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ABSTRAKSI

OPTIMALISASI PERSIMPANGAN KORIDOR
JALAN JENDRAL SUDIRMAN KOTA PANGKALPINANG

Oleh:
Azhri Oktavian
Notar: 19.02.063

Simpang adalah tempat bertemunya lalu lintas dari beberapa arah. Terdapat 3
simpang bersinyal di Kota Pangkalpinang yang jaraknya berdekatan yaitu 550 m,
yaitu Simpang 3 Gabek, Simpang 3 Mitro dan Simpang 3 Timah. Tingginya
kemacetan yang terjadi di Simpang 3 Gabek, Simpang 3 Mitro dan Simpang 3
Timah menyebabkan derajat kejenuhan, antrian dan tundaan di ketiga simpang
menjadi buruk. Dengan dilakukannya optimalisasi kinerja simpang diharapkan
dapat mengurangi antrian dan tundaan agar kinerja simpang menjadi optimal.
Berdasarkan analisis, maka dilakukan koordinasi pada ketiga simpang dengan
membandingkan kondisi eksisting simpang dengan kondisi setelah optimasi
simpang secara terkoordinasi menggunakan aplikasi fransyt. Indikator yang
digunakan dalam analisis untuk membandingkannya antara lain derajat kejenuhan,
antrian dan tundaan.

Kata Kunci: Simpang koordinasi, derajat kejenuhan, antrian dan tundaan
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ABSTRACTION

OPTIMALISASI PERSIMPANGAN KORIDOR
JALAN JENDRAL SUDIRMAN KOTA PANGKALPINANG

By:
Azhri Oktavian
Notar: 19.02.063

The Intersection is a meeting place for traffic from several directions. There are 3
intersections in Pangkalpinang City which are close to each other namely 550 m,
namely Gabek Intersection, Mitro Intersection and Timah Intersection. The high
congestion that occurred at Gabek Intersection, Mitro Intersection and Timah
Intersection caused the degree of saturation, queues and delays at the three
Intersections to be bad. By optimizing the performance of intersections, it is hoped
that it can reduce queues and delays so that interchange performance becomes
optimal. Based on the analysis, coordination is carried out on the three
Intersections by comparing the existing interchange conditions with the conditions
after coordinated interchange optimization using the Transyt application. The
Indicators used in the analysis to compare them include degrees of saturation,
queues and delays.

Keywords: Coordination deviation, degree of saturation, queue and delay
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

PKL Kota Pangkalpinang tahun 2022 Menjelaskan pada ruas jalan
terdapat simpang yang merupakan titik pertemuan dari berbagai arah arus
lalu lintas dimana dua atau lebih ruas jalan bertemu yang berpengaruh pada
kinerja ruas. Persimpangan merupakan faktor yang paling penting dalam
menentukan kapasitas dan waktu perjalanan pada suatu jaringan jalan. Pada
persimpangan yang pergerakan lalu lintasnya padat dapat menyebabkan
kemacetan dan berpotensi terjadi kecelakaan lalu lintas, karena itu
persimpangan menjadi salah satu bagian yang harus diperhatikan dalam
melancarkan arus transportasi di perkotaan. Untuk menyelesaikan masalah
tersebut maka dapat dilakukan pendekatan dalam penyelesaian masalah
dengan cara perencanaan, desain serta manajemen transportasi.

BPS Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan Kota Pangkalpinang
sebagai pusat kota dimana sektor pemerintahan, pendidikan, serta
perdagangan berada pada kawasan yang berdekatan. Sehingga hal ini
meningkatkan tingkat perjalanan yang berdampak pada arus lalu lintas.

BPS Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan ruas jalan Jendral
Sudirman merupakan fungsi jalan Arteri dengan status Nasional yang
memiliki volume lalu lintas yang tinggi dikarenakan ruas tersebut merupakan
akses utama menuju pusat kota dan juga akses menuju area CBD. Pada ruas
jalan tersebut memiliki 3 simpang di sepanjang jalurnya yakni Simpang
Gabek, Simpang Mitro, dan Simpang Timah yang memiliki derajat kejenuhan
tinggi, antrian yang cukup panjang, tundaan yang cukup lama serta
pengendalian tiap simpang yang masih terisolasi. Oleh karena ity,
diperlukannya pengoptimalisasian untuk menurunkan derajat kejenuhan,

mengurangi panjang antrian, serta mengurangi lamanya waktu tundaan.
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PKL Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan terdapat tiga simpang
bersinyal yang posisinya berada sejajar pada ruas Jalan Jendral Sudirman
yang mana jarak antar simpang yaitu 550 (m) dengan kinerja yang cukup
buruk antara lain:
1. Simpang Gabek
Simpang Gabek dengan derajat kejenuhan 0,80 dan antrian 41,87 m serta
Tundaan 39,21 det/smp dengan LOS simpang (D)
2. Simpang Mitro
Simpang Mitro dengan derajat kejenuhan 0,83 dengan antrian 39,63 m
serta Tundaan 35,05 det/smp dengan LOS simpang (D)
3. Simpang Timah
Simpang Timah dengan derajat kejenuhan 0,81 dengan antrian 37,94 m
serta Tundaan 33,39 det/smp dengan LOS simpang (D)

Berdasarkan uraian diatas, sudah seharusnya dilakukan optimalisasi
simpang, buruknya kinerja persimpangan akan berdampak terhadap kinerja
ruas Jalan Jendral Sudirman yang mana posisi ke tiga simpang berada sejajar
dengan jarak 550 m dengan tipe pengendalian APILL yang masih terisolasi
dan mengakibatkan banyaknya tundaan pada setiap kaki simpang. Oleh
karena itu, perlu dilakukan analisis pada tiap-tiap simpang berdasarkan jenis
pengendalian sesuai dengan karakteristik eksisiting lalu lintas dan
selanjutnya dilakukan optimalisasi persimpangan secara terisolasi. Oleh
karena itu, perlu adanya analisis kajian tentang manajemen dan rekayasa
lalu lintas pada ketiga simpang tersebut dengan judul:"Optimalisasi
Persimpangan Koridor Jalan Jendral Sudirman Kota
Pangkalpinang”.

1.2 Identifikasi Masalah
1. Buruknya kinerja persimpangan dapat dilihat dari indikator kinerja
persimpangan yakni Simpang Gabek dengan derajat kejenuhan 0,80 dan
antrian 41,87 m serta tundaan 39,21 det/smp dengan LOS simpang (D),
Simpang Mitro dengan derajat kejenuhan 0,83 dengan antrian 39,63 m

serta tundaan 35,05 det/smp dengan LOS simpang (D), Simpang Timah
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dengan derajat kejenuhan 0,81 dengan antrian 37,94 m serta tundaan
33,39 det/smp dengan LOS simpang (D);
2. Sistem pengendalian pada tiap persimpangan belum teroptimalisasi dan
belum terkoordinasi.
1.3 Rumusan Masalah
Berdasarkan identifikasi permasalahan diatas, maka dirumuskan
permasalahan sebagai berikut:
1. Bagaimana kinerja kondisi eksisting pada ketiga persimpangan (Gabek,
Mitro dan Timah)?
2. Bagaimana kinerja dari ketiga simpang setelah dilakukan optimalisasi dan
koordinasi?
1.4 Maksud dan Tujuan
Berdasarkan rumusan masalah maka maksud dan tujuan meliputi:
1. Mengetahui kinerja eksisting pada Simpang Gabek, Simpang Mitro dan
Simpang Timah.
2. Mengoptimalkan dan mengkoordinasikan Simpang Gabek, Simpang Mitro
dan Simpang Timah di Kota Pangkalpinang yang ada pada kondisi saat
INl.
1.5 Batasan Masalah
Adapun batasan masalah lebih terfokus serta tidak menyimpang dari
pembahasan maka dilakukan pembatasan terhadap tiga simpang sebagai
berikut:
1. Metode perhitungan menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI) 1997 dan 7ransyt 14. 1
2. Kajiannya hanya mencakup analisa derajat kejenuhan, waktu siklus,
antrian dan tundaan setelah dilakukan optimasi dan koordinasi

persimpangan.
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BAB 11
GAMBARAN UMUM

2.1 Kondisi Transportasi

Dilihat dari karakteristiknya, Kota Pangkalpinang memiliki pola jaringan
jalan berbentuk grig, sehingga dapat menunjukan pola perjalanan yang
memiliki banyak persimpangan dengan difokuskan di daerah CBD (Central
Business District). Jaringan jalan menurut status di Kota Pangkalpinang
terdiri dari Jalan Nasional, Provinsi, dan Kota/Kabupaten. Menurut fungsinya,
jaringan jalan di Pangkalpinang terdiri dari jalan arteri, kolektor dan lokal
dimana total panjang jalan di Kota Pangkalpinang adalah 403,137 km.

Berikut adalah gambar jaringan jalan di Kota Pangkalpinang.
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Sumber: Data Lapum Tim PKL Kota Pangkalpinang, 202
Gambar IL. 1 Peta Jaringan Jalan Menurut Status Jalan Kota Pangkalpinang

Gambar II. 1 menampilkan jaringan jalan arteri, kolektor, lokal dan lingkungan di Kota Pangkalpinang
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Dilihat dari karakteristiknya, poisisi geografis Provinsi Kepulauan
Bangka Belitung yang unik, menyebabkan lintasan jalan raya di kedua
pulau ini merupakan bagian dari lintas "“sea bridge’ yang
menghubungkan dengan Palembang di Pulau Sumatra dan Ketapang
di Pulau Kalimantan Barat. Oleh karena itu, jalan raya yang
menghubungkan Pangkalpinang-Koba, Pangkalpinang-Sungailiat,
Pangkalpinang-Mendo Barat merupakan bagian dari sistem jaringan
jalan arteri. Lintasan jalan ini merupakan jalur jalan nasional yang
dibangun dan dipelihara oleh pemerintah pusat.

BPS Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan Jalan A. Yani-
Jalan Trem-Jalan R.E Martadinata-Jalan Alexander merupakan bagian
dari rencana sistem jaringan kolektor, ruas jalan sedang dalam proses
penetapan oleh gubernur dan apabila sudah ditetapkan maka jalur
kolektor akan dibangun dan dipelihara oleh provinsi.

2.1.1 Kondisi Lalu Lintas

BPS Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan wilayah Kota
Pangkalpinang merupakan Ibu kota Provinsi Kepulauan Bangka
Belitung, dimana posisinya terdapat di tengah-tengah Provinsi
Kepulauan Bangka Belitung yang menghubungkan antar Kota dan
Kabupaten. Kota Pangkalpinang juga terdapat pusat pemerintahan
Provinsi. Hal ini menyebabkan kondisi lalu lintas di perkotaan tersebut
menjadi ramai dan padat. Kendaraan yang mendominasi seperti motor
dan mobil. Lalu lintas yang padat ini harus di atur dengan sedemikian
rupa agar tidak menimbulkan permasalahan yang kompleks khususnya
didaerah Ibu kota.

2.1.2 Kondisi Sarana Trasnportasi
a. Jumlah dan Jenis Kendaraan
SAMSAT Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan
kendaraan bermotor adalah suatu sarana angkut di jalan yang
terdiri atas kendaraan bermotor dan kendaraan tidak bermotor.
Jumlah kendaraan bermotor yang beroperasi di suatu wilayah dapat

mempengaruhi aktivitas lalu lintas pada wilayah tersebut. Di Kota

6
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Pangkalpinang terdapat beberapa jenis kendaraan yang digunakan

oleh masyarakat. Jumlah dan jenis kendaraan yang terdapat di Kota

Pangkalpinang
Tabel I1. 1 Jenis Kendaraan Tahun 2017-2021
Tahun
No | Jenis
2017 2018 2019 2020 2021
1 | Sedan 1375 1384 1401 1425 1456
2 Jeep 1810 1928 2034 2121 2290
3 | Minibus | 16480 17819 19046 19787 | 20990
4 Bus 11 13 12 13 13
Micro
5 228 242 256 269 275
bus
6 | Pickup | 6354 6617 6893 7037 7297
Light
7/ 3216 2217 3343 3374 3453
Truck
8 | Truck 422 438 447 462 475
Sepeda
9 154669 | 162381 | 169385 | 172869 | 180104
motor
10 | Ransus 168 174 176 178 183
Total 184733 | 194273 | 202993 | 207535 | 216536

Sumber: SAMSAT Kota Pangkalpinang, 2022
Tabel I1. 1 Menampilkan data dari SAMSAT Kota pangkalpinang tahun 2020
terkait dengan jenis kendaraan dan jumlah kendaraan 5 tahun
terakhir di Kota Pangkalpinang pada tahun 2017-2021.

b.

Sarana Angkutan Umum
Kota 2022
menjelaskan jenis pelayanan angkutan umum terdiri dari angkutan

Dinas Perhubungan Pangkalpinang tahun

umum dalam trayek dan angkutan umum tidak dalam trayek, jenis

pelayanan angkutan umum dalam trayek di Kota Pangkalpinang
meliputi angkutan perkotaan dan angkutan antar kota dalam
provinsi. Angkutan kota mempunyai peranan yang sangat penting

dalam memenuhi kebutuhan transportasi bagi masyarakat untuk

7
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melakukan aktivitas sehari-hari. Dalam pengoperasiannya,
angkutan kota yang dikelola oleh pihak pemerintah melayani 7 rute
trayek yang sudah ditetapkan. Angkutan antar Kota Dalam Provinsi
(AKDP) di Kota Pangkalpinang terdapat 31 trayek yang masih
berjalan aktif untuk membantu masyarakat untuk menjangkau

Kabupaten dan kota di Provinsi Kepulauan Bangka Belitung.

2.1.3 Kondisi Prasarana Transportasi
Dinas Perhubungan Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan
prasarana transportasi digunakan untuk melayani lalu lintas sarana
angkutan yang menyangkut barang dan orang/penumpang dari
tempat asal ke tempat tujuan dan berfungsi sebagai sektor pendorong
berkembangnya sektor-sektor lain sebagai pendukung atau

penghubung pada jenjang kota. Prasarana transportasi di Kota

Pangkalpinang diantarnya Terminal Tipe C sebanyak 3, Halte sebanyak

8, serta perlengkapan jalan yang terdiri dari marka, rambu,dan

penerangan jalan yang sebagian besar dalam kondisi baik.

