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ABSTRACK

Kulon Progo Regency is one of the regencies in the Special Region of Yogyakarta. In Kulon Progo
Regency, there are traffic problems, one of which is at intersections. Some of these intersections are
DPRD intersection, Dayakan intersection, and Margosari intersection. These three intersections are
located on one of the roads that are access in and out of the Central Business District (CBD) area. This
causes a large number of road users and causes congestion at intersections, especially during rush
hour. Improper cycle timing also affects traffic performance at the three signaling intersections to be
less good. This study aims to determine the current condition and after optimization of the intersection.
The collection and processing of survey data is done through surveys done through surveys, deflecting
movements, and speed. The analysis was carried out using vissim software simulation. The initial stage
begins with model creation, calibration of driving behavior parameters and validation is carried out by
statistical testing. Furthermore, model simulations were carried out on existing conditions and
optimization at the intersection.
The results showed that the results of cycle time optimization provided an average performance increase
with delay parameters by 39% and for queue length parameters by 37%. In addition, for geometric
optimization by widening the road and enforcing a direct left turn policy on intersections provides an
average performance with a delay parameter of 58% and by using the queue length parameter for an
average performance increase of 63% from the condition before optimization.
Keywords: Intersection, Vissim, Cycle Time.

ABSTRAKSI
Kabupaten Kulon Progo merupakan salah satu Kabupaten yang ada di Provinsi Daerah Istimewah
Yogyakarta. Di Kabupaten Kulon Progo terdapat permasalahan lalu lintas salah satunya di
persimpangan. Beberapa simpang tersebut adalah Simpang DPRD, Simpang Dayakan, dan Simpang
Margosari. Ketiga simpang ini terletak pada salah satu jalan yang menjadi akses keluar masuk ke
kawasan Central Busines Distric (CBD). Hal tersebut menyebabkan banyaknya pengguna jalan dan
mengakibatkan terjadinya kemacetan pada simpang terutama pada jam sibuk. Pengaturan waktu siklus
yang belum tepat juga berpengaruh terhadap kinerja lalu lintas di tiga simpang bersinyal itu menjadi
kurang baik. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui kondisi sekarang dan setelah dilakukannya
optimalisasi terhadap simpang tersebut.
Pengumpulan dan pengolahan data survei dilakukan melalui survei dilakukan melalui survei gerakan
membelok, dan kecepatan. Analisis dilakukan dengan menggunakan simulasi soffware vissim. Tahapan
awal dimulai dengan pembuatan model, kalibrasi terhadap parameter perilaku mengemudi dan validasi
dilakukan dengan dengan cara menguji statistik. Selanjutnya dilakukan simulasi model pada kondisi
cksisting dan optimalisasi pada simpang tersebut.
Hasil penelitian menunjukan bahwa hasil optimalisasi waktu siklus memberikan peningkatan kinerja
rata-rata dengan parameter tundaan sebesar 39% dan untuk parameter panjang antrian sebesar 37%.
Selain itu, untuk optimalisasi geometrik dengan melakukan pelebaran jalan dan memberlakukan
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kebijakan belok kiri langsung terhadap simpang memberikan kinerja rata-rata dengan parameter
tundaan sebesar 58% dan dengan mengunnakan parameter panjang antrian untuk peningkatan kinerja
rata rata sebesar 63% dari kondisi sebeleum dilakukan optimalisasi.

Kata Kunci: Simpang, Vissim, Waktu Siklus.

PENDAHULUAN

Kabupaten Kulon Progo merupakan salah satu Kabupaten yang ada di Provinsi Daerah Istimewah
Yogyakarta. Pusat pemerintahan di Kapanewon Wates, dan berada di sebelah barat daya dari Ibu Kota
Provinsi Daerah Istimewah Yogyakarta yaitu Kota Yogyakarta. Kabupaten Kulon Progo merupakan
Kabupaten yang perkembangannya cukup pesat dengan jumlah penduduk yang terus meningkat tiap
tahunnya. Dengan adanya pertumbuhan penduduk yang terus meningkat setiap tahunnya
mengakibatkan tingginya tingkat kepadatan dan ruang gerak masyarakat di kabupaten tersebut. Kondisi
ini akan menimbulkan beberapa masalah salah satunya adalah masalah transportasi.

