m)
Bahu Kiri (m)
Lebar Parkir (m)

Belok Kiri Langsung (m)

 Trotoar Kiri (m)

| Trotoar Kanan (m)

Drainase Kiri (m)

Drainase Kanan (m)

Marka

Stop Line

Rambu Larangan

Simpang  [Rambu Peringatan

Rambu Perintah

Rambu Petunjuk

Radius Simpang

Hambatan Samping

Tata Guna Lahan

Model Arus (Arah)

Jenis Perkerasan

Kondisi Simpang

Lampiran 2 Form Survey CTMC Per 15 Menit

SORE
UTARA

MC

Lv

HV

TIDAK BERMOTOR

Waktu Arah e —
MOBIL

MOBIL
BOX

BUS
BUS | PICK | TRUK
L KECIL | UP | KECIL SEos

BUS STERI;)LLIT\I TRUK
BESAR BESAR

TRUK | TRUK
 TANGK [ GANDE|BECAK SEPEDA

16.00 - 16.15

16.15 - 16.30

16.30 - 16.45

16.45 - 17.00

17.00 - 17.15

17.15-17.30

17.30- 17.45

17.45 - 18.00

N|(2A|D N[ A[SN(A[S(N|A|D|N[AS|N(A[S[(N]|A|>|N |2 ]>
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PANGLIMA SUDIRMAN DAN I GUSTI
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TULUNGAGUNG
No Evaluasi Revisi

1 Penentuan judul proposal dari dosen pembimbing. | Memperkuat penelitian dan pemahaman
Memperkuat mengenai penjelasan penelitian dan tentang koordinasi simpang.
memahami tentang koordinasi simpang.

Dosen Pembimbing,

~—

YUDI KARYANTO, ATD, M.SC
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Judul Skripsi : KOORDINASI
PERSIMPANGAN KORIDOR JALAN

PANGLIMA SUDIRMAN DAN I GUSTI
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Asistensi Ke-2

No

Evaluasi

Revisi

Pemaparan judul proposal kemudian
membuat presentasi dari bagan alir
penelitian yang akan digunakan pada
proposal mengenai koordinasi simpang di
kabupaten tulungagung.

Memahami dan mempelajari teori-teori tentang
koordinasi simpang dan mencari tahu mengapa
optimalisasi simpang dengan menggunakan
sistem koordinasi bisa lebih efisien

Dosen Pembimbing,

~———

YUDI KARYANTO, ATD, M.SC
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Dosen Pembimbing :
YUDI KARYANTO, ATD, M.SC

Tanggal Asistensi
KAMIS, 26 MEI 2022

Asistensi Ke-3

No

Evaluasi

Revisi

Dibuatkan kerangka alur pikir penelitian
atau flowchart oleh dosen pembimbing
kepada masing-masing taruna sesuai
dengan judul yang akan diambil.

Menyesuaikan pemahaman kerangka
pikir yang diberikan oleh dosen
pembimbing dengan kerangka pikir
yang telah dibuat sendiri oleh taruna
mengenai penelitian yang akan
digunakan pada proposal skripsi.

Dosen Pembimbing,

~———

YUDI KARYANTO, ATD, M.SC
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1 Halaman : Telah dirubah menjadi

Mengubah peta titik simpang kajian dan menghilangkan

border ' i =

1

Sumber: Hasil Analisis, 2021

Gambar II. 1 Peta Titik Simpang Kajian

Dosen Pembimbing,

TN NN ~——

Lo-29 . [olr=o=
YUDI KARYANTO , ATD, M.SC
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MengUbah format tabel menjadi lebih Tabel V. 1 Data APILL Simpang RS Lama Eksisting
simpe| PEAK PAGI
| | | ey | e |
DETIK T
] 1 3z &
3 2 26 &
B 3 37 108 3 3 3
T 2 26 6
PEAK SIANG
kakt | S | DU | stkus | meRak | KUNINS | Gt
PENDEKAT EASE
DETIK LT
u 1 3z ()
g i ;j 108 3 3 2
T 2 26 &
PEAK SORE
it | S | i | Stius | meRas | KUNING | i
PENDEKAT | “fary
DETIK T
] 1 3z &
B 2 26 &
5 3 EF) 108 3 3 3
T 2 26 6
Sumbar: Hasn Analisis, 2022
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,/%\At,
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YUDI KARYANTO , ATD, M.SC
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= "aEEEEn.. TUNEED,. TUEEERy. . TUAEERY. Yl
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A i S
47‘0? ) ;fa.tuww
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M/(, \/\_,\
7 29 . '7alume‘>¢x

YUDI KARYANTO , ATD, M.SC
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IN MA'RIF, MT

GUNTOR
/




POLITEKNIK TRANSPORTASI DARAT INDONESIA - STTD

KARTU ASISTENSI SKRIPSI

Nama : MUHAMMAD FAHREZA Dosen Pembimbing :
Notar : 1801192 GUNTOROQO ZAIN MA'ARIF, MT
Prodi : D-IV TRANSPORTASI DARAT

Judul Skripsi : KOORDINASI

PERSIMPANGAN KORIDOR JALAN

PANGLIMA SUDIRMAN KABUPATEN

Tanggal Asistensi
RABU, 13 JULIL

TULUNGAGUNG Asistensi Ke-1
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Menambahkan tahapan input data dan running pada lapangan. Adapun tahapan dalam membuat model pada Transyt adalah

Trasnyt

sebagai berikut:

a. Buka aplikasi Transyt kemudian klik new file.

[P S——

—aty P e L b

Gambar V. 7 Tzhap Pertama Membuat Model Pada Transy?
b. Klik file description, kemudian isi judul pama fle. pilih lef? pada

bagian dnving side dan isi data lainnya.

Dose bimbipg,

GUNTO MA'RIF, MT
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1 Halaman :

Membuat tabel keaslian penelitian agar
terlihat komparasinya

Telah dirubah menjadi

Tabel 1. 1 Keaslian Penelitizn

Prayoga (2017) | Risky wabhyu [2016) | Akbae zainuri (2018)

Penulis

Indikater Koordinasi Sinyal
s

ran | Panglima Sudimman

e
Tulngagung
v

Inventarisas smpang

Geometrik parsimpangan

Dam Kecepstan russ

Waktu sklus

Rendisl Sr=isting
persimpangan

Kinerja parsmpangan

Tptimas nea
persiTpangan

Tahap | Koordinasi persimpangan

N3l58 [ reums bahan bavar

Validasi model

Parbandingan kinerja

Dosen Pembimbing,

GUNTORO ZAIN MARIF, MT
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Nama : MUHAMMAD FAHREZA Dosen Pembimbing :
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Judul Skripsi : KOORDINASI Tanggal Asistensi
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PANGLIMA SUDIRMAN DAN I GUSTI

NGURAH RAI KABUPATEN Asistensi Ke-3
TULUNGAGUNG
No Evaluasi Revisi
1 | Halaman : Telah dirubah menjadi

Menambahkan tampilan laporan hasil

running fransyt Final Prediction Table

Lk Fasaitn

Gambar V. 18 Laporan Kinerja Hasil Permodelan Aplikasi Transyt

Setelah membuat model kemudian hasil data kinerja permodelan
tersebut digunakan untuk melakukan validasi. Dibawsah ini merupakan tabel

hasil validasi derajat kejenuhan dan tundaan:

Dosen Pembimbing,
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