2.2 Kondisi Wilayah Kajian

PKL Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan Jalan Jendral
Sudirman berada pada kecamatan Taman Sari, Kota Pangkalpinang dengan
status jalan Nasional, Fungsi jalan Arteri. Pada Jalan Jendral Sudirman ini
memiliki simpang dengan posisi yang berdekatan yakni Simpang Gabek,
Simpang Mitro dan Simpang Timah. Serta tata guna lahan di sepanjang jalan
ini merupakan area pertokoan, untuk itu perlu adanya peningkatan kinerja
simpang untuk mendukung kelancaran lalu lintas dan memangkas waktu

perjalanan orang. Berikut merupakan persimpangan yang dikaji:
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Tabel I1. 2 Simpang yang dikaji

No Nama Simpang Jumlah Kaki Lokasi (ruas)

1 Simpang Gabek 3 Jalan Jendral Sudirman
2 Simpang Mitro 3 Jalan Jendral Sudirman
3 Simpang Timah 3 Jalan Jendral Sudirman

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Tabel I1. 2 Menampilkan nama simpang, jumlah kaki simpang dan lokasi (ruas

jalan) yang dikaj

Tabel I1. 3 Jarak antar simpang

No Simpang 1 - Simpang 2 Jarak (m)
1 Gabek - Mitro 550
2 Mitro - Timah 550

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022

Tabel II. 3 Menampilkan jarak antara simpang 1 dengan simpang yang

lainnya
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1. Simpang Gabek
PKL Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan Simpang
Gabek adalah simpang dengan pengendalian bersinyal dan kinerja
Simpang Gabek dengan derajat kejenuhan 0,80 dan antrian 41,87
m serta tundaan 39,21 det/smp dengan LOS simpang (D). Simpang
Gabek terletak di Jalan Jendral Sudirman dengan tata guna lahan

di sekitar simpang merupakan kawasan pertokoan. Berikut
merupakan visualisasi dan Layout dari Simpang Gabek :

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022

Gambar II. 2 Visualisasi Simpang Gabek

Gambar II. 2 Menampilkan kondisi eksisting sekarang pada Simpang Gabek
Kota Pangkalpinang
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Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar II. 3 Fase dan Diagram Waktu Siklus APILL Simpang Gabek

Gambar IL. 3 Menampilkan kondisi eksisting yang meliputi nama kaki simpang,jumlan fase, dan waktu siklus APILL pada Simpang
(anek
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2. Simpang Mitro
PKL Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan Simpang
Mitro adalah simpang dengan pengendalian bersinyal dan kinerja
Simpang Mitro dengan derajat kejenuhan 0,83 dan antrian 39,63 m
serta tundaan 39,21 det/smp dengan LOS simpang (D). Simpang

Mitro terletak di Jalan Jendral Sudirman dengan tata guna lahan di
sekitar nya adalah kawasan pertokoan. Berikut merupakan

visualisasi dan Layout dari Simpang Mitro :

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar II. 4 Visualisasi Simpang Mitro

Gambar II. 4 Menampilkan kondisi eksisting sekarang pada Simpang Mitro Kota
Pangkalpinang
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Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar IL. 5 Fase dan Diagram Waktu Siklus APILL Simpang Mitro

Gambar IL. 5 Menampilkan kondisi eksisting yang meliputi nama kaki simpang,jumlan fase, dan waktu siklus APILL pada Simpang
Mitro
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3. Simpang Timah

PKL Kota Pangkalpinang tahun 2022 menjelaskan Simpang
Timah adalah simpang dengan pengendalian bersinyal dan kinerja
Simpang Timah dengan derajat kejenuhan 0,81 dan antrian 37,94
m serta tundaan 33,39 det/smp dengan LOS simpang (D). Simpang
Timah terletak di Jalan Jendaral Sudirman dengan tata guna lahan
di sekitarnya adalah pertokoan. Berikut merupakan visualisasi dan
Layout dari Simpang Timah :

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar II. 6 Visualisasi Simpang Timah

Gambar II. 6 Menampilkan kondisi eksisting sekarang pada Simpang Timah
Kota Pangkalpinang
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Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar I1. 7 Fase dan Diagram Waktu Siklus Simpang Timah

Gambar I1. 7 Menampilkan kondisi eksisting yang meliputi nama kaki simpang, jumiah fase, dan waktu siklus APILL pada Simpang
Timah
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Sumber: Tim PKL Kota Pangalpinang, 2022

Gambar IL. 8 Layout Simpang Gabex
Gambar I1. 8 Menampilkan kondisi Simpang Gabek tampak atas
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Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022

Gambar IL. 9 Layout Simpang Mitro
Gambar II. 9 Menampilkan kondisi Simpang Mitro tampak atas

17

Scanned by TapScanner



‘II'I'-II
a { v i ol L
a || PRI STIE
v | 1 o TR N0 0 ) e

[/ Bl E
S/l SIMPANG 3 TIMAH
/011 % %

" RUKO | LEGENDA :

 APILL

e

;'? - TROTOAR

g, | SKALA:
' | 1100

DIGAMBAR OLEN ;

AZHRI OKTAVIAN
1902063

Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar I1. 10 Layout Simpang Timah
Gambar I1. 10 Menampilkan kondisi Simpang Timah tampak atas
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Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022

Gambar IL. 11 Peta Lokasi Studi Penelitian
Gambar IL. 11 Menampilkan kondisi Simpang Gabek, Mitro dan Timah tampak atas dengan jarak 550 meter antar Simpang
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BAB I1II
KAJIAN PUSTAKA

3.1 Manjemen Rekayasa Lalu Lintas

Manajemen Rekayasa Lalu Lintas merupakan salah satu upaya yang
dilakukan agar dapat mengatasi masalah yang terjadi di suatu ruas jalan
atau di suatu wilayah agar tercipta lalu lintas lancar dan berkeselamatan. Hal
ini tertera pada beberapa peraturan sebagai berikut:

1. Undang-Undang No.22 Tahun 2009, Pasal 93 Ayat (1) (Pengganti Undang-

undang No. 14 Tahun 1992):

Manajemen Rekayasa lalu lintas dilaksanakan untuk mengoptimalkan
pengunaan jaringan jalan dan gerakan lalu lintas dalam rangka menjamin,
keselamatan, ketertiban dan kelancaran lalu lintas dan angkutan jalan.

2. Undang-undang No. 22 Tahun 2009, Pasal 94 Ayat (3) (Pengganti

Undang-undang No. 14 Tahun 1992)

Kegiatan Perekayasaan lalu lintas meliputi:

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

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

c. Optimalisasi operasional rekayasa lalu lintas dalam rangka
meningkatkan ketertiban, kelancaran dan efektivitas penegakan
hukum.

3. Peraturan Pemerintah No. 32 Tahun 2011, Pasal 2 Ayat (1).

Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas adalah serangkaian usaha dan
kegiatan yang meliputi: perencanaan, pengadaan, pemasangan,
pengaturan, dan pemeliharaan fasilitas perlengkapan jalan dalam rangka
meujudkan, mendukung dan memelihara keamanan, keselamatan,

ketertiban dan kelancaran lalu lintas.

20

Scanned by TapScanner



4. Peraturan Pemerintah No. 32 Tahun 2011, Pasal 3.
a. Perencanaan;
b. Pengaturan;
c. Perekayasaan;

d. Pemberdayaan, dan;

e. Pengawasan.
5. Peraturan Pemerintah No. 30 Tahun 2021, Pasal 1.

Rambu Lalu Lintas adalah bagian perlengkapan jalan yang berupa
lambang, huruf, angka, kalimat, dan/atau perpaduan yang berfungsi
sebagai peringatan, larangan, perintah, atau petunjuk bagi pengguna jalan.

Pengendalian lalu lintas dengan simpang ber-APIIL dapat dilakukan
dengan memenuhi persyaratan:

1) Volume lalu lintas yang memasuki persimpangan rata-rata diatas 750

Kendaraan/jam selama 8 jam;

2) Waktu menunggu (delay) rata-rata kendaraan di persimpangan diatas

30 detik;

3) Rata-rata pejalan kaki yang menyeberang diatas 175 pejalan kaki/jam
selama 8 jam/hari
4) Jumlah kecelakaan diatas 5 kecelakaan/tahun.
Pengendalian lalu lintas simpang dengan sistem ber-APILL terkoordinasi
dapat dilakukan dengan memenuhi persyaratan.
1) Jumlah simpang yang dikoordinasikan sekurang-kurangnya 3 simpang;
2) Jarak antar simpang tidak lebih dari 1 km.
3.2 Jalan
Menurut Undang-undang No. 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan
Angkutan Jalan, Jalan adalah seluruh bagian jalan, termasuk bangunan
pelengkap dan perelngkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas umum,
yang berada dipermukaan tanah, di atas permukaan tanah, dibawah
permukaan tanah dan/atau air, kecuali rel dan jalan kabel.
Menurut fungsinya jalan dibagi menjadi 3 (tiga) yaitu:
a Jalan Arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri

perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan
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masuk dibatasi secara efesien.

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

¢ Jalan lokal adalah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-
ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan
masuk dibatasi.

3.3 Persimpangan
Menurut (Ina Elvina, 2019) menjelaskan persimpangan merupakan
bagian yang tidak terpisahkan dari semua sistem jalan. Persimpangan jalan
merupakan simpul pada jaringan jalan dimana ruas jalan bertemu dan
lintasan arus kendaraan berpotongan. Masalah utama yang saling kait
mengkait pada persimpangan adalah:

1. Volume dan kapasitas, yang secara lansung mempengaruhi hambatan.

2. Desain geometrik dan kebebasan pandang

3. Kecelakaan dan keselamatan jalan, kecepatan, lampu jalan

4. Parkir, akses dan pembangunan umum

5. Pejalan kaki

6. Jarak antar simpang

Berdasarkan pada Peraturan Mentri Perhubungan Republik Indonesia

Nomor 96 Tahun 2015 tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen

Rekayasa Lalu Lintas.

1. Tingkat Pelayanan Pada Persimpangan.

Tingkat pelayanan pada persimpangan diklasifikasikan atas:

a) Tingkat pelayanan A, dengan kondisi tundaan kurang dari 5 detik
perkendaraan;

b) Tingkat pelayanan B, dengan kondisi tundaan lebih dari 5 detik
sampai 15 detik perkendaraan;

c) Tingkat pelayanan C, dengan kondisi tundaan lebih dari 15 detik
sampai 25 detik perkendaraan;

d) Tingkat pelayanan D, dengan kondisi tundaan lebih dari 25 detik

sampai 40 detik perkendaraan;
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e) Tingkat pelayanan E, dengan kondisi tundaan lebih dari 40 detik
sampai 60 detik perkendaraan;
f) Tingkat pelayanan F, dengan kondisi tundaan lebih dari 60 detik
perkendaraan.
3.4 Pengendalian Persimpangan
Menurut (I Nyoman Widana Negera, 2019) menjelaskan bahwa
pemilihan pengendalian persimpangan dikategorikan sebagai perencanaan
(planning) sehingga umur rencana bisa sampai 10 tahun atau lebih
(Departemen Pekerjaan Umum, 1997). Ada 3 cara pengendalian yaitu:
1. Persimpangan Prioritas.
Kapasitas persimpangan sebidang prioritas adalah jumlah maksimum lalu
lintas yang dapat dialirkan persimpangan pada kondisi geometrik, lalu
lintas dan lingkungan sesuai kondisi lapangan (Departemen Pekerjaan
Umum, 1997), (I Nyoman Widana Negara, 20189).
2. Persimpangan dengan Lampu Pengatur Lalu Lintas.
Menurut (I Nyoman Widana Negara, Z2019) menjelaskan kapasitas
persimpangan dengan APILL adalah jumlah lalu lintas maksimum yang
dapat dialirkan selama waktu hijau sesuai dengan kondisi lalu lintas,
geometri dan lingkungan dilapangan (Departemen Pekerjaan
Umum, 1997).
Menurut (Widodo, Amin, Woro Partini Maryuani, dan Dwi Sat Agus
Yuwana, 2018) menjelaskan pengaturan dengan APILL pada dasarnya
dilakukan dalam usaha pengurangan titik konflik secara mekanis, yaitu
berupa pembagian arus pergerakan secara bergantian. Dengan adanya
pengurangan titik konflik secara mekanis ini maka tingkat kerawanan
terhadap kecelakaan menjadi jauh berkurang.
Kapasitas pada persimpangan yang diatur dengan isyarat lampu lalu lintas
dapat ditingkatkan dengan cara:
1) Menetapkan waktu siklus yang optimal;

2) Menetapkan susunan fase yang optimal;
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3) Meningkatkan kapasitas jalan terutama pada kaki masuk
persimpangan dan menyediakan lajur untuk gerakan yang membelok
dan tempat penumpukan;

4) Mengkoordinasikan perimpangan yang diatur dengan lampu lalu lintas;

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

3. Bundaraan

Menurut (Rosadi dan Teuku Didi, 2019) menjelaskan bundaran

merupakan daerah jalinan yang mampu mendistribusikan arus lalu lintas

dengan volume lalu lintas rendah hingga medium. Pada kondisi arus lalu
lintas medium bundaran mampu mengurangi tundaan dan memberikan

pergerakan yang aman dibandingkan dengan simpang tak bersinyal.

19 3

10 =

BUNDARAN
ATAU APILL

Uu/puay 0001) AYOH HONIW

I :
10 20 30 40 S0

MAJOR ROAD (1000 Kend/hr)

Sumber: MKJI, 1997
Gambar III. 1 Kriteria Penentuan Pengaturan Persimpangan

Gambar III. 1 Menampilkan kriteria penentuan pengaturan pengendalian
persimpangan
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3.5

Titik Konflik

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) menjelaskan

pergerakan kendaraan di persimpangan dapat dibedakan menjadi 4 jenis

dasar dari alih gerak kendaraan antara lain:

a. Diverging (Berpencar)

Diverging adalah peristiwa memisahnya kendaraan dari suatu arus yang

sama ke jalur lain

Sumber: MKJI, 1997

Gambar III. 2 Diverging(Berpencar)

b. Merging (Menggabung)

Merging adalah peristiwa menggabungnya kendaraan dari suatu jalur ke

jalur yang lain.
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Sumber: MKJI, 1997

Gambar III. 3 Merging (Menggabung)
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c. Crossing (Berpotongan)
Crossing adalah pristiwa perpotongan antar arus kendaraan dari suatu
jalur ke jalur yang lain pada persimpangan dimana kedaraan yang

demikian akan menimbulkan titik konflik pada persimpangan,

Direct (Opposed
8 — | p—
| 1
A I I |
1
> | |
| 4
| |
|
Oblique Multinie

Sumber: MKJI, 1997
Gambar III. 4 Crossing (Berpotongan)

d. Weaving (Menggabung lalu berpencar)
Weaving adalah pertemuan dua arus lalu lintas atau lebih yang berjalan
menurut arah yang sama sepanjang lintasan di jalan raya tanpa bantuan

rambu lalu lintas.

| tep

E’:‘:\:\
Sumber: MKJI, 1997

Gambar III. 5 Weaving (Menggabungkan lalu berpencar)
Dari Gambar IIL. 2 sampai Gambar III. 5 alih gerak tersebut, alih
gerak yang berpotongan adalah lebih berbahaya dibandingkan alih gerak

yang lain. Hal ini dikarenakan pada alih gerak yang berpotongan sering
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terjadi konflik. Adapun jumlah konflik pada suatu persimpangan adalah
tergantung pada:
1. Jumlah kaki persimpangan;

2. Jumlah arah pergerakan;

3. Jumlah lajur dari setiap kaki persimpangan;
4. Sistem pengendalian persimpangan.
3.6 Indikator Tingkat Kinerja Simpang
Menurut (Reza, Reza Ali Maksum, Ir Darmadl, dan M. M. Darmadi, 2019)

menjelaskan parameter yang digunakan sebagai suatu unjuk kerja

persimpangan adalah sebagai berikut:

a) Derajat Kejenuhan
Derajat Kejenuhan (DS) definisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas,
digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat Kkinerja
simpang dan segmen jalan. Derajat kejenuhan dihitung dengan
menggunakan arus dan kapasitas dinyatakan dalam satuan smp/jam.

b) Tundaan
Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan yang diperuntukan untuk
melewati suatu simpang dibandingkan terhadap situasi tanpa simpang.
Tundaan rata-rata dinyatakan dalam satuan det/smp.