Tingginya volume lalu lintas berdampak pada kemacetan di setiap simpang. Oleh sebab itu
persimpangan menjadi salah satu faktor yang harus diperhatikan dalam upaya melancarkan lalu lintas
di suatu wilayah. Simpang merupakan suatu tempat bertemunya titik lalu lintas dari beberapa arah. Pada
suatu persimpangan dengan pergerakan lalu lintas yang padat maka akan menyebabkan konflik
kemacetan. Kemacetan pada persimpangan dapat disebabkan oleh beberapa faktor di antaranya kinerja
statis (geometrik simpang) dan dinamis (volume lalu lintas, tundaan, derajat kejenuhan, dan antrian).
Permasalahan yang sering terjadi di persimpangan adalah tingginya volume kendaraan yang harus
berhenti pada persimpangan dengan jarak yang berdekatan dan tidak memiliki pengaturan yang baik.
Oleh karena itu, perlunya adanya pengaturan lalu lintas untuk meningkatkan kinerja lalu lintas yang
lebih baik.

Di Kabupaten Kulon Progo terdapat permasalahan lalu lintas salah satunya di persimpangan. Beberapa
simpang tersebut adalah Simpang DPRD, Simpang Dayakan, dan Simpang Margosari. Dengan tata
guna lahan yaitu perkantoran dan kawasan pendidikan mengakibatkan tingginya volume lalu lintas
terutama pada jam sibuk. Ketiga simpang ini terletak pada salah satu jalan yang menjadi akses keluar
masuk ke kawasan Central Busines Distric (CBD). Hal tersebut menyebabkan banyaknya pengguna
jalan dan mengakibatkan terjadinya kemacetan pada simpang terutama pada jam sibuk.

TINJAUAN PUSTAKA
Simpang Bersinyal
Berdasarkan pada Peraturan Pemerintah Republik Indonesia No. 79 Tahun 2013 pasal 1 tentang

Penyelenggaraan Bidang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, Persimpangan adalah pertemuan atau
percabangan jalan, baik sebidang maupun yang tidak sebidang.

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

1. Mendapatkan gerakan lalu lintas yang teratur
2. Meningkatkan kapasitas lalu lintas pada perempatan jalan
3. Mengurangi frekuensi jenis kecelakaan tertentu
4. Menkoordinasikan lalulintas dibawah kondisi jarak sinyal yang cukup baik, sehingga aliran lalu
lintas tetap berjalan pada kecepatan tertentu.
Fase

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

Waktu Siklus
Waktu satu periode lampu lalu lintas, dalam arti lain adalah waktu dari mulai hijau hingga mulai hijau
lagi berikutnya (Direktorat Jenderal Bina Marga 1997).



Waktu Antar Hijau dan Kuning

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

PVT Vissim

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

Kalibrasi dan Validasi pada Vissim

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

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

GEH = J (@simulated — Qobserved)®
\‘D-S X (Gsimulated * Qobserved)

dengan:
q — data volume arus lalu lintas (kendaraan/jam)

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

GEH<5,0 diterima
5,0<GEH<10,0 peringatan: kemungkinan
model eror atau data buruk
GEH > 10,0 ditolak
n
S
MAPE = — x 100%
n At
t=0

Dimana:

n = banyaknya/jumlah data

At = data di lapangan/ Observasi
Fi = data simulasi



METODOLOGI PENELITIAN

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

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

ANALISIS DAN PEMECAHAN MASALAH

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

Geometrik dan Waktu Siklus Simpang Eksisting
1. Simpang DPRD

PERKANTORAN

KOMPLEK DPR

PERKANTORAN

Gambar 1 Geometri Simpang DPRD
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Gambar 2 Diagram Waktu Siklus Simpang DPRD

2. Simpang Dayakan
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Gambar 3 Geometri Simpang Dayakan
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3. Simpang Margosari
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Gambar 4 Diagram Waktu Siklus Simpang Dayakan
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Gambar 6 Diagram Waktu Siklus Simpang Margosari



