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ABSTRAK

Kota Sukabumi telah ditetapkan sebagai pusat kegiatan wilayah (PKW), seiring perkembangan yang terjadi cukup
pesat pada suatu kota ini tentunya dapat menimbulkan beberapa dampak permasalahan, salah satunya adalah pada
sistem tranportasi perkotaan. Pertumbuhan penduduk sangat mempengaruhi tingkat kebutuhan akan transportasi,
tercatat pada 3 Agustus 2021 (Dinas Kependudukan dan Pencatatan Sipil Kementrian Dalam Negeri) jumlah
penduduk di Kota Sukabumi berjumlah 353.455 Jiwa (2021). Dengan tingkat pergerakan yang beragam dari
berbagai jenis kendaraan mengakibatkan masalah pada persimpangan kendaraan seperti mengalami tundaan
perjalanan yang cukup besar, sehingga menimbulkan kemacetan (Sani, 2010). Untuk meningkatkan pelayanan
simpang tersebut perlu dilakukan evaluasi, analisis dan juga 2 pemodelan pada simpang. Salah satunya dengan
memberikan sinyal pada simpang JI.Pembangunan, JI.Nanggeleng-Cirahayu, dan Jl.Raya Sukaraja-Sukabumi.
Pemodelan simpang menggunakan perangkat lunak PTV Vissim. Metode survei yang digunakan adalah metode
pengambilan data secara langsung dilapangan, Sedangkan analisa data menggunakan perangkat lunak Microsoft
Excel dan PTV Vissim yang digunakan sebagai alat simulator untuk menganalisis kinerja simpang dan melakukan
pemodelan pada simpang yang ditinjau. Berdasarkan perhitungan MKJI pada kondisi eksisting tingkat pelayanan
simpang mendapat nilai F, maka pada simpang JI.Pembangunan, JI.Nanggeleng-Cirahayu, dan JI.Raya Sukaraja-
Sukabumi diberikan sinyal lalu lintas. Berdasarkan perhitungan MKJI tingat pelayanan setelah diberi sinyal masih
F, sedangkan pada vissim mendapatkan nilai C untuk pendekat Timur, D untuk pendekat Barat, dan E untuk
pendekat Selatan. Pada alternatif 1 perubahan waktu siklus dari 55 detik menjadi 130 detik, tingkat pelayanan naik
menjadi C untuk pendekat timur dan barat, dan D untuk pendekat selatan. Pada alternatif 2 perubahan geometrik
simpang dengan melebarkan jalan mendapatkan nilai A untuk pendekat timur, B untuk pendekat Barat, dan C
untuk pendekat Selatan, dan panjang antrian berkurang pada pendekat Timur berkurang dari 260,44 m menjadi
86,69 m, pada pendekat Barat panjang eksisting 250,58 m menjadi 36,51m, dan pada pendekat Selatan dari 409,33
m menjadi 73,28 m . Sehingga dapat disimpulkan pada alternatif ke 2 dapat meningkatkan pelayanan jalan dan
mengurangi panjang antrian.

Kata Kunci : Simpang tidak bersinyal menjadi simpang bersinyal,Software, vissim

l. PENDAHULUAN Pengertian transportasi secara umum ini pada dasarnya
adalah perpindahan manusia atau barang dari sebuah
tempat ke tempat lainnya menggunakan bantuan
kendaraan yang dapat digerakan manusia atau mesin.

Pada Transportasi darat adalah segala bentuk
transportasi menggunakan jalan untuk mengangkut

1.1 Latar Belakang

Kota Sukabumi adalah sebuah kota di Provinsi Jawa
Barat, Indonesia. Kota ini merupakan salah-satu kota

dengan luas wilayah terkecil di Jawa Barat. Dalam
sistem perkotaan nasional, Kota Sukabumi telah
ditetapkan sebagai pusat kegiatan wilayah (PKW).
Seiring perkembangan yang terjadi cukup pesat pada
suatu kota ini tentunya dapat menimbulkan beberapa
dampak permasalahan, salah satunya adalah pada
sistem tranportasi perkotaan. Pertumbuhan penduduk
sangat mempengaruhi tingkat kebutuhan akan
transportasi, tercatat pada 3 Agustus 2021 (Dinas
Kependudukan dan Pencatatan Sipil Kementrian
Dalam Negeri) jumlah penduduk di Kota Sukabumi
berjumlah 353.455 Jiwa (2021).