¢) Panjang Antrian
Jumlah kendaraan yang antri dalam suatu pendekat dinyatakan dalam
satuan kend/smp sedangkan panjang antrian kendaraan dalam suatu
pendekat dinyatakan dalam satuan (m). Jumlah rata-rata antrian (smp)
pada awal sinyal hijau dihitung sebagai jumlah (smp) yang tersisa dari
fase hijau sebelumnya ditambah jumlah smp yang dating selama fase
merah.

3.7 Sistem Optimasi Isolasi

Syarat dari dilakukannya optimasi APILL yaitu:

a. Terjadi perubahan volume lalu lintas;

b. Perubahan sistem arus lalu lintas;

c. Terdapat antrian kendaraan yang cukup panjang pada persimpangan.
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Menurut (Manurung, Daniel Firdaus, Herman Herman, dan Andrean
Maulana, 2018), menjelaskan optimasi kapasitas persimpangan pada
dasarnya dilakukan dengan mengatur dan menyesuaikan kembali waktu

siklus, waktu hijau, fase sesuai perubahan arus lalu lintas yang terjadi.

Terdapat beberapa cara yang dapat dilakukan dalam peningkatan kapasitas

persimpangan seperti:

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 persimpang-persimpangan yang diatur dengan lampu
lalu lintas;

e. Menentukan sistem pengaturan yang optimum terhadap arus pejalan
kaki.

3.8 Sistem Koordinasi Simpang
a. Umum
Secara umum, sistem lampu lalu lintas berfungsi untuk
meningkatkan kualitas dan efisiensi pergerakan lalu lintas. Hal ini dapat
ditempuh dengan melakukan koordinasi lampu lalu lintas pada semua
pertemuan jalan.

b. Sinyal atau lampu lalu lintas

Menurut (Saudi dan Akbar Indrawan, 2020) menjelaskan
permasalahan yang sering terjadi khususnya di lokasi simpang bersinyal
adalah timbulnya antrian dan tundaan di setiap lengan simpang.

Menurut (NURCAHYANTO, MUHAMMAD ILHAM, 2021) menjelaskan
Sinyal lalu lintas adalah alat pengatur lalu lintas yang berfungsi untuk
memberikan isyarat dengan lampu tiga warna yaitu, merah, kuning dan
hijau yang memiliki arti berhenti, hati-hati dan jalan

Menurut (Dasar-dasar Rekayasa Transportasi Jilid 1, C. Jotin Khisty
aan B. Kent Lall, 2006) menjelaskan satu metode yang paling penting dan

efektif untuk mengatur lalu lintas di persimpangan adalah dengan
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menggunakan lampu lalu lintas. Lampu lalu lintas adalah sebuah alat
elektrik (dengan sistem pengaturan waktu) yang memberikan hak jalan
pada satu arus lalu lintas atau lebih sehingga aliran lalu lintas ini bisa
melewati persimpangan dengan aman dan efisien.

. Koordinasi sinyal antar simpang

Menurut (Hapsari, Sadana Devita, Dwi Ratnaningsih, dan Udi
Subagyo, 2021) menjelaskan koordinasi sinyal antar simpang dapat
dilakukan jika waktu siklus setiap simpang sama, oleh karena itu jika
waktu siklus setiap simpang berbeda maka perlu melakukan perencanaan
waktu siklus baru.

Menurut (Menuju Lalu Lintas dan Angkutan Jalan yang Tertib, 1995)
menjelaskan koordinasi akan berjalan dengan baik bila variasi kecepatan
kendaraan dalam suatu kelompok adalah kecil sehingga kelompok
Kendaraan yang terbentuk pada awal persimpangan yang dikoordinasikan
tidak selalu menyebar/terpisah dan bila jarak antara persimpangan yang
dikoordinasikan kurang dari 800 m (Tetapi sampai dengan jarak 1200 m
masih dapat diperoleh manfaat koordinasi walaupun manfaatnya telah
berkurang).

1) Prinsip Koordinasi Simpang

Menurut (Murtivoso, Almashavira dan Udi Subagyo, 2021)

menjelaskan koordinasi antar simpang bersinyal merupakan salah

satu jalan untuk mengurangi tundaan dan antrian (7yfor dan Young,

1996). Adapun prinsip koordinasi simpang bersinyal ditunjukan

dalam Gambar III. 6
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Vethvwde raedfones

Sumber: Tylor dan Young, 1996
Gambar III. 6 Prinsip Koordinasi Sinyal dan Greenwave

Prinsip dasar koordinasi adalah waktu siklus yang optimum antara

lampu lalu-lintas dikoordinasikan. Situasi ini dicapai jika waktu siklus

sama dengan waktu perjalanan atau offset-offseinya sama dengan

waktu perjalanan.

Prinsip-prinsip lainnya dari koordinasi adalah:

a) Pemisahan hijau (proporsi relatif dari hijau);

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

Aspek-aspek lain perlu di pertimbangkan bila persimpangan-
persimpangan dihubungkan. Aspek-aspek ini adalah dari ciri- Ciri
operasinya:

a) Persimpangan-persimpangan harus berlokasi relatif dekat satu
sama lain (kurang dari 800 m).
b) Tidak ada gangguan dari:
(1) Lalu- lintas akses
(2) Parkir
(3) Penyebrang jalan
(4) Tidak macet.

Menurut (Murtivoso, Almashavira dan Udi Subagyo, 2021),
manyatakan bahwa ada beberapa syarat yang harus dipenuhi untuk
koordinasi sinyal, antar lain:
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a) Jarak antar simpang yang dikoordinasikan tidak lebih dari 800
meter. Jika lebih dari 800 m. Maka, koordinasi sinyal tidak akan
efektif lagi.

b) Semua sinyal harus mempunyai panjang waktu siklus (cycle time)
yang sama.

c) Umumnya digunakan pada jaringan jalan utama (arteri, kolektor)
dan juga dapat digunakan untuk jaringan jalan yang berbentuk grid.

d) Terdapat sekelompok kendaraan (p/atoon) sebagai akibat lampu
lalu lintas di bagian hulu.

e) Nilai Couple Index (perbandingan besar arus dengan panjang ruas)
harus memenuhi kriteria yaitu I = 0,5.

Dalam penerapan sistem pengaturan terkoordinasi, ada beberapa

dampak positif adalah:

a) Diperolehnya waktu perjalanan total yang lebih singkat bagi
kendaraan-kendaraan dengan karakteristik tertentu.

b) Penurunan derajat polusi udara dan suara.

c) Penurunan konsumsi energi bahan bakar.

d) Penurunan tundaan.

Menurut (Kirono, Joko Candra, Nirwana Puspasari, and
Noviyanthy Handayani, 2018), menjelaskan sistem koordinasi sinyal
pada persimpangan dibagi menjadi empat macam, antara lain:

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

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

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

2) Teori platoon dispersion, Bandwith, dan Offset
Platoon dispersion merupakan penyebaran iringan kendaraan selama
menempuh suatu /ink diantara 2 simpang yang berurutan. Semakin
kecil penyebaran iringan semakin baik dalam mendukung suksesnya
sistem sinyal terkoordinasi, demikian pula sebaliknya. Dengan
demikian p/atoon dispersion merupakan faktor yang sangat penting
dalam aplikasi sistem sinyal terkoordinasi. Platoon dispersion
merupakan fungsi dari variasi kecepatan dalam kelompok kendaraan.

Dengan variasi kecepatan yang kecil diharapkan kelompok kendaraan

tidak terlalu menyebar selama menempuh suatu /nk. Bandwith

merupakan perbedaan waktu dalam lintasan paralel sinyal hijau antara
lintasan pertama dan lintasan terakhir (C.S. Papacostas, 2005). Offset
merupakan perbedaan waktu antara dimulainya sinyal hijau pada

simpang pertama dan awal hijau pada simpang setelahnya (C.S.

Papacostas, 2005). Waktu offset dapat dihitung melalui diagram

koordinasi. Namun, waktu offset juga dapat digunakan untuk memulai

membentuk lintasan koordinasi.

Untuk lebih jelasnya, offset dan bandwidth dapat dilihat pada gambar

diagram koordinasi empat simpang pada Gambar III1. 7
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bandwidth

Sumber: Papacoastas (2005)

Gambar IIl. 7 Offset dan Bandwidth dalam Diagaram koordinasi
Konsep koordinasi pengaturan lampu lalu lintas biasanya dapat
digambarkan dalam bentuk diagram waktu-jarak (7ime Distance
Diagram) seperti diperlihatkan pada gambar diatas Diagram waktu-
jarak adalah visualisasi dua dimensi dari beberapa simpang yang
terkoordiansi sebagai fungsi jarak dan pola indikasi lampu lalu lintas di
masing-masing simpang yang bersangkutan sebagai fungsi waktu.

3.9 Penentuan Fase
Menurut (Ritonga dan Dahlan Sani, 2022) menjelaskan sistem
penentuan fase dan pengaturan lalu-lintas biasanya lebih ditekankan pada
lokasi-lokasi dimana terjadi pertemuan-pertemuan jalan atau persimpangan
jalan. Karena pada pertemuan dua jalan atau lebih ini mengakibatkan adanya
titik konflik yang akhirnya terjadi kemacetan lalu

a. Waktu Siklus (Cycle Time) yaitu waktu untuk urutan lengkap dari
indikasi sinyal;

b. Menurut (MKJI, 199/) menjelaskan fase yaitu Bagian dari siklus sinyal
dengan lampu hijau disediakan bagi kombinasi tertentu dari Gerakan
lalu lintas

3.10 Waktu Antar Hijau dan Kuning
a. Menurut (Rindu Twidi, Bethary, Arief Budiman, dan Sandi Pratama,
2022) menjelaskan penentuan waktu antar hijau pada simpang dimana

menjamin pada saat lampu hijau kendaraan yang melewati simpang
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tersebut dalam kondisi aman sehingga tidak akan tertabrak kendaraan
lain pada fase hijau berikutnya.

b. Lampu kuning sesudah lampu hijau dimaksud agar kendaraan yang
akan menyebrang memperhitungkan, apakah pada waktu sampai garis
henti persimpangan diperkirakan lampu masih kuning, begitu juga
sebaliknya. Jika kendaraan tidak dapat melewati persimpangan pada
saat lampu masih kuning, maka kendaraan akan memperlambat
kKecepatannya. (Sumber: MKJI, 1997)

3.11 Aplikasi Program Komputer (Software) Transyt14.1
Menurut (Robertson, 1989) menjelaskan sistem ini dikembangkan oleh

Transport Road Research Laboratory (TRRL) Inggris. Aplikasi Program

Transyt dapat mengkoordinasikan lampu lalu lintas untuk berbagai macam

kKeperluan, misalnya mengurangi panjang antrian, mengurangi jumlah

berhenti kendaraan, mengurangi waktu tunggu kendaraan, memberikan
prioritas kepada angkutan umum atau menggurangi biaya operasi
kendaraan.

a. Transyt 14.1
Transyt (Traffic Network Study Tools) adalah program komputer offline
untuk mempelajari tentang simpang terisolasi sampai dengan jaringan
terkoordinasi yang besar. Peran utama fransyt adalah mempelajari
waktu optimum, koordinasi, waktu lampu lalu lintas di setiap jaringan
jalan yang diketahui rata-rata arus lalu lintasnya. Metode yang
digunakan dalam fransyt 14.1 memiliki dua elemen utama yaitu model
lalu lintas dan optimasi waktu siklus. Paket program komputer ini
dipergunakan di dalam studi ini oleh karena memiliki dua elemen
tersebut.

Di dalam optimasi pengaturan koordinasi sinyal antarsimpang baik antar
un-controlled, ukuran Indeks Kinerja Jaringan (Performance Index)
dipergunakan, yakni dengan menggabungkan nilai simpang dengan
sinyal maupun dengan pengaturan prioritas dan nilai tundaan, panjang
antrian serta kendaraan terhenti secara proporsional. Indeks Kinerja

lainnya yang didapatkan adalah rata-rata kecepatan serta konsumsi
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bahan bakar dalam sistem jaringan jalan yang dapat dipergunakan

untuk analisis lebih lanjut.

. Asumsi Dasar dan Proses Kerja

Asumsi dasar yang digunakan oleh program T7ransyt 14.1 mengenai

keadaan lalu lintas yang akan dianalisis adalah sebagai berikut:

1) Persimpangan dalam jaringan jalan dioperasikan dengan {fraffic
light, sistem prioritas, maupun un-controlled:

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

. Masukan untuk Aplikasi Program Komputer 7ransyt 14.1

Data /nput untuk program 7ransyt 14.1 meliputi :

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

2) Kontrol proses optimasi;

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

4) Pengaturan lampu pada setiap node.

