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[bookmark: _Toc104106489][bookmark: _Toc105089057][bookmark: _Toc105141699][bookmark: _Toc111463676]1.1  Latar Belakang
[bookmark: _Toc104106490][bookmark: _Toc105089058][bookmark: _Toc105141700]Transportasiimerupakaniaspekiyangipentingidalam*kehidupanimasyarakat dan juga merupakan salah satu faktor yang sangat penting dalam pembangunan suatu daerah kabupaten atau kota. Kebutuhan*masyarakat untuk*melakukan*mobilisasi*sangat*dipengaruhi*oleh*transportasi, idimana sebagian*iibesar*imasyarakat*iIndonesia*imenggunakan*itransportasi*idarat sebagai*kendaraan*mereka. Dengan*ini*transportasi*mempunyai*pengaruh sangat*besaridalam*perkembangan*perekonomian*suatuidaerah.
Transportasi menjadi salah satu elemen yang sangat penting dalam melancarkan roda pembangunan dan sangat berpengaruh terhadap semua aspek kehidupan masyarakat. Perlu didukungnya penyediaan serta ketersediaan fasilitas sarana dan prasarana lalu lintas yang memadai guna melancarkan segala aktivitas masyarakat untuk mencapai sistem transportasi yang baik yaitu keamanan, kenyamanan, keterjangkauan, kemudahan, aksesibilitas dan keselamatan dalam bertransportasi. 
Seiring*idengan*ipertumbuhan*dan*iperkembangan*ikota*idan*iaktivitas manusia*iterjadi*isuatu*iperubahan*idalam*ilingkup*ikehidupan, perubahan tersebut*iiditandai*iidengan*iibertambahnya*iijumlah*iipenduduk,*ipemilikan kendaraan, pendapatan dan tenaga kerja. Sejalan*dengan*itu,i*maka permintaan*akan*transportasi*juga*akan*meningkat, sehingga*perlu upaya peningkatan*sarana dan prasarana transportasi*dimasa*mendatang. 

Kota Cimahi yang merupakan kota perlintasan yang menghubungkan antara Kota Bandung, Kabupaten Bandung, dan Kabupaten Bandung Barat menyebabkan mobilitas pada Kota Cimahi tergolong tinggi. Salah satu simpang yang menjadi penghubung antara Kota Cimahi dengan kota di sekitarnya adalah Simpang Cibogo. Hal ini dikarenakan Simpang Cibogo yang terletak*di KelurahaniLeuwiiGajah,iKecamataniCimahiiSelatanimerupakanititikipertemuan kendaraan yang berasal dan menuju Kota Cimahi, Kabupaten Bandung, dan Kabupaten Bandung Barat sehingga jumlah 
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kendaraan yang melewati Simpang Cibogo tersebut sebanyak 4133 kendaraan.
Simpang Cibogo merupakan simpang yang memiliki volume yang cukup padat, terutama pada kaki simpang Barat dan Timur yang merupakan Jl. Kerkoff. Pada kaki simpang bagian Barat terdapat kawasan Industri yang mengakibatkan banyaknya kendaraan besar seperti truk pengangkut barang dan bus karyawan yang melewati simpang tersebut. Kaki simpang bagian barat memiliki lebar jalan sebesar 8m.
Kaki simpang bagian timur terdapat pusat kegiatan komersil/perekonomian yang mengakibatkan banyaknya tarikan ke kaki simpang bagian timur. Kaki simpang bagian timur memiliki lebar jalan 8m. Pada kaki simpang utara yang merupakan Jl.Sadarmanah terdapat pemukiman dan pusat kegiatan persekolahan memiliki lebar jalan sebesar 6m. Kaki simpang selatan yaitu Jl.Cibogo yang merupakan kawasan pemukiman memiliki lebar jalan sebesar 4m.
Simpang Cibogo merupakan simpang 4 tanpa alat pengendali dan tipe simpang 422. Simpang Cibogo memiliki tingkat derajat kejenuhan sebesar 0.62 dan tundaan sebesar 10.41 det/smp. Dengan jumlah kendaraan yang melewati simpang pada jam tertinggi yaitu sebanyak 4133 kendaraan.
Dilihat dari permasalahan yang terjadi di Simpang Cibogo Kota Cimahi seperti yang dijelaskan diatas, maka penting untuk dilakukannya pengaturan atau manajemenidanirekayasa*Simpang*Cibogo Kota Cimahi yang*bertujuan untuk*memberikaniiisolusi*permasalahan*serta*pemilihan*imanajemen*idan rekayasa lalu lintas yang tepat untuk meningkatkan kinerja lalu lintas pada Simpang Cibogo.
[bookmark: _Toc111463677]1.2  Identifikasi Masalah
[bookmark: _Toc104106491][bookmark: _Toc105089059][bookmark: _Toc105141701]Dengan*melihat*permasalahan*yang*terjadi di lapangan seperti yang tertulis pada latar belakang, maka dapat diidentfikasikan masalah-masalah sebagai berikut:
1. Kondisi eksisting Simpang Cibogo memiliki kinerja lalu lintas dengan tingkat derajat kejenuhan pada simpang sebesar 0.63 dan tundaan rata-rata pada simpang sebesar 10.41 det/smp. Selain itu panjangnya antrian yang terjadi dijam sibuk antara lain disebabkan oleh pengaturan lalu lintas yang dilakukan seadanya oleh warga sekitar.
2. Penurunan kapasitas ruas jalan akibat hambatan samping yang tinggi dikarenakan pejalan kaki berjalan pada badan jalan.
3. Belum adanya pengendali atau belum dilakukannya manajemen rekayasa lalu lintas yang dapat mengatasi permasalahan lalu lintas di Simpang Cibogo.
[bookmark: _Toc111463678]1.3  Rumusan Masalah
[bookmark: _Toc104106492][bookmark: _Toc105089060][bookmark: _Toc105141702]Berdasarkan uraian dari latar belakang diatas, maka dapat ditarik suatu perumusan masalah yaitu:
1. Bagaimana kondisi eksisting kinerja Simpang Cibogo saat ini?
2. Bagaimana kinerja usulan terhadap Simpang Cibogo?
3. Bagaimana perbandingan kinerja Simpang Cibogo pada kondisi eksisting dan kondisi usulan?
[bookmark: _Toc111463679]1.4  Maksud Dan Tujuan
[bookmark: _Toc104106493][bookmark: _Toc105089061][bookmark: _Toc105141703]Dapat diartikan maksud serta tujuan dari*penulisaniKertas*Kerja*Wajibiini adalah*untuk*mengetahui unjuk kerja lalu lintas khususnya pada Simpang Cibogo di Kota Cimahi. Dengan mengidentifikasi permasalahan yang ada kemudian diterapkan beberapa alternatif usulan sehingga dapat ditentukan usulan sehingga dapat ditentukan usulan yang dinilai baik dalam mengoptimalkan kinerja simpang.
Tujuan pada penulisan Kertas Kerja Wajib ini yaitu:
1. Menganalisis kinerja usulan Simpang Cibogo;
2. Mengetahui perbandingan antara kinerja Simpang Cibogo pada kondisi eksisting dan kondisi usulan; dan
3. Mengetahui*iiskenario*iterbaik*(optimal)*iyang*idapat*diterapkan*untuk memperbaiki*kinerjailaluilintas*Simpang Cibogo.
[bookmark: _Toc111463680]1.5  Batasan Masalah
Batasan masalah dalam penulisan Kertas Kerja Wajib ini dilakukan agar pembahasan lebih jelas dan terarah untuk memudahkan dalam pengumpulan data, analisis data dan pengolahan data lebih lanjut. Adapun*batasan-batasan yang*digunakaniantarailain:
1. Penelitian ini menganalisis alternatif-aternatif skenario pengoptimalan kinerja Simpang Cibogo dan kemudian memiih solusi terbaik sebagai usulan peningkatan kinerja simpang.
2. Melakukan kajian berlandaskan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997).
3. Pengkajian hanya berfokus kepada kinerja Simpang Cibogo
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Sumber: HasiliAnalisisiTIM.PKL.KOTA.CIMAHI 2022
[bookmark: _Toc111464101]Gambar II. 1 Peta Jaringan Jalan Kota Cimahi
Pergerakan lalu lintas menurut hasil pengamatan lapangan dan ditunjang dari data yang ada menjelaskan bahwa fenomena pergerakan yang terjadi di Kota Cimahi ditimbulkan oleh bangkitan*pergerakan commutting*(ulang alik)*antaraiKotaiiCimahi*denganiwilayahiisekitarnya, terutamaiiKota*Bandung, selainiituijugaimenjadiipergerakanieksternal dan eksternaliyangimelewatiiKotaiCimahiiisehinggaimembebaniisistemijaringan arteri, yaituijalaniRayaiCimindi.
Secara internal, pertumbuhan aktivitas, di dalam wilayah Kota Cimahi sendiri telah menciptakan zona-zona bangkitan dan tarikan pergerakan yang signifikan. Eskalasi skala aktivitas Pasar Antri, Pasar Baros, Pasar Cimindi, dan Pasar Atas, Kawasan Perdagangan Alun-alun dan beberapa fasilitas sosial-ekonomi seperti fasilitas kesehatan dan pendidikan adalah beberapa beberapa zona tarikan pergerakan utama, sedangkan perkembangan permukiman Cibeber, Leuwi Gajah, dan Baros: Cipageran, Padasuka, dan Tani Mulya serta Cibabat, telah menciptakan zona-zona pembangkit pergerakan yang besar. Jenis pergerakan yang dibangkitkan adalah pergerakan ulang-alik dan pergerakan internal-internal.
Sistem angkutan umum Cimahi menurut hasil survei dan analisis dilakukan telah mengalami persoalan yang kompleks, angkutan kota saat ini dinilai telah over supply, kondisi jaringan jalan Kota Cimahi, yang membentuk pola “tulang ikan” sehingga seluruh beban pergerakan tertampung, pada saat itu juga belum terbentuk sistem terminal yang baik di Kota Cimahi.
Dari data yang diperoleh mengenai sarana angkutan umum di Kota Cimahi diketahui terdapat 4 terminal yang beroperasi Kota Cimahi, sedangkan angkutan umum yang beroperasi berjumlah 1.618 angkutan umum, dengan klasifikasi angkutan kota sebanyak 3 dan 1 angkutan Perbatasan.
Rencana*pengembangan*sistem*jaringan*prasarana*wilayah Kota Cimahi, terdiriiatasirencanaisistemijaringanitransportasiisebagai*prasarana utama, dan*iirencana*iipengembangan*iiprasarana lainnya. Rencana pengembangan*sistem*ijaringan*iutama*iberupa*ijaringan*itransportasi, dimaksudkan*iiiuntuk*iiiimeningkatkan*iiiiketerkaitan*iiiiikebutuhan*iiidan peningkatan*transportasi*antar*wilayahidan*antar*kawasanipermukiman yang*dikembangkanidalamiruangiwilayahikabupaten, sertaiketerkaitannya denganisistemijaringanitransportasiiprovinsi. Selainiitu, pengembangannya juga*iiuntuk*imewujudkan*ikeselarasan*dan*iiketerpaduan*iantar*ipusat permukiman*dengan*sektor*kegiatan*perekonomian. Rencana*iSistem jaringanitransportasi*daratimeliputi:
1. Sistem*jaringan*jalan mencakup pengembangan*jaringan*jalan*dan pengembangan*terminal
a. [bookmark: _Hlk95669989]PengembanganiSistemiJaringaniJalan*Primer: 
· Pengembangan*Jalan*iNasional*idaniiJalan*iProvinsi*imelalui peningkatan*Jalan*Amir*Machmud, Jalan*Gatot*Subrotoidan Jalan*Kolonel*Masturi
· Pengembangan*JalaniiLingkariiUtaraiiKota,idimulai*dari*Jalan Amir*Machmudi-iJalan*Sangkuriangi-iJalaniiEncepiiKartawiria-Jalan*Ciawitalii-iJalaniRd.DemangiHarjakusumah-Jalan*Serut-Jalan Pesantren-Jalan Danurasmaya-Jalan Bukit Cimindi Raya-Jalan Terusan Budi- Jalan Rancabali-Frontage Tol Pasteur
b. PengembanganiSistemiJaringaniJalaniSekunder:
· Pengembangan Jalan Sekunder Kota berupa peningkatan jalan kota
· Pengembangan Jalan Sekunder Baru meliputi:
· Pengembangan*jalan*baru*yang*menghubungkan*Jalan Cibogo-Jalan Kerkof-Jalan Ibu Ganirah;
· Pengembangan*jalan*baruidari*JalaniPadaiKaryaikeiJalan CisangkanisampaiiJalaniSangkuriang;
· Mengembangkaniiijalaniiibaruiiimerupakaniiiijalaniiitembus Cidahui-iJalaniKoloneliMasturii-iJalaniPermana, sertaiJalan Permanai-iJalan*Cihanjuang*melewatiiJalaniSukarasa;
· PembangunanijalanibaruiJalaniPesantreni-iJalan*Pasir Kalikii-iFrontageiToliPasteuri-iJalaniGunungiBatu;
· PembangunanijalanibaruiJalaniCibaligoi-iJalan*KeboniKopi melaluiiRusunawaiMelong;
· PembangunanijalanibaruiFrontageiReliKeretaiApi; 
· PembangunanijalanibaruiiFrontageiiToloiPasteurodaniiToliBaros.
c. Pengembanganijalanilayangimeliputi:
· PengembanganijalanilayangiKeboniSari-HMS Mintaredja; dan
· PengembanganijalanilayangiPadasuka-WarungiContong.
2. Sistemijaringanikeretaiapiimencakup:
a. Pengembanganiidaniipeningkataniijaringaniijaluriikeretaiiapiiidan monorail;
b. ElektrifikasiijaluriKeretaiApiiPerkotaaniPadalarangi-iKiaracondongi-iCicalengka;
c. Pembangunan*Double*Track*Bandung*Urban*RailwayiTransport Development, ElectrificationiPadalarang-CicalengkaiLine;
d. Peningkatanikeandalan*sistem*jaringan*jalur*Kereta*iApi*iLintas SelataniyangimenghubungkaniKota-KotaiPurwakarta-Bandung;
e. PembangunanijaluriKeretaiApiicepatilintasiJakarta-Bandung; dan
f. PeningkataniidaniipemeliharaaniiStasiuniiKeretaiiApiiiCimahi*di KecamataniiCimahiiiTengah.
3. Pengembangan terminal meliputi:
a. Pengembangan*TerminaliTipeiBidiiCimahi*bagianiSelatan*denganimemanfaatkan*posisi*lintasan*regional*wilayah*Bandung*iRaya Bagian*Barat; 
b. PengembanganiTerminaliTipeiCidiiSangkuriang, PasariAtas, Pasar Antri, Cimindi, daniCibeureum.
[bookmark: _Toc111463684]2.2  Kondisi Wilayah Kajian
 Simpang Cibogo yang terletak di Kelurahan Leuwigajah merupakan titik pertemuan kendaraan yang berasal atau menuju Kabupaten Bandung, Kota Cimahi, dan Kabupaten Bandung Barat. Simpang Cibogo memiliki 4 kaki simpang yaitu Jl. Kerkoff 1 pada sebelah timur, Jl. Sadarmanah pada sebelah utara, Jl. Kerkoff 2 pada sebelah barat, dan Jl. Cibogo pada sebelah selatan. Tiap-tiap kaki Simpang Cibogo memiliki karakteristik tata guna lahan yang berbeda-beda.
Pada kaki Simpang Cibogo sebelah Utara (Jalan Sadarmanah) merupakan jalan menuju kawasan Pendidikan serta pemukiman. Kaki Simpang Cibogo sebelah Selatan (Jalan Cibogo) merupakan jalan menuju pemukiman. Kaki Simpang Cibogo sebelah Timur merupakan jalan menuju ke kawasan perekonomian. Kaki Simpang Cibogo sebelah Barat merupakan jalan menuju ke kawasan perindustrian.Jl. Sadarmanah
Jl. Kerkoff 1
Jl. Kerkoff 2

Jl. Cibogo
Simpang Cibogo

 [image: ]
Sumber: Google Earth, 2022
[bookmark: _Toc110289642][bookmark: _Toc111464102]Gambar II. 2 Peta Wilayah Kajian Simpang Cibogo
[image: ]
Sumber: HASIL ANALISIS TIM PKL KOTA CIMAHI, 2022
[bookmark: _Toc110289643][bookmark: _Toc111464103]Gambar II. 3 Layout Wilayah Kajian
Tingginya aktivitas lalu lintas kendaraan dan pejalan kaki pada Simpang Cibogo ini menyebabkan beberapa ruas jalan pada Simpang Cibogo terdampak.
[bookmark: _Toc111464016]Tabel II. 1 Jaringan Jalan yang Terdampak
	No
	Keterangan Ruas Jalan

	1
	Jl. Kerkoff 1

	2
	Jl. Sadarmanah

	3
	Jl. Kerkoff 2

	4
	Jl.  Cibogo

	5
	Simpang Cibogo


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan hasil pengamatan yang dilakukan, kemacetan di Simpang Cibogo terjadi bukan hanya karena perpindahan dilingkungan sekitanya saja tetapi Jalan Kerkoff yang merupakan jalan mayor pada Simpang Cibogo memiliki status jalan sebagai jalan provinsi sehingga Jalan Kerkoff menjadi jalan penghubung menuju Kabupaten Bandung Barat, Kabupaten Bandung, dan Kota Cimahi sehingga pada jam sibuk kendaraan yang melewati simpang tersebut bisa mencapai 5167 kendaraan dengan tundaan rata-rata sebesar 11.93 det/smp dan derajat kejenuhan sebesar 0.70.
[image: ][image: ][image: ]
[bookmark: _Toc110289644]Sumber: Dokumentasi Pribadi
[bookmark: _Toc111464104]Gambar II. 4 Kondisi kepadatan pada Simpang Cibogo
Dengan banyaknya kendaraan yang melewati Simpang Cibogo, menyebabkan terjadinya peluang antrian kendaraan sebesar 19.80% sampai dengan 40.27%. Tidak adanya pengaturan simpang yang dapat mengatur kendaraan*yang*melewati*simpang tersebut menjadikan lalu lintas*pada*simpang tersebut kurang terarah sehingga menyebabkan tundaan yang berkepanjangan.
a. Profil Ruas Jalan wilayah kajian
1) Jalan Kerkoff segmen 1
Jalan Kerkoff segmen 1 merupakan jalan dengan status jalan provinsi, fungsi jalan kolektor, memiliki tipeijalanii2/2iUDiidengan lebar*efektif jalan sebesar 7im serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
2) Jalan Sadarmanah
Jalan Sadarmanah merupakan jalan dengan status jalan lokal, fungsi jalan lokal, memiliki tipeijalani2/2iUDidenganilebariefektif jalanisebesari5im serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
3) Jalan Kerkoff segmen 2
Jalan Kerkoff segmen 2 merupakan jalan dengan status jalan provinsi, fungsi jalan kolektor, memiliki tipeijalani2/2iUDidengan lebariefektif jalan sebesar 7im serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
4) Jalan Cibogo
Jalan Cibogo merupakan jalan dengan status jalan provinsi, fungsi jalan kolektor, memiliki tipeijalanii2/2iiUD denganiilebariiefektif jalan sebesar*4im serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
b. Profil Simpang pada wilayah kajian (Simpang Cibogo)
Simpang Cibogo adalah simpang tidak bersinyal dengan 4 kaki simpang. Untuk pendekat utara adalalh Jl. Sadarmanah, pendekat selatan adalah Jl. Cibogo, pendekat timur dan barat adalah Jl. Kerkoff.