Analisis Kinerja Simpang Kondisi Eksisting Menggunakan Vissim
Data yang telah didapatkan dari hasil survei akan diinput kedalam pemodelan Vissim untuk mendapatan
hasil kinerja simpang eksisting pada pemodelan. Sebelum kinerja simpang eksisting didapatkan,
pemodelan telah melalui tahap kalibrasi dan validasi dengan menggunakan metode GEH dan MAPE.
Berikut merupakan hasil kinerja eksisting berdasarkan pemodelan vissim:
Tabel 1 Hasil Kinerja Eksisting Pemodelan

Simpang Lengan Qlen (m) Vehdelay (s) LOS

Sugiman Segmen 3 80,12 58,32

DPRD Kemiri Segmen 2 83,21 61,22 E
Sugiman Segmen 2 35,18 55,96
66,17 58,50
Sugiman Segmen 4 98,75 81,32
Kawijo 41,60 53,11

Dayakan E
KRT Kertodiningrat Segmen 1 29,32 41,24
56,22 58,56
Karangtengah Kidul 62,98 84,41
KRT Kertodiningrat Segmen 2 21,24 62,33

Margosari E
KRT Kertodiningrat Segmen 1 100,21 78,38
61,54 75,04

Setelah didapatkan kinerja simpang eksisting dan pemodelan dinyatakan valid

tersebut dapat digunakan untuk analisis selanjutnya

Optimalisasi Waktu Siklus

maka pemodelan

Tahap optimalisasi pertama yang dilakukan ialah mengubah waktu siklus kondisi eksisting menjadi

waktu siklus optimal berdasarkan perhitungan MKJI 1997 dan kemudian akan dimasukkan kedalam

pemodelan sehigga akan mendapatkan kinerja simpang optimalisasi waktu siklus. Berikut merupakan
waktu siklus optimal untuk ketiga simpang:

1. Simpang DPRD

‘ FASE 1 JL.SUGIMANSEGMENS

‘ FASE 2 JL. KEMIRI SEGMEN

‘ FASE 3 | JL. SUGIMAN SEGMEN 2

2. Simpang Dayakan
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3. Simpang Margosari
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Geometrik Simpang

Dalam upaya optimalisasi persimpangan, selain dilakukannya seting ulang waktu siklus pada simpang,
juga dilakukan perubahan geometrik untuk upaya optimalisasi simpang dengan melakukan pelebaran
pada pendekat lengan simpang dengan cara belok kiri langsung dan menggunakan waktu siklus yang
telah dioptimalkan. Pelebaran pada pendekat lengan simpang dilakukan dengan memperhatikan
kondisi geometrik simpang saat ini yang mendukung untuk dilakukan pelebaran pada pendekat lengan
simpang.

1. Simpang DPRD
Tabel 2 Data Geometrik Simpang DPRD

Nama Jdan [Pendelat Tipe |Hambatan| Median | Belok Kiri Lebar Pendekat
Lingkungan | Samping | Y/T [Langsung| Wa |Wmasuk| Witor | Wkeluar

ST | o Rt | T | Ya | 55| 4 | 15 | 8

Segmen 3

emi |l oM | Rensah | T | Ve |45 | 3 | 15 | 8

segmen 3

ST || o Rendah | T | Tek | 4 | 4 | _ | 8

Segmen 2

Tabel 3 Derajat Kejenuhan Simpang DPRD Optimalisasi Geometrik
SIMPANG DPRD

HIJAU | WAKTU |VOLUME | KAPASITAS | DERAJAT

NAMA JALAN | PENDEKAT | DALAM [HDJAU (9)| (Q) (©) KEJENUHAN

FASE | DETIK [SMP/JAM| SMP/JAM | SMP/IAM

Sugiman segmen

i T 1 14 124 420 0,30
Kemiri Segmen 3 S 2 18 139 454 0,31
sugimanzsegme” B 3 7 176 260 0,68

Gambar 7 Desain Geometrik Simpang DPRD
2. Simpang Dayakan
Tabel 4 Data Geometrik Simpang Dayakan