. Garis Besar Proses Kerja Program /7ransyt 14.1

1) Dengan menggunakan model lalu-lintas, berdasarkan data jaringan
jalan dan volume lalu lintas, serta setting lampu lalu lintas eksisting
akan diperoleh indeks kinerja berupa total hambatan jumlah henti
dalam jaringan;

2) Indeks Kinerja ini kemudian dijadikan dasar untuk melakukan
optimasi pengaturan setting lampu lalu lintas yang baru;

3) Setting lampu lalu lintas yang baru ini kemudian dibawa ke dalam

model sehingga diperoleh nilai Indeks Kinerja yang baru;
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4) Indeks Kinerja yang baru ini kemudian diperbandingkan dengan
Indeks Kinerja sebelumnya untuk melihat perubahan yang
diperoleh;

5) Proses ini diulang terus menerus sampai diperoleh sefting lampu
lalu lintas yang paling optimum, yaitu dimana perubahan Indeks
Kinerja yang diperoleh tidak bisa lebih baik lagi.
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BAB 1V
METEDELOGI PENELITIAN

4.1 Desain Penelitian
4.1.1. Alur Pikir Penelitian
Pada alur penelitian ini dijelaskan proses-proses penelitain termasuk
masukan sampai keluaran yang diharapkan penulis.
Tabel IV. 1 Kerangka Alur Pikir Penelitian

Optimalisasi ketiga simpang Analisis koordinasi sinyal
secara terisolasi ketiga simpang

Hasil kinerja persimpangan Membandingkan kinerja keempat
setelah dikoordinasikan simpang setelah Koordinasi

Memberikan kesimpulan dan saran untuk perbaikan

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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4.1.2. Bagan Alir Penelitian

Identifikasi dan Rumusan Masalah

h 4

Pengumpulan Data

v

/;ata Primer

1.  Geometrik Simpang
2. Volume Lalu Lintas Tiap Kaki

Simpang
3. Waktu Siklus
4, Antrian Dan Tundaan

S

~

Data Sekunder

1.  Data Jaringan Jalan
2. Data Tata Guna Lahan
3. Data Administrasi

Analisis Pengolahan Data

l

v

v

Analisis Simpang Eksisting
Menggunakan MKJI

Lintas Secara Terisolasi Menggunakan

Optimasi Pengendalian Lampu Lalu

MKIJI

Optimasi Pengendalian Lampu Lalu
Lintas Dengan Koordinasi
Menggunakan Software Transyt

Waktu siklus

v

l

Kinerja simpang Saat ini

Kinerja optimalisasi simpang MKIJI

v

1. Diagram Offset

2. Waktu Siklus

¥

Kinerja simpang koordinasi

.

Validasi Model

Sesuai

L i

Penentuan Skenario Terbaik

v

Rekomendasi

\ 4

( - )

Sumber : Hasil Analisis, 2022

>| Tidak Sesuai

Gambar IV. 1 Bagan Alir Penelitian
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4.2 Teknik Pengumpulan Data
1. Tahapan Pertama
Mengidentifikasi permasalahan yang ada di lapangan. Dari kinerja
persimpangan pada saat melaksanakan Praktek Kerja Lapangan di Kota

Pangkalpinang Tahun 2022 ditemukan permasalahan pada lokasi studi

penelitian yaitu terdapat 3 simpang yang letaknya berdekatan dan dari
segi volume lalu lintas, antrian dan tundaan memiliki kinerja yang buruk.
Dengan adanya permasalahan tersebut akan dilakukan analisis lebih

anjut untuk meningkatkan kinerja persimpangan dan melancarkan arus

alu lintas.

2. Tahap Kedua
Melakukan studi literatur yaitu mencari buku-buku yang membahas
mengenai manajemen rekayasa lalu lintas, kajian-kajian yang pernah
dilakukan sebelumnya dari beberapa sumber.

3. Tahap Ketiga
Tahap pengumpulan data yang diperoleh dari sumber data primer dan
sekunder. Data primer merupakan sumber data penelitian yang
didapatkan secara langsung dengan melakukan pengamatan langsung
ke lapangan (survei), sedangkan data sekunder merupakan sumber data
yang didapatkan dari instansi terkait.
a. Data Sekunder

1) Data Geometrik Simpang
Data geometrik simpang didapatkan melalui survei inventarisasi
ruas jalan dan simpang. Data lain seperti fasilitas jalan seperti
rambu, marka jalan, panjang jalan, lebar jalan, lebar pendekat,
jenis hambatan. Survei ini dilakukan pada ketiga simpang yang
dikaji (simpang 3 Gabek, simpang 3 Mitro, simpang 3 Timah).

2) Data Volume Lalu Lintas
Data volume lalu lintas didapat dari survei pencacahan gerakan
membelok terklasifikasi CTMC ( Classified Turning Movement
Counting).
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Survei inventarisasi dilakukan pada masing-masing kaki simpang
ataupun ruas jalan. Peralatan yang digunakan untuk survei ini
adalah:
a) Walking Measure,
b) Pita Ukur;
c) Alat Tulis dan Kertas;
d) Cdljpboard.
Survei CTMC (Classified Turning Movement Counting). dilakukan
dalam waktu satu hari pada waktu sibuk pagi, siang dan sore.
Survei ini dilakukan oleh 3 surveyor di tiap-tiap kaki simpang
dengan cara mencatat kendaraan yang keluar dari masing-masing
pendekat baik yang berbelok ke kanan, berbelok ke kiri ataupun
lurus. Pelaksanaan survei CTMC ( Classified Turning Movement
Counting) ini dilakukan dengan cara:
1) Lokasi pengamat ditentukan di titik yang dapat melihat
kendaraan dengan mudah tanpa terhalang oleh apapun.
2) Pencacahan terhadap kendaraan yang lewat menggunakan
peralatan counter dan dicatat hasilnya pada formulir yang
disediakan untuk masing-masing arah.
3) Survei dilaksanakan selama 3 priode sibuk dengan masing-
masing priode sibuk selama 2 jam dengan interval waktu 15
menit.

3) Data Waktu Siklus
Data ini didapatkan melalui survei waktu siklus dengan cara
menghitung waktu merah, kuning dan hijau. Survei ini bertujuan
untuk mengetahui waktu siklus (cycle time) pada masing-masing
tahap pada persimpangan. Peralatan yang digunakan:
a) Stopwatch;
b) Alat Tulis;
c) Clipboard.
Survei ini dilakukan oleh 2 orang di tiap simpang bersinyal
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4) Antrian dan Tundaan
Survei ini dilakukan untuk mengetahui panjang antrian kendaraan
yang akan memasuki simpang dan mengetahui berapa lama
kendaraan yang mengalami tundaan sebelum memasuki simpang.
1. Peralatan yang digunakan untuk survei Antrian dan Tundaan
a) Counter;
b) Alat Tulis;
c) Formulir;
d) Stopwatch.
2. Tata Cara Survei
1) Surveyor menepati titik survei pada setiap kaki simpang dan
mampu mengamati gerak arus lalu lintas;
2) Surveyor 1 bertugas menghitung panjang antrian kendaraan
pada fase waktu hijau sebelumnya pada setiap siklus selama
periode survei;
3) Surveyor 2 bertugas menghitung panjang antrian tambahan
yang datang pada fase waktu merah di setiap siklus selama
periode survei;
4) Surveyor 3 dan 4 bertugas untuk menghitung lamanya
waktu tundaan
3. Target Data
(1) Waktu tundaan kendaraan yang akan memasuki simpang;
(2) Panjang antrian kendaraan yang akan memasuki simpang.
4.3 Teknik Analisis Data
Analisis Data
a. Analisis kinerja simpang pada kondisi eksisting
Kinerja simpang diukur dari beberapa aspek yakni derajat kejenuhan,
panjang antrian, tundaan, serta dari segi pengguna jalan yaitu biaya
tundaan dan konsumsi bahan bakar. Pada tahap ini akan dilakukan

perhitungan kinerja eksisting simpang yang meliputi:
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1) Kapasitas simpang
Kapasitas Simpang dihitung pada masing-masing pendekat. Untuk
menghitung kapasitas simpang digunakan rumus

C=Sx& Rumus IV. 1
s

Sumber: MKJI, 1997
Keterangan:
S = Arus Jenuh
g = Waktu Hijau
¢ = Waktu Siklus
2) Derajat Kejenuhan (Degree Of Saturation)

Derajat Kejenuhan Simpang dihitung pada masing-masing pendekat.
DS =% Rumus IV. 2

Sumber: MKJI, 1997
Keterangan:

DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus total (smp/jam)
C = Kapasitas simpang (smp/jam)
3) Antrian dan Tundaan
a) Antrian

Antrian adalah jumlah kendaraan yang mengantri dalam 1

pendekat.

(1) Antrian yang tertinggal pada fase hijau (NQ:)

NQ1 = 0,25 x € x {{/(DS — 1) + =522 RUMUS IV. 3

Sumber : MKJL, 1997

Keterangan :

NQ: = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau
sebelumnya

C = kapasitas (smp/jam)

Ds = derajat kejenuhan

(2) Antrian smp yang datang pada fase merah (NQ3)

Jumlah antrian kendaraan satuan mobil penumpang yang
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datang selama fase merah dihitung dengan rumus:

_ 1-GR __ Q
N2 =R e ¥ s RUMUS 1V. 4

Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :

NQ; = jumlah antrian smp yang datang selama fase
merah

DS = derajat kejenuhan

Q = volume lalu lintas (smp/jam)

C = waktu siklus (detik)

GR = Rasio Hijau

Jadi untuk antrian total (NQ) dapat dihitung dengan

rumus:

NQ = NQ:+ NQ> RUMUS1V. 5
Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :

NQ = jumlah rata-rata antrian smp pada awal sinyal
hijau
NQ: = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau
sebelumnya
NQ: = jumlah antrian smp yang datang selama fase
merah
b) Tundaan
Tundaan adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk
melalui simpang apabila dibandingkan lintasan tanpa melalui
simpang, rumus:
D = DT + DG RUMUS1V. 6
Sumber : MKJI, 1997
Keterangan:
D = Tundaan rata-rata per kendaraan
DT = Tundaan Lalu-lintas rata-rata untuk pendekat

DG = Tundaan geometrik rata-rata untuk pendek
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b. Optimasi Kinerja Simpang Secara Terisolasi
Optimasi meliputi waktu siklus, sp/it, dan stream. Dalam rangka
pengoptimalan kinerja simpang, hal yang utama adalah menentukan
fase terbaik berdasarkan arus lalu lintas yang masuk ke persimpangan
dan melakukan pengaturan waktu siklus yang optimal agar panjang
antrian dan tundaan menjadi lebih kecil.
1) Waktu Hijau
Waktu hijau dihitung pada masing-masing simpang pendekat.Untuk
menghitung waktu hijau digunakan rumus.

gi = (cua - LTI) x PR RUMUS1IV. 7
Sumber : MKJI, 1997
Keterangan:

gi = Waktu hijau
PR = Rasio fase
LTI = Waktu Hilang Simpang
cua = Waktu Siklus
Penyesuaian
2) Waktu Siklus Penyesuaian
Waktu siklus penyesuaian dihitung pada masing-masing simpang.
Untuk menghitung waktu siklus penyesuaian digunakan rumus.
C=2g+ LTI RUMUS1V. 8
Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
L : Waktu Siklus Penyesuaian
>g :Jumlah Waktu Hijau Simpang
LTI  : Waktu Hilang Simpang
c. Simpang koordinasi dengan menggunakan software Transyt 14.1
Sebagai langkah optimalisasi selanjutnya, yaitu mengkoordinasikan
lampu lalu lintas antara simpang Gabek, simpang Mitro, dan simpang
Timah. Pertimbangan atas pilihan tiga simpang tersebut untuk
dikoordinasikan , yaitu jarak ketiga simpang tersebut pendek (< 800m),

hambatan samping rendah, dan arus lalu lintas yang tinggi, karena Jalan
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Jendral Sudirman merupakan jalan utama dengan fungsi Arteri dan
status jalan Nasional serta merupakan akses masuk maupun keluar dari
CBD Kota Pangkalpinang. Sebelum melakukan koordinasi dengan
bantuan program 7ransyt 14. 1, terlebih dahulu kita ukur kinerja jaringan
eksisting antar ketiga simpang tersebut.
. Perbandingan Kinerja Jaringan Eksisting, Optimalisasi dan terkoordinasi.
Selanjutnya akan ditentukan jenis pengendalian mana yang terbaik
untuk ketiga simpang tersebut, apakah dikendalikan secara koordinasi,
ataukah dikendalikan secara terisolasi
1) Analisis Kinerja Jaringan Secara Terkoordinasi
Setelah diketahui kinerja jaringan secara eksisting dan dioptimalkan
waktu siklusnya, dilanjutkan dengan melakukan analisis kinerja
jaringan secara terkoordinasi dengan menggunakan program transyt
14.1 dimana metode yang digunakan adalah optimasi offset, yaitu
pengaturan perubahan waktu hijau fase pertama antara simpang
pertama dengan simpang berikutnya.
. Uji validasi Model
Untuk menilai sesuai atau tidaknya model jaringan dengan kondisi
lapangan, maka perlu dilakukan uji validasi terlebih dahulu, sebelum
model ini dapat digunakan. Uji statistik yang digunakan untuk menguji
apakah hasil pemodelan yang dihasilkan dapat diterima atau tidak
adalah Uji Chi kuadrat terhadap derajat kejenuhan untuk semua
pendekat pada simpang yang dikoordinasikan.

Rumus Chi kuadrat:

k (0-E)?

xzzz.

11 E

RUMUS 1IV. 9

Sumber: Prinsip-Prinsip Statistik Untuk Teknik dan Sains, 2005
Keterangan: O = frekuensi observasi

E = frekuensi harapan
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4.4 Lokasi Penelitian dan Waktu Penelitian
4.4.1 Lokasi Penelitian

Penelitian dilaksanakan di Kota Pangkalpinang, yaitu pada tiga

persimpangan. Tiga simpang tersebut adalah sebagai berikut:

a. Simpang Gabek

b. Simpang Mitro

c. Simpang Timah

Pertimbangan dilaksanakan penelitian pada titik persimpangan

tersebut, adalah sebagai berikut:

a. Waktu siklus pada beberapa persimpangan belum optimal sehingga
menyebabkan kinerja persimpangan yang buruk.

b. Tingginya volume lalu lintas pada simpang yang dapat dilihat pada
jalan-jalan di sekitarnya yaitu jalan Jendral Sudirman sehingga
menimbulkan Kinerja simpang yang buruk.