penumpang atau barang. Bentuk awal dari transportasi
darat adalah menggunakan kuda, keledai, atau bahkan
manusia untuk membawa barang melewati jalan
setapak. Seiring dengan adanya perkembangan dari
segala sarana dan prasarana akan memudahkan
manusia dalam melakukan aktivitas tersebut, terutama
pada aspek transportasi. Namun dengan tingkat
pergerakan yang beragam dari berbagai jenis
kendaraan mengakibatkan masalah pada persimpangan
kendaraan seperti mengalami tundaan perjalanan yang
cukup besar, sehingga menimbulkan kemacetan (Sani,
2010).
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Antrian kendaraan yang Panjang, tundaan perjalanan
yang lama, dan kemacetan mengakibatkan waktu
perjalanan semakin bertambah. Berdasarkan kenyataan
tersebut, peningkatan pelayanan simpang tersebut
sangat diperlukan. Untuk meningkatkan pelayanan
simpang tersebut perlu dilakukan evaluasi, analisis dan
juga pemodelan pada simpang. Salah satunya dengan
memberikan sinyal pada simpang Jl.Pembangunan, JI.
Nanggeleng-Cirahayu, dan JI. Raya Sukaraja-
Sukabumi.  Untuk  memodelkan simpang JI.
Pembangunan, JI. Nanggeleng-Cirahayu, dan JI. Raya
Sukaraja-Sukabumi  menjadi simpang bersinyal,
dibutuhkan suatu program yang mampu membuat
simulasi arus. Salah satu perangkat lunak yang mampu
melakukannya adalah “PTV Vissim”.

Program  Vissim  merupakan  program  Yyang
dikembangkan oleh PTV (Planning Transportation
Verkehr AG ) di Karlsruhe, Jerman. Nama ini berasal
dari “Verkehr Stadten -Simulations modell”. Vissim
dimulai pada tahun 1992 dan saat ini memimpin pasar
global. Menurut PTV-AG (2011), Vissim menyediakan
kemampuan animasi dengan perangkat tambahan besar
dalam 3-D. Simulasi jenis kendaraan mulai dari motor,
mobil penumpang, truk, kereta api ringan dan kereta
api berat. Selain itu, klip video dapat direkam dalam
program, dengan kemampuan untuk secara dinamis
mengubah pandangan dan perspektif. Elemen visual
lainnya, seperti pohon, bangunan, fasilitas transit dan
rambu lalu lintas, dapat dimasukan ke dalam animasi
3-D.

1.2. Maksud dan Tujuan

Untuk mensimulasikan kinerja simpang tidak bersinyal

menjadi simpang bersinyal pada simpang Jl.

Pembangunan, JI. Nanggeleng-Cirahayu, dan Jl.Raya

Sukaraja-Sukabumi dengan bantuan perangkat lunak

PTV Vissim dengan tujuan :

1. Mengetahui cara pengoperasian perangkat lunak
Vissim untuk membuat simulasi arus lalu lintas
simpang bersinyal pada simpang JI. Pembangunan,
JI.Nanggeleng-Cirahayu, dan Jl. Raya Sukaraja-
Sukabumi dengan perangkat lunak Vissim, serta
mengetahui kelebihan dan keterbatasan perangkat
lunak tersebut.

2. Mengatahui kondisi tidak bersinyal Simpang JI.
Pembangunan, JI. Nanggeleng-Cirahayu, dan JI.
Raya Sukaraja-Sukabumi.

3. Mengetahui  hasil pemodelan simpang Jl.
Pembangunan, JI. Nanggeleng-Cirahayu, dan
JI.Raya Sukaraja-Sukabumi setelah adanya
perubahan kondisi lalu lintas menjadi simpang
bersinyal menggunakan perangkat lunak Vissim.

1.3. Tinjauan Pustaka

A. Karakteristik Lalu Lintas
Arus lalu lintas akan mengalami perbedaan
karakteristik akibat dari perilaku pengemudi yang
berbeda yang dikarenakan oleh karakteristik lokal
dan kebiasaan pengemudi. Arus lalu lintas pada
suatu ruas jalan karakteristiknya akan bervariasi
baik berdasar waktunya. Oleh karena itu perilaku
pengemudi akan berpengaruh terhadap perilaku
arus lalu lintas. Dalam hal ini diperlukan parameter
yang dapat menunjukan kondisi ruas jalan atau
yang akan dipakai untuk desain. Parameter tersebut
adalah volume, kecepatan dari kerapatan, tingkat
pelayanan (level of service), derajat kejenuhan
(degree of saturation) (Alamsyah Alik.A, 2015).
. Parameter Makroskopis
Yaitu parameter yang mencirikan arus lalu
lintas sebagai suatu kesatuan (System),
sehingga diperoleh gambaran operasional
sistem secara keseluruhan.
- Volume Kendaraan Lalu Lintas
- Kecepatan Lalu Lintas
. Parameter Mikroskopis
Yaitu