Nama Jalan  |Pendekat Tpe |

lambatan | Median | Bel

lok Kiri

Lebar Pendekat

Lingkungan | Samping | Y/T |Langsung| Wa

Wmasuk | Witor

Sugiman segmen 4 S CcoM

Rendah T Tidak 8

8

Wkeluar

Rendah T

Ya 75

Kawijo T CcoM
KRT Kertodiningrat
segmen 1 8 oM

Rendah T

Ya 85

Tabel 5 Derajat Kejenuhan Simpang Dayakan Optimalisasi Geometrik

SIMPANG DAYAKAN
HIJAU | WAKTU |VOLUME | KAPASITAS | DERAJAT
NAMA JALAN PENDEKAT | DALAM [HDAU (9)] (Q) © KEJENUHAN
FASE | DETIK |SMP/JAM| SMP/IAM | SMP/IAM
Sugiman segmen 4 S 1 17 367 383 0,69
Kawijo U 2 18 183 300 0,50
KRT Kertodiningrat Segmen 1 T 3 13 68 294 0,22
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Gambar 7 Desain Geometrik Simpang Dayakan

3. Simpang Margosari

Tabel 6 Data Geometrik Simpang Margosari

i Pendekat Tipe |Hambatan| Median | Belok Kiri Lebar Pendekat
Lingk Samping | Y/T |Langsung| Wa |Wmasuk| Witor | Wkeluar
Karangtengah Kidul S com Rendah T Tidak 7 7 _ 7
KRT Kertodiningrat | | oM | Rengah | T va |85 | 7 | 15 | 7
segmen 2
KRT Kertodiningrat | -, COM | Rendah | T Ya 85 7 | 15 7
segmen 1

Tabel 7 Derajat Kejenuhan Simpang Margosari Optimalisasi Geometrik

SIMPANG MARGOSARI
HIJAU | WAKTU |VOLUME| KAPASITAS | DERAJAT
NAMA JALAN PENDEKAT | DALAM |HPAU (9)] (Q) © KEJENUHAN
FASE | DETIK [SMP/JAM| SMP/JAM | SMP/IAM
Karangtengah Kidul S 1 18 296 392 0,75
KRT Kertodiningrat segmen 2 2 11 149 271 0,55
KRT Kertodiningrat segmen 1 U 3 29 225 583 0,39
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Gambar 8 Desain Geometrik Simpang Margosari

Perbandingan Kinerja
1. Perbandingan Antrian

Antrian (m)
Simpang Lengan Eksisting | Waktu Sikius | PENNSKARN | pyqigting | Geometrik | PeMNOKaMAN | oy Sius | Geometrik | Peningkatan

kinerja Kinerja Kinerja

Sugiman Segmen 3 80,12 42,38 47% 80,12 16,14 80% 42,38 16,14 62%

DPRD Kemiri Segmen 2 83,21 38,11 54% 83,21 18,32 78% 38,11 18,32 52%
Sugiman Segmen 2 35,18 37,23 6% 35,18 31,10 12% 37,23 31,10 16%

Rata-rata 66,17 39,24 41% 66,17 21,85 67% 39,24 21,85 44%

Sugiman Segmen 4 98,75 58,32 41% 98,75 36,45 63% 58,32 36,45 38%

Dayakan Kawijo 41,6 21,33 49% 41,6 23,42 44% 21,33 23,42 -10%
KRT Kertodiningrat Segmen 1 29,32 31,22 6% 29,32 1522 48% 31,22 15,22 51%

Rata-rata 56,22 36,93 34% 56,22 25,03 55% 36,93 25,03 32%

Karangtengah Kidul 62,98 34,12 46% 62,98 28,12 55% 34,12 28,12 18%

Margosari | KRT Kertodiningrat_Segmen 2 21,24 24,33 -15% 21,24 17,59 17% 24,33 17,59 28%
KRT Kertodiningrat Segmen 1 100,21 57,01 43% 100,21 1531 85% 57,01 15,31 73%

Rata-rata 61,54 38,49 37% 61,54 20,34 67% 38,49 20,34 47%

2. Perbandingan Tundaan

Antrian (m)