C. Lokasi tersebut merupakan jalan utama dengan fungsi jalan arteri

dan status jalan Nasional serta rute utama menuju atau keluar dari
CBD (Central Business District) Kota Pangkalpinang
4.4.2. Waktu Penelitian
Penelitian dilaksanakan pada tanggal 1 Maret-2 Mei tahun 2022
dengan pengambilan data yang dilakukan selama 2 bulan
pelaksanaan Praktek Kerja Lapangan oleh Tim PKL Kota
Pangkalpinang tahun 2022.
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BAB V
ANALISIS DATA

5.1 Pengolahan Data

5.1.1. Simpang Gabek
Simpang Gabek merupakan simpang ber-APILL yang berada di

Kota Pangkalpinang. Simpang Gabek terdiri dari 3 kaki simpang dan

diatur dengan 3 fase. Visualisasi dan gambar geometri simpang
Gabek dapat dilihat pada Gambar V. 1 dan Gambar V. 2.

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar V. 1 Visualisasi Simpang Gabek

Gambar V. 1 Menampilkan kondisi eksisting sekarang pada Simpang Gabek Kota
Pangkalpinang
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MASIND
%
=

Sumber. Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2027

SIMPANG 3 GABEK

LEGENDA :

O APILL

SKALA:
1:100

DIGAMBAR OLEH .

AZHRI OKTAVIAN
1902063

Gambar V., 2 Geometri Simpang Gabek

Gambar V. 2 Menampilkan Simpang Gabek tampak atas
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Tabel V. 1 Data Geometri dan Arus Jenuh Simpang Gabek

Lebar Arus
Faktor Koreksi Arus Jenuh
Efektif Dasar
Pendekat
We
So Fcs Fsf Fg Fp Frt Fit | S(smp/jam)
(meter)
U 8 4800 0.82 0.85|1.00| 1.00 | 1.00 | 0.96 3212
T 7 4200 0.82 0.85|1.00| 1.00 | 1.13 1 3308
S 14 8400 0.82 0.85|1.00| 1.00 | 1.00 | 0.91 5328

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 1 menampilkan data geometrik dan arus jenuh pada simpang
gabek, untuk menghitung arus jenuh dasar (So) dan untuk menghitung arus
jenuh (S) digunakan rumus yang sudah dikalikan dengan Fcs, Fsf, Fg, Fp,
Frt, Flt. Contoh perhitungan arus jenuh dasar (50) dan arus jenuh (S) pada

pendekat timur.

So = 8 x 600
= 4800

S = 4800 x 0,82 x 0,85x 1,00 x 1,00 x 1,00 x 0,96
= 3212

Perhitungan arus jenuh dasar (So) dan arus jenuh (S) juga dilakukan
pada tiga simpang studi lainnya dengan cara yang yang sama. Selanjutnya,
data volume lalu lintas dari survei gerakan membelok, dalam hal ini diambil
jumlah volume satu jam tersibuk pada tiap peak sebagai dasar perhitungan
selanjutnya, yaitu satu jam tersibuk pada peak pagi, peak siang, dan peak
sore. Selanjutnya, mengenai data APILL, meliputi sistem pengendalian,
waktu siklus, jumlah fase waktu hijau, dan waktu merah, dapat dilihat pada
Tabel V. 2
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Tabel V. 2 Waktu Siklus Simpang Gabek

PEAK PAGI
— AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HUUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK T LTI
U 1 22 0,28 > 3 5 15
T > 20 79 0,25 2 3 5 15
S 3 22 0,28 > 3 5 15
PEAK SIANG
HUAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK T LTI
U 1 22 0,28 > 3 5 15
T 5 20 79 0,25 5 3 5 15
S 3 22 0,28 > 3 5 15
PEAK SORE
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HUUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK T LTl
U 1 22 0,28 7 3 5 15
T > 20 79 0,25 2 3 5 15
S 3 22 0,28 > 3 5 15

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Tabel V.2 dapat dilihat bahwa Simpang Gabek dikendalikan dengan APILL

dengan pengaturan 3 fase vyaitu sebesar 79 detik. Simpang Gabek
dikendalikan dengan 3 fase pengendalian pada sepanjang jam operasinya

sesuai GambarV. 3
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FASE] FASE) FASE

NamaKahi Smpanc Fase Clagram Fase APLL 3kl Tota
Jendhal Sudimanf 1 1

Yos Sudarso ! b

Jendral Sudemany 3 3

Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar V. 3 Diagram Fase Simpang Gabek

Gambar V. 3 Menampilkan kondisi eksisting yang meliputi nama kaki simpang,jumiah fase, dan waktu siklus APILL pada Simpang
(Gabek

)
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5.1.2. Simpang Mitro
Simpang Mitro merupakan salah simpang ber-APILL yang

berada di Kota Pangkalpinang. Simpang Mitro terdiri dari 3 kaki
simpang dan diatur dengan 3 fase. Visualisasi dan gambar geometr

simpang Mitro dapat dilihat pada Gambar V. 4 dan Gambar V. 5

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar V. 4 Visualisasi Simpang Mitro

Gambar V. 4 menampilkan kondisi eksisting sekarang pada Simpang Mitro
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. B SIMPANG 3 MITRO

gme: | LEGENDA

e @
. { A :APIL
2

e 7 TRoTORR
i K, ="

i
{
: l';:";

f'. MASJIID

3 _F*-.LJHG [ ——

' DRAINASE

SKALA .
1:100

DIGAMBAR OLEH :

AZHRI OKTAVIAN
1902063

Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2027

Gambar V. 5 Geometri Simpang Mitro
Gambar V. 5 Menampilkan Simpang Mitro tampak atas
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Tabel V. 3 Data Geometri dan Arus Jenuh Simpang Mitro

Lebar | Arus Faktor Belok | Belok
Pendekat Kelandaian | Parkir Arus Jenuh
Efektif | Dasar | Samping Kanan | Kiri
We
So Fcs | Fsf Fg Fp Frt FIt | S(smp/jam)
(meter)
U 12,6 7560 | 0.82 | 0.86 1.00 1.00 1.00 | 0.97 5171
i) 6,5 3900 | 0.82 | 0.86 1.00 1.00 1.11.| 891 2778
S 12,6 7560 | 0.82 | 0.86 1.00 1.00 1.00 | 1.00 5331

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Data volume lalu lintas dari survei gerakan membelok, dalam hal ini
diambil jumlah volume satu jam tersibuk pada tiap peak sebagai dasar
perhitungan selanjutnya, yaitu satu jam tersibuk pada peak pagi, peak siang,
dan peak sore. Tabel V. 3 menampilkan data geometrik dan arus jenuh
pada simpang Mitro. Selanjutnya mengenai data APILL, meliputi sistem
pengendalian, waktu siklus, jumlah fase waktu hijau, dan waktu merah,
dapat dilihat pada Tabel V. 4 berikut ini.
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Tabel V. 4 Waktu Siklus Simpang Mitro

PEAK PAGI
— AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LTI
PENDEKAT HIJAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 20 0,27 3 3 6 18
T > 18 73 0,25 3 3 6 18
S 3 20 0,27 3 3 6 18
PEAK SIANG
HUAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 20 0.27 3 3 6 18
T 5 18 73 0,25 3 3 6 18
S 3 20 0,27 3 3 6 18
PEAK SORE
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LTl
PENDEKAT HUUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 20 0,27 3 3 6 18
T 5 18 73 0,25 3 3 6 18
S 3 20 0,27 3 3 6 18

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinan, 2022
Tabel V. 4 Simpang Mitro dikendalikan dengan APILL dengan pengaturan 3

fase dan memiliki waktu siklus yaitu sebesar 73 detik. Simpang Mitro
dikendalikan dengan 3 fase pengendalian pada sepanjang jam operasinya

sesuai Gambar V. 6 berikut ini
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Nama Kaki Simpang  Fase

lendral Sudirmany 1

Mitro !

lendral Sudirmand 3

FASE] FASE) FASE]

Diagram Fase APILL

|
|

.

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2027

Gambar V. 6 Diagram Fase Simpang Mitro

Siklus Total

i

i

li

Gambar V. 6 Menampilkan kondisi eksisting yang meliputi nama kaki simpang,jumiah fase, dan waktu siklus APILL pada Simpang
Mitro
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5.1.3. Simpang Timah
Simpang Timah merupakan simpang ber-APILL yang berada

pada Kota Pangkalpinang. Simpang 3 Timah terdiri dari 3 kaki
simpang dan diatur dengan 3 fase. Visualisasi dan gambar geometri
simpang Timah dapat dilihat pada Gambar V. 7 dan Gambar V. 8

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar V. 7 Visualisasi Simpang Timah

Gambar V. 7 Menampilkan kondisi eksisting sekarang pada Simpang Timah
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SIMPANG 3 TIMAH

LEGENDA:

U
' APILL
8

“| TROTORR

SKALA:
1:100

DIGAMBAR OLEH

AZHRI OKTAVIAN
1902063

Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar V. 8 Geometri Simpang Timah

Gambar V. 8 Menampilkan Simpang Timah tampak atas
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Tabel V. 5 Data Geometri dan Arus Jenuh Simpang Timah

Lebar | Arus
Faktor Samping Arus Jenuh
Efektif | Dasar
Pendekat
We
So Fcs Fsf Fg Fp Frt FIt | S(smp/jam)
(meter)
U 12,6 7560 | 0.82 | 0.83 | 1.00 | 1.00 | 1.00 | 0.99 5094
1 14 8400 | 0.82 | 0.83 | 1.00 | 1.00 | 1.02 | 0.99 5773
S 12,6 7560 | 0.82 | 0.83 | 1.00 | 1.00 | 1.12 | 0.91 5244

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel V. 5 menampilkan data geometrik dan arus jenuh pada Simpang
Timah. Selanjutnya mengenai data APILL, meliputi sistem pengendalian,
waktu siklus, jumlah fase waktu hijau, dan waktu merah, dapat dilihat pada
Tabel V. 6 berikut.
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Tabel V. 6 Waktu Siklus Simpang Timah

PEAK PAGI
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIJAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 21 0,28 > 3 5 15
T > 19 76 | 0,25 2 3 5 15
S 3 22 0.28 > 3 5 15
PEAK SIANG
HUAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 21 0.28 > 3 5 15
T 5 19 76 | 025 > 3 5 15
S 3 21 0,28 > 3 5 15
PEAK SORE
- AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HUUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 21 0.28 2 3 5 15
T 5 19 76 | 0,25 > 3 5 15
S 3 21 028 2 3 5 15

Sumber: Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022

Tabel V. 6 Simpang Timah dikendalikan dengan APILL dengan pengaturan

3 fase dan memiliki waktu siklus yaitu sebesar 76 detik. Simpang Timah

dikendalikan dengan 3 fase pengendalian pada sepanjang jam operasinya

sesuai Gambar V. 9 diagram berikut ini
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FASE

FASE]

FASE)

Nama Kaki Simpang *ase

eisirt | R :

it 2 | S

j J
g ugman3 *

;

Sumber; Tim PKL Kota Pangkalpinang, 2022
Gambar V. 9 Diagram Fase Simpang Timah

Diagram Fase APILL

Siklus Total
16

Gambar I1. 9 Menampilkan kondisi eksisting yang meliputi nama kaki simpang,jumlah fase, dan waktu siklus APILL pada Simpang

Timah
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5.2 Analisis Kinerja Simpang Pada Kondisi Eksisting

5.2.1 Simpang Gabek
a. Derajat Kejenuhan

Derajat Kejenuhan Simpang dihitung pada masing-masing
pendekat. Dimana, dalam menghitung derajat kejenuhan simpang
diperlukan data arus total (Q) dengan satuan smp/jam dan
kapasitas simpang (C) dengan satuan smp/jam. Sebelum
menghitung DS terlebih dahulu menghitung kapasitas simpang
pada tiap-tiap pendekat. Untuk menghitung kapasitas simpang
dibutuhkan data Arus Jenuh (S) dan waktu hijau (g) dari tiap
pendekat kaki simpang serta waktu siklus (c) simpang. Contoh
perhitungan derajat kejenuhan (DS) pada pendekat barat yaitu Jl.
Jendral Sudirman 6
DS =Q/C
DS =">1/g94

= 0,84
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Tabel V. 7 Derajat Kejenuhan Tiap Pendekat Simpang Gabek

PEAK PAGI
HIJAU VoL ARUS
m]:'ﬂ PENDEKAT | DALAM Q ENUL | MArmslias K;EmjﬂN
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM | SMP/JIAM
. Jendral U 1 751,00 | 321178 | 894,42 0,84
Sudirman 6
Jl. Yos
q 2 657,00 | 330796 | 83746 0,78
Sudarso
JI. Jendral
| S 3 1178,00 | 5327,87 | 148371 0,79
Sudirman 5
PEAK SIANG
HIJAU VoL ARUS
APASIT
mﬁ'ﬁ PENDEKAT | DALAM Q JENUH | KAPASITAS KEDJEET:SLN
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM | SMP/JIAM
Il Jendrat U 1 799,00 | 3211,78 | 894,42 0,89
Sudirman 6
Jl. Yos T 2 613,00 | 3307,96 | 837,46 0,73
Sudarso
JI. Jendrat S 3 114900 | 5327.87 | 1483,71 0,77
Sudirman 5
PEAK SORE
HIJAU VoL ARUS
KAPASITAS
NAMA =1 b ENDEKAT | DALAM Q JENUH D Sk
JALAN KEJENUHAN
FASE | SMP/JAM | SMP/JAM | SMP/IAM
I Jenas! U 1 834,00 | 321178 | 89442 0,93
Sudirman 6
I, Yos T 2 696,00 | 330796 | 83746 0,83
Sudarso
JI. Jendral
. S 3 941,00 | 532787 | 148371 0,63
Sudirman 5

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V.7 Simpang Gabek memiliki derajat kejenuhan rata-rata 0,81

pada peak pagi. Pada peak siang memiliki derajat kejenuhan rata-rata

0,81 dan derajat kejenuhan rata-rata 0,80 pada peak sore
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b. Panjang Antrian
Panjang antrian diukur pada tiap pendekat. Berikut adalah panjang
antrian pada masing-masing pendekat di simpang Gabek.
Tabel V. 8 Panjang Antrian Pada Tiap Pendekat Simpang Gabek

Panjang Antrian
Nama Jalan Pendekat QL (meter)
Peak pagi Peak Siang Peak sore
JI. Jendral Sudirman 6 U 43,95 50,70 58,16
JI. Yos Sudarso T 42,11 37,69 46,73
JI. Jendral Sudirman 5 S 36,23 34,86 26,37

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 8 Simpang Gabek memiliki panjang antrian, peak pagi 40,78
m, peak siang41,08 m dan peak sore43,75 m dengan rata-rata 41,87
m pada tiap pendekat nya
C. Tundaan
Berikut adalah tundaan rata-rata pada masing-masing pendekat di
simpang Gabek.
Tabel V. 9 Tundaan Pada Tiap Pendekat Simpang Gabek