[image: ]
Sumber: Google Earth, 2022
[bookmark: _Toc110289645][bookmark: _Toc111464105]Gambar II. 5 Visualisasi Simpang Cibogo
Aktivitas pejalanikakiimerupakaniisalahiisatu*permasalahan yang harus diperhatikan. Trotoar yang digunakan sebagai lapak berjualan oleh pedagang menyebabkan pejalan kaki berjalan di badan jalan. Hal ini menimbulkan konflik dengan pengendara kendaraan bermotor atau mix traffic.
[image: ] [image: ]
[bookmark: _Toc110289646]Sumber: Google Earth, 2022
[bookmark: _Toc111464106]Gambar II. 6 Visualisasi mix traffic pada Simpang Cibogo
Jenis kendaraan yang sering melintasi Simpang Cibogo adalah kendaraan pribadi, angkutan umum, serta kendaraan barang.
2

[bookmark: _Toc104106500][bookmark: _Toc105089067][bookmark: _Toc105141709][bookmark: _Toc111463685]BAB III
[bookmark: _Toc104106501][bookmark: _Toc105089068][bookmark: _Toc105141710][bookmark: _Toc111463686]KAJIAN PUSTAKA
[bookmark: _Toc104106503][bookmark: _Toc105089069][bookmark: _Toc105141711][bookmark: _Toc111463687]3.1  Manajemen Rekayasa Lalu Lintas
Berdasarkan Undang – Undang No 22 Tahun 2009 menyatakan bahwa, Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas adalah serangkaian usaha dan kegiatan yang meliputi perencanaan, pengaturan, perekayasaan, pemberdayaan dan pengawasan fasilitas perlengkapan jalan dalam rangka mewujudkan, mendukung, dan memelihara keamanan, keselamatan, ketertiban, dan kelancaran lalu lintas. Dalam penelitian penulis lebih menekankan maksud melakukan manajemen rekayasa lalu lintas yaitu untuk kelancaran lalu lintas di jalan raya. Kelancaran lalu lintas dan angkutan jalan adalah sesuatu keadaan berlalu lintas dan penggunaan angkutan bebas dari hambatan dan kemacetan.
Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 96 Tahun 2015 menyatakan bahwa, 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.
Menurut Duff dalam Radit (1961), manajemen dan rekayasa lalu lintas adalah suatu usaha pengaturan prasarana jalan yang ada dalam usaha memanfaatkan secara optimal prasarana jalan yang ada dalam usaha untuk memanfaatkan secara optimal prasarana jalan tersebut untuk kepentingan umum. Sejumlah tahap dapat diidentifikasi dalam model proses perekayasa lalu lintas. tahapan pertama adalah perumusan kebijakan pengendalian.
Menurut Bakhtiar (2014), kebijakan pengendalian tergantung pada konteks jaringan, struktur biaya, pendapatan atau model utilitas, kendala operasional, dan kriteria keberhasilan. Tahapan kedua adalah pengamatan keadaan jaringan melalui serangkaian fungsi pemantauan. Tahap ketiga adalah karakterisasi lalu lintas dan analisis keadaan jaringan. Berbagai teknik kualitatif dan kuantitatif dapat diterapkan pada tahap karakteristik dan analisis.
Menurut Malkhamah (1996), Manajemen lalu lintas adalah proses pengaturan dan penggunaan sistem jalan yang sudah ada dengan tujuan untuk memenuhi suatu kepentingan tertentu, tanpa perlu pertambahan atau pembuatan infrastruktur baru. Menurut Munawar (2003), Manajemen lalu lintas akan bertujuan untuk memenuhi kebutuhan transportasi, baik saat ini maupun dimasa mendatang, dengan mengefisienkan pergerakan orang/kendaraan dan mengidentifikasikan perbaikan-perbaikan yang diperlukan di bidang teknik lalu lintas, angkutan umum, perundang-undangan, road pricing dan operasional dari system transportasi yang ada. Tidak termasuk didalamnya pembangunan fasilitas transportasi baru dan perubahan-perubahan besar dari fasilitas yang ada.
Berdasarkan Departemen Pekerjaan Umum (1990), terdapat tiga strategi manajemen lalu lintas secara umum yang dapat dikombinasikan sebagai bagian dari rencana manajemen lalu lintas.
Tujuan dilakukannya manajemen lalu lintas adalah:
1. Mendapatkan tingkat efisiensi dari pergerakan lalu lintas secara menyeluruh dengan tingkat aksesibilitas yang tinggi dengan menyeimbangkan permintaan dengan sarana penunjang yang tersedia.
1. Meningkatkan tingkat keselamatan dari pengguna yang dapat diterima oleh semua pihak dan memperbaiki tingkat keselamatan tersebut sebaik mungkin.
1. Melindungi dan memperbaiki keadaan kondisi lingkungan dimana arus lalu lintas tersebut berada.
Sasaran manajemen lalu lintas sesuai dengan tujuan diatas adalah :
1. Mengatur dan menyederhanakan arus lalu lintas dengan melakukan manajemen terhadap tipe, kecepatan dan pemakai jalan yang berbeda untuk meminimumkan gangguan untuk melancarkan arus lalulintas.
2. Mengurangi tingkat kemacetan lalu lintas dengan menambah kapasitas atau mengurangi volume lalu lintas pada suatu jalan. Melakukan optimasi ruas jalan dengan menentukan fungsi dari jalan dan terkontrolnya aktifitas-aktifitas yang tidak cocok dengan fungsi jalan tersebut. 
Terdapat tiga strategi manajemen lalu lintas secara umum yang dapat dikombinasikan sebagai bagian dari rencana manajemen lalu lintas, yaitu :
1. Manajemen Kapasitas, berkaitan dengan tindakan pengelolaan lalu lintas untuk meningkatkan kapasitas prasarana jalan;
2. Manajemen Prioritas, adalah dengan memberikan prioritas bagi lalu lintas tertentu yang diharapkan dapat meningkatkan efisiensi dari keselamatan;
3. Manajemen permintaan, berkaitan dengan tindakan pengelolaan lalu lintas untuk pengaturan dan pengendalian arus lalu lintas. 
3.2 [bookmark: _Toc104106505][bookmark: _Toc105089070][bookmark: _Toc105141712][bookmark: _Toc111463688] Kinerja Persimpangan
Berdasarkan pada Peraturan Pemerintah No. 43 Tahun 1993 tentang Prasarana Jalan dan Lalu Lintas Jalan, Persimpangan adalah pertemuan atau percabangan jalan, baik sebidang maupun tidak sebidang (Pasal 1). Menurut Jotin Khisty dan B. Kent Lall (2005), persimpangan merupakan bagian yang tidak terpisah dan sesuai sistem jalan.
Persimpangan jalan dapat didefinisikan sebagai daerah umum dimana dua jalan atau lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk pergerakan lalu lintas di dalamnya. Menurut Hobbs (1995), persimpangan jalan merupakan simpul transportasi yang terbentuk dari beberapa pendekat dimana arus kendaraan dari beberapa pendekat tersebut bertemu dan memencar meninggalkan persimpangan. Menurut Peraturan Pemerintah Nomor 43 tahun 1993 tentang Prasarana dan Lalu Lintas Jalan, persimpangan adalah pertemuan atau percabangan jalan, baik sebidang maupun tidak sebidang.
Menurut Tamin (2008), menyatakan bahwa kinerja lalu lintas perkotaan dapat dinilai dengan menggunakan parameter lalu lintas sebagai berikut:
1. Untuk ruas jalan, dapat berupa V/C Ratio, kecepatan dan kepadatan lalu lintas.
2. Untuk persimpangan dapat berupa Derajat kejenuhan, antrian , tundaan dan kapasitas simpang.
3. Jika tersedia, maka data kecelakaan lalu lintas juga dapat dipertimbangkan dalam mengevaluasi efektifitas sistem lalu lintas perkotaan.
Pengukuran kinerja lalu lintas yang dilakukan pada penelitian ini mengacu pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997). Dimana pengukuran kinerja lalu lintas yang dilakukan terbagi atas pengukuran kinerja ruas jalan dan kinerja pada persimpangan. Pada dasarnya faktor penting dalam menentukan kinerja dan kapasitas keseluruhan jaringan jalan adalah operasi setiap persimpangan (Hariyanto, 2004). Menurut Morlok (1991), tipe-tipe simpang dapat dikelompokkan menjadi 2 (dua) tipe menurut urutannya, yaitu:
1. Simpang tak bersinyal (unsignalized intersection), simpang yang tidak menggunakan rambu lalu lintas. Di persimpangan ini, pengguna jalan harus memutuskan apakah mereka cukup aman untuk melewati persimpangan atau apakah mereka harus berhenti sebelum melintasi persimpangan.
2. Simpang bersinyal (signalized intersection), simpang yang berfungsinya sistem rambu lalu lintas. Pengguna jalan hanya bisa lewat ketika lampu lalu lintas di lengan persimpangan berwarna hijau. 
3.2.1 Simpang Tidak Bersinyal
UntukimengetahuiiiKinerjaipersimpanganiterutamaisimpangitidakibersinyal padaipenelitianiiniiidapatiidilihatiimelaluiiiindikatorikinerjaisimpangiisebagai berikut:
a. KapasitasiSimpang
Kapasitasisimpangitakibersinyalidihitungidenganirumus:
C = Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi

Sumber : MKJI,.1997
Dengan :
C	= Kapasitas
Co	= Nilai/Kapasitas.Dasar
Fw	= Faktor.Koreksi.Lebar.Masuk
Fm	= Faktor.Koreksi.Median.Jalan.Utama
Fcs	= Faktor.Koreksi.Ukuran.Kota
Frsu	=Faktor.Hambatan.Samping 
Flt	=Faktor.Koreksi.Persentase/Belok.Kiri
Frt	=Faktor.Koreksi.Persentase.Belok.Kanan
Fmi	=Rasio.Arus.Jalan.Minor
b. Derajat*Kejenuhan (Degree.of/Saturation)
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997), derajat kejenuhan adalah rasio arus lalu lintas masuk terhadap kapasitas pada ruas jalan tertentu. Derajat kejenuhan simpang tak bersinyal dapat dihitung dengan rumus:
DS =  

Sumber : MKJI, 1997
Dimana :
DS	= Derajat.kejenuhan
Q	= Arus.total.sesungguhnya.(smp/jam)
C	= Kapasitas.sesungguhnya.(smp/jam)
c. Tundaan Lalu Lintas
BerdasarkaniPMi96iTahuni2015iTundaanidiperhitungkanipadaisimpang yang*dilengkapi*APILL*dan*simpang*.yang*tidak*.dilengkapi*.APILL (simpang*prioritas). Tundaan.pada*simpang*ber.APILL*dan*simpang yang.tidak.dilengkapi.dengan.APILL (simpang prioritas) berbeda. Pada simpang.yang*tidak*dilengkapi*dengan*APILL (simpang prioritas) meliputi:
1) Tundaan*lalu*lintas*(delay*traffic)*merupakan*waktu*menunggu yang*disebabkan*interaksi*lalu*ilintas*idengan*ilalu*ilintas*iyang berkonflik. Tundaanilaluilintasiterdiriidari:
a) Tundaanilaluilintasijalaniutama
Tundaanilalu-lintasirata-rataisemuaikendaraan*bermotor*yang termasuk persimpangan dari jalan utama.
b) Tundaanilaluilintasijalaniminor
Tundaanilaluilintasirata-rataisemuaiikendaraaniibermotor*yang masuk*persimpanganidariiijalaniiminor.
2) Tundaanigeometrik (delay geometric)
Tundaaniigeometrikimerupakaniwaktuimenungguiyangidisebabkan oleh*perlambatanidaniipercepataniilalu*lintasiiyangitergangguidan yang*tidakiiterganggu.
d. PeluangiiAntriani(Queue Probability %)
Batas-batasipeluangiantrianiQP %iditentukanidariihubunganiQP %idan derajatiikejenuhanisertaiiditentukaniidenganigrafikisebagaiiberikutiini,
[image: ]
Sumber: ManualiKapasitasiJalaniIndonesia, 1997
[bookmark: _Toc111464107]Gambar III. 1 Grafik Peluang Antrian
e. Tingkat Pelayanan (Level of Service)
Tingkatiiipelayanan*ipada*persimpangan*imempertimbangkan*ifaktor tundaaniiidan*ikapasitas*i/persimpangan.*Terkait*./dengan*./tingkat pelayanan..pada*persimpangan.dapat.dilihat.pada*tabel*berikut,
[bookmark: _Toc110284873][bookmark: _Toc110289649][bookmark: _Toc110289653][bookmark: _Toc110289819][bookmark: _Toc111464022]Tabel III. 1Tingkat Pelayanan Persimpangan
	No
	Tingkat Pelayanan
	Tundaan (det/smp)

	1
	A
	< 5

	2
	B
	5.1 -15

	3
	C
	15.1 – 25

	4
	D
	25.1 – 40

	5
	E
	40.1 – 60

	6
	F
	>60


Sumber: Peraturan/Menteri/Perhubungan/No/96/Tahun/2015
3.2.3 Simpang/Bersinyal
Ada/beberapa/kinerjaipesimpanganibersinyaliantarailainikapasitas, derajat kejenuhan, jumlah..antrian..dan..laju//henti. Berikut..ini adalah teori perhitungan simpang bersinyal.
1. Arus Jenuh (S)
Besaranya keberangkatan antrian didalam suatu pendekat selama kondisi tertentu. Untuk perhitungan arus jenuh adalah dengan mengalikan semua faktor yang mempengaruhi dengan menggunakan rumus berikut ini:
	S = So x Fcs x Fsf x Fg x Fp x Frt x Flt


Sumber : MKJI, 1997
Keterangan : 
S 	= arus*jenuh
So 	= arus*jenuh*dasar
Fcs 	= faktor*penyesuaian*ukuran*kota
Fsf 	= faktor*penyesuaian*hambatan*samping
Fg 	= faktor*penyesuaian*kelandaian
Fp 	= faktor*penyesuaian*parkir
Frt 	= faktor*penyesuaian*kendaraan*belok*kanan
1) Arus/Jenuh/Dasar (So)
Untuk/menghitung*nilai/arus*jenuh.dasar/dapat*ditentukan dengan/menggunakan*rumus*berikut/ini:
	So = 600 x We


Sumber : MKJI,.1997
Rumus tersebut berlaku bagi simpang dengan tipe pendekat P atau Terlindung. Sedangan simpang dengan tipe pendekat O atau Terlawan dengan menggunakan grafik sebagai berikut,
[image: ]
Sumber : MKJI, 1997
[bookmark: _Toc110289635][bookmark: _Toc111464108]Gambar III. 2 Grafik Arus Jenuh
2) Faktor;Penyesuaian;Kota (Fcs)
Faktorikoreksiiukuranikotaiapabilaisemakinibesariakan,menambah tundaan/.dan*.antrian*.pada*.sebuah*.simpang.*.Untuk*.faktor penyesuaian*ukuran*kota*pada/perhitungan.arus*jenuh*sama dengan.faktor.penyesuaian.pada.perhitungan.kapasitas.
3) Faktor*Penyesuaian*Hambatan*Samping (Fsf)
Faktor*koreksi*penyesuaian.gesekan*samping*apabila*semakin besariakanimengurangiitundaaanidaniantrianipadaisebuahisimpang.
[bookmark: _Toc111464023]Tabel III. 2 Faktor Hambatan Samping
	Lingkungan Jalan
	Hambatan Samping
	Tipe Fase
	Rasio Kendaraan Tak Bermotor

	
	
	
	0
	0.05
	0.10
	0.15
	0.20
	0.25

	Komersial (COM)
	Tinggi
	O
	0.93
	0.88
	0.84
	0.79
	0.74
	0.70

	
	Tinggi
	P
	0.93
	0.91
	0.88
	0.87
	0.85
	0.81

	
	Sedang
	O
	0.94
	0.89
	0.85
	0.80
	0.75
	0.71

	
	Sedang
	P
	0.94
	0.92
	0.89
	0.88
	0.86
	0.82

	
	Rendah
	O
	0.95
	0.90
	0.86
	0.81
	0.76
	0.72

	
	Rendah
	P
	0.95
	0.93
	0.90
	0.89
	0.87
	0.83

	Permukiman (RES)
	Tinggi
	O
	0.96
	0.91
	0.86
	0.81
	0.78
	0.72

	
	Tinggi
	P
	0.96
	0.94
	0.92
	0.89
	0.86
	0.84

	
	Sedang
	O
	0.97
	0.92
	0.87
	0.82
	0.79
	0.73

	
	Sedang
	P
	0.97
	0.95
	0.93
	0.90
	0.87
	0.85

	
	Rendah
	O
	0.98
	0.93
	0.88
	0.83
	0.80
	0.74

	
	Rendah
	P
	0.98
	0.96
	0.94
	0.91
	0.88
	0.86

	Akses Terbatas
	T/S/R
	O
	1.00
	0.95
	0.90
	0.85
	0.80
	0.75

	
	T/S/R
	P
	1.00
	0.98
	0.95
	0.93
	0.90
	0.88


Sumber : MKJI, 1997
4) FaktoriPenyesuaianiKelandaian (Fg)
Faktorikoreksiipenyesuaianikelandaianiapabilaisemakinibesariakan menambahitundaanidaniiiantrian*pada*sebuah*simpang. *Untuk menentukan*faktor*penyesuaian*kelandaian*digunakaniigambar grafik.
5) FaktoriPenyesuaianiParkir (Fp)
Faktoriipenyesuaianiiparkir*idisesuaikan*idengan*imenggunakan gambar*igrafik*isebagai*ifungsi*jarak*dari*garis*henti*isampai kendaraan*yang*di*parkir*pertama. Faktoriikoreksi*penyesuaian parkir*apabilaiisemakin*besar*akan*imenambah*itundaan*iidan antrian*pada*sebuah*simpang..Faktor*penyesuaian*parkir*juga dapat*.dihitung*.dengan*.menggunakan*.rumus*.berikut,*yang mencakup*pengaruh*panjang*waktu*hijau.
6) Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Flt)
Bagi Simpang dengan pendekat terlawan (tipe O) pada umumnya lebih lambat, maka tidak diperlukan penyesuaian untuk pengaruh rasio belok kiri. Faktor koreksi penyesuaian belok kiri apabila semakin besar akan menambah tundaan dan antrian pada sebuah simpang.
7) Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frt)
Ditentukan sebagai fungsi dari rasio kendaraan belok kanan (hanya untuk pendekat tipe P, tanpa median, jalan dua arah).
2. Waktu Siklus
Untuk menentukan besarnya waktu siklus yang diperlukan oleh suatu persimpangan dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini:
	C = (1.5 L + 5) / ( 1-IFR )


Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
C : waktu siklus (detik)
IFR : nisbah arus persimpangan (∑ FR crit terbesar)
L : waktu hilang persiklus (detik)/total waktu hilang tiap fase (li) 
Li : waktu hilang awal hijau + waktu hilang hijau antara
3. Waktu Hijau (gi)
Kinerja suatu simpang bersinyal pada umumnya lebih peka terhadap kesalahan - kesalahan dalam pembagian waktu hijau daripada terhadap terlalu panjangnya waktu siklus. Penyimpangan kecil pun dari rasio hijau (g/c) yang ditentukan menghasilkan bertambah tingginya tundaan rata - rata pada simpang tersebut. Untuk menghitung nilai waktu hijau dapat ditentukan dengan menggunakan rumus berikut ini:
	g = (Cua – LTI) x PRi


Sumber : MKJI, 1997


4. Kapasitas (C)
Untuk perhitungan kapasitas pada masing-masing pendekat digunakan rumus berikut ini:
	C = S x (g/c)


Sumber : MKJI, 1997
5. Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan merupakan rasio dari arus lalulintas terhadap kapasitas untu suatu pendekat. Derajat kejenuhan ini dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut:
	DS = 


Sumber : MKJI, 1997
6. Jumlah Antrian
Hasil perhitungan derajat kejenuhan digunakan untuk menghitung jumlah antrian smp (NQ1) yang tersisa dari fase hijau sebelumnya. Untuk derajat kejenuhan, DS > 0,5 maka perhitungan jumlah antrian menggunakan rumus berikut ini:
	NQ1 = 


Sumber : MKJI, 1997
Sedangkan untuk nilai DS ≤ 0,5 NQ1 = 0
NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
Untuk menentukan jumlah antrian yang datang selama fase merah digunakan rumus sebagai berikut ini:
	NQ 2 = C x 


Sumber : MKJI, 1997
NQ2 = jumlah smp yang datang selama fase merah Untuk mendapatkan berapa jumlah antrian total yaitu dihitung dengan cara menjumlahkan antrian yang pertama dengan jumlah antrian yang kedua.
	NQ = NQ1 + NQ2


Sumber : MKJI, 1997
7. Panjang Antrian
Panjang antrian dihitung dengan mengalikan NQ maks dengan luas rata - rata yang dipergunakan per smp. Luas rata - rata yang digunakan adalah 20 m2 . Rumus yang digunakan untuk menghitung panjang antrian adalah sebagai berikut:
	QL = NQmax x 20 / Wmasuk


Sumber : MKJI, 1997
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, NQ maks dapat dicari dengan menggunakan grafik probability over loading (pol)/peluang pembebanan lebih.
[image: ]
Sumber : MKJI, 1997
[bookmark: _Toc110289637][bookmark: _Toc111464109]Gambar III. 3 Grafik NQMax
8. Laju Henti (NS)
Untuk laju henti masing-masing pendekat yang didefinisikan sebagai jumlah rata-rata berhenti per smp (termasuk berhenti berulang dalam antrian) dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini:
	NS	= 0.9 x 


Sumber : MKJI, 1997
Keterangan : 
NS = laju henti (stop/smp) 
NQ = jumlah antrian (smp) 
Q   = arus lalulintas (smp/jam) 
C   = waktu siklus (detik)
Setelah menghitung laju henti, untuk menghitung jumlah kendaraan terhenti (Nsv) masing - masing pendekat dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut ini:
	Nsv = Q x Ns