Simpang Lengan Eksisting | Waktu Siklus | PENNSKI@N | pgigiing | Geometrik | PeMNIKaMAN | \yay, Sius | Geometrik | PeNingkatan
kinerja Kinerja Kinerja |
Sugiman Segmen 3 80,12 42,38 47% 80,12 16,14 80% 42,38 16,14 62%
DPRD Kemiri Segmen 2 83,21 38,11 54% 83,21 18,32 78% 38,11 18,32 52%
Sugiman Segmen 2 35,18 37,23 6% 35,18 31,10 12% 37,23 31,10 16%
Rata-rata 66,17 39,24 41% 66,17 21,85 67% 39,24 21,85 44%
Sugiman Segmen 4 98,75 58,32 41% 98,75 36,45 63% 58,32 36,45 38%
Dayakan Kawijo 41,6 21,33 49% 41,6 23,42 44% 21,33 23,42 -10%
KRT Kertodiningrat Segmen 1 29,32 31,22 -6% 29,32 15,22 48% 31,22 15,22 51%
Rata-rata 56,22 36,93 34% 56,22 25,03 55% 36,93 25,03 32%
Karangtengah Kidul 62,98 34,12 46% 62,98 28,12 55% 34,12 28,12 18%
Margosari KRT Kertodiningrat Segmen 2 21,24 24,33 -15% 21,24 17,59 17% 24,33 17,59 28%
KRT Kertodiningrat Segmen 1 100,21 57,01 43% 100,21 15,31 85% 57,01 15,31 73%
Rata-rata 61,54 38,49 37% 61,54 20,34 67% 38,49 20,34 47%

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan

1. Dari hasil analisis perhitungan kondisi eksisting ketiga simpang kinerja persimpangan yang buruk
dengan indikator panjang antrian serta tundaan. Kemudian dilakukan peningkatan kinerja simpang
baik secaraoptimasi antar simpang. Hasil kinerja simpang eksisting menggunakan software Vissim
yakni untuk Simpang DPRD memiliki panjang antrian rata-rata 66,17 meter dan tundaan sebesar
58,5 detik, Simpang Dayakan memiliki panjang antrian rata-rata 56,22 meter dan tundaan sebesar
58,56 detik, dan Simpang Margosari memiliki panjang antrian rata-rata sebesar 61,54 meter dan
tundaan sebesar 75,04 detik.

2. Hasil dari optimalisasi waktu siklus dapat dilihat peningkatan kinerja persimpangan dengan
parameter tundaan pada Simpang DPRD naik sebesar 38% dari kondisi eksisting dan untuk indikator
panjang antriannaik sebesar 41% dari kondisi eksisting, untuk Simpang Dayakan naik sebesar 33%
dari kondisi eksisting pada tundaan dan pada panjang antrian naik 34%, dan untuk Simpang
Margosari pada tundaan naik sebesar 46% dan panjang antrian naik sebesar 37%.

3. Hasil dari optimalisasi geometrik dengan menerapkan kebijakan belok kiri langsung menggunakan
waktu siklus yang telah dioptimalkan, menghasilkan kinerja simpang yang lebih baik. Dapat dilihat
pada Simpang DPRD naik sebesar 57% dari kondisi eksisting dan untuk indikator panjang antrian
naik sebesar 67% dari kondisi eksisting, untuk Simpang Dayakan naik sebesar 60% dari kondisi
eksisting pada tundaan dan pada panjang antrian naik 55%, dan untuk Simpang Margosari pada
tundaan naik sebesar 56% dan panjang antrian naik sebesar 67%. Setelah dilakukannya
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perbandingan optimalisasi waktu siklus dan optimalisasi geometrik menghasilkan kinerja simpang
yang lebih baik dengan penerapan belok kiri langsung menggunakan waktu yang telah optimal di
ketiga simpang tersebut.

Saran

1. Kalibrasi pada permodelan Vissim ini hanya memungkinkan digunakan pada wilayah studi
yang memiliki karakteristik lalu lintas yang sama.

2. Perlu dilakukan penelitian pada studi kasus yang sama dengan menggunakan software yang
sesuai dengan kondisi di Indonesia untukmendukung keakuratan hasil penelitian yang sudah
ada, sekaligus untukmembandingkan hasil dari hitungan secara manual dengan menggunakan
software apakah hasilnya mendekati atau justru memiliki perbedaan yang jauh.

3. Perlu dilakukannya penelitian lebih lanjut terkait dengan optimalisasi simpang yang ada di
Kabupaten Kulon Progo dengan pengamatan kondisi lalu lintas yang dilakukan dalam waktu yang
lebih lama agar analisis dapat dilakukan lebih mendalam.
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