Tundaan
Peak Pagi Peak Siang Peak Siang
Nama Jalan Pendekat
D D D
DET/SMP DET/SMP DET/SMP
JI. Jendral Sudirman 6 U 39,97 46,21 54,62
JI. Yos Sudarso i § 37,77 35,27 40,96
JI. Jendral Sudirman 5 S 34,36 33,63 30,08

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 9 Simpang Gabek memiliki tundaan yang cukup tinggi pada
setiap kaki simpangnya rata-rata 39,21 det/smp. Kesimpulan dari
nilai kinerja dari parameter derajat kejenuhan, panjang antrian, dan
tundaan dapat dilihat pada Tabel V. 10 berikut ini.
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Tabel V. 10 Kinerja Eksisting Simpang Gabek

PEAK PAGI
Derajat Panjslmg Tundaan
_ Antrian
NAMA JALAN | PENDEKAT | Kejenuhan aL D
DS Meter det/smp
| ] J.endral U 0,84 43,95 39,97
Sudirman 6
Jl. Yos
T 0,78 42 11 37,77
Sudarso
i 8 J.Endral < 0,79 36,23 34,36
Sudirman 5
PEAK SIANG
Pani
Derajat anjz.mg Tundaan
. Antrian
NAMA JALAN | PENDEKAT | Kejenuhan aL D
DS Meter det/smp
. J.end ral U 0,89 50,70 46,21
Sudirman 6
Jl. Yos
T 0,73 37,69 39,21
Sudarso
. J.endral S 0,77 34,86 33,63
Sudirman 5
PEAK SORE
Derajat :::]j:: Tundaan
NAMA JALAN | PENDEKAT | Kejenuhan qL D
DS Meter det/smp
JI. Jlendral U 0,93 58,16 54 62
Sudirman 6
Jl. Yos
T 0,83 46,73 40,96
Sudarso
JI. Jendral
Sudirman 5 3 i i o0

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel V.10 Menampilkan derajat kejenuhan, panjang antrian dan

tundaan pada peak pagi, siang dan sore di simpang Gabek
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5.2.2. Simpang Mitro
a. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan dihitung pada masing-masing pendekat.

Berikut adalah nilai derajat kejenuhan pada masing-masing

pendekat di Simpang Mitro.

Tabel V. 11 Derajat Kejenuhan Tiap Pendekat Simpang Mitro

PEAK PAGI
HIJAU VOL
mﬁ I (Mo = ARUS JENUH | KAPASITAS Kgigﬁﬂw
FASE | SMP/JAM | SMP/IAM | SMP/JAM
Jl. Jendral
rare— U 1 1280,00 | oo o 1416,81 0.90
if. idfieres - 5 508,00 — 685,00 0,74
Jl. Jendral
b s S 3 123800 | a0 o0 1460,63 0,85
PEAK SIANG
VoL
NAMA | oo ar Dﬂﬂm o ARUS JENUH | KAPASITAS | DERAJAT
JALAN KEJENUHAN
FASE aQ
SMP/JAM | SMP/JIAM | SMP/IAM
hJerial U 1 1191 5171,37 1416,81 0,84
Sudirman 5
i Aoiras T > 553 277806 685,00 0,81
i Jendral S 3 1293 533131 1460,63 0,89
Sudirman 4
PEAK SORE
VoL
NAMA | oo ar Dﬂﬂm - ARUS JENUH | KAPASITAS | DERAJAT
JALAN o a KEJENUHAN
SMP/JAM | SMP/IAM | SMP/IAM
el U 1 1228 5171,37 1416,81 0,87
Sudirman 5
i Mitro - > 552 2778,06 685,00 0,81
] |
Helenare S 3 1154 533131 1460,63 0,79
Sudirman 4

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 11 Simpang Mitro memiliki derajat kejenuhan rata-rata

0,83 pada peak pagi. Pada peak siang memiliki derajat kejenuhan
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rata-rata 0,84. Dan derajat kejenuhan rata-rata 0,82 pada peak
sore.
b. Panjang Antrian
Panjang antrian diukur pada tiap pendekat. Berikut adalah
panjang antrian pada masing-masing pendekat di simpang Mitro.
Tabel V. 12 Panjang Antrian Pada Tiap Pendekat Simpang Mitro

Panjang Antrian
Nama Jalan Pendekat QL (meter)
Peak pagi Peak Siang Peak sore
JI. Jendral Sudirman 5 U 46,02 39,49 41,88
JI. Mitro T 32,07 37,25 37,12
JI. Jendral Sudirman 4 S 41,23 45,02 36,59

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 12 Simpang Mitro memiliki panjang antrian, dengan rata-
rata 39,63 m pada tiap pendekatnya.
c. Tundaan
Berikut adalah Tundaan rata-rata pada masing-masing pendekat
di Simpang Mitro.
Tabel V. 13 Tundaan Pada Tiap Pendekat Simpang Mitro

Tundaan
Peak Pagi | Peak Siang Peak Siang
Nama Jalan Pendekat
D D D
DET/SMP DET/SMP DET/SMP
JI. Jendral Sudirman 5 U 38,92 33,48 35,24
JI. Mitro T 33,28 37,25 37,14
JI. Jendral Sudirman 4 S 33,34 36,22 30,61

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 13 Simpang Mitro memiliki tundaan rata-rata 35,05
det/smp. Kesimpulan dari nilai kinerja dari parameter derajat

Kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan, dapat dilihat pada
Tabel V. 14 berikut ini.
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Tabel V. 14 Kinerja Eksisting Simpang Mitro

PEAK PAGI
. Panjang
DA PENDEKAT K::;E::::m Antrian S
JALAN J aL =
DS meter det/smp
Il. J_endral . 0,90 _— 1692
Sudirman 5
JI. Mitro T 0,74 32,07 33,28
Jl. Jendral
Sudirman 4 . 0,85 41,23 33,34
PEAK SIANG
Panjan
Derajat Jang Tundaan
NAMA | PENDEKAT | Kejenuhan |—renan
JALAN J aL =
DS meter det/smp
Jl. Jendral
i . 0,84 39,49 33,48
Sudirman 5
II. Mitro T 0,81 37,25 37,25
JI. Jendral
Sudirman 4 S 0,83 45,02 36,22
PEAK SORE
: Panjang
Derajat ) Tundaan
NAMA Antrian
PENDEKAT Kej h
JALAN ejenuhan a 5
DS meter det/smp
Jl. J_endral ' 0,87 = =
Sudirman 5
II. Mitro T 0,81 3712 37,14
JI. Jendral
S 0,79 36,59 30,61
Sudirman 4 " ’ ’

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel V.14 Menampilkan derajat kejenuhan, panjang antrian dan

tundaan pada peak pagi, siang dan sore di simpang Mitro
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5.2.3. Simpang 3 Timah
a. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan dihitung pada masing-masing pendekat.

Berikut adalah nilai derajat kejenuhan pada masing-masing

pendekat di Simpang Timah.

Tabel V. 15 Derajat Kejenuhan Tiap Pendekat Simpang Timah

PEAK PAGI
HIJAU VOL
JI\]:;_TS nmmer | EaimE aQ ARUS JENUH | KAPASITAS KSEETJJ:L\I
FASE | SMP/JAM SMP/JAM SMP/JAM
JlJendral U 1 1186,00 | 5093,88 1407,52 0,84
Sudirman 4
Il C;iteﬁ‘r’ak T 2 1241,00 | 5773,07 | 144327 0,86
JI. Jendral
. S 3 1224,00 5244,13 1449,03 0,84
Sudirman 3
PEAK SIANG
NAMA PENDEKAT Dl_;lﬂlu:.AALl':ﬂ 3 ARUS JENUH | KAPASITAS DERAJAT
JALAN KEJENUHAN
FASE Q
SMP/JAM | SMP/JAM SMP/JAM
loJengral U 1 1173 5093,88 | 1407,52 0,83
Sudirman 4
JI. Cut Nyak T 2 1171 5773,07 | 1443,27 0,81
Dien
Jl. Jlendral S 3 1173 5244,13 1449,03 0,81
Sudirman 3
PEAK SORE
VOL
NAMA PENDEKAT DI_L[:_iLI:KI ARUS JENUH | KAPASITAS | DERAJAT
JALAN FASE Q KEJENUHAN
SMP/JAM SMP/JAM SMP/JAM
JI. Jendral U 1 1165 5093,88 | 1407,52 0,83
Sudirman 4
JI. Cut Nyak T 2 993 5773,07 | 1443,27 0,69
Dien
JI. J.e ndral S 3 1125 5244,13 1449,03 0,78
Sudirman 3
Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Tabel V.15 Simpang Timah memiliki derajat kejenuhan rata-rata
0,85 pada peak pagi. Pada peak siang memiliki derajat kejenuhan
rata-rata 0,82 dan derajat kejenuhan rata-rata 0,76 pada peak
sore.

b. Panjang Antrian

Panjang antrian diukur pada tiap pendekat. Berikut adalah

panjang antrian pada masing-masing pendekat di simpang Timah.
Tabel V. 16 Panjang Antrian Pada Tiap Pendekat Simpang Timah

Panjang Antrian
Nama Jalan Pendekat QL (meter)
Peak pagi Peak Siang Peak sore
JI. Jendral Sudirman 4 U 40,88 40,08 39,60
JI. Cut Nyak Dien T 39,34 35,56 27,99
JI. Jendral Sudirman 3 S 42,18 3919 36,68

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V.16 Simpang Timah memiliki panjang antrian yang tinggi
pada setiap peaknya, dengan rata-rata 37,94 m pada tiap

pendekat nya.

c. Tundaan
Berikut adalah Tundaan rata-rata pada masing-masing pendekat
di simpang Timah.
Tabel V. 17 Tundaan Pada Tiap Pendekat Simpang Timah

Tundaan
Peak Pagi Peak Si Peak Si
Nama Jalan Pendekat RIE Tl RS HaRSalE
D D D
DET/SMP DET/SMP DET/SMP

JI. Jendral Sudirman 4 U 34,55 34,02 33,71
JI. Cut Nyak Dien T 36,62 33,93 30,22
JI. Jendral Sudirman 3 S 34,13 32,33 31,05

Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Tabel V. 17 Simpang Timah memiliki tundaan yang cukup tinggi
pada setiap kaki simpangnya rata-rata 33,39 det/smp. Kesimpulan
dari nilai kinerja dari parameter derajat kejenuhan, panjang antrian,
dan tundaan, dapat dilihat pada Tabel V. 18 berikut ini.

Tabel V. 18 Kinerja Eksisting Simpang Timah

PEAK PAGI
, Panjang
JALAN : QL D
DS meter det/smp
JI. Jendral
Sudirman 4 v et e 2
JI. Cut Nyak
CU. ya T 0,86 39,34 36,62
Dien
JI. Jendral
Sudirman 3 3 Sk N i
PEAK SIANG
. Panjang
NAMA PENDEKAT K:Z:ﬂ::n AnGtan undaen
JALAN ; QL 2
DS meter det/smp
JI. J‘endral U 0,83 40,08 34,02
Sudirman 4
Jl. Cu.t Nyak T 0,81 35,56 33,93
Dien
JI. J_endral ¢ 0,81 39,19 32,33
Sudirman 3
PEAK SORE
_ Panjang
Derajat , Tundaan
NAMA Antrian
Kejenuhan
TRiLAT PENDEKAT J aL D
DS meter det/smp
JI. Jendral
Sudirman 4 ¢ s i "
L. Cu.t Nyak T 0.69 27,99 30,22
Dien
Il J.end ral S 0,78 36,68 31,05
Sudirman 3

Sumber: Hasil Analisis, 2027
Tabel V.18 Menampilkan derajat kejenuhan, panjang antrian dan
tundaan pada peak pagi, siang dan sore di simpang Timah
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5.3 Optimasi Pengendalian Lampu Lalu Lintas Secara Terisolasi

Menggunakan MKJI
5.3.1. Simpang Gabek

Tabel V. 19 Waktu Siklus Optimum pada Simpang Gabek (2 Fase)

HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIJAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 16 0,28 1 3 A 12
T > 13 57 | 023 1 3 A 12
S 1 16 0,28 1 3 A 12
PEAK SIANG
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LTl
PENDEKAT HIUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 16 0,29 1 3 A 12
T 2 12 56 | 0,21 1 3 A 12
S 1 16 0,29 1 3 4 12
PEAK SORE
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIJAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 16 0,28 1 3 A 12
T 2 13 57 | 0,23 1 3 A 12
S 1 16 0,28 1 3 A 12
Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Tabel V.19 Menampilkan waktu siklus yang optimal untuk Simpang
Gabek adalah sebesar 57 detik pada peak pagi, 56 detik pada peak
siang dan 57 detik pada peak sore.

Tabel V. 20 Waktu Siklus Optimum pada Simpang Gabek (3 Fase)

HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HUUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 18 0,27 > 3 5 15
T > 16 66 | 024 > 3 5 15
S 3 17 0,26 > 3 5 15
PEAK SIANG
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LT]
PENDEKAT HIUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 20 0,30 2 3 5 15
T 2 15 67 | 022 2 3 5 15
S 3 17 0,25 ) 3 5 15
PEAK SORE
HIJAU AMBER
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
DALAM RASIO LTl
PENDEKAT HUAU | SIKLUS MERAH | KUNING | HILANG
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 20 0,31 > 3 5 15
T 2 16 65 | 025 2 3 5 15
S 3 14 0,22 5 3 5 15
Sumber: Hasil Analisis, 2022
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Tabel V.20 Menampilkan waktu siklus yang optimal untuk Simpang
Gabek adalah sebesar 66 detik pada peak pagi, 67 detik pada peak
siang dan 65 detik pada peak sore.