Sumber : MKJI, 1997

9. Tundaan (D)
Setiap pendekat tundaan lalu lintas rata - rata ditimbulkan akibat pengaruh timbal balik dengan gerakan-gerakan lainnya pada simpang. Untuk menghitung tundaan lalu lintas rata - rata dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini:
	DT	= C x 


Sumber : MKJI, 1997
Tundaan geometrik pada masing-masing kaki simpang dihitung dengan menggunakan rumus berikut:
	DGj = (1 – Psv) x pT x 6 + (Psv x 4)


Sumber : MKJI, 1997
[bookmark: _Toc111463689]3.3  Pengendalian Persimpangan
Penjelasan tentang pengertian Pengendalian Persimpangan terdapat pada beberapa peraturan, yaitu: 
1. Peraturan Pemerintah No. 79 Tahun 2013 tentang Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas sebagaimana dimaksud dalam Pasal 26 terdiri atas: 
b. Lampu tiga warna, untuk mengatur kendaraan;
c. Lampu dua warna, untuk mengatur kendaraan dan/atau pejalan kaki; dan
d. Lampu satu warna, untuk memberikan peringatan bahaya kepada pengguna jalan. 
2. Peraturan Pemerintah No. 32 Tahun 2011 tentang Manajemen dan Rekayasa, Analisis Dampak, serta Manajemen Kebutuhan Lalu Lintas. Mengendalikan lalu lintas di ruas jalan tertentu dan persimpangan antara lain dilakukan melalui penerapan alat pemberi isyarat lalu lintas, sistem alat pemberi isyarat lalu lintas terkoordinasi (Area Traffic Control System), bundaran dan pemanfaatan teknologi untuk kepentingan lalu lintas (Intelligent Transport System) (Pasal 61 huruf a). 
Pemilihan metode pengendalian tergantung pada besarnya arus lalu lintas dan keselamatan. Terkadang lampu lalu lintas digunakan pada Simpang Prioritas Lalu Lintas, tapi bukan merupakan teknik yang baku, hanya digunakan pada kasus – kasus tertentu saja. Terdapat 3 cara pengendalian yaitu: 
1. 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. Jika arus besar berada pada jalan kecil atau minor, atau jalan utama tidak lurus maka aspek efisiensi dan keselamatan perlu mendapat pertimbangan.
2. Persimpangan dengan Lampu Pengatur Lalu Lintas
Lampu pengatur lalu lintas digunakan pada hamper semua persimpangan di daerah CBD (Central Bussiness District), dan pada sebagian besar persimpangan jalan utama atau jalan kecil di daerah pinggiran kota. Perubahan persimpangan prioritas ke persimpangan yang diatur dengan isyarat lampu biasanya karena alasan penurunan delay dan kecelakaan.
Kapasitas pada persimpangan yang diatur dengan isyarat lampu lalu lintas dapat ditingkatkan dengan cara: 
a. Menetapkan waktu siklus yang optimal;
b. Menetapkan susunan fase yang optimal;
c. Meningkatkan kapasitas jalan terutama pada kaki masuk persimpangan dan menyediakan lajur untuk gerakan yang membelok dan tempat penumpukan;
d. Mengkoordinasikan persimpangan – persimpangan yang diatur dengan lampu lalu lintas;
e. Menentukan sistem pengaturan yang optimum terhadap arus pejalan kaki.
3. Bundaran
Bundaran lalu lintas merupakan alternatif terhadap isyarat lampu lalu lintas. Metode ini sangat bermanfaat 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 meningkatkan kapasitas bundaran lalu lintas adalah,
a. Memperlebar jalan masuk dan keluar persimpangan;
b. Menambah panjang dan lebar daerah persilangan.
Penentuan pengendalian persimpangan yang dapat menambah pilihan cara untuk menghasilkan delay yang lebih kecil jika dibandingkan dengan lampu lalu lintas. Upaya yang dapat dilakukan untuk meningkatkan kapasitas bundaran lalu lintas adalah,
1. Memperlebar jalan masuk dan keluar persimpangan;
2. Menambah panjang dan lebar daerah persilangan, yang termasuk di dalam daerah yang bersangkutan harus dikendalikan dengan alat pemberi isyarat lalu lintas.
Dalam sistem pengendalian persimpangan dapat menggunakan pedoman pada gambar penentuan pengendalian persimpangan yang digunakan berdasarkan volume lalulintas pada masing-masing kaki simpang. Berikut ini gambar grafik penentuan pengendalian persimpangan:
[image: ]
Sumber: Menuju Lalulintas dan Angkutan Jalan Yang Tertib, 1995. 
[bookmark: _Toc110289638][bookmark: _Toc111464110]Gambar III. 4 Kriteria Pengendalian Persimpangan
Perhitungan dilakukan persatuan waktu (jam) untuk satu waktu periode, misalkan pada arus lalu lintas jam sibuk pagi, siang dan sore. Jika distribusi gerakan membelok tidak diketahui dan tidak dapat diperkirakan, 15% belok kanan dan 15% belok kiri dari arus pendekat total dapat dipergunakan (kecuali jika ada gerakan membelok tersebut yang akan dilarang)
	LHR = VJP/K


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Jika hanya arus lalulintas (LHR) saja yang ada tanpa diketahui distribusi lalu lintas pada setiap jamnya, maka arus rencana per jam dapat diperkirakan sebagai suatu persentase dari LHR sebagai berkut:
[bookmark: _Toc110284874][bookmark: _Toc110289650][bookmark: _Toc110289654][bookmark: _Toc110289820][bookmark: _Toc111464024]Tabel III. 3 Hubungan LHR Dan Volume Jam Tersibuk
	Tipe Kota dan Jalan
	Faktor persen K
K x LHR = VJP

	1
	2

	Kota-kota > 1 juta penduduk
1. Jalan-jalan pada daerah komersial dan jalan arteri
2. Jalan-jalan pada daerah pemukiman
	
7 – 8 %

8 – 9 %

	Kota-kota < 1 juta penduduk
1. Jalan-jalan pada daerah komersial dan jalan arteri
2. Jalan-jalan pada daerah pemukiman
	
8 – 10 %

9 – 12 %


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
3.4 [bookmark: _Toc111463690] Konflik Pada Simpang
Terdapat jenis dasar dari manuver kendaraan yaitu berpencar (diverging), bergabung (merging), berpotongan (crossing) dan bersilangan (weaving) seperti gambar berikut, diurut sampai yang paling berbahaya.
	


Berpencar (Diverging)
	


Bergabung (Merging)

	



Berpotongan (Crossing)
	



Bersilangan (Weaving)


[bookmark: _Toc110289639]Sumber: Google, 2022
[bookmark: _Toc111464111][bookmark: _Hlk109643116]Gambar III. 5 Konflik pada Simpang 
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:
3. Jumlah kaki persimpangan
4. Jumlah arah pergerakan
5. Jumlah lajur dari setiap kaki persimpangan
6. Sistem pengendalian persimpangan
3.5 [bookmark: _Toc111463691]Geometrik Jalan
Lajur adalah bagian jalur lalu lintas yang memanjang, dibatasi oleh marka lajur jalan, memiliki lebar yang cukup untuk dilewati suatu kendaraan bermotor sesuai kendaraan rencana. Lebar lajur tergantung pada kecepatan dan kendaraan rencana, yang dalam hal ini dinyatakan dengan fungsi dan kelas jalan seperti ditetapkan dalam tabel berikut,
[bookmark: _Toc111464025]Tabel III. 4 Lebar Lajur Jalan Ideal
	Fungsi
	Kelas
	Lebar Lajur Ideal

	Arteri
	I, II, III A
	3.75
3.50

	Kolektor
	III A, III B
	3.00

	Lokal
	III C
	3.00


Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, 1997
Dimana untuk suatu ruas jalan dinyatakan oleh nilai rasio antara volume terhadap kapasitas yang nilainya tidak lebih dari 0.80. Berikut ini merupakan tabel untuk penentuan lebar lajur yang ideal,
[bookmark: _Toc111464026]Tabel III. 5 Penentuan Lebar Lajur Ideal
	VLHR
	ARTERI
	KOLEKTOR
	LOKAL

	
	IDEAL
	MIN
	IDEAL
	MIN
	IDEAL
	MIN

	
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU

	< 3.000
	6.0
	1.5
	4.5
	1.0
	6.0
	1.5
	4.5
	1.0
	6.0
	1.5
	4.5
	1.0

	3.000-10.000
	7.0
	2.0
	6.0
	1.5
	7.0
	2.0
	6.0
	1.5
	7.0
	2.0
	6.0
	1.5

	10.001-25.000
	7.0
	2.0
	7.0
	2.0
	7.0
	2.0
	**)
	**)
	-
	-
	-
	-

	>25.000
	2nx3.5
	2.5
	2x7.0
	2.0
	2nx3.5
	2.0
	**)
	**)
	-
	-
	-
	-


Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, 1997
[bookmark: _Toc111463692]3.6  Pejalan Kaki
Pejalan kaki adalah setiap orang yang berjalan di ruang lalu lintas jalan. Jalur pejalan kaki (pedestrian line) termasuk fasilitas pendukung yaitu fasilitas yang disediakan untuk mendukung kegiatan lalu lintas angkutan jalan baik yang berada di badan jalan ataupun yang berada diluar badan jalan, dalam rangka keselamatan, keamanan, ketertiban, dan kelancaran lalu lintas serta memberikan kemudahan bagi pemakai jalan.
Untuk memenuhi kebutuhan pejalan kaki dengan menambah fasilitas pejalan kaki, maka dapat dipasang fasilitas pejalan kaki dengan kriteria sebagai berikut:
1. Fasilitas pejalan kaki harus dipasang pada lokasi-lokasi dimana pemasangan fasilitas tersebut memberikan manfaat yang maksimal, baik dari segi keamanan, kenyamanan, ataupun kelancaran pejalan kaki dan pengendara sekitarnya.
1. Tingkat kepadatan pejalan kaki ataupun jumlah konflik dengan kendaraan dan jumlah kecelakaan harus digunakan sebagai faktor dasar dalam pemilihan fasilitas pejalan kaki yang memadai.
1. Pada lokasi-lokasi/kawasan yang terdapat sarana dan prasarana umum.
1. Fasilitas pejalan kaki dapat ditempatkan di sepanjang jalan atau pada suatu kawasan yang akan mengakibatkan pertumbuhan pejalan kaki dan biasanya diikuti oleh peningkatan arus lalu lintas serta memenuhi syarat atau ketentuan pemenuhan untuk pembuatan fasilitas tersebut. Tempat-tempat tersebut antara lain:
a. 

b. Pusat industri
c. Pusat pendidikan
d. Pusat perkantoran
e. Terminal 
f. Perumahan
g. Pusat hiburan
h. Tempat ibadah

Fasilitas pejalan kaki yang formal terdiri dari beberapa jenis diantaranya:
1. Jalur pejalan kaki terdiri dari :
a. Trotoar
b. Jembatan penyeberangan
c. Zebra cross
d. Pelican crossing
e. Terowongan
1. Perlengkapan jalur pejalan kaki terdiri dari :
a. Halte 
b. Rambu
c. Marka 
d. Lampu lalu lintas
e. Bangunan pelengkap
f. Fasilitas untuk kaum disabilitas
Menurut Munawar (2004), ada dua pergerakan yang dilakukan pejalan kaki, meliputi pergerakan menyusuri sepanjang kiri kanan jalan dan pergerakan memotong jalan pada ruas jalan (menyeberang jalan). 
1. Pergerakan Menyusuri
a. Kriteria penyediaan lebar trotoar berdasarkan lokasi
Kriteria penyediaan lebar trotoar berdasarkan lokasi menurut Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No. 3 Tahun 2014 dapat dilihat pada dibawah.
[bookmark: _Toc111464027]Tabel III. 6 Lebar Trotoar Minimum
	No
	Lokasi
	Lebar Minimum (m)
	Lebar yang Dianjurkan (m)

	1
	Perumahan
	1,6
	2,75

	2
	Wilayah Perkantoran Utama
	2
	3

	3
	Industri
	2
	3

	4
	Sekolah
	2
	3

	5
	Terminal / stop bis
	2
	3

	6
	Perbelanjaan / pertokoan / hiburan
	2
	4

	7
	Jembatan, terowongan
	1
	1


Sumber : Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No. 3 Tahun 2014
b. Kriteria Penyediaan Trotoar Menurut Banyaknya Pejalan Kaki
Kriteria Penyediaan Trotoar Menurut Banyaknya Pejalan Kaki dengan menggunakan rumus: 
	Wd = N


Sumber: Munawar, 2004
Dimana:
Wd	= Lebar Trotoar Yang Dibutuhkan (meter)
P	= Arus Pejalan Kaki (orang/menit)
N	= Nilai Konstanta
Nilai konstanta (N) tergantung pada aktivitas daerah sekitarnya, terkait dengan besarnya nilai konstanta tersebut dapat dilihat pada tabel berikut,
[bookmark: _Toc111464028]Tabel III. 7 Nilai Konstanta
	No
	N (m)
	Jenis Jalan

	1
	1.5
	Jalan Daerah Pertokoan Dengan Kios dan Etalase

	2
	1.0
	Jalan Daerah Pertokoan Dengan Kios Tanpa Etalase

	3
	0.5
	Semua Jalan Selain Jalan Diatas


Sumber: Pedoman Teknis Perekayasaan Fasilitas Pejalan Kaki di Wilayah Kota
2. Pergerakan Memotong Jalan pada Ruas Jalan (Menyeberang Jalan). 
Untuk penyediaan fasilitas penyeberangan jalan yaitu dengan menggunakan metode pendekatan:
	P x V2


                               Sumber: Munawar, 2004
Dimana:
P	= Jumlah Pejalan Kaki yang Menyeberang (orang/jam)
V	= Volume Lalu Lintas (kendaraan/jam)
Rekomendasi jenis penyeberangan sesuai dengan metode di atas dapat dilihat pada table berikut :


[bookmark: _Toc105090949][bookmark: _Toc111464029]Tabel III. 8 Rekomendasi Pemilihan Jenis Penyeberangan
	PV2
	P
	V
	Rekomendasi Awal

	> 108
	50 – 1100
	300 – 500
	Zebra Cross

	> 2 x 108
	50 – 1100
	400 – 750
	Zebra Cross Dengan Pelindung

	> 108
	50 – 1100
	> 500
	Pelikan

	> 108
	> 1100
	> 500
	Pelikan

	> 2 x 108
	50 – 1100
	> 700
	Pelikan Dengan Pelindung

	> 2 x 108
	> 1100
	> 400
	Pelikan Dengan Pelindung


Sumber: Munawar, 2004
[bookmark: _Toc104106516][bookmark: _Toc105089074][bookmark: _Toc105141716][bookmark: _Toc111463693]BAB IV
[bookmark: _Toc104106517][bookmark: _Toc105089075][bookmark: _Toc105141717][bookmark: _Toc111463694]METODOLOGI PENELITIAN

[bookmark: _Toc104106518][bookmark: _Toc105089076][bookmark: _Toc105141718][bookmark: _Toc111463695]4.1  Alur Pikir Penelitian
Berikut merupakan alur pikir yang digunakan dalam penelitian:
Simpang CIbogo yang terletak diantara Jl. Kerkoff, Jl. Sadarmanah, dan Jl. Cibogo merupakan titik pertemuan kendaraan dari Kabupaten Bandung, Kabupaten Bandung Barat, serta Kota Cimahi.



            Simpang Cibogo dilewati banyak kendaraan sehingga arus lalu lintas pada Simpang Cibogo menjadi tinggi
Hambatan samping yang tinggi di sekitar Simpang Cibogo mengakibatkan penurunan kinerja simpang pada Simpang Cibogo
Belum adanya pengendali simpang yang tepat untuk mengatur kinerja simpang pada Simpang Cibogo



Penurunan Kinerja Simpang dengan DS 0.62, Tundaan 10.42 det/smp, serta peluang antrian sebesar 16.00% - 33.42%


Penurunan Kinerja Simpang dengan DS 0.62, Tundaan 10.42 det/smp, serta peluang antrian sebesar 16.00% - 33.42%


Penurunan Kinerja Simpang dengan DS 0.62, Tundaan 10.42 det/smp, serta peluang antrian sebesar 16.00% - 33.42%


Penurunan Kinerja Simpang dengan DS 0.62, Tundaan 10.42 det/smp, serta peluang antrian sebesar 16.00% - 33.42%

[bookmark: _Toc111464114]Gambar IV. 1 Alur Pikir Penelitian
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4.3.1 Studi Literatur
Studi literatur dilakukan sebagai dasar penulis untuk menentukan dasar teori/pustaka apa saja yang apa yang digunakan untuk mendukung dalam studi ini, persyaratan apa yang akan digunakan untuk mendukung penelitian ini.
4.3.2 Pengumpulan Data Sekunder
Pada umumnya kebutuhan data dibutuhkan berdasarkan beberapa tujuan dari topik permasalahan sehingga data yang dapat digunakan secara efektif efisien dan tepat guna. Data sekunder merupakan ringkasan data penunjang proses analisis. Data-data seperti kondisi tata guna lahan, data volume lalu lintas, data geometrik. Perolehan data ini dilakukan dengan meminta atau mendapatkan dari instansi dan lembaga yang terkait. Instansi atau lembaga yang terkait diantaranya Bappeda, BPS, Dinas Perhubungan, Polres, Dinas Pekerjaan Umum (PU) Kota Cimahi. Data yang diperoleh antara lain: 
1. Peta Jaringan Jalan
1. Peta Tata Guna Lahan
1. Data Inventarisasi Ruas Jalan dan Simpang
4.3.3 Pengumpulan Data Primer
Pengumpulan Data primer didapatkan dengan cara melakukan survei langsung di lapangan, data Primer tersebut berupa:
1.  Survei Inventarisasi Ruas Jalan
Survei inventarisasi di ruas jalan dilakukan untuk memperoleh data mengenai prasarana lalu lintas seperti panjang jalan, lebar efektif, arah, median, bahu jalan, trotoar dan lain – lain. Hasil Survei inventarisasi jalan ini menjadi data dasar untuk mengetahui tingkat pelayanan jalan terhadap pengguna jalan berdasarkan IHCM (Indonesia Highway Capacity Manual) atau MKJI 1997. 
2. Survei Inventarisasi Simpang
Survei inventarisasi persimpangan dilakukan untuk memperoleh data mengenai prasarana lalu lintas seperti data geometrik simpang, data rambu lalu lintas, data marka jalan, dan lain sebagainya. Hasil Survei inventarisasi jalan ini menjadi data dasar untuk mengetahui tingkat pelayanan jalan terhadap pengguna jalan berdasarkan IHCM (Indonesia Highway Capacity Manual) atau MKJI 1997. 
3. Survei Pergerakan Membelok Terklasifikasi
Survei ini dilakukan untuk mengetahui volume arus lalu lintas yang melalui persimpangan tersebut. Hasil Survei yang berupa jumlah pergerakan membelok tiap 15 menit dan masih dalam satuan kendaraan, dikonversikan kedalam satuan smp/jam. Sehingga dihasilkan arus tiap pergerakan dipersimpangan dengan satuan smp/jam.
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4.4.1 Analisis Kinerja Persimpangan 
Indikator kinerja simpang dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:
1. Kapasitas
Kapasitas adalah kemampuan simpang untuk menampung arus lalu lintas maksimum per satuan waktu dinyatakan dalam smp/jam.
2. Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan merupakan rasio dari arus lalulintas terhadap kapasitas untuk suatu pendekat.
3. Tundaan
Tundaan rata-rata (detik/smp) adalah tundaan rata-rata untuk seluruh kendaraan yang masuk simpang, ditentukan dari hubungan empiris antara tundaan (Delay) dan derajat kejenuhan (Degree of Saturation).
4. Peluang Antrian
Batas-batas peluang antrian QP % ditentukan dari hubungan QP % dan derajat kejenuhan serta ditentukan dengan grafik.
Penelitian ini mengkaji Simpang Cibogo yang terletak di Leuwigajah, Kota Cimahi dengan Jalan Kerkoff yang merupakan jalan provinsi sebagai jalan mayor. Simpang Cibogo bertipe simpang tidak bersinyal. Adapun sumber data yang diperlukan meliputi, data geometrik simpang yang diperoleh dari survei inventarisasi simpang serta data volume lalu lintas masuk dan keluar simpang yang berasal dari survei Classified Turning Movement Counting (CTMC).
Analisis pergerakan membelok ini dimaksudkan untuk mengetahui volume arus lalu lintas yang melalui persimpangan tersebut. Hasil survei yang berupa jumlah pergerakan membelok tiap 15 menit dan masih dalam satuan kendaraan, dikonversikan ke dalam satuan smp/jam. Sehingga dihasilkan arus tiap pergerakan dipersimpangan dengan satuan smp/jam. Setelah menghitung arus pergerakan membelok, langkah selanjutnya adalah menghitung kapasitas dari persimpangan. Setelah dilakukan analisa terhadap volume pergerakan membelok dan kapasitas persimpangan maka dilakukan analisis terhadap unjuk kerja dari tiap-tiap persimpangan. Apabila hasil analisa menunjukkan unjuk kerja yang buruk maka harus dilakukan perbaikan pada simpang tersebut. 
Untuk mengetahui kinerja persimpangan maka penganalisisan simpang adalah sebagai berikut:
1. Simpang Tidak Bersinyal
Untuk mengetahui Kinerja persimpangan terutama simpang tidak bersinyal pada penelitian ini dapat dilihat melalui indikator kinerja simpang Sebagai berikut:
a. Kapasitas Simpang
Kapasitas simpang tak bersinyal dihitung dengan rumus:
C = Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi


Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
C	= Kapasitas
Co	= Nilai Kapasitas Dasar
Fw	= Faktor Koreksi Lebar Masuk
Fm	= Faktor Koreksi Median Jalan Utama
Fcs	= Faktor Koreksi Ukuran Kota
Frsu	=Faktor Hambatan Samping 
Flt	=Faktor Koreksi Persentase Belok Kiri
Frt	=Faktor Koreksi Persentase Belok Kanan
Fmi	=Rasio Arus Jalan Minor
b. Derajat Kejenuhan (Degree of Saturation)
Derajat kejenuhan simpang tak bersinyal dapat dihitung dengan rumus:
DS =  

Sumber : MKJI, 1997
Keterangan:
DS	= Derajat kejenuhan
Q	= Arus total sesungguhnya (smp/jam)
C	= Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)
c. Tundaan Lalu Lintas
Pada simpang yang tidak dilengkapi dengan APILL (simpang prioritas) meliputi:
1) Tundaan lalu lintas (delay traffic). Tundaan lalu lintas terdiri dari:
a) Tundaan lalu lintas jalan utama
Tundaan lalu-lintas rata-rata semua kendaraan bermotor yang termasuk persimpangan dari jalan utama.
b) Tundaan lalu lintas jalan minor
Tundaan lalu lintas rata-rata semua kendaraan bermotor yang masuk persimpangan dari jalan minor.
2) Tundaan geometrik (delay geometric)
Tundaan geometrik merupakan waktu menunggu yang disebabkan oleh perlambatan dan percepatan lalu lintas yang terganggu dan yang tidak terganggu.
d. Peluang Antrian (Queue Probability %)
Batas-batas peluang antrian QP % ditentukan dari hubungan QP % dan derajat kejenuhan serta ditentukan dengan grafik sebagai berikut ini,
[image: ]
Sumber: MKJI, 1997
[bookmark: _Toc111464116]Gambar IV. 3 Grafik Peluang Antrian
e. Tingkat Pelayanan (Level of Service)
Tingkat pelayanan pada persimpangan mempertimbangkan faktor tundaan dan kapasitas persimpangan. Terkait dengan tingkat pelayanan pada persimpangan dapat dilihat pada tabel berikut,
[bookmark: _Toc111464031]Tabel IV. 1 Tabel Tingkat Pelayanan
	No
	Tingkat Pelayanan
	Tundaan (det/smp)

	1
	A
	< 5

	2
	B
	5.1 -15

	3
	C
	15.1 – 25

	4
	D
	25.1 – 40

	5
	E
	40.1 – 60

	6
	F
	>60


Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan No 96 Tahun 2015
2. Simpang Bersinyal
Ada beberapa kinerja pesimpangan bersinyal antara lain kapasitas, derajat kejenuhan, jumlah antrian dan laju henti. Berikut ini adalah teori perhitungan simpang bersinyal.
a. Arus Jenuh (S)
Besarnya antrian di dalam suatu pendekat selama kondisi tertentu. Untuk perhitungan arus jenuh adalah dengan mengalikan semua faktor yang mempengaruhi dengan menggunakan rumus berikut ini:
	S = So x Fcs x Fsf x Fg x Fp x Frt x Flt


Keterangan : 
S 	= arus jenuh
So 	= arus jenuh dasar
Fcs 	= faktor penyesuaian ukuran kota
Fsf 	= faktor penyesuaian hambatan samping
Fg 	= faktor penyesuaian kelandaian
Fp 	= faktor penyesuaian parkir
Frt 	= faktor penyesuaian kendaraan belok kanan
1) Arus Jenuh Dasar (So)
Untuk menghitung nilai arus jenuh dasar dapat ditentukan dengan menggunakan rumus berikut ini:
	So = 600 x We


Sumber: MKJI, 1997
Rumus tersebut berlaku bagi simpang dengan tipe pendekat P atau Terlindung. Sedangkan simpang dengan tipe pendekat O atau Terlawan dengan menggunakan grafik.
2) Faktor Penyesuaian Kota (Fcs)
Faktor koreksi ukuran kota apabila semakin besar akan menambah tundaan dan antrian pada sebuah simpang. Untuk faktor penyesuaian ukuran kota pada perhitungan arus jenuh sama dengan faktor penyesuaian pada perhitungan kapasitas.
3) Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Faktor koreksi penyesuaian gesekan samping apabila semakin besar akan mengurangi tundaan dan antrian pada sebuah simpang.
[bookmark: _Toc111464032]Tabel IV. 2 Faktor Penyesuaian Hambatan Simpang
	Lingkungan Jalan
	Hambatan Samping
	Tipe Fase
	Rasio Kendaraan Tak Bermotor

	
	
	
	0
	0.05
	0.10
	0.15
	0.20
	0.25

	Komersial (COM)
	Tinggi
	O
	0.93
	0.88
	0.84
	0.79
	0.74
	0.70

	
	Tinggi
	P
	0.93
	0.91
	0.88
	0.87
	0.85
	0.81

	
	Sedang
	O
	0.94
	0.89
	0.85
	0.80
	0.75
	0.71

	
	Sedang
	P
	0.94
	0.92
	0.89
	0.88
	0.86
	0.82

	
	Rendah
	O
	0.95
	0.90
	0.86
	0.81
	0.76
	0.72

	
	Rendah
	P
	0.95
	0.93
	0.90
	0.89
	0.87
	0.83

	Permukiman (RES)
	Tinggi
	O
	0.96
	0.91
	0.86
	0.81
	0.78
	0.72

	
	Tinggi
	P
	0.96
	0.94
	0.92
	0.89
	0.86
	0.84

	
	Sedang
	O
	0.97
	0.92
	0.87
	0.82
	0.79
	0.73

	
	Sedang
	P
	0.97
	0.95
	0.93
	0.90
	0.87
	0.85

	
	Rendah
	O
	0.98
	0.93
	0.88
	0.83
	0.80
	0.74

	
	Rendah
	P
	0.98
	0.96
	0.94
	0.91
	0.88
	0.86

	Akses Terbatas
	T/S/R
	O
	1.00
	0.95
	0.90
	0.85
	0.80
	0.75

	
	T/S/R
	P
	1.00
	0.98
	0.95
	0.93
	0.90
	0.88


Sumber: MKJI, 2022
4) Faktor Penyesuaian Kelandaian (Fg)
Faktor koreksi penyesuaian kelandaian apabila semakin besar akan menambah tundaan dan antrian pada sebuah simpang. Untuk menentukan faktor penyesuaian kelandaian digunakan gambar grafik.
5) Faktor Penyesuaian Parkir (Fp)
Faktor penyesuaian parkir disesuaikan dengan menggunakan gambar grafik sebagai fungsi jarak dari garis henti sampai kendaraan yang diparkir pertama. Faktor koreksi penyesuaian parkir apabila semakin besar akan menambah tundaan dan antrian pada sebuah simpang. Faktor penyesuaian parkir juga dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut, yang mencakup pengaruh panjang waktu hijau.
6) Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Flt)
Bagi Simpang dengan pendekat terlawan (tipe O) pada umumnya lebih lambat, maka tidak diperlukan penyesuaian untuk pengaruh rasio belok kiri. Faktor koreksi penyesuaian belok kiri apabila semakin besar akan menambah tundaan dan antrian pada sebuah simpang.
7) Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frt)
Ditentukan sebagai fungsi dari rasio kendaraan belok kanan (hanya untuk pendekat tipe P, tanpa median, jalan dua arah).
b. Waktu Siklus
Untuk menentukan besarnya waktu siklus yang diperlukan oleh suatu persimpangan dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini:
	C = (1.5 L + 5) / ( 1-IFR )


Keterangan :
C 	= waktu siklus (detik)
IFR	= nisbah arus persimpangan (∑ FR crit terbesar)
L 	= waktu hilang per siklus (detik)/total waktu hilang tiap fase (li) 
Li 	= waktu hilang awal hijau + waktu hilang hijau antara
c. Waktu Hijau (gi)
Kinerja suatu simpang bersinyal pada umumnya lebih peka terhadap kesalahan-kesalahan dalam pembagian waktu hijau daripada terhadap terlalu panjangnya waktu siklus. Penyimpangan kecilpun dari rasio hijau (g/c) yang ditentukan menghasilkan bertambah tingginya tundaan rata-rata pada simpang tersebut. Untuk menghitung nilai waktu hijau dapat ditentukan dengan menggunakan rumus berikut ini:
	g = (Cua – LTI) x PRi


Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
gi 	= waktu hijau efektif untuk fase 1
Frcit 	= nisbah untuk arus fase 1
d. Kapasitas (C)
Untuk perhitungan kapasitas pada masing-masing pendekat digunakan rumus berikut ini:
	C = S x (g/c)


Sumber : MKJI, 1997
e. Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan merupakan rasio dari arus lalulintas terhadap kapasitas untu suatu pendekat. Derajat kejenuhan ini dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut:
	DS = 


Sumber : MKJI, 1997
f. Jumlah Antrian
Hasil perhitungan derajat kejenuhan digunakan untuk menghitung jumlah antrian smp (NQ1) yang tersisa dari fase hijau sebelumnya. Untuk derajat kejenuhan, DS > 0,5 maka perhitungan jumlah antrian menggunakan rumus berikut ini:
	NQ1 = 


Sumber : MKJI, 1997
Sedangkan untuk nilai DS ≤ 0,5 NQ1 = 0
NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
Untuk menentukan jumlah antrian yang datang selama fase merah digunakan rumus sebagai berikut ini:
	NQ 2 = C x 


Sumber : MKJI, 1997
NQ2 = jumlah smp yang datang selama fase merah Untuk mendapatkan berapa jumlah antrian total yaitu dihitung dengan cara menjumlahkan antrian yang pertama dengan jumlah antrian yang kedua.                             
	NQ = NQ1 + NQ2


Sumber : MKJI, 1997
g. Panjang Antrian
Panjang antrian dihitung dengan mengalikan NQ maks dengan luas rata - rata yang dipergunakan per smp. Luas rata - rata yang digunakan adalah 20 m2 . Rumus yang digunakan untuk menghitung panjang antrian adalah sebagai berikut:
	QL = NQmax x 20 / Wmasuk


Sumber : MKJI, 1997
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, NQ maks dapat dicari dengan menggunakan grafik probability over loading (pol)/peluang pembebanan lebih.
[image: ]
Sumber: MKJI, 1997
[bookmark: _Toc111464117]Gambar IV. 4 Grafik NQMax
h. Laju Henti (NS)
Untuk laju henti masing-masing pendekat yang didefinisikan sebagai jumlah rata-rata berhenti per smp (termasuk berhenti berulang dalam antrian) dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini:
	NS	= 0.9 x 


Sumber : MKJI, 1997
Keterangan : 
NS = laju henti (stop/smp) 
NQ = jumlah antrian (smp) 
Q   = arus lalulintas (smp/jam) 
C   = waktu siklus (detik)
Setelah menghitung laju henti, untuk menghitung jumlah kendaraan terhenti (Nsv) masing - masing pendekat dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut ini:
	Nsv = Q x Ns


Sumber : MKJI, 1997
i. Tundaan (D)
Setiap pendekat tundaan lalu lintas rata - rata ditimbulkan akibat pengaruh timbal balik dengan gerakan-gerakan lainnya pada simpang. Untuk menghitung tundaan lalu lintas rata - rata dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut ini:
	DT	= C x 


Sumber : MKJI, 1997
Tundaan geometrik pada masing-masing kaki simpang dihitung dengan menggunakan rumus berikut:
	DGj = (1 – Psv) x pT x 6 + (Psv x 4)


Sumber : MKJI, 1997
4.4.2 Analisis Kebutuhan Pejalan Kaki
1. Fasilitas Menyusuri 
Perhitungan lebar trotoar minimal menggunakan persamaan pada rumus dibawah ini:
	N


Keterangan:
	W	=	lebar efektif minimum trotoar (m) 
	V	=	volume pejalan kaki rencana/dua arah (orang/meter/menit)
	N	=	lebar tambahan sesuai dengan keadaan setempat (meter)
1. Fasilitas Menyeberang
Kriteria pemilihan penyeberangan sebidang adalah didasarkan pada rumus empiris (PV²), dengan P dan V merupakan arus rata-rata pejalan kaki dan kendaraan pada jam sibuk. Dapat dilihat kriteria pemilihan penyeberangan sebidang
[bookmark: _Toc111464033]Tabel IV. 3 Kriteria Pemilihan Penyeberangan Sebidang
	P (org/jam)
	V (kend/jam)
	PV2
	Rekomendasi

	50 – 1100
	300 – 500
	>108
	Zebra cross atau pedestrian platform

	50 – 1100
	400 – 750
	>2x108
	Zebra cross dengan lapak tunggu

	50 – 1100
	> 500
	>108
	Pelican

	> 1100
	> 300
	
	

	50 – 1100
	> 750
	>2x108
	Pelican dengan lapak tunggu

	> 1100
	> 400
	
	

	> 1100
	> 750
	>2x108
	Penyeberangan tidak sebidang


[bookmark: _Toc104106521][bookmark: _Toc105089082][bookmark: _Toc105141724]Sumber: SE Menteri PUPR Nomor 02/SE/M/2018
[bookmark: _Toc111463699]4.5  Lokasi dan Jadwal Penelitian
4.5.1 Lokasi Penelitian
Lokasi penelitian ini dilakukan di Kawasan Simpang Cibogo yang terletak di Kota Cimahi, Jawa Barat. Kota Cimahi, pada tahun 2022, menjadi salah satu tempat PKL (Praktek Kerja Lapangan) yang dilaksanakan selama 4 bulan lamanya dan dilakukan oleh 15(lima belas) orang taruna dan taruni Politeknik Transportasi Darat Indonesia-STTD.
4.5.2 Jadwal Penelitian
[bookmark: _Toc111464034]Tabel IV. 4 Jadwal Penelitian
	No
	Kegiatan
	Juni
	Juli
	
	
	
	Agustus

	
	
	4
	1
	2
	3
	4
	1

	1
	Pengajuan Judul KKW
	
	
	
	
	
	

	2
	Bimbingan KKW
	
	
	
	
	
	

	3
	Pengumpulan Draft KKW
	
	
	
	
	
	

	4
	Sidang KKW
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[bookmark: _Toc111463700]BAB V
[bookmark: _Toc111463701]ANALISIS DATA DAN PEMECAHAN MASALAH
[bookmark: _Toc111463702]5.1 Analisis Data Eksisting Simpang Cibogo
5.1.1 Lingkup Studi
Wilayah studi penelitian ini dilakukan di Kota Cimahi, Jawa Barat. Penelitian ini membahas mengenai Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas pada Simpang Cibogo. Berikut ini wilayah studi pada Simpang Cibogo. Kegiatan inventarisasi dan analisis terhadap lalu lintas pada Simpang Cibogo bertujuan untuk mengetahui bagaimana kondisi lalu lintas pada Simpang Cibogo berdasarkan kondisi jalan, kondisi simpang serta prasarana pendukung yang mendukung aspek keselamatan bagi para pengguna jalan yang melewati Simpang Cibogo.
[image: ]
[bookmark: _Toc110289625]Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
[bookmark: _Toc111464151]Gambar V. 1 Kondisi Eksisting Simpang Cibogo
5.1.2 Analisis Kinerja Ruas dan Simpang
Secara umum Simpang Cibogo merupakan simpang dengan empat kaki simpang yang merupakan penghubung berbagai kota seperti Kota Cimahi, Kabupaten Bandung Barat, dan Kabupaten Bandung. Cakupan studi dalam penelitian ini meliputi beberapa ruas jalan pada simpang cibogo. Ruas-ruas jalan di Simpang Cibogo kemudian dibagi ke dalam segmen-segmen dan analisis kinerja yang dilakukan guna mempertimbangkan karakteristik pergerakan per arahnya.
Sebelum melakukan penelitian, perlu diketahui bagaimana dampak yang diakibatkan oleh konflik yang terjadi pada Simpang Cibogo dan dilakukan beberapa survei terkait kondisi jaringan jalan untuk mendapatkan data-data dukung untuk selanjutnya dapat dianalisis dan dilakukan upaya penanganan. Beberapa survei yang dibutuhkan untuk mendapatkan data dukung adalah survei geometrik ruas dan simpang, survei pencacahan lalu lintas, dan survei kecepatan kendaraan.
1. Data Geometrik Ruas Jalan dan Simpang
a. Inventarisasi Ruas Jalan
Data inventarisasi ruas jalan didapatkan berdasarkan survei inventarisasi yang dilaksanakan pada tiap kaki-kaki simpang Cibogo. Kaki Simpang Cibogo meliputi 3 ruas jalan yang terbagi menjadi 4 segmen. Selain itu, ruas-ruas jalan tersebut memiliki geometrik dan hambatan samping yang berbeda-beda berdasarkan tipe jalan, lebar lajur efektif, lebar bahu, median, dan tipe hambatan samping. Data inventarisasi geometrik dan hambatan samping dari ruas jalan yang dikaji dalam penelitian ini dapat dilihat pada tabel berikut ini.
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[bookmark: _Toc110289577][bookmark: _Toc110289695][bookmark: _Toc111464041]Tabel V. 1 Inventarisasi Ruas Jalan
	NO
	NAMA JALAN
	KELAS JALAN
	FUNGSI JALAN
	PANJANG SEGMEN
	TIPE JALAN
	JUMLAH ARUS (ARAH)
	LEBAR JALUR EFEKTIF (m)
	MEDIAN
	LEBAR BAHU (m)
	TIPE HAMBATAN SAMPING

	1
	JL. SADARMANAH
	Kota
	Lokal
	315 m
	2/2 UD
	Dua
	5.5 m
	-
	0.5 m
	Rendah

	2
	JL. KERKOFF 1
	Provinsi
	Kolektor
	346 m
	4/2 UD
	Dua
	7 m
	-
	0.5 m
	Tinggi

	3
	JL. CIBOGO
	Kota
	Lokal
	425 m
	2/2 UD
	Dua
	4 m
	-
	0 m
	Rendah

	4
	JL. KERKOFF 2
	Provinsi
	Kolektor
	300 m
	4/2 UD
	Dua
	7 m
	-
	0.5 m
	Rendah



Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022

2

Ruas-ruas jalan yang ditampilkan merupakan ruas jalan yang digunakan oleh masyarakat yang melewati Simpang Cibogo untuk menuju atau keluar dari Kota Cimahi.
1) Jalan Kerkoff segmen 1
Jalan Kerkoff segmen 1 merupakan jalan dengan status jalan provinsi, fungsi jalan kolektor, memiliki tipe jalan 2/2 UD dengan lebar efektif jalan sebesar 7 m serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
[image: ]
[bookmark: _Toc110289626]Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
[bookmark: _Toc111464152]Gambar V. 2 Penampang Melintang Jl. Kerkoff segmen I
2) Jalan Sadarmanah
Jalan Sadarmanah merupakan jalan dengan status jalan lokal, fungsi jalan lokal, memiliki tipe jalan 2/2 UD dengan lebar efektif jalan sebesar 5 m serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
[image: ]
[bookmark: _Toc110289627]Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
[bookmark: _Toc111464153]Gambar V. 3 Penampang Melintang Jl. Sadarmanah
3) Jalan Kerkoff segmen 2
Jalan Kerkoff segmen 2 merupakan jalan dengan status jalan provinsi, fungsi jalan kolektor, memiliki tipe jalan 2/2 UD dengan lebar efektif jalan sebesar 7 m serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
[image: ]
[bookmark: _Toc110289628]Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
[bookmark: _Toc111464154]Gambar V. 4 Penampang Melintang Jl. Kerkoff segmen 2
4) Jalan Cibogo
Jalan Cibogo merupakan jalan dengan status jalan provinsi, fungsi jalan kolektor, memiliki tipe jalan 2/2 UD dengan lebar efektif jalan sebesar 4 m serta kondisi perkerasannya berupa aspal.
[image: ]
[bookmark: _Toc110289629]Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
[bookmark: _Toc111464155]Gambar V. 5 Penampang Melintang Jl. Cibogo
b. Inventarisasi Simpang
Simpang yang dikaji adalah Simpang Cibogo. Simpang Cibogo merupakan simpul dari beberapa ruas jalan. Simpang ini memiliki geometrik dan kinerja berdasarkan lebar pendekat dan hambatan samping. Adapun hasil dari inventarisasi Simpang Cibogo dapat dilihat pada tabel berikut:
[bookmark: _Toc110289578][bookmark: _Toc110289696][bookmark: _Toc111464042]Tabel V. 2 Inventarisasi Simpang Cibogo
	NO
	Nama Simpang
	Tipe Simpang
	Jenis Simpang
	Kaki
	Pendekat
	Lebar Pendekat

	1
	Simpang Cibogo
	422
	Prioritas
	U
	Jl. Sadarmanah
	2.5 m

	
	
	
	
	T
	Jl. Kerkoff 1
	3.5 m

	
	
	
	
	S
	Jl. Cibogo
	2 m

	
	
	
	
	B
	Jl. Kerkoff 2
	3.5 m


Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
2. Penilaian Kinerja Simpang
Berdasarkan data Inventarisasi simpang serta pengamatan secara langsung Simpang Cibogo merupakan simpang tak bersinyal dengan tipe simpang 422 yang berarti simpang berkaki 4 dengan 1 lajur minor dan 1 lajur mayor tanpa median. Untuk mengetahui tingkat kinerja Simpang Cibogo yang merupakan simpang tak bersinyal, maka perlu dilakukan perhitungan yang sesuai berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997).
a. Perhitungan Kapasitas Dasar
3. Simpang Cibogo merupakan simpang tidak bersinyal dengan tipe simpang 422 maka sesuai dengan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI,1997) kapasitas dasar Simpang Cibogo adalah 2900 smp/jam.
[bookmark: _Toc110289579][bookmark: _Toc110289697][bookmark: _Toc111464043]Tabel V. 3 Kapasitas Dasar
	Tipe Simpang IT
	Kapasitas dasar (smp/jam)

	322
342
324 atau 344
422
424 atau 444
	2700
2900
3200
2900
3400


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997
3. Lebar Pendekat rata-rata (FW)
[bookmark: _Toc110289580][bookmark: _Toc110289698][bookmark: _Toc111464044]Tabel V. 4 Data Geometrik pada Simpang Cibogo
	No
	Arah Pendekat
	Nama Jalan
	Tipe Jalan
	Lebar Pendekat
	Status Jalan

	1
	U
	Jl. Sadarmanah
	2/2 UD
	2.5
	Minor

	2
	S
	Jl. Kerkoff 1
	2/2 UD
	3.5
	Minor

	3
	T
	Jl. Cibogo
	2/2 UD
	2
	Mayor

	4
	B
	Jl. Kerkoff 2
	2/2 UD
	3.5
	Mayor


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Lebar pendekat rata-rata Simpang Cibogo adalah 2.88 m sehingga faktor penyesuaian untuk lebar pendekat rata-rata (Fw) menurut rumus MKJI 1997 sebagai berikut,
Fw = 0.7 + 0.0867 (W1)
= 0.7 + 0.0867 (2.88) 0.249696
= 0.950
3. Faktor Penyesuaian Median (Fm)
Simpang Cibogo tidak memiliki median pada jalan utamanya sehingga menurut tabel pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) sebagai berikut,
[bookmark: _Toc110289581][bookmark: _Toc110289699][bookmark: _Toc111464045]Tabel V. 5 Faktor Penyesuaian Median
	Uraian
	Tipe M
	Fm

	Tidak ada median jalan utama
Ada median jalan utama, lebar < 3m
Ada median jalan utama, lebar ≥ 3 m
	Tidak ada
Sempit
Lebar
	1.00
1.05
1.20


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997
Berdasarkan tabel berikut faktor penyesuaian median pada Simpang Cibogo adalah 1,00 karena tidak terdapat median pada Jalan Kerkoff yang merupakan jalan utama pada Simpang Cibogo.
3. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)
Kota Cimahi memiliki jumlah penduduk sebesar 560.746 ribu jiwa sehingga untuk faktor penyesuaian ukuran kota berdasarkan MKJI 1997, Simpang Cibogo memiliki nilai sebesar 0.94
[bookmark: _Toc110289582][bookmark: _Toc110289700][bookmark: _Toc111464046]Tabel V. 6 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
	Ukuran Kota CS
	Penduduk Juta
	Faktor Penyesuaian Ukuran Kota Fcs

	Sangat Kecil
Kecil
Sedang
Besar
Sangat Besar
	< 0,1
0,1 – 0,5
0,5 – 1,0
1,0 – 3,0
>3,0
	0,82
0,88
0,94
1,00
1,05


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997
3. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Frsu)
Tata guna lahan di sekitar simpang merupakan komersil dengan hambat samping tinggi dengan rasio kendaraan tidak bermotor adalah 0.00 maka nilai faktor hambatan simpang (Frsu) menurut MKJI 1997 adalah 0.93.
[bookmark: _Toc110289583][bookmark: _Toc110289701][bookmark: _Toc111464047]Tabel V. 7 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping
	Tipe lingkungan jalan
RE
	Hambatan Samping SF
	Rasino Kendaraan tak bermotor Pum

	
	
	0.00
	0.05
	0.10
	0.15
	0.20
	>0.25

	Komersial
	Tinggi
	0.93
	0.88
	0.84
	0.79
	0.74
	0.70

	
	Sedang
	0.94
	0.89
	0.85
	0.80
	0.75
	0.70

	
	Rendah
	0.95
	0.90
	0.86
	0.81
	0.76
	0.71

	Pemukiman
	Tinggi
	0.96
	0.91
	0.86
	0.82
	0.77
	0.72

	
	Sedang
	0.97
	0.92
	0.87
	0.82
	0.77
	0.73

	
	Rendah
	0.98
	0.93
	0.88
	0.83
	0.78
	0.74

	Akses Terbatas
	T/S/R
	1.00
	0.95
	0.90
	0.85
	0.80
	0.75


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997
3. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Flt)
Faktor penyesuaian belok kiri berdasarkan rumus didapatkan dari perhitungan sebagai berikut
Flt = 0.84 + 1.61 Plt
= 0.84 + 1.61
= 0.84 + 1.61 
= 1.22
3. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frt)
Faktor penyesuaian rasio belok kanan didapatkan dari ketentuan MKJI jika 4 lengan maka Frt = 1.0
3. Faktor Penyesuaian Arus Minor (Fm)
Simpang Cibogo sesuai dengan tabel dari 
Rasio arus minor = 
= 
= 0.93
Karena rasio arus minor adalah 0.328 maka sesuai pada rumus untuk simpang dengan tipe 422 yang memiliki rasio arus minor diantara 0.1-0.9 maka nilai faktor penyesuaian arus minor adalah sebagai berikut:
Fmi = 1.19 x PMI2 – 1.19 x PMI + 1.19
= 1.19 x 0.332 – 1.19 x 0.33 + 1.19
= 0.93
3. Kapasitas
Maka kapasitas Simpang Cibogo dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut:
C = Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi
= 2900 x 0.95 x 1,00 x 0.94 x 0.93 x 1.22 x 1.00 x 0.93 
= 2.756,88 smp/jam
b. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Perhitungan derajat kejenuhan merupakan hasil dari jumlah arus dibagi dengan kapasitas. Total arus hasil survei adalah 1.707 smp/jam dan kapasitas simpang sebesar 2.756,88 smp/jam sehingga perhitungan derajat kejenuhan adalah sebagai berikut.
DS = 
= 0.62
c. Perhitungan Peluang Antrian
Perhitungan peluang antrian dapat dihitung menggunakan rumus sebagai berikut,
QP% = 9.02 x DS + 20.67 x DS2 + 10.49 x DS3
= 9.02 x 0.62 + 20.67 x 0.622 + 10.49 x 0.623
= 16.00%
d. Perhitungan Tundaan
Perhitungan tundaan dilakukan untuk menilai kinerja simpang. Perhitungan tundaan menggunakan rumus karena DS Simpang Cibogo sebesar 0.62
1) Tundaan lalu lintas
Berikut merupakan perhitungan tundaan lalu lintas
DT = 1.0504/(0.2742-0.2042 DS) – (1-DS) x 2
= 1.0504/(0.2742-0.2042 x 0.62) – (1-0.62) x 2
= 6.35 det/smp
2) Tundaan geometrik
Berikut merupakan perhitungan tundaan geometrik
DG = (1-DS) x (Pt x 6 + (1-Pt) x 3) + DS x 4
Berdasarkan MKJI 1997 untuk DS ≥ 1,0 maka DG = 4  
3) Tundaan jalan mayor
Berikut merupakan perhitungan tundaan jalan mayor 
Dma = 1.05034 / (0.346 – 0.246 x DS) – (1 – DS) 1.8
= 1.05034 / (0.346 – 0.246 x 0.62) – (1-0.62) 1.8
= 5.25 det/smp
4) Tundaan jalan minor
Berikut merupakan perhitungan tundaan jalan minor
Dmi 	= (Qtot x Dtot – Qma x Dma) / Qmi
= (1707 x 6.35 – 1225 x 5.25) / 482
= 12.16 det/smp
5) Tundaan simpang
Tundaan simpang merupakan jumlah tundaan geometrik dengan tundaan lalu lintas.
D 	= DT + DG
= 6.35 + 5.25
= 10.41 det/smp
e. Kesimpulan
Kesimpulan kinerja simpang saat ini Simpang Cibogo memiliki kinerja sebagai berikut,
Derajat Kejenuhan (DS)	= 0.62
Peluang Antrian (QP) 	= 16.00%
Tundaan Simpang (D) 	= 10.41 det/smp
Tingkat pelayanan Simpang Cibogo kondisi saat ini menurut PM 96 Tahun 2015 adalah B
f. Tipe Kendali Simpang
Saat ini Simpang Cibogo merupakan simpang tidak bersinyal. Namun banyaknya kendaraan yang melewati Simpang Cibogo setiap harinya maka perlu tinjauan ulang mengenai jenis pengendali simpang yang sudah diterapkan pada Simpang Cibogo. Penentuan sistem kendali simpang ini dapat menggunakan pedoman pada gambar berikut. Sehingga untuk tipe pengendali simpang bagi Simpang Cibogo adalah sebagai berikut:
1) Jalan Minor
Jalan minor pada Simpang Cibogo adalah Jl. Sadarmanah dan Jl. Cibogo yang lokasinya merupakan alan daerah komersial maka analisisnya adalah sebagai berikut,
VJP 	= 482 smp/jam
K 	= 8%
LHR = VJP/K
= 482/0.08
= 6025 kend/hari
2) Jalan Mayor
Jalan mayor pada Simpang Cibogo adalah Jl. Kerkoff segmen 1 dan Jl. Kerkoff segmen 2 yang lokasinya merupakan jalan daerah komersial maka analisanya adalah sebagai berikut,
VJP 	= 1225 smp/jam
K	= 8%
LHR 	= 1225/0.08
	= 15312.5 kend/hari
[image: ]
[bookmark: _Toc110289630]Sumber: Menuju Lalu lintas dan Angkutan Jalan Yang Tertib, 1995. 
[bookmark: _Toc111464156]Gambar V. 6 Grafik Penentuan Tipe Pengendali Simpang
Berdasarkan grafik berikut dapat dinyatakan bahwa Simpang Cibogo sudah dapat memiliki tipe pengendali APILL.
5.1.3 Analisis Pejalan Kaki
Pejalan kaki merupakan salah satu komponen transportasi yang sering dilupakan. Ruang lalu lintas yang ada lebih banyak disediakan untuk kendaraan, sehingga ruang untuk pejalan kaki menjadi terbatas. Hal ini mengakibatkan pejalan kaki berjalan di ruang lalu lintas utama dan bercampur dengan kendaraan. Keadaan tersebut akan mempengaruhi kelancaran lalu lintas serta keselamatan pejalan kaki. Oleh karena itu pelu adanya analisis terhadap kebutuhan fasilitas pejalan kaki.
1. Inventarisasi Fasilitas Pejalan Kaki
Tujuan dari analisis pejalan kaki adalah untuk mengetahui karakteristik pejalan kaki pada Simpang Cibogo dan menentukan fasilitas pejalan kaki yang sesuai dengan karakteristik pejalan kaki pada Simpang tersebut. Berikut hasil inventarisasi fasilitas pejalan kaki pada Simpang Cibogo.
[bookmark: _Toc111464048]Tabel V. 8 Inventarisasi Fasilitas Pejalan Kaki
	No
	Nama Jalan
	Panjang Jalan
	Lebar trotoar sisi kanan (m)
	Lebar trotoar sisi kiri (m)

	
	
	
	Eksisting
	Efektif
	Eksisting
	Efektif

	1
	Jl. Sadarmanah
	315 m
	0
	0
	0
	0

	2
	Jl. Kerkoff 1
	346 m
	1
	0.5
	1
	0.4

	3
	Jl. Cibogo
	425 m
	0
	0
	0
	0

	4
	Jl. Kerkoff 2
	300 m
	1
	1
	1
	1


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan inventarisasi fasilitas pejalan kaki di Simpang Cibogo bahwa kondisi fasilitas pejalan kaki belum terakomodir dengan fasilitas pejalan kaki yang memadai sehingga kendaraan yang melintasi ruas jalan tersebut sering terjadi konflik dengan pejalan kaki yang menyusuri badan jalan serta pedagang kaki lima dan mengganggu arus lalu lintas kendaraan lainnya.
2. Data Pejalan Kaki
Data volume pejalan kaki diperoleh dari kegiatan survei pejalan kaki di setiap ruas pada Simpang Cibogo. Adapun hasil yang diperoleh dari survei tersebut adalah data volume arus pejalan kaki dalam menyusuri dan volume arus pejalan kaki dalam menyeberang. Survei pejalan kaki dilakukan pada peak hours atau jam puncak, antara lain pada pukul 06.00-08.00, pukul 11.00-13.00, dan pukul 16.00-18.00.
[bookmark: _Toc111464049]Tabel V. 9 Data Pejalan Kaki Pada Simpang Cibogo Yang Ada Jumlah Menyusuri Dan Jumlah Menyeberang Serta Volume Kendaraan
[image: ]
Sumber: Hasil Analisis, 2022
5.2 [bookmark: _Toc111463703]Pemecahan Masalah
Belum adanya pengendalian lalu lintas yang tepat pada Simpang Cibogo menyebabkan kinerja lalu lintas pada simpang tersebut turun. Selain itu ukuran yang kurang proporsional pada Simpang Cibogo juga dapat menyebabkan beberapa permasalahan pada beberapa kaki simpang yang berujung kepada penurunan kinerja simpang.
Penurunan kinerja simpang mempengaruhi juga kinerja jalan yang merupakan kaki simpang dari Simpang Cibogo. Selain itu juga penurunan kinerja ruas jalan dipengaruhi oleh hambatan-hambatan samping di sekitar jalan tersebut seperti terjadinya mix traffic yang mana para pejalan kaki tidak dapat menggunakan fasilitas yang seharusnya.
Mix traffic tersebut terjadi karena para pedagang kaki lima yang menjual barang dagangannya pada trotoar bahkan ada juga pedagang yang menggunakan bahu jalan untuk menaruh barang dagangnya.
Dari permasalahan diatas maka perlu dilakukan penataan agar tidak terjadi penurunan kinerja persimpangan pada wilayah kajian. Penyusunan usulan terhadap pemecahan masalah perlu dilakukan dengan maksud dan tujuan untuk menyelesaikan permasalahan yang timbul di wilayah kajian. Penerapan pemecahan permasalahan berupa rekomendasi dapat dilakukan dengan cara mengoptimalkan sarana dan prasarana yang tersedia sehingga kinerja lalu lintas dapat dimaksimalkan. Berikut merupakan usulan pemecahan masalah yang dapat digunakan untuk mengoptimalkan kinerja jaringan lalu lintas di Simpang Cibogo.
5.2.1 Analisis Kondisi Usulan 1
Pada usulan ini diusulkan untuk melakukan penertiban PKL serta peningkatan kinerja fasilitas pejalan kaki. Adapun strategi peningkatan kinerja pada Simpang Cibogo adalah sebagai berikut,
1. Penertiban PKL
PKL yang mengganggu badan jalan serta badan trotoar dapat direlokasi ke tempat-tempat terbuka yang tidak mengganggu badan jalan seperti pada halaman Toserba Borma yang memiliki lahan cukup luas untuk tempat berdiam para PKL demi keamanan, keselamatan, serta kenyamanan bersama.
[image: ]
Sumber: Google Earth, 2022
[bookmark: _Toc111464157]Gambar V. 7 Contoh Tempat Relokasi PKL
2. Peningkatan Kinerja Fasilitas Pejalan Kaki
Kurang tertibnya pengguna jalan terutama pejalan kaki karena terganggunya arus lalu lintas pada ruas jalan disekitar Simpang Cibogo akibat adanya PKL yang menguasai badan trotoar yang menyebabkan pejalan kaki harus mengalah dan membahayakan dirinya dengan menggunakan badan jalan sebagai akses berjalannya. Ketidaknyamanan tersebut menjadikan sebuah permasalahan keselamatan bagi pengguna jalan. Sehingga perlu diadakannya kajian guna meningkatkan kinerja dari fasilitas pejalan kaki yang ada, baik itu menyusuri ataupun menyeberang pada ruas jalan di Simpang Cibogo. Hal ini dilakukan untuk memberikan pelayanan kepada pejalan kaki serta meningkatkan kelancaran lalu lintas.
a. Analisis Pergerakan Menyusuri Jalan
Berdasarkan hasil survei pejalan kaki, diperoleh volume pejalan kaki yang melakukan pergerakan menyusuri pada kanan dan kiri jalan. Sementara itu, jenis lahan di Simpang Cibogo merupakan jalan dengan kawasan pertokoan tanpa etalase sehingga memiliki nilai N sebesar 1,00. Lebar minimum pejalan kaki harus disesuaikan dengan volume pejalan kaki pada interval waktu puncak.
Adapun hasil dari analisis kebutuhan lebar trotoar adalah sebagai berikut.