5.3.2. Simpang Mitro
Tabel V. 21 Waktu Siklus Optimum pada Simpang Mitro (2 Fase)
AMBER
HIJAU
catan | WAKTU | WAKTU D SEMUA WAKTU |
PENDEKAT | /¢ HIJAU | SIKLUS e MERAH | KUNING | HILANG
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK LT LTI
U 1 15 0,27 1 3 4 12
T 2 14 56 0,25 1 3 4 12
S 1 15 0,27 1 3 4 12
PEAK SIANG
ki WAKTU | WAKTU | RASIO | SEMUA WAKTU
i HIJAU | SIKLUS | HIJAU | MERAH AIEES HILANG LI
PENDEKAT | FASE
KUNING
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK LT LTI
U 1 15 0,27 1 3 4 12
T 2 13 55 0,24 i} 3 4 12
S i 15 0,27 1 3 4 12
PEAK SORE
AMBER
RUAU - \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
pENDEKAT | oM uau | sikwus | RASIO | vieran | kuning | Hitang | "
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK LT LTI
U 1 14 0,26 1 3 4 12
T 2 14 54 0,26 1 3 4 12
S 1 14 0,26 1 3 4 12

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V.21 Menampilkan waktu siklus yang optimal untuk Simpang
Mitro adalah sebesar 56 detik pada peak pagi, 55 detik pada peak siang
dan 54 detik pada peak sore.
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Tabel V. 22 Waktu Siklus Optimum pada Simpang Mitro (3 Fase)
AMBER
o WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
pENDEKAT | CoAM I iiau | sikus | RASIO | vieran | kuning | Hitang | M
FASE HIJAU
DETIK DETIK DETIK DETIK DETIK LT LTI
U 1 17 0,27 2 3 3 15
iJ 2 14 62 0,23 2 3 5 15
S 3 16 0,26 2 3 5 15
PEAK SIANG
i WAKTU | WAKTU | RASIO | SEMUA WAKTU
s HIJAU SIKLUS | HUJAU | MERAH RRISER HILANG o
PENDEKAT | FASE
KUNING
DETIK DETIK DETIK DETIK DETIK LT LTI
U 1 17 0,27 s 3 5 15
T 2 16 64 0,25 2 3 5 15
S 3 18 0,28 2 3 5 15
PEAK SORE
AMBER
HIJAU
DALAM WAKTU | WAKTU RACIO SEMUA WAKTU LTI
PENDEKAT FASE HIJAU | SIKLUS HIAU MERAH | KUNING | HILANG
DETIK DETIK DETIK DETIK DETIK LT LTI
U 1 16 0,27 2 3 5 15
T 2 14 60 0,23 2 3 5 15
S 3 15 0,25 2 3 L 15

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 22 waktu siklus yang optimal untuk Simpang Mitro adalah
sebesar 62 detik pada peak pagi, 64 detik pada peak siang dan 60 detik
pada peak sore.
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5.3.3. Simpang Timah
Tabel V. 23 Waktu Siklus Optimum pada simpang Timah (2 Fase)

AMBER
HIJAU
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
PENDEKAT |~ MM hau | sikeus | RASIO | meraH | kuning | HitanG |
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK | LT | LTI
U 1 16 0,29 1 3 4| 12
T 2 14 56 | 0,25 1 3 4| 12
S 1 16 0,29 1 3 4 | 12
PEAK SIANG
HUAU 1 \wakTu | wakTU | RASIO | SEMUA WAKTU
PALAM Y au | sikwus | Hoau | merad | AMBER | iiang | M
PENDEKAT | FASE
KUNING
DETIK | DETIK DETIK | DETIK | LT | LTI
U 1 16 0,28 1 3 4 | 12
T 2 15 57 | 026 1 3 4 | 12
S 1 16 0,28 1 3 4 | 12
PEAK SORE
AMBER
HUAU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
PENDEKAT | CAAMIT Lau | sikeus | RASIO | mieraH | kuning | Hitang | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK DETIK | DETIK | LT |LTI
U 1 15 0,27 1 3 4 | 12
T 2 13 55 | 024 | 1 3 4 | 12
S 1 15 0,27 1 3 4| 12

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V.23 Menampilkan waktu siklus yang optimal untuk Simpang
Timah adalah sebesar 56 detik pada peak pagi, 57 detik pada peak

siang dan 55 detik pada peak sore.
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Tabel V. 24 Waktu Siklus Optimum pada simpang Timah (3 Fase)

AMBER
HUAU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
pENDEKAT | DoV v | sikeus | RASIO | vieraH | kuning | Hitang | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK LT | LTI
U 1 17 0,26 2 3 5 15
T 2 16 65 0,25 2 3 5 15
S 3 17 0,26 2 3 5 15
PEAK SIANG
HUAU  \wakTu | waKTU | RASIO | SEMUA WAKTU
PALAM | iiau | sikeus | Huau | meran | AMBER | iiang | 1T
PENDEKAT | FASE
KUNING
DETIK | DETIK DETIK | DETIK LT | LTI
U 1 16 0,26 2 3 5 15
T 2 15 62 0,24 2 3 5 15
S 3 16 0,26 2 3 5 15
PEAK SORE
AMBER
HIJAU
oaLam | WAKTU | WAKTU | | SEMUA WAKTU |
PENDEKAT | “rrcp | HUAU | SIKLUS | 00 | MERAH | KUNING | HILANG
DETIK | DETIK DETIK | DETIK LT | LTI
U 1 17 0,26 2 3 5 15
T 2 16 66 0,24 2 3 5 15
S 3 18 0,27 2 3 5 15

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V.24 Menampilkan waktu siklus yang optimal untuk Simpang
Timah adalah sebesar 65 detik pada peak pagi, 62 detik pada peak
siang dan 66 detik pada peak sore.
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5.4, Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dengan Optimasi MKJI
54,1, Simpang Gabek
Tabel V. 25 Perbandingan Kinerja Simpang Gabek Eksisting dengan Optimas

Derajat Kejenuhan
Namajalan | Pendekat ;E:k pagll r— P:a: saan.g e ;E:_k SUF.E r—
.. | Optimasi |Optimasi | . . | Optimasi | Optimasi | . . . | Optimasi | Optimasi
Eksist Ek Eksist
— JFase | 2Fase e JFase | 2Fase -~y JFase | 2 Fase
JI, Jendral Sudirman 6 U 084 | 086 071 | 089 083 | 070 | 093 0.84 0.70
J1. Yos Sudarso T 078 | 082 0.3 | 073 083 | 075 | 083 0.85 0.66
JI. Jendral Sudirman 5 S 079 | 086 0.0 | 077 061 | 061 | 063 0.82 0.63
Panjang Antrian m
Namajalan | Pendekat ;e;:k pag.| r— P;a: swnﬁg v ;e:.k snr.e ——
.. | Optimasi | Optimasi | . . . |Optimasi | Optimasi | _ . . | Optimasi | Optimas
. JFase |2 Fase g JFase | 2Fase . JFase | 2Fase
JI, Jendral Sudirman 6 U 4395 | 3870 | 2474 | 5070 | 3960 | 2388 | 5816 | 4056 | 24.19
II, Yos Sudarso | 011 | 3746 | 2536 | 3769 | 3633 | 25.06 | 4673 | 4099 | 2175
JI, Jendral Sudirman 5 S 323 | 3293 | 2218 | 3486 | 3232 | 2184 | 2637 | 2563 | 19.09
Tundaan (det/smp)
TR v BT B
.. | Optimasi | Optimasi | _, . . | Optimasi | Optimasi | . . . | Optimasi | Optimasi
Hestrg JFase | 2Fase Fslng JFase | 2Fase g JFase | 2 Fase
JI, Jendral Sudirman 6 U 3997 | 3770 | 2589 | 4621 | 3411 | 2487 | 5462 | 3373 | 25.56
J1. Yos Sudarso T 30T | 3630 | 2899 | 3527 | 3876 | 3051 | 409 | 3878 | 26.68
JI, Jendral Sudirman 5 S 3430 | 3467 | 2433 | 3363 | 3467 | 2367 | 3008 | 3459 | 2298
Sumber; Hasil Analisis, 2022
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3.4.2. Simpang Mitro

Tabel V. 26 Perbandingan Kinerja Simpang Mitro Eksisting dengan Optimas

Derajat Kejenuhan
R T
. masi | Optimasi | . . .. |Optimasi | Optimasi | , . . | Optimasi | Optimasi
Ek Eksist Ek
g JFase | 2Fase — JFase | 2Fase g JFase | 2Fase
JI. Jendral Sudirman 5 U 090 [ 090 | 05 | 084 | 08 080 | 087 | 089 0.78
Jl. Mitro | 074 | 081 069 | 081 | 080 | 069 | 08 | 08 0.6/
JI. Jendral Sudirman 4 S 08 | 090 | 076 | 08 | 086 075 | 079 | 08 0.76
Panjang Antrian (m)
Namajalan | Pendekat ;e:k """F' e l:;atk smryg e ;E:_k sur.e r—
.. | Optimasi | Optimasi | _ . . [Optimasi | Optimasi | . . . | Optimasi | Optimasl
Eksist Eksist Eksist
e 3Fase | 2Fase He JFase | 2Fase He JFase | 2Fase
JI. Jendral Sudirman 5 U 46.02 | 3997 | 2505 | 3949 | 3632 | 2780 | 4188 | 3666 | 2493
J. Mitro | 3207 | 3039 | 242 | 3.5 | 7 | 230 | 3012 | 2756 | 2109
JI. Jendral Sudirman 4 S 4123 | 3871 | 2045 | 4502 | 3870 | 258 | 3669 | 343 | 249
Tundaan (det/smp)
I T
v masi | Optimasl | . ... |Optimasi | Optimasi | , . . | Optimasi | Optimasi
Hsting JFase | 2Fase Hsting JFase | 2Fase Hsting JFase | 2Fase
JI. Jendral Sudirman 5 U 3892 | 3497 | 2439 | 3348 | 3271 | 2551 | 3H2A | 3338 | 2494
JI Mitro | 328 [ B | 2505 | 375 | 3300 | 255 | 314 | 318 | BM
JI. Jendral Sudirman 4 S 3334 | 3503 | 2403 | 3622 | 3080 | 2340 | 3061 | 3156 | 24.05
Sumber: Hasil Analsis, 2027
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2.4.3. Simpang Timah

Tabel V. 27 Perbandingan Kinerja Simpang Timah Eksisting dengan Optimas

Derajat Kejenuhan
TR S I N I
.. | Optimasi | Optimasi | .. . . |Optimasi | Optimasi | . . . | Optimasi | Optimasi
histing JFase | 2Fase Histing JFase | 2Fase Hsting JFase | 2Fase
JI. Jendral Sudirman 4 U 086 | 08 [ 05 | 084 | 08 | 075 | 08 | 08 | 064
JI. Cut Nyak Dien | 084 | 08 [ 065 | 08 | 08 | 08 | 08 | 08 | 080
JI. Jendral Sudirman 3 ) 086 | 08 [ 076 | 081 | 08 | 064 | 08 | 08 | 084
Panjang Antrian (m)
Namajalan | Pendekat ;er:k pag.| e Pg.a:( ssanlg v ;Eik sur.e e
.| Optimasi | Optimasi | _, , . | Optimasi | Optimasi | . . . |Optimasi | Optimasi
histg JFase | 2Fase Hitg 3Fase | 2Fase — JFase | 2Fase
JI. Jendral Sudirman 4 U 4088 | B | 2588 | 4218 | 3932 | 2681 | 3556 | 3034 | 2237
JI. Cut Nyak Dien I 3034 | 348 | 1936 | 4008 | 3642 | 3034 | 3919 | 3489 | 2525
JI. Jendral Sudirman 3 5 018 | 3932 | 2681 | 355 | 3034 | 2001 | 3960 | 3789 | 2/41
Tundaan (det/smp)
| PO | P | e
.. | Optimasi | Optimasi | .. . . |Optimasi | Optimasi | . .. | Optimasi | Optimasi
Ek Ek Ek
g JFase | 2Fase g JFase | 2Fase g JFase | 2Fase
JI. Jendral Sudirman 4 U 3455 | 3560 | 2356 | 3413 | 3516 | 2323 | 3393 | 30.9 | 2231
J.. Cut Nyak Dien | 3660 | 3397 | 2219 | 3402 | 3500 | 2674 | 3233 | 3195 | B2
JI. Jendral Sudirman 3 ) 313 | 3516 | 823 | 3393 | 3079 | 2237 | 371 | 3H99 | 2741
Sumber: fasi Analsis, 2022
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Tabel V. 28 Perbandingan Tingkat Pelayanan pada Kondisi Ekisting dan

Optimasi MKJI
Nama Eksisting LOS
Simpang Gabek 39,21 D
Simpang Mitro 35,05 D
Simpang Timah 33,39 D
— Optimasi 3 o
Fase
Simpang Gabek 32,92 D
Simpang Mitro 33,83 D
Simpang Timah 32,71 D
Optimasi 2
Nama LOS
Fase
Simpang Gabek 25,94 A
Simpang Mitro 24,52 C
Simpang Timah 24,28 »

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel V.28 Menampilkan hasil analisis kondisi eksisting, Simpang
Gabek memiliki tundaan rata-rata 39,21 dengan Level of Service D, Simpang
Mitro memiliki tundaan rata-rata 35,05 dengan Level of Service D, dan
Simpang Timah memiliki tundaan rata-rata 33,39 dengan Level of Service D.

Hasil Analisis optimasi MKJI (3 Fase) terjadi penurunan tundaan rata-
rata namun, tingkat pelayanan tidak berubah, Simpang Gabek memiliki
tundaan rata-rata 32,92 dengan Level of Service D, Simpang Mitro memiliki
tundaan rata-rata 33,83 dengan Level of Service D dan Simpang Timah
memiliki tundaan rata-rata 32,71 dengan Level of Service D.