1) Jalan Sadarmanah
[bookmark: _Toc111464050]Tabel V. 10 Rekap Jumlah Pejalan Kaki Menyusuri Per 15 Menit Pada Jam Sibuk Di Jl. Sadarmanah
	Waktu 15 Menit
	Menyusuri (V) Org/Jam
	Total

	
	KIRI
	KANAN
	

	06.00 - 06.15
	0
	1
	1

	06.15 - 06.30
	1
	1
	2

	06.30 - 06.45
	0
	0
	0

	06.45 - 07.00
	4
	3
	7

	07.00 - 07.15
	1
	2
	3

	07.15 - 07.30
	1
	4
	5

	07.30 - 07.45
	0
	0
	0

	07.45 - 08.00
	3
	1
	4

	11.00 - 11.15
	0
	0
	0

	11.15 - 11.30
	0
	0
	0

	11.30 - 11.45
	1
	0
	1

	11.45 - 12.00
	5
	1
	6

	12.00 - 12.15
	0
	0
	0

	12.15 - 12.30
	3
	0
	3

	12.30 - 12.45
	2
	0
	2

	12.45 - 13.00
	0
	3
	3

	16.00 - 16.15
	0
	5
	5

	16.15 - 16.30
	0
	0
	0

	16.30 - 16.45
	2
	4
	6

	16.45 - 17.00
	2
	0
	2

	17.00 - 17.15
	3
	6
	9

	17.15 - 17.30
	1
	1
	2

	17.30 - 17.45
	0
	3
	3

	17.45 - 18.00
	0
	0
	0

	Total
	29
	35
	64

	Rata-Rata
	1
	1
	3


Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464051]Tabel V. 11 Rekap pejalan kaki menyusuri per jam
	Jam
	Kiri (Org/Jam)
	Kanan (Org/Jam)
	Kiri (Org/Menit)
	Kanan (Org/Menit)

	06.00 - 07.00
	5
	5
	0.08
	0.08

	07.00 - 08.00
	5
	7
	0.08
	0.12

	11.00 - 12.00
	6
	1
	0.10
	0.02

	12.00 - 13.00
	5
	3
	0.08
	0.05

	16.00 - 17.00
	4
	9
	0.07
	0.15

	17.00 - 18.00
	4
	10
	0.07
	0.17

	Total
	29
	35
	0.48
	0.58

	Rata-Rata
	4.83
	5.83
	0.08
	0.10


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berikut ini hasil analisis kebutuhan fasilitas trotoar pada ruas Jl. Sadarmanah,

[bookmark: _Toc111464052]Tabel V. 12 Analisis Kebutuhan Trotoar
	KIRI (Org/Jam)
	KANAN (Org/Jam)
	KIRI (Org/Menit)
	KANAN (Org/Menit)

	
	
	
	

	4.83
	5.83
	0.08
	0.10

	STANDAR
	NILAI KONSTANTA
	Wd (meter)

	
	
	Kiri
	Kanan

	35
	1
	1.00
	1.00


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari hasil perhitungan diatas maka lebar trotoar yang sesuai kebutuhan pada jalan Sadarmanah adalah sebesar 1 m.
2) Jalan Kerkoff segmen I
[bookmark: _Toc111464053]Tabel V. 13 Rekap Jumlah Pejalan Kaki Menyusuri per 15 menit pada jam sibuk di Jl. Kerkoff segmen I
	Waktu 15 Menit
	Menyusuri (V) Org/Jam
	Total

	
	KIRI
	KANAN
	

	06.00 - 06.15
	2
	1
	3

	06.15 - 06.30
	3
	2
	5

	06.30 - 06.45
	9
	0
	9

	06.45 - 07.00
	0
	2
	2

	07.00 - 07.15
	6
	0
	6

	07.15 - 07.30
	2
	0
	2

	07.30 - 07.45
	0
	1
	1

	07.45 - 08.00
	1
	3
	4

	11.00 - 11.15
	3
	0
	3

	11.15 - 11.30
	0
	1
	1

	11.30 - 11.45
	2
	3
	5

	11.45 - 12.00
	1
	0
	1

	12.00 - 12.15
	4
	2
	6

	12.15 - 12.30
	9
	2
	11

	12.30 - 12.45
	3
	1
	4

	12.45 - 13.00
	1
	2
	3

	16.00 - 16.15
	5
	4
	9

	16.15 - 16.30
	8
	3
	11

	16.30 - 16.45
	14
	4
	18

	16.45 - 17.00
	7
	7
	14

	17.00 - 17.15
	6
	11
	17

	17.15 - 17.30
	12
	6
	18

	17.30 - 17.45
	1
	8
	9

	17.45 - 18.00
	7
	0
	7

	Total
	106
	63
	169

	Rata-Rata
	4
	3
	7


Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464054]Tabel V. 14 Rekap pejalan kaki menyusuri per jam
	Jam
	Kiri (Org/Jam)
	Kanan (Org/Jam)
	Kiri (Org/Menit)
	Kanan (Org/Menit)

	06.00 - 07.00
	14
	5
	0.23
	0.08

	07.00 - 08.00
	9
	4
	0.15
	0.07

	11.00 - 12.00
	6
	4
	0.10
	0.07

	12.00 - 13.00
	17
	7
	0.28
	0.12

	16.00 - 17.00
	34
	18
	0.57
	0.30

	17.00 - 18.00
	26
	25
	0.43
	0.42

	Total
	106
	63
	1.77
	1.05

	Rata-Rata
	17.67
	10.50
	0.29
	0.18


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berikut ini hasil analisis kebutuhan fasilitas trotoar pada ruas Jl. Kerkoff segmen 1,
[bookmark: _Toc111464055]Tabel V. 15 Analisis Kebutuhan Trotoar
	KIRI (Org/Jam)
	KANAN (Org/Jam)
	KIRI (Org/Menit)
	KANAN (Org/Menit)

	
	
	
	

	17.67
	10.50
	0.29
	0.18

	STANDAR
	NILAI KONSTANTA (N)
	Wd (meter)

	
	
	KIRI
	KANAN

	35
	1
	1.01
	1.01


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari hasil perhitungan diatas maka lebar trotoar yang sesuai kebutuhan pada jalan Kerkoff segmen 1 adalah sebesar 1.01 m.
3) Jalan Cibogo
[bookmark: _Toc111464056]Tabel V. 16 Rekap Jumlah Pejalan Kaki Menyusuri per 15 menit pada jam sibuk di Jl. Cibogo
	Waktu 15 Menit
	Menyusuri (V) Org/Jam
	Total

	
	KIRI
	KANAN
	

	06.00 - 06.15
	0
	1
	1

	06.15 - 06.30
	0
	0
	0

	06.30 - 06.45
	2
	0
	2

	06.45 - 07.00
	0
	0
	0

	07.00 - 07.15
	0
	1
	1

	07.15 - 07.30
	3
	0
	3

	07.30 - 07.45
	0
	0
	0

	07.45 - 08.00
	0
	1
	1

	11.00 - 11.15
	0
	0
	0

	11.15 - 11.30
	0
	0
	0

	11.30 - 11.45
	2
	5
	7

	11.45 - 12.00
	0
	0
	0

	12.00 - 12.15
	0
	0
	0

	12.15 - 12.30
	0
	1
	1

	12.30 - 12.45
	0
	0
	0

	12.45 - 13.00
	0
	0
	0

	16.00 - 16.15
	2
	0
	2

	16.15 - 16.30
	0
	0
	0

	16.30 - 16.45
	0
	1
	1

	16.45 - 17.00
	1
	0
	1

	17.00 - 17.15
	3
	0
	3

	17.15 - 17.30
	0
	0
	0

	17.30 - 17.45
	3
	1
	4

	17.45 - 18.00
	1
	0
	1

	Total
	17
	11
	28

	Rata-Rata
	1
	0
	1


Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464057]Tabel V. 17 Rekap pejalan kaki menyusuri per jam
	Jam
	Kiri (Org/Jam)
	Kanan (Org/Jam)
	Kiri (Org/Menit)
	Kanan (Org/Menit)

	06.00 - 07.00
	2
	1
	0.03
	0.02

	07.00 - 08.00
	3
	2
	0.05
	0.03

	11.00 - 12.00
	2
	5
	0.03
	0.08

	12.00 - 13.00
	0
	1
	0.00
	0.02

	16.00 - 17.00
	3
	1
	0.05
	0.02

	17.00 - 18.00
	7
	1
	0.12
	0.02

	Total
	17
	11
	0.28
	0.18

	Rata-Rata
	2.83
	1.83
	0.05
	0.03


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berikut ini hasil analisis kebutuhan fasilitas trotoar pada ruas Jl. Cibogo
[bookmark: _Toc111464058]Tabel V. 18 Analisis Kebutuhan Trotoar
	KIRI (Org/Jam)
	KANAN (Org/Jam)
	KIRI (Org/Menit)
	KANAN (Org/Menit)

	
	
	
	

	2.83
	1.83
	0.05
	0.03

	STANDAR
	NILAI KONSTANTA (N)
	Wd (meter)

	
	
	KIRI
	KANAN

	35
	1
	1.00
	1.00


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari hasil perhitungan diatas maka lebar trotoar yang sesuai kebutuhan pada jalan Cibogo adalah sebesar 1 m.
4) Jalan Kerkoff segmen II
[bookmark: _Toc111464059]Tabel V. 19 Rekap Jumlah Pejalan Kaki Menyusuri per 15 menit pada jam sibuk di Jl. Kerkoff II
	Waktu 15 Menit
	Menyusuri (V) Org/Jam
	Total

	
	KIRI
	KANAN
	

	06.00 - 06.15
	0
	0
	0

	06.15 - 06.30
	0
	0
	0

	06.30 - 06.45
	1
	0
	1

	06.45 - 07.00
	1
	0
	1

	07.00 - 07.15
	3
	2
	5

	07.15 - 07.30
	7
	0
	7

	07.30 - 07.45
	2
	0
	2

	07.45 - 08.00
	0
	1
	1

	11.00 - 11.15
	0
	4
	4

	11.15 - 11.30
	2
	0
	2

	11.30 - 11.45
	0
	0
	0

	11.45 - 12.00
	0
	0
	0

	12.00 - 12.15
	0
	2
	2

	12.15 - 12.30
	0
	0
	0

	12.30 - 12.45
	1
	2
	3

	12.45 - 13.00
	0
	0
	0

	16.00 - 16.15
	0
	0
	0

	16.15 - 16.30
	1
	0
	1

	16.30 - 16.45
	4
	1
	5

	16.45 - 17.00
	3
	0
	3

	17.00 - 17.15
	5
	0
	5

	17.15 - 17.30
	1
	2
	3

	17.30 - 17.45
	0
	2
	2

	17.45 - 18.00
	2
	0
	2

	Total
	33
	16
	49

	Rata-Rata
	1
	1
	2


Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464060]Tabel V. 20 Rekap Pejalan Kaki Menyusuri Per Jam
	Jam
	Kiri (Org/Jam)
	Kanan (Org/Jam)
	Kiri (Org/Menit)
	Kanan (Org/Menit)

	06.00 - 07.00
	2
	0
	0.03
	0.00

	07.00 - 08.00
	12
	3
	0.20
	0.05

	11.00 - 12.00
	2
	4
	0.03
	0.07

	12.00 - 13.00
	1
	4
	0.02
	0.07

	16.00 - 17.00
	8
	1
	0.13
	0.02

	17.00 - 18.00
	8
	4
	0.13
	0.07

	Total
	33
	16
	0.55
	0.27

	Rata-Rata
	148,54
	135,38
	0.09
	0.04


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berikut ini hasil analisis kebutuhan fasilitas trotoar pada ruas Jl. Kerkoff segmen II
[bookmark: _Toc111464061]Tabel V. 21 Analisis Kebutuhan Trotoar
	KIRI (Org/Jam)
	KANAN (Org/Jam)
	KIRI (Org/Menit)
	KANAN (Org/Menit)

	
	
	
	

	148,54
	135,38
	0.09
	0.04

	STANDAR
	NILAI KONSTANTA (N)
	Wd (meter)

	
	
	KIRI
	KANAN

	35
	1
	1.00
	1.00


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari hasil perhitungan diatas maka lebar trotoar yang sesuai kebutuhan pada jalan Kerkoff segmen II adalah sebesar 1 m.
Berdasarkan hasil analisis diatas maka dapat disimpulkan bahwa kebutuhan trotoar pada tiap tiap ruas jalan adalah sebagai berikut,
[bookmark: _Toc111464062]Tabel V. 22 Lebar Trotoar Yang Dibutuhkan Bagi Pejalan Kaki
	No
	Nama Jalan
	Lebar Trotoar yang Dibutuhkan (m)

	
	
	Kiri
	Kanan

	1
	Jl. Sadarmanah
	1,00
	1,00

	2
	Jl. Kerkoff I
	1,01
	1,01

	3
	Jl. Cibogo
	1,00
	1,00

	4
	Jl. Kerkoff II
	1,00
	1,00


Sumber: Hasil Analisis, 2022
b. Pergerakan Menyeberang Jalan
Dari tabel diatas diperoleh volume pejalan kaki yang melakukan pergerakan menyeberang yang kemudian akan dilakukan analisis lanjutan untuk memperoleh kebutuhan fasilitas penyeberangan. Perekomendasian fasilitas penyeberangan didasarkan kepada tabel dibawah ini,
[bookmark: _Toc111464063]Tabel V. 23 Rekomendasi Fasilitas Penyeberangan
	PV2
	P
	V
	Rekomendasi Awal

	> 108
	50 – 1100
	300 – 500
	Zebra Cross

	> 2 x 108
	50 – 1100
	400 – 750
	Zebra Cross Dengan Pelindung

	> 108
	50 – 1100
	> 500
	Pelikan

	> 108
	> 1100
	> 500
	Pelikan

	> 2 x 108
	50 – 1100
	> 700
	Pelikan Dengan Pelindung

	> 2 x 108
	> 1100
	> 400
	Pelikan Dengan Pelindung


Sumber: Pedoman Perencanaan Teknis Fasilitas Pejalan Kaki, 2018 SE Menteri PUPR 02/SE/M/2018
Berikut merupakan perekomendasian fasilitas penyeberangan pada ruas-ruas jalan di wilayah kajian,
1) Jalan Sadarmanah
Berikut merupakan tabel pejalan kaki menyeberang pada Jalan Sadarmanah, dan dihasilkan rekomendasi untuk penyeberangan
[bookmark: _Toc111464064]Tabel V. 24 Pejalan kaki menyeberang Jalan Sadarmanah
	Waktu 60 Menit
	Menyeberang (P)
	Jumlah Kendaraan (V)
	V²
	PV²
	PV² 4 Jam tertinggi

	
	
	
	
	
	
	

	06.00 - 07.00
	2
	1128
	1272384
	2544768
	 
	

	07.00 - 08.00
	1
	863
	744769
	744769
	√
	

	11.00 - 12.00
	0
	809
	654481
	0
	 
	

	12.00 - 13.00
	7
	946
	894916
	6264412
	√
	

	16.00 - 17.00
	5
	954
	910116
	4550580
	√
	

	17.00 - 18.00
	4
	912
	831744
	3326976
	√
	

	RATA-RATA 4 JAM TERTINGGI
	4
	919
	 
	

	PV²
	3.59E+06
	
	

	REKOMENDASI
	Zebra Cross
	
	


Sumber: Hasil Analisis, 2022
2) Jalan Kerkoff segmen I
[bookmark: _Toc111464065]Tabel V. 25 Pejalan kaki menyeberang Jalan Kerkoff segmen I
	Waktu 60 Menit
	Menyeberang (P)
	Jumlah Kendaraan (V)
	V²
	PV²
	PV² 4 Jam tertinggi

	
	
	
	
	
	
	

	06.00 - 07.00
	3
	3003
	9018009
	27054027
	√
	

	07.00 - 08.00
	6
	2831
	8014561
	48087366
	√
	

	11.00 - 12.00
	3
	2755
	7590025
	22770075
	 
	

	12.00 - 13.00
	2
	2782
	7739524
	15479048
	 
	

	16.00 - 17.00
	11
	2819
	7946761
	87414371
	√
	

	17.00 - 18.00
	6
	2584
	6677056
	40062336
	√
	

	RATA-RATA 4 JAM TERTINGGI
	7
	2809
	 
	

	PV²
	5.13E+07
	
	

	REKOMENDASI
	Zebra Cross 
	
	


Sumber: Hasil Analisis, 2022
3) Jalan Cibogo
[bookmark: _Toc111464066]Tabel V. 26 Pejalan kaki menyeberang Jalan Cibogo
	Waktu 60 Menit
	Menyeberang (P)
	Jumlah Kendaraan (V)
	V²
	PV²
	PV² 4 Jam tertinggi

	
	
	
	
	
	
	

	06.00 - 07.00
	1
	336
	112896
	112896
	√
	

	07.00 - 08.00
	1
	319
	101761
	101761
	 
	

	11.00 - 12.00
	1
	319
	101761
	101761
	 
	

	12.00 - 13.00
	1
	337
	113569
	113569
	√
	

	16.00 - 17.00
	2
	350
	122500
	245000
	√
	

	17.00 - 18.00
	5
	324
	104976
	524880
	√
	

	RATA-RATA 4 JAM TERTINGGI
	2
	337
	 
	

	PV²
	2.55E+05
	
	

	REKOMENDASI
	 Zebra Cross
	
	


Sumber: Hasil Analisis, 2022

4) Jalan Kerkoff segmen II
[bookmark: _Toc111464067]Tabel V. 27 Pejalan kaki menyeberang Jalan Kerkoff segmen II
	Waktu 60 Menit
	Menyeberang (P)
	Jumlah Kendaraan (V)
	V²
	PV²
	PV² 4 Jam tertinggi

	
	
	
	
	
	
	

	06.00 - 07.00
	2
	3308
	10942864
	21885728
	√
	

	07.00 - 08.00
	5
	3090
	9548100
	47740500
	√
	

	11.00 - 12.00
	0
	3159
	9979281
	0
	 
	

	12.00 - 13.00
	2
	3283
	10778089
	21556178
	 
	

	16.00 - 17.00
	4
	3033
	9199089
	36796356
	√
	

	17.00 - 18.00
	8
	2967
	8803089
	70424712
	√
	

	RATA-RATA 4 JAM TERTINGGI
	5
	3100
	 
	

	PV²
	4.56E+07
	
	

	REKOMENDASI
	Zebra Cross 
	
	


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa ruas jalan yang perlu diberikan fasilitas penyeberangan berupa zebra cross adalah Jalan Kerkoff I dan Jl. Kerkoff II. Berikut adalah kinerja ruas jalan pada Jalan Sadarmanah, Jalan Kerkoff segmen I, Jalan Cibogo, dan Jalan Kerkoff segmen II. Pada tabel berikut ini dapat dilihat perbandingan kinerja eksisting dan kinerja setelah penanganan usulan.
[bookmark: _Toc111464068]Tabel V. 28 Perbandingan Kinerja Eksisting Dan Kinerja Setelah Penanganan
	No
	Nama Jalan
	Jumlah Orang Menyeberang rata-rata (org/jam)
	Volume (kend/jam)
	PV2
	Rekomendasi Fasilitas Penyeberang

	1
	Jalan Sadarmanah
	3
	935
	2.789.334
	Zebra Cross

	2
	Jalan Kerkoff I
	5
	2796
	51.297.256
	Zebra Cross

	3
	Jalan Cibogo
	2
	331
	248.377
	Zebra Cross

	4
	Jalan Kerkoff II
	4
	3140
	45.632.776
	Zebra Cross


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Penataan fasilitas pejalan kaki menjadikan hambatan samping pada Simpang Cibogo yang semula 0.93 menjadi 0.95 karena hambatan samping pada Simpang menjadi Rendah. Setelah dilakukan perubahan pada fasilitas pejalan kaki serta penataan PKL, selanjutnya melakukan perhitungan derajat kejenuhan persimpangan
1. Derajat Kejenuhan (DS)
Sebelum menghitung derajat kejenuhan kita harus mengetahui arus dan kapasitas,
C = Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi
= 2900 x 0.95 x 1,00 x 0.94 x 0.95 x 1.22 x 1.00 x 0.93 
= 2.791,35 smp/jam
Perhitungan derajat kejenuhan merupakan hasil dari jumlah arus dibagi dengan kapasitas. Total arus hasil survei adalah 1.707 smp/jam dan kapasitas simpang sebesar 2791,35 smp/jam sehingga perhitungan derajat kejenuhan adalah sebagai berikut.
DS = 
= 0.61
2. Tundaan
Perhitungan tundaan dilakukan untuk menilai kinerja simpang. Perhitungan tundaan menggunakan rumus karena DS Simpang Cibogo sebesar 0.61
1) Tundaan lalu lintas
Berikut merupakan perhitungan tundaan lalu lintas
DT=1.0504/(0.2742-0.2042 DS) – (1-DS) x 2
= 1.0504/(0.2742-0.2042 (0.61)) – (1-(0.61)) x 2
= 6.24
2) Tundaan geometrik 
Berikut merupakan perhitungan tundaan geometrik
DG = 4
3) Tundaan jalan mayor
Berikut merupakan perhitungan tundaan jalan mayor 
Dma = 1.05034 / (0.346 – 0.246 x DS) – (1 – DS) 1.8
= 1.05034 / (0.346 – 0.246 x 0.61) – (1-0.61) 1.8
= 4.90 det/smp
4) Tundaan jalan minor
Berikut merupakan perhitungan tundaan jalan minor
Dmi 	= (Qtot x Dtot – Qma x Dma) / Qmi
	= (1707 x 6.35 – 1225 x 5.25) / 482
	= 20.54 det/smp
5) Tundaan simpang
Tundaan simpang merupakan jumlah tundaan geometrik dengan tundaan lalu lintas.
D 	= DT + DG
= 6.24 + 4
= 10.24 det/smp
3. Antrian
Perhitungan peluang antrian dapat dihitung menggunakan rumus sebagai berikut,
QP% = 9.02 x DS + 20.67 x DS2 + 10.49 x DS3
= 9.02 x 0.61 + 20.67 x 0.612 + 10.49 x 0.613
= 15.57% - 32.47%
4. Kesimpulan
Kesimpulan kinerja simpang saat ini Simpang Cibogo memiliki kinerja sebagai berikut,
Derajat Kejenuhan (DS)	= 0.61
Peluang Antrian (QP) 	= 15.57%
Tundaan Simpang (D) 		= 10.24 det/smp
Berdasarkan PM 96 Tahun 2015 tingkat pelayanan pada Simpang Cibogo adalah B.
[image: ]
Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464158]Gambar V. 8 Layout Usulan I
5.2.3 Analisis Kondisi Usulan II
Pada usulan ini diusulkan untuk melakukan penertiban PKL serta peningkatan kinerja fasilitas pejalan kaki. Adapun strategi peningkatan kinerja pada Simpang Cibogo adalah sebagai berikut,
1. Penertiban PKL
PKL yang mengganggu badan jalan serta badan trotoar dapat direlokasi ke tempat-tempat terbuka yang tidak mengganggu badan jalan seperti pada halaman Toserba Borma yang memiliki lahan cukup luas untuk tempat berdiam para PKL demi keamanan, keselamatan, serta kenyamanan bersama.
[image: ]
Sumber: Google Earth, 2022
[bookmark: _Toc111464159]Gambar V. 9 Contoh Tempat Relokasi PKL
2. Peningkatan Kinerja Fasilitas Pejalan Kaki
Kurang tertibnya pengguna jalan terutama pejalan kaki karena terganggunya arus lalu lintas pada ruas jalan disekitar Simpang Cibogo akibat adanya PKL yang menguasai badan trotoar yang menyebabkan pejalan kaki harus mengalah dan membahayakan dirinya dengan menggunakan badan jalan sebagai akses berjalannya. Ketidaknyamanan tersebut menjadikan sebuah permasalahan keselamatan bagi pengguna jalan. Sehingga perlu diadakannya kajian guna meningkatkan kinerja dari fasilitas pejalan kaki yang ada, baik itu menyusuri ataupun menyeberang pada ruas jalan di Simpang Cibogo. Seperti yang telah dilakukan pada usulan satu menyebabkan hambatan samping yang semula 0.93 menjadi 0.95
3. Perubahan geometrik jalan.
Untuk usulan kali ini dilakukan perubahan geometrik jalan sehingga lebar efektif jalan meningkat berdasarkan kepada Penentuan Lebar Jalur Ideal. Apabila VC Ratio jalan tersebut lebih dari 0.8 maka dapat dilakukan pelebaran jalan,
[bookmark: _Toc111464069]Tabel V. 29 VC Ratio Jalan
	No
	Nama Jalan
	VC Ratio

	1
	Jl. Sadarmanah
	0.27

	2
	Jl. Cibogo
	0.15

	3
	Jl. Kerkoff 1
	0.83

	4
	Jl. Kerkoff 2
	0.81


Sumber: Hasil Analisis TIM PKL CIMAHI, 2022
Berdasarkan hasil analisis tersebut, dapat diketahui bahwa Jl. Kerkoff 1 dan Kerkoff 2 memiliki VC Ratio lebih dari 0.8 sehingga dapat dilakukan pelebaran jalan. Perubahan geometrik ini didasarkan kepada tabel berikut:
[bookmark: _Toc111464070]Tabel V. 30 Penentuan Lebar Jalur dan Bahu jalan.
	VLHR
	ARTERI
	KOLEKTOR
	LOKAL

	
	IDEAL
	MIN
	IDEAL
	MIN
	IDEAL
	MIN

	
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU
	LEBAR JALUR
	LEBAR BAHU

	< 3.000
	6.0
	1.5
	4.5
	1.0
	6.0
	1.5
	4.5
	1.0
	6.0
	1.5
	4.5
	1.0

	3.000-10.000
	7.0
	2.0
	6.0
	1.5
	7.0
	2.0
	6.0
	1.5
	7.0
	2.0
	6.0
	1.5

	10.001-25.000
	7.0
	2.0
	7.0
	2.0
	7.0
	2.0
	**)
	**)
	-
	-
	-
	-

	>25.000
	2nx3.5
	2.5
	2x7.0
	2.0
	2nx3.5
	2.0
	**)
	**)
	-
	-
	-
	-


Sumber: Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, 1997
Berdasarkan tabel berikut, perubahan geometrik pada Jl. Kerkoff 1 dan Jl. Kerkoff 2 sudah sesuai standar tetapi masih belum optimal sehingga perlu ditambahkan lebar pendekatnya. Berikut tabel lebar efektif jalan setelah dilakukan perubahan geometrik:
[bookmark: _Toc111464071]Tabel V. 31 Lebar Pendekat Simpang Cibogo Setelah Perubahan
	No
	Nama Jalan
	Tipe Jalan
	Lebar Pendekat sebelum perubahan
	Lebar Pendekat sesudah perubahan

	1
	Jl. Sadarmanah
	2/2 UD
	6 m
	8 m

	2
	Jl. Cibogo
	2/2 UD
	4 m
	6 m

	3
	Jl. Kerkoff 1
	2/2 UD
	8 m
	10 m

	4
	Jl. Kerkoff 2
	2/2 UD
	8 m
	10 m


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Perubahan geometrik dilakukan pada setiap kaki simpang dengan menambah 1meter pada kanan dan kiri jalan. Selanjutnya melakukan perhitungan derajat kejenuhan persimpangan

1. Derajat Kejenuhan (DS)
Sebelum menghitung derajat kejenuhan kita harus mengetahui arus dan kapasitas,
C = Co x Fw x Fm x Fcs x Frsu x Flt x Frt x Fmi
= 2900 x 1.07 x 1,00 x 0.94 x 0.95 x 1.22 x 1.00 x 0.93 
= 3.010,17 smp/jam
Perhitungan derajat kejenuhan merupakan hasil dari jumlah arus dibagi dengan kapasitas. Total arus hasil survei adalah 1.707 smp/jam dan kapasitas simpang sebesar 3.010,17 smp/jam sehingga perhitungan derajat kejenuhan adalah sebagai berikut.
DS = 
= 0.57
2. Tundaan
Perhitungan tundaan dilakukan untuk menilai kinerja simpang. Perhitungan tundaan menggunakan rumus karena DS Simpang Cibogo sebesar 0.57
1) Tundaan lalu lintas
Berikut merupakan perhitungan tundaan lalu lintas
DT = 1.8+5.8234 x DS-(1-DS) x 1.8
= 1.8+5.8234 x 0.57 - (1-0.57) x 1.8
= 4.35 det/smp
2) Tundaan geometrik 
Berikut merupakan perhitungan tundaan geometrik
DG = (1-DS) x (Pt x 6 + (1-Pt) x 3) + DS x 4
= (1-0.57) x (0.38 x 6 + (1-0.38) x 3) + 0.57 x 4
= 4.06 det/smp
3) Tundaan jalan mayor
Berikut merupakan perhitungan tundaan jalan mayor 
Dma = 1.05034 / (0.346 – 0.246 x DS) – (1 – DS) 1.8
= 1.05034 / (0.346 – 0.246 x 0.57) – (1-0.57) 1.8
= 4.90 det/smp
4) Tundaan jalan minor
Berikut merupakan perhitungan tundaan jalan minor
Dmi 	= (Qtot x Dtot – Qma x Dma) / Qmi
	= (1707 x 6.35 – 1225 x 5.25) / 482
	= 20.54 det/smp

5) Tundaan simpang
Tundaan simpang merupakan jumlah tundaan geometrik dengan tundaan lalu lintas.
D 	= DT + DG
= 4.35 + 4.07
= 8.41 det/smp
3. Antrian
Perhitungan peluang antrian dapat dihitung menggunakan rumus sebagai berikut,
QP% = 9.02 x DS + 20.67 x DS2 + 10.49 x DS3
= 9.02 x 0.57 + 20.67 x 0.572 + 10.49 x 0.573
= 13.80% - 29.63%
4. Kesimpulan
Kesimpulan kinerja simpang saat ini Simpang Cibogo memiliki kinerja sebagai berikut,
Derajat Kejenuhan (DS)	= 0.57
Peluang Antrian (QP) 	= 13.80%
Tundaan Simpang (D) 		= 8.41 det/smp
Berdasarkan PM 96 Tahun 2015 tundaan simpang berada diantara 5 det/smp dan 15 det/smp sehingga ditetapkan bahwa Level of Service atau tingkat pelayanan pada Simpang Cibogo adalah B.
[image: ]
Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464160]Gambar V. 10 Layout Usulan II
5.2.2 Analisis Kondisi Usulan III
Dalam perencanaan simpang, ada beberapa usulan untuk membandingkan dengan kinerja simpang pada kondisi eksisting. Pada usulan 3 ini Simpang Cibogo akan dilakukan scenario dengan pemasangan APILL dengan 2 fase. Berikut adalah usulan dan analisis untuk perencanaan bagi Simpang Cibogo,
1. Perhitungan Kapasitas (S)
a. Arus Jenuh (So)
Untuk perhitungan arus jenuh terlebih dahulu menghitung faktor-faktor yang mempengaruhi nilai kapasitas tersebut. Perhitungan arus jenuh dapat dihitung seperti berikut bagi simpang dengan tipe pendekat Terlindung,
So = 600 x We
Sedangkan bagi simpang dengan tipe pendekat Terlawan, penentuan arus jenuh dilakukan dengan pengamatan grafik berikut,
[image: ]
Sumber: MKJI, 1997
[bookmark: _Toc110289631][bookmark: _Toc111464161]Gambar V. 11 Grafik Penentuan So
Simpang Cibogo direnacakan akan menggunakan 2 fase dengan tipe pengendali terlawan sehingga harus menggunakan grafik untuk menentukan arus jenuh dasarnya. Berikut ini adalah arus jenuh dasar pada setiap kaki Simpang Cibogo,
[bookmark: _Toc110289584][bookmark: _Toc110289702][bookmark: _Toc111464072]Tabel V. 32 Hasil Penentuan So
	No
	Kode Pendekat
	Nama Jalan
	Lebar Efektif
	Arus Jenuh Dasar (So) (smp/jam)

	1
	U
	Jl. Sadarmanah
	2.5
	1500

	2
	S
	Jl. Cibogo
	2
	1600

	3
	T
	Jl. Kerkoff segmen 1
	3.5
	2100

	4
	B
	Jl. Kerkoff segmen 2
	3.5
	1700


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari tabel berikut, dapat dilihat bahwa Jl. Kerkoff segmen 1 memiliki arus jenuh dasar tertinggi yaitu sebesar 2200 smp/jam. Selain itu arus jenuh dasar terendah ada pada Jl. Sadarmanah yaitu sebesar 1500 smp/jam.
b. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fsf)
Untuk faktor penyesuaian hambatan samping dapat dilihat pada tabel berikut ini,
[bookmark: _Toc110289585][bookmark: _Toc110289703][bookmark: _Toc111464073]Tabel V. 33 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping
	No
	Kode Pendekat
	Tipe Fase
	Hambatan Samping
	Lingkungan Jalan
	Fsf

	1
	U
	O
	Rendah
	Pemukiman
	0.98

	2
	S
	O
	Rendah
	Pemukiman
	0.98

	3
	T
	O
	Tinggi
	Komersial
	0.93

	4
	B
	O
	Rendah
	Komersial
	0.95


Sumber: Hasil Analisis, 2022
c. Kelandaian (Fg)
Kelandaian persimpangan untuk masing-masing kaki simpang adalah datar (0%), oleh karena itu Fg = 1
d. Parkir (Fp)
Tidak ada ruang parkir pada wilayah kajian sehingga faktor penyesuaian parkir pada Simpang Cibogo adalah 1
Fp = 1
e. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frt)
Frt ditentukan sebagai fungsi dari rasio kendaraan berbelok ke kanan. Dikarenakan Simpang Cibogo memiliki tipe kendali simpang terlawan sehingga Frt pada Simpang Cibogo adalah 1
Frt = 1
f. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Flt)
Sama halnya dengan Frt, Flt adalah rasio belok kiri. Bagi simpang terlawan seperti Simpang Cibogo maka Flt nya adalah 1
Flt = 1
g. Arus Jenuh (S)
Arus jenuh pada masing-masing kaki simpang dapat dihitung dengan rumus berikut,
S = So x Fcs x Fsf x Fg x Fp x Frt x Flt
Berikut ini merupakan hasil perhitungan arus jenuh pada Simpang Cibogo,
[bookmark: _Toc110289586][bookmark: _Toc110289704][bookmark: _Toc111464074]Tabel V. 34 Penentuan Arus Jenuh
	No
	Pendekat
	So
	Fcs
	Fsf
	Fg
	Fp
	Frt
	Flt
	S

	1
	Jl. Sadarmanah
	1500
	0.94
	0.98
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1382

	2
	Jl. Cibogo
	1600
	0.94
	0.98
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1520

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	2100
	0.94
	0.93
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1836

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	1700
	0.94
	0.94
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1518


Sumber: Hasil Analisis, 2022
4. Rasio Arus Simpang
Rasio arus didapatkan dari pembagian antara arus masing-masing pendekat yang dibagi dengan arus jenuh setelah penyesuaian menggunakan rumus. Berikut ini merupakan perhitungan mengenai rasio arus pada Simpang Cibogo,
[bookmark: _Toc110289587][bookmark: _Toc110289705][bookmark: _Toc111464075]Tabel V. 35 Penentuan Rasio Arus Simpang
	No
	Pendekat
	Arus
	Kapasitas
	Rasio Arus

	1
	Jl. Sadarmanah
	469
	1382
	0.33

	2
	Jl. Cibogo
	119
	1520
	0.08

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	847
	1836
	0.46

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	620
	1518
	0.40


Sumber: Hasil Analisis, 2022
5. Rasio Arus Simpang
Rasio Arus simpang dapat diketahui dengan perhitungan sebagai berikut ini,
IFR	= ∑ (FRcrit)
	= 0.42 + 0.58
	= 0.80
6. Rasio Fase (PR)
Untuk mengetahui rasio fase dapat menggunakan rumus berikut ini,
PR = FRcrit/IFR
Berikut ini adalah perhitungan PR pada Simpang Cibogo

[bookmark: _Toc110289588][bookmark: _Toc110289706][bookmark: _Toc111464076]Tabel V. 36 Hasil Rasio Fase
	No
	Pendekat
	Rasio Arus
	Rasio Fase
	Penyesuaian Rasio Fase

	1
	Jl. Sadarmanah
	0.33
	0.42
	0.42

	2
	Jl. Cibogo
	0.08
	0.10
	0.42

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	0.46
	0.58
	0.58

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	0.40
	0.51
	0.58


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Pada tabel diatas terdapat penyesuaian rasio fase. Penyesuaian ini dilakukan guna menyamakan fase pada kaki-kaki simpang. Terdapat dua jenis rasio fase pada tabel diatas yaitu 0.42 dan 0.58 dikarenakan pada perencanaannya Simpang Cibogo akan dibuat menjadi 2 fase.
7. Perhitungan Siklus
Dalam perhitungan siklus ini menggunakan metode dari Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997) dan menggunakan siklus usulan 2 fase.
a. Waktu siklus sebelum penyesuaian
Waktu siklus dapat dicari dengan rumus seperi berikut ini,
Cua = 1.5 x LTI + 5/1-IFR
    = 1.5 x 8 + 5 / 1-0.80
    =85 detik
b. Waktu hijau
Untuk mencari waktu hijau pada masing-masing fase menggunakan rumus berikut,
g = (Cua – LTI) x PRi
Berikut adalah hasil perhitungan waktu hijau pada tiap-tiap pendekat.
[bookmark: _Toc110289589][bookmark: _Toc110289707][bookmark: _Toc111464077]Tabel V. 37 Waktu Hijau
	No
	Pendekat
	Rasio Fase
	Waktu Hijau 

	1
	Jl. Sadarmanah
	0.42
	33

	2
	Jl. Cibogo
	0.42
	33

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	0.58
	45

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	0.58
	45


Sumber: Hasil Analisis, 2022

c. Waktu siklus setelah penyesuaian
Waktu siklus adalah disesuaikan perhitungannya menggunakan rumus. Karena pada skenario ini menggunakan 2 fase, maka waktu hijau yang diambil adalah waktu hijau terbesar untuk kaki mayor dan kaki minor simpang.
∑c 	= g + LTI
	= (33 + 45) + 8
= 86 detik
d. Kapasitas
Kapasitas dapat dihitung menggunakan rumus berikut 
C = S x 
Untuk perhitungan kapasitas masing – masing pendekat dapat dilihat pada tabel di bawah ini.
[bookmark: _Toc110289590][bookmark: _Toc110289708][bookmark: _Toc111464078]Tabel V. 38 Jumlah Kapasitas
	No
	Pendekat
	S 
	Waktu Hijau
	Waktu Siklus 
	C

	1
	Jl. Sadarmanah
	1382
	33
	86
	527

	2
	Jl. Cibogo
	1520
	33
	86
	579

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	1836
	45
	86
	951

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	1518
	45
	86
	787


Sumber: Hasil Analisis, 2022
e. Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan didapat dari perhitungan sebagai berikut ini,
DS = q/c
Berikut ini adalah hasil perhitungan derajat kejenuhan pada Simpang Cibogo
[bookmark: _Toc110289591][bookmark: _Toc110289709][bookmark: _Toc111464079]Tabel V. 39 Hasil Perhitungan Derajat Kejenuhan
	No
	Pendekat
	Arus (Q)
	Kapasitas (C)
	DS

	1
	Jl. Sadarmanah
	469
	527
	0.89

	2
	Jl. Cibogo
	119
	579
	0.21

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	847
	951
	0.89

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	620
	787
	0.79


Sumber: Hasil Analisis, 2022
8. Perhitungan Antrian dan Tundaan
a. Panjang Antiran
Panjang antrian total didapatkan berdasarkan rumus
NQ1 = 
Sedangkan bagi pendekat dengan derajat kejenuhan DS<0.5 maka NQ1=0
Berikut ini adalah hasil perhitungan NQ1 pada Simpang Cibogo,
[bookmark: _Toc110289592][bookmark: _Toc110289710][bookmark: _Toc111464080]Tabel V. 40 Hasil Perhitungan NQ1
	No
	Pendekat
	Kapasitas (C)
	DS
	NQ1 (m)

	1
	Jl. Sadarmanah
	527
	0.89
	3.2

	2
	Jl. Cibogo
	579
	0.21
	0

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	951
	0.89
	3.4

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	787
	0.79
	1.33


 Sumber: Hasil Analisis, 2022
NQ 2 = C x 
Untuk hasil perhitungan NQ2 dapat dilihat pada tabel berikut ini,
[bookmark: _Toc110289593][bookmark: _Toc110289711][bookmark: _Toc111464081]Tabel V. 41 Hasil Perhitungan NQ2
	No
	Pendekat
	RasioHijau (g/c)
	Waktu Siklus (c)
	DS
	Q
	NQ2

	1
	Jl. Sadarmanah
	0.062
	86
	0.89
	469
	11.04

	2
	Jl. Cibogo
	0.057
	86
	0.21
	119
	2.69

	3
	Jl. Kerkoff 1
	0.047
	86
	0.89
	847
	19.97

	4
	Jl. Kerkoff 2
	0.057
	86
	0.79
	620
	14.51


Sumber: Hasil Analisis, 2022
NQ = NQ1+NQ2
Untuk hasil perhitungan NQ dapat dilihat pada tabel berikut ini,
[bookmark: _Toc110289594][bookmark: _Toc110289712][bookmark: _Toc111464082]Tabel V. 42 Hasil perhitungan NQtotal
	No
	Pendekat
	NQ 1
	NQ 2
	NQtotal

	1
	Jl. Sadarmanah
	3.2
	11.04
	14.25

	2
	Jl. Cibogo
	0
	2.69
	2.69

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	3.4
	19.97
	23.32

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	1.33
	14.51
	15.85


Sumber: Hasil Analisis, 2022
NQmax
Untuk hasil perhitungan NQmax dapat dilihat pada tabel berikut ini,
[bookmark: _Toc110289595][bookmark: _Toc110289713][bookmark: _Toc111464083]Tabel V. 43 Hasil NQmax
	No
	Pendekat
	NQtotal
	NQmax

	1
	Jl. Sadarmanah
	14.25
	22.00

	2
	Jl. Cibogo
	2.69
	4.00

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	23.32
	32.00

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	15.85
	22.00


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Maka panjang Antrian menggunakan rumus
QL = NQmax x 20 / Wmasuk
Berikut tabelnya,
[bookmark: _Toc110289596][bookmark: _Toc110289714][bookmark: _Toc111464084]Tabel V. 44 Perhitungan Panjang Antrian
	No
	Pendekat
	NQmax
	Wmasuk
	QL

	1
	Jl. Sadarmanah
	22.00
	2.5
	176

	2
	Jl. Cibogo
	4.00
	2
	40

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	32.00
	3.5
	183

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	22.00
	3.5
	126


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Panjang antrian terpanjang ada pada Jl. Kerkoff segmen 1
b. Jumlah Kendaraan Terhenti
Jumlah kendaraan terhenti dapat dihitung menggunakan rumus sebagai berikut
NS	= 0.9 x 
Kemudian dilakukan perhitungan jumlah kendaraan terhenti menggunakan rumus sebagai berikut,
Nsv = Q x NS
Berikut ini adalah perhitungan dari jumlah kendaraan henti pada Simpang Cibogo
[bookmark: _Toc110289597][bookmark: _Toc110289715][bookmark: _Toc111464085]Tabel V. 45 Jumlah Kendaraan Terhenti
	No
	Pendekat
	NQtotal
	Q
	c
	Rasio NS (smp)
	Nsv

	1
	Jl. Sadarmanah
	14.25
	469
	86
	1.14
	537

	2
	Jl. Cibogo
	2.69
	119
	86
	0.85
	101

	3
	Jl. Kerkoff 1
	23.32
	847
	86
	1.04
	879

	4
	Jl. Kerkoff 2
	15.85
	620
	86
	0.96
	597


Sumber: Hasil Analisis, 2022

c. Tundaan Simpang
Perhitungan tundaan dilakukan untuk perhitungan tundaan lalulintas dan tundaan geometri. Tundaan lalulintas dilakukan menggunakan rumus sebagai berikut :
DT	= C x 
Berikut adalah perhitungan lebih lanjut ditiap pendekat
[bookmark: _Toc110289598][bookmark: _Toc110289716][bookmark: _Toc111464086]Tabel V. 46 Perhitungan Tundaan
	No
	Pendekat
	Waktu Siklus
	DS
	Rasio Hijau
	Kapasitas
	NQ1
	Tundaan (det/smp)