Hasil analisis optimasi MKJI (2 Fase) mengalami penurunan tundaan
rata-rata dan tigkat pelayanan naik, Simpang Gabek memiliki tundaan rata-
rata 25,94 dengan Level of Service C, Simpang Mitro memiliki tundaan rata-

rata 24,52 dengan Level of Service C, dan Simpang Timah memiliki tundaan

rata-rata 24,28 dengan Level of Service C.
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5.5 Koordinasi Persimpangan Menggunakan Software 7Transyt 14.1

5.5.1. Validasi Data Hasil Survei dengan Sofware Transyt 14.1
a. Simpang Gabek

Tabel V. 29 Data Waktu Siklus Koordinasi 7ransyt 14 Simpang Gabek

PEAK PAGI
AMBER
HIJAU
oALAM | WAKTU | WAKTU | | SEMUA WAKTU |
PENDEKAT | cyco | HUAU | SIKLUS | &0 | MERAH | KUNING | HILANG
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 19 0.29 2 3 15
T 2 15 66 | 0.23 2 3 15
S 3 17 0.26 2 3 15
PEAK SIANG
AMBER
HUAU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
PENDEKAT | C-AMIL nau | sikeus | RAS1O | vieraH | kuning | Hitang | 1
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 17 0.27 2 3 15
T 2 15 62 | 0.24 2 3 15
S 3 15 0.24 2 3 15
AMBER
AU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
pENDEKAT | DAV au | sikeus | RASIO | vieraH | kuning | HiLanG | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 18 0.29 2 3 15
T 2 15 64 | 0.24 2 3 15
S 3 16 0.26 2 3 15

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari Table V. 29 dapat dilihat bahwa Simpang Gabek dikendalikan dengan

APILL dengan pengaturan 3 fase dan memiliki waktu siklus pada peak pagi

yaitu sebesar 66 detik, pada peak siang 62 detik, dan pada peak sore 64
detik.
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b. Simpang Mitro

Tabel V. 30 Data Waktu Siklus Koordinasi 7ransyt 14 Simpang Mitro

PEAK PAGI
AMBER
HUAU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
PENDEKAT | DAAM hau | sikeus | RASIO | merad | kuning | Hitang | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LT
u 1 15 0.26 2 3 5 15
T 2 14 58 0.25 2 3 5 15
S 3 14 0.23 2 3 5 15
PEAK SIANG
AMBER
HUAU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
pENDEKAT | PAPM 1 A | sikeus | RASIO | mieraH | kuning | Hitang | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | I
U 1 15 0.26 2 3 5 15
T 2 14 58 0.24 2 3 5 15
S 3 14 0.24 2 3 5 15
PEAK SORE
AMBER
HUAU
oALav | WAKTU | WAKTU | | SEMUA WAKTU |
PENDEKAT FASE HIJAU SIKLUS LIAU MERAH | KUNING | HILANG
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 15 0.27 2 3 5 15
T 2 13 56 0.23 2 3 5 15
S 3 13 0.23 2 3 5 15

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Dari Tabel V. 30 dapat dilihat bahwa Simpang Mitro dikendalikan dengan
APILL dengan pengaturan 3 fase dan memiliki waktu siklus pada peak pagi
yaitu sebesar 58 detik, pada peak siang 58 detik, dan pada peak sore 56
detik.
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C. Simpang Timah
Tabel V. 31 Data Waktu Siklus Koordinasi 7ransyt 14 Simpang Timah

PEAK PAGI
AMBER
HIJAU
WAKTU | WAKTU SEMUA WAKTU
PENDEKAT | DAAME v | sikeus | RASIO | viera | kuning | HiLang | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK T | LTI
U 1 15 0.26 2 3 5 15
T 2 14 57 | 0.25 2 3 5 15
S 3 13 0.23 2 3 5 15
PEAK SIANG
AMBER
HUAU 1 \wakTu | wakTu SEMUA WAKTU
pENDEKAT | PAMAM L yau | sikus | RASIO | vieraH | kuning | Hitang | T
FASE HIJAU
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK | LT | LTI
U 1 14 0.25 2 3 5 15
T 2 14 56 | 0.25 2 3 5 15
S 3 13 0.23 2 3 5 15
PEAK SORE
AMBER
HIJAU
oALAM | WAKTU | WAKTU | | SEMUA WAKTU |
PENDEKAT | Ly | HUAU | SIKLUS | T | MERAH | KUNING | HILANG
DETIK | DETIK | DETIK DETIK | DETIK | LT | LTI
U 1 14 0.25 2 3 5 15
T 2 14 57 | 0.25 2 3 5 15
S 3 14 0.25 2 3 5 15

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Dari Tabel V. 31 dapat dilihat bahwa Simpang Timah dikendalikan dengan
APILL dengan pengaturan 3 fase dan memiliki waktu siklus pada peak pagi
yaitu sebesar 57 detik, pada peak siang 56 detik, dan pada peak sore 57
detik.
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Tabel V. 32 Waktu siklus jaringan koordinasi Simpang Gabek

PEAK PAGI PEAK SIANG PEAK SORE
WAKTU SIKLUS WAKTU SIKLUS WAKTU SIKLUS
KOORDINASI KOORDINASI KOORDINASI
det det det
66 62 64

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 32 Menampilkan Waktu siklus pada simpang Gabek setelah
dikoordinasi

Tabel V. 33 Waktu siklus jaringan koordinasi Simpang Mitro

PEAK PAGI PEAK SIANG PEAK SORE
WAKTU SIKLUS WAKTU SIKLUS WAKTU SIKLUS
KOORDINASI KOORDINASI KOORDINASI
det det det
58 58 56

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 33 Menampilkan Waktu siklus pada simpang Mitro setelah

dikoordinasi

Tabel V. 34 Waktu siklus jaringan koordinasi Simpang Timah

PEAK PAGI PEAK SIANG PEAK SORE
WAKTU SIKLUS WAKTU SIKLUS WAKTU SIKLUS
KOORDINASI KOORDINASI KOORDINASI
det det det
57 56 57

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 34 Menampilkan Waktu siklus pada simpang Timah setelah
dikoordinasi
Pada setiap persimpangan memiliki waktu siklus yang berbeda-beda
setelah di koordinasikan.
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1. Diagram Offset
Analisis kinerja jaringan secara terkoordinasi dengan menggunakan
program fransyt 14.1 dimana metode yang digunakan adalah optimasi
offset, yaitu pengaturan perubahan waktu hijau fase pertama antara
simpang pertama dengan simpang berikutnya. Berikut adalah gambar
dari diagram offset pada jam sibuk pagi.

Time-Distance [Magram

- §BE E

10 20 30 44 0 10 2 i # 50 10 0 30 44 50 10 20 30 49 50
Awarage MOE (%) : &5 Time (s)

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 10 Grafik Hubungan Waktu Offset Pada Koordinasi Simpang
Pada Jam Sibuk Pagi
Gambar V. 10 Menunjukkan koordinasi pada jam sibuk pagi, untuk

koordinasi simpang berurutan dari simpang nomer 1 (simpang Gabek),
simpang nomer 2 (simpang Mitro) dan simpang nomer 3 (simpang
Timah). Sebagai contoh apabila iring-iringan kendaraan pada pendekat
barat Simpang Gabek mendapat hijau maka iring-iringan keadaan

tersebut akan mendapat hijau juga pada 2 simpang yang lainnya.

Berdasarkan gambar diatas dapat dilihat bahwa kendaraan yang
mendapat sinyal hijau di simpang Gabek akan mendapatkan sinyal hijau
pada simpang berikutnya yaitu simpang Mitro dan simpang Timah.
Waktu Offset 19 detik pada simpang Gabek, 15 detik pada simpang
Mitro dan 15 detik pada simpang Timah.
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Time-Distance Diagram

- §5E

Average MOE (%) : &7 Tim (s)
Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 11 Grafik Hubungan Waktu Offset Pada Koordinasi Simpang

Pada Jam Sibuk Siang

10 20 30 # 50 10 o a # 50

Gambar V. 11 Menunjukkan bahwa kendaraan yang mendapat sinyal
hijau di simpang Gabek akan mendapatkan sinyal hijau pada simpag
berikutnya yaitu simpang Mitro dan simpang Timah. Waktu offset pada
simpang Gabek sebesar 17 detik, 15 detik pada simpang Mitro dan 14
detik pada simpang Timah.
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Time-Distance Diagram

~ §5E

TR
a1 R
m k k
1080 ' - - .
10 Pl 0 40 L4 10 20 5 0 50 u 1 n a0 50 10 20 30 4 5

Average MOE [%): & Time (s)

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Gambar V. 12 Grafik Hubungan Waktu Offset Pada Koordinasi Simpang
Pada Jam Sibuk Sore
Gambar V. 12 Menunjukkan bahwa kendaraan yang mendapat sinyal
hijau di simpang Gabek akan mendapatkan sinyal hijau pada simpang
berikutnya yaitu simpang Mitro dan simpang Timah. Waktu offset pada

simpang Gabek 18 detik, pada simpang Mitro 15 detik dan pada simpang
Timah 14 detik.
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5.6 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting Dengan Koordinasi
Transyt 14.1

5.6.1 Simpang Gabek
Tabel V. 35 Perbandingan kinerja simpang Gabek eksisting dan koordinasi

Derajat Kejenuhan

Namajalan | Pendekat I:-'eakpag| | Peak siang | Peak sore |
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi

.

seipinepnian U 08 | 074 | 08 | 082 | 093 | 088

Sudirman 6

.Y

JI. Yos T 078 | 078 | 073 | 077 | 083 | 081

Sudarso

l. I

S R S 079 | 066 | 077 | 068 | 063 | 054

Sudirman 5

Panjang Antrian (meter)

fiamaiatan | Pendeks Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi

JI. Jendral

=here U 41.22 | 1332 | 36.18 | 14.43 | 3852 | 19.56

Sudirman 6

Jl. Yos

i ) 37.37 14.46 35.65 10.98 37.37 14.58
Sudarso
Jl. Jendral
; S 37.48 19.61 33.78 18.27 34.03 14.43
Sudirman 5
Tundaan (det/smp)

Nama jalan | Pendekat I_:'E?k Pas! _ P‘Ei':lik >1ang _ '?E?k ad _
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi

I Jendra, U 3451 | 2551 | 33.15 | 2852 | 33.77 | 29.84

Sudirman 6

Jl. Yos

T 34.53 25.31 33.88 28.77 36.94 29.30

Sudarso

JI. Jendral

. S 32.03 23.22 31.01 22.94 31.07 21.37
Sudirman 5

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 35 Menunjukkan terjadi penurunan bahwa derajat
kejenuhan setelah dikoordinasi rata—rata turun sebanyak 5 %, antrian
juga mengalami penurunan rata-rata sebanyak 22 %, tundaan mengalami

penurunan rata-rata sebesar 7 %.
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5.6.2. Simpang Mitro

Tabel V. 36 Perbandingan kinerja simpang Mitro eksisting dan Koordinasi

Derajat Kejenuhan

Nama jalan pandakat Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi
1z Jendral U 090 | 062 | 084 | 074 | 087 | 077
Sudirman 5
Il Mitro T 0,74 | o078 | 081 | o080 | 081 | 0.73
JI. Jendral
. S 0,85 0.79 0,89 0.73 0,79 0.68
Sudirman 4
Panjang Antrian (meter)
Namajalan | Pendekat Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi
d.Jeite U 46,02 | 2932 | 3949 | 18.23 | 41,88 | 2032
Sudirman 5
Y enera; S 4123 | 21.39 | 45,02 | 18.47 | 3659 | 20.16
Sudirman 4
Tundaan (det/smp)
Nama jalan | Pendekat Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi
. dral
l.-1ENAr3 U 3892 | 18.20 | 3348 | 22.19 | 35,24 | 22.31
Sudirman 5
11 Mitro T 33,28 | 2995 | 37,25 | 31,90 | 37,14 | 30.34
i S 3334 | 2419 | 36,22 | 22.50 | 30,61 | 23.52
Sudirman 4

Sumber: Hasil Analisis, 2022

Tabel V. 36 Menunjukkan terjadi penurunan bahwa derajat

kejenuhan setelah dikoordinasi rata—-rata turun sebanyak 9 %, antrian

juga mengalami penurunan rata-rata sebanyak 19,46 %, tundaan

mengalami penurunan rata-rata sebesar 10,1%.
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5.6.3. Simpang Timah
Tabel V. 37 Perbandingan kinerja simpang Timah eksisting dan Koordinasi

Derajat Kejenuhan

Nama jalan | Pendekat Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi
JI. Jendral
U 0.74 0.82 0.78
Sudirman 4 0,84 0,83 0,83
JI. Cut Nyak
Dien A 0,86 R4 0,81 S 0,69 i
JI. Jendral
S 0.80 0.70 0.68
Sudirman 3 0,84 0,81 0,78
Panjang Antrian (meter)
Nama jalan | Pendekat Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi
JI. Jendral
Sudirman 4 U 40,88 17.88 40,08 18.83 39,60 18.18
JI. Cut Nyak
Dien i 39,34 S 35,56 s 27,99 s
JI. Jendral
Sudirman 3 ) 42,18 19.57 39.19 17.13 36,68 16.69
Tundaan (det/smp)
Nama jalan | Pendekat Peak pagi Peak siang Peak sore
Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi | Eksisti | Koordi
ng nasi ng nasi ng nasi
JI. Jendral
Sudirman 4 . sgss | 2079 | gupn | 2561 | 4o, [ 2361
JI. Cut Nyak
Dien M 3662 | 2241 | 3303 | 2086 | 39,5 | 2001
Jl. Jendral

Sumber: Hasil Analisis, 2022
Tabel V. 37 Menunjukkan terjadi penurunan bahwa derajat

kejenuhan setelah dikoordinasi rata—rata turun sebanyak 9 %, antrian
juga mengalami penurunan rata-rata sebanyak 18,46 %, tundaan

mengalami penurunan rata-rata sebesar 11,1%.
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

1. Peningkatan Kkinerja persimpangan yang membaik setelah dilakukannya
upaya optimalisasi dan koordinasi, kelancaran kondisi lalu lintas pada
lokasi tersebut juga dapat dilihat pada derajat kejenuhan yaitu pada
simpang Gabek (0,74), simpang Mitro (0,73), dan simpang Timah (0,72).
Panjang antrian pada simpang Gabek 15,51 m, simpang Mitro 20,77 m,
dan simpang Timah 17,59 m. Tundaan rata-rata pada simpang Gabek
25,98 det/smp (LOS “C"), simpang Mitro 25,01 det/smp (LOS “C"), dan
simpang Timah 22.38 det/smp (LOS “C").

2. Hasil dari peningkatan kinerja yang dilakukan pada ketiga simpang secara
optimasi terisolasi dan terkoordinasi, menunjukkan bahwa mampu
meningkatkan kinerja simpang meliputi penurunan angka derajat
kejenuhan simpang, penurunan panjang antrian, dan penurunan waktu
tundaan pada ketiga simpang tersebut setelah dilakukan optimasi secara
terisolasi dan koordinasi.

6.2 Saran
1. Pemecahan masalah atau solusi untuk memperbaiki kondisi eksisting
ketiga simpang tersebut harus dilakukan optimasi dan koordinasi dengan
konsep greenwave. Oleh karena itu, perlu dilakukan penerapan sistem
koordinasi Alat Pemberi Insyarat Lalu Lintas pada Simpang Gabek,
Simpang Mitro dan Simpang Timah di Kota Pangkalpinang.

2. Sebagai masukan kepada Dinas Kota Pangkalpinang agar dilakukan

penelitian tentang koordinasi sinyal antar simpang untuk persimpangan

vang lokasinya berdekatan khususnya di Kota Pangkalpinang serta

diharapkan agar dipasang alat penghitung kendaraan sehingga dapat
melakukan perhitungan waktu siklus dan waktu hijau optimal sesuai

dengan kondisi lalu lintas karena volume lalu lintas berubah-ubah secara

periodik tergantung pemanfaatan tata ruang dan faktor lainnya.
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