	1
	Jl. Sadarmanah
	86
	0.89
	0.062
	527
	3.2
	62

	2
	Jl. Cibogo
	86
	0.21
	0.057
	579
	0
	39

	3
	Jl. Kerkoff 1
	86
	0.89
	0.047
	951
	3.4
	53

	4
	Jl. Kerkoff 2
	86
	0.79
	0.057
	787
	1.33
	46


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Kemudian perhitungan dilanjutkan dengan perhitungan tundaan geometri pada simpang menggunakan rumus sebagai berikut :
DGj = (1 – Psv) x pT x 6 + (Psv x 4)
Berikut adalah perhitungan di tiap kaki pendekat
[bookmark: _Toc110289599][bookmark: _Toc110289717][bookmark: _Toc111464087]Tabel V. 47 Perhitungan Tundaan Geometrik
	No
	Pendekat
	Psv
	pT
	DG

	1
	Jl. Sadarmanah
	       1.14 
	0.94
	4

	2
	Jl. Cibogo
	       0.85 
	0.13
	4

	3
	Jl. Kerkoff 1
	       1.04 
	0.04
	4

	4
	Jl. Kerkoff 2
	       0.96 
	0.03
	4


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tundaan rata-rata pada simpang
[bookmark: _Toc110289600][bookmark: _Toc110289718][bookmark: _Toc111464088]Tabel V. 48 Perhitungan Tundaan rata-rata simpang
	No
	Pendekat
	DT
	DG
	D

	1
	Jl. Sadarmanah
	62
	4
	66

	2
	Jl. Cibogo
	39
	4
	42

	3
	Jl. Kerkoff 1
	53
	4
	57

	4
	Jl. Kerkoff 2
	46
	4
	50


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Setelah menghitung berdasarkan usulan 3 maka dapat diketahui kinerja simpang dengan menggunakan usulan 3 adalah 
[bookmark: _Toc110289601][bookmark: _Toc110289719][bookmark: _Toc111464089]Tabel V. 49 Hasil analisis menggunakan usulan 1
	No
	Pendekat
	Arus
	D
	Tundaan Total

	1
	Jl. Sadarmanah
	469
	66
	31

	2
	Jl. Cibogo
	119
	42
	5

	3
	Jl. Kerkoff 1
	847
	57
	49

	4
	Jl. Kerkoff 2
	620
	50
	31


Sumber: Hasil Analisis, 2022
9. Kinerja Simpang Cibogo Usulan 3
 Pada usulan 3 Simpang Cibogo menggunakan APILL dengan 2 fase sehingga kinerja yang dihasilkan adalah sebagai berikut
[image: ]
[bookmark: _Toc110289632]Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111464162]Gambar V. 12 Layout Usulan III


[bookmark: _Toc110289602][bookmark: _Toc110289720][bookmark: _Toc111464090]Tabel V. 50 Hasil Analisis Usulan 3 Kinerja Simpang Cibogo
	No
	Pendekat
	DS
	Antrian
	D
	Tundaan Rata-Rata

	1
	Jl. Sadarmanah
	0.89
	176
	66
	66.92 det/smp

	2
	Jl. Cibogo
	0.21
	40
	42
	

	3
	Jl. Kerkoff segmen 1
	0.89
	183
	57
	

	4
	Jl. Kerkoff segmen 2
	0.79
	126
	50
	

	Siklus
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	Sumber: Hasil Analisis, 2022
[bookmark: _Toc111463704]5.3 Perbandingan Kinerja Usulan
Berikut ini merupakan tabel kinerja simpang dengan perbandingan kondisi simpang saat ini serta masing-masing usulan apabila ditinjau dari segi pelayanan yang paling baik.
0. Perbandingan Tingkat Pelayanan Simpang
[bookmark: _Toc110289621][bookmark: _Toc110289739][bookmark: _Toc111464091]Tabel V. 51 Perbandingan Tingkat Pelayanan Simpang
	Nama Simpang
	Eksisting
	Usulan 1
	Usulan 2
	Usulan 3

	
	Tundaan 
	LoS
	Tundaan
	LoS
	Tundaan
	LoS
	Tundaan
	LoS

	Simpang Cibogo
	11.02
	B
	10.24
	B
	8.41
	B
	66.92
	E


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel mengenai perbandingan tingkat pelayanan simpang yang diambil dari PM 96 Tahun 2015 yang memiliki tingkat pelayanan terbaik adalah usulan 2 karena telah sesuai dengan tipe pengendali simpang dan memiliki LoS terendah dari usulan lainnya.
0. Perbandingan Derajat Kejenuhan Simpang
[bookmark: _Toc110289622][bookmark: _Toc110289740][bookmark: _Toc111464092]Tabel V. 52 Perbandingan Derajat Kejenuhan
	Nama Simpang
	Eksisting
	Usulan 1
	Usulan 2
	Usulan 3

	Simpang Cibogo
	0.62
	0.61
	0.57
	0.89


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel mengenai perbandingan yang memiliki derajat kejenuhan terbaik adalah usulan 2.
0. Perbandingan Tundaan Simpang
[bookmark: _Toc110289623][bookmark: _Toc110289741][bookmark: _Toc111464093]Tabel V. 53 Perbandingan Tundaan Simpang
	Nama Simpang
	Eksisting
	Usulan 1
	Usulan 2
	Usulan 3

	Simpang Cibogo
	11.02 det/smp
	10.24 det/smp
	8.41 det/smp
	66.92 det/smp


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel mengenai perbandingan yang memiliki tundaan simpang terbaik adalah usulan 2
0. Perbandingan Antrian Simpang
[bookmark: _Toc110289624][bookmark: _Toc110289742][bookmark: _Toc111464094]Tabel V. 54 Perbandingan Antrian Simpang
	Nama Simpang
	Eksisting
	Usulan 1
	Usulan 2
	Usulan 3

	Simpang Cibogo
	116 m
	114 m
	102 m
	183 m


Sumber: Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel mengenai perbandingan yang memiliki panjang antrian terbaik adalah usulan 2.

[bookmark: _Toc111463705]BAB VI
[bookmark: _Toc111463706]KESIMPULAN DAN SARAN

[bookmark: _Toc111463707]6.1  Kesimpulan
Berdasarkan hasil analisis data yang telah dilakukan maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut:
1. Unjuk kerja Simpang Cibogo dengan tipe pengendali tak bersinyal pada kondisi eksisting dinyatakan bahwa Simpang Cibogo sudah tidak layak lagi menggunakan tipe pengendali sebagai simpang prioritas tetapi Simpang Cibogo sudah semestinya menjadi simpang dengan tipe pengendali APILL. Dengan derajat kejenuhan sebesar 0.62, peluang antrian sebesar 16.00%-33.48%, dan tundaan sebesar 10.41 det/smp, Simpang Cibogo ini mendapati LoS B sesuai dengan PM 96 tahun 2015. Selain itu pada Simpang Cibogo juga terjadi yang Namanya mix traffic yang diakibatkan oleh adanya PKL yang menggunakan bahu jalan serta menggunakan badan trotoar sebagai tempat berdagang sehingga pejalan kaki kehilangan haknya untuk melakukan perjalanan dan menjadikan Simpang Cibogo memiliki hambatan samping yang tinggi.
2. Dari analisis yang dilakukan dapat diketahui tingkat pelayanan simpang. Pada usulan I dilakukan penataan fasilitas pejalan kaki sehingga menjadikan DS 0.61, tundaan sebesar 10.24 det/smp, dan antrian 15.57%-29.42% atau 114 m . Pada usulan II  diusulkan untuk dilakukan pelebaran simpang dengan menambah 2 meter lebar pada tiap simpang dan dilakukan penataan fasilitas pejalan kaki dihasilkan derajat kejenuhan sebesar 0.57, tundaan sebesar 8.49 det/smp dan antrian sebesar 13.80%-29.63% yang mana setara dengan 102 m. Pada Usulan III yaitu dengan melakukan perubahan kondisi simpang yang semula tidak bersinyal menjadi simpang bersinyal dengan 2 fase dan didapati derajat kejenuhan simpang menjadi 0,89, antrian sepanjang 183 m, dan tundaan sebesar 66,92 det/smp.
3. Berdasarkan hasil perhitungan dari usulan yang telah diberikan bagi Simpang Cibogo dapat diketahui bahwa usulan ketiga menjadi usulan terbaik bagi Simpang Cibogo dengan derajat kejenuhan menjadi 0,57, peluang antrian sebesar 102 m, dan tundaan sebesar 8,49 det/smp.
[bookmark: _Toc111463708]6.2  Saran
Saran yang dapat diberikan dari hasil analisis dan pembahasan data yang telah dilakukan adalah:
1. Perlu dilakukannya optimalisasi dan upaya peningkatan kinerja persimpangan secara periodik guna mengantisipasi terus bertambahnya volume lalu lintas yang melewati Simpang Cibogo sehingga pengendalian persimpangan dapat disesuaikan dengan kondisi yang ada.
2. Mengurangi dan membatasi hambatan samping disekitar simpang, karena tata guna lahan yang bersifat komersil dapat mengganggu kelancaran dalam berlalu lintas.
3. Perlu dilakukan suatu pendekatan khusus dari pemerintah untuk melakukan pembebasan lahan disekitar jaringan jalan secara umum dan pada simpang khususnya, untuk memungkinkan suatu perencanaan perubahan geometrik sehingga dapat meningkatkan kapasitas dari persimpangan guna memperlancar kinerja lalu lintas pada Simpang Cibogo.
[bookmark: _Toc111463709]DAFTAR PUSTAKA
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Lampiran 1 Data CTMC Jl. Sadarmanah
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Lampiran 2 Data CTMC Jl. Kerkoff segmen I
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Lampiran 3 Data CTMC Jl. Kerkoff segmen II
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Lampiran 4 Data CTMC Jl. Cibogo
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B :Utara

Unmotor 

Mobil

MPU Bus Kecil Pick Up Truk Kecil Bus Sedang Bus Besar

TRUK 

SEDANG

TRUK 

BESAR

Truk 

TEMPELAN

Sepeda

BELOK KIRI 193 18 4 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 174 17 7 1 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 15 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 180 27 12 0 0 0 0 0 2 0 0 0

LURUS 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 15 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 192 29 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 180 27 8 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 15 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 190 22 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 191 21 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 201 26 7 1 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 138 30 5 0 4 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 19 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 159 27 8 0 5 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 16 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 164 22 7 2 3 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 14 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 143 26 7 0 6 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 19 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 145 32 5 0 5 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 17 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 131 35 5 0 5 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 10 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 134 30 7 1 10 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 18 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 163 29 10 0 1 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 19 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 111 20 7 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 17 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 122 16 13 0 2 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 19 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 113 19 13 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 109 17 11 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 11 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 131 16 11 0 2 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 18 5 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 112 20 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 16 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 92 17 13 0 0 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 104 17 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 20 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

DATA INPUT

PAGI

SIANG

SORE

NAMA KAKI SIMPANG :

Jl. SADARMANAH

17.30-17.45

17.00-17.15

17.15-17.30

17.45-18.00

16.00-16.15

07.45-08.00

12.30-12.45

11.00-11.15

12.15-12.30

07.15-07.30

07.30-07.45

06.30-06.45

06.45-07.00

07.00-07.15

Light Vehicle (LV) High Vehicle (HV)

06.00-06.15

06.15-06.30

Waktu Arah

Sepeda 

Motor

12.45-13.00

11.45-12.00

11.15-11.30

11.30-11.45

12.00-12.15

16.45-17.00

16.30-16.45

16.15-16.30
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C :Timur

Unmotor 

(UM)

Mobil

MPU Bus Kecil Pick Up Truk Kecil Bus Sedang Bus Besar

TRUK 

SEDANG

TRUK BESAR

Truk 

TEMPELAN

Sepeda

BELOK KIRI 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 261 21 6 3 2 1 1 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 67 13 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 12 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 283 21 8 2 4 3 3 0 1 2 0 0

BELOK KANAN 60 12 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 16 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 304 25 12 4 4 0 1 0 0 1 0 0

BELOK KANAN 69 14 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0

BELOK KIRI 19 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 289 29 9 2 4 2 0 0 0 1 0 0

BELOK KANAN 65 12 6 0 0 1 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 14 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 281 31 8 1 1 0 1 0 5 2 0 0

BELOK KANAN 50 15 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 11 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 272 24 8 1 3 2 0 0 2 1 0 0

BELOK KANAN 47 9 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 12 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 265 28 5 0 4 0 2 0 6 0 0 2

BELOK KANAN 54 8 4 0 0 2 0 0 1 0 0 1

BELOK KIRI 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 271 29 9 1 5 5 3 0 4 1 0 1

BELOK KANAN 48 16 6 0 0 3 0 0 1 0 0 0

BELOK KIRI 14 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2

LURUS 120 21 6 0 2 2 0 0 1 0 0 0

BELOK KANAN 32 15 7 0 0 1 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 11 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 126 22 5 1 2 0 0 0 1 2 0 0

BELOK KANAN 37 19 3 0 0 1 0 0 1 0 0 1

BELOK KIRI 12 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 130 28 9 0 4 3 0 0 0 0 0 1

BELOK KANAN 38 11 4 0 0 1 0 0 0 3 0 0

BELOK KIRI 12 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 1

LURUS 123 31 9 0 5 0 0 0 1 0 0 0

BELOK KANAN 36 15 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 123 29 5 1 3 0 1 0 2 0 0 0

BELOK KANAN 31 14 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 116 22 10 0 5 1 0 0 1 2 0 1

BELOK KANAN 32 11 4 0 1 3 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 114 25 10 1 2 2 0 0 1 0 0 0

BELOK KANAN 22 13 7 0 0 1 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 123 28 7 0 3 0 0 0 2 1 0 0

BELOK KANAN 30 12 7 0 1 2 0 0 0 0 0 1

BELOK KIRI 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 177 30 3 0 3 3 0 0 0 7 0 0

BELOK KANAN 37 12 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 23 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 185 38 3 0 4 6 1 0 2 5 0 0

BELOK KANAN 42 20 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 23 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 197 33 5 0 6 7 1 1 1 3 0 0

BELOK KANAN 42 19 2 0 3 2 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 29 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 205 32 3 0 5 6 1 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 42 13 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 22 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 225 30 3 0 7 8 1 0 0 2 0 0

BELOK KANAN 46 17 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 25 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 210 30 3 0 7 7 1 0 0 4 0 0

BELOK KANAN 40 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 23 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

LURUS 201 38 1 0 8 6 0 1 1 3 0 0

BELOK KANAN 40 10 2 0 4 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 24 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 198 32 2 0 4 8 0 0 0 1 0 0

BELOK KANAN 37 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

NAMA KAKI SIMPANG :

Jl. KERKOFF SEGMEN 1

PAGI

SIANG

SORE

17.30-17.45

17.00-17.15

17.15-17.30

17.45-18.00

16.00-16.15

07.45-08.00

12.30-12.45

11.00-11.15

12.15-12.30

07.15-07.30

07.30-07.45

06.30-06.45

06.45-07.00

07.00-07.15

DATA INPUT

Light Vehicle (LV) High Vehicle (HV)

06.00-06.15

06.15-06.30

Waktu Arah

Sepeda 

Motor

12.45-13.00

11.45-12.00

11.15-11.30

11.30-11.45

12.00-12.15

16.45-17.00

16.30-16.45

16.15-16.30
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A :Barat

Unmotor 

(UM)

Mobil

MPU Bus Kecil Pick Up Truk Kecil

Bus 

Sedang

Bus Besar

TRUK 

SEDANG

TRUK 

BESAR

Truk 

TEMPELA

N

Sepeda

BELOK KIRI 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 229 31 6 1 5 0 0 4 0 1 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 4 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 238 38 8 4 5 0 0 2 1 0 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 245 32 4 3 4 0 0 0 0 3 0 0

BELOK KANAN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 237 37 6 5 3 1 0 0 1 2 0 0

BELOK KANAN 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 0 0 0 0 2 5 0 0 0 0 0 0

LURUS 238 38 5 2 3 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 250 43 7 3 3 4 0 0 0 3 0 0

BELOK KANAN 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 227 32 4 3 7 12 0 0 2 1 0 0

BELOK KANAN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 229 37 7 1 6 9 0 0 2 1 0 0

BELOK KANAN 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 1 0 0 0 4 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 133 30 5 3 6 7 1 0 0 3 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 9 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 141 23 4 3 7 6 0 0 4 2 0 0

BELOK KANAN 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 5 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 146 23 3 2 8 5 0 0 3 1 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 144 23 5 3 8 9 0 0 1 4 0 0

BELOK KANAN 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 5 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 137 22 8 1 7 7 0 0 4 1 0 0

BELOK KANAN 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 7 0 0 0 3 3 0 0 0 0 0 0

LURUS 139 21 5 3 5 4 1 0 4 0 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 140 24 9 2 5 1 1 0 1 2 0 0

BELOK KANAN 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 157 30 8 0 6 2 0 0 1 1 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 204 24 5 1 6 3 0 4 3 5 0 0

BELOK KANAN 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 204 36 7 0 6 6 0 2 2 1 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 3 2 0 0 6 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 209 35 6 1 3 4 1 1 5 3 0 0

BELOK KANAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 0 0 0 0 3 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 210 34 2 2 2 6 0 3 4 0 0 1

BELOK KANAN 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 0 1 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 214 24 6 0 7 2 0 2 3 2 0 1

BELOK KANAN 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 2 0 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 198 27 9 4 5 4 2 0 3 0 0 0

BELOK KANAN 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 3 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 210 37 4 0 5 4 0 1 2 1 0 0

BELOK KANAN 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 3 1 0 0 1 3 0 0 0 0 0 0

LURUS 201 22 2 2 5 4 0 2 3 0 0 0

BELOK KANAN 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

NAMA KAKI SIMPANG :

Jl. KERKOFF 2

PAGI

SIANG

SORE

DATA INPUT

Waktu Arah

Sepeda 

Motor

Light Vehicle (LV) High Vehicle (HV)

07.00-07.15

07.15-07.30

16.45-17.00

17.45-18.00

11.15-11.30

16.30-16.45

07.30-07.45

07.45-08.00

11.00-11.15

17.30-17.45

17.00-17.15

17.15-17.30

11.30-11.45

11.45-12.00

12.00-12.15

16.00-16.15

16.15-16.30

12.45-13.00

12.15-12.30

12.30-12.45

06.00-06.15

06.15-06.30

06.45-07.00

06.30-06.45
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D :Selatan

Unmotor 

(UM)

Mobil MPU Bus Kecil Pick Up Truk Kecil

Bus 

Sedang

Bus Besar

TRUK 

SEDANG

TRUK 

BESAR

Truk 

TEMPELA

N

Sepeda

BELOK KIRI 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 41 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 20 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 46 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 55 3 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 47 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 14 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2

BELOK KANAN 34 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

BELOK KIRI 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

BELOK KANAN 48 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 6 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 54 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4

BELOK KIRI 9 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 45 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 3

BELOK KIRI 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 21 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

BELOK KIRI 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 31 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 9 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 33 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 42 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

BELOK KIRI 11 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 40 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 45 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 42 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

BELOK KIRI 3 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

LURUS 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 34 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 14 2 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1

LURUS 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 92 3 0 0 4 0 0 0 1 1 0 0

BELOK KIRI 14 3 2 0 3 2 0 0 0 0 0 0

LURUS 7 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 78 4 0 2 1 0 1 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 11 4 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0

LURUS 5 0 8 0 1 0 0 0 0 2 0 0

BELOK KANAN 93 1 2 0 5 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 8 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0

LURUS 6 0 8 0 3 2 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 97 1 1 0 1 0 0 0 0 1 0 0

BELOK KIRI 12 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

LURUS 0 0 4 0 4 0 0 0 0 0 0 2

BELOK KANAN 98 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1

BELOK KIRI 8 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

LURUS 7 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 101 3 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0

BELOK KIRI 15 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0

LURUS 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 89 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0

BELOK KIRI 11 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0

LURUS 6 0 1 0 2 1 0 0 0 0 0 0

BELOK KANAN 77 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

NAMA KAKI SIMPANG :

JL. CIBOGO

SORE

SIANG

17.30-17.45

17.00-17.15

17.15-17.30

17.45-18.00

16.00-16.15

07.45-08.00

12.30-12.45

11.00-11.15

12.15-12.30

07.15-07.30

07.30-07.45

06.30-06.45

06.45-07.00

07.00-07.15

DATA INPUT

Light Vehicle (LV) High Vehicle (HV)

06.00-06.15

06.15-06.30

Waktu Arah

Sepeda 

Motor

PAGI

12.45-13.00

11.45-12.00

11.15-11.30

11.30-11.45

12.00-12.15

16.45-17.00

16.30-16.45

16.15-16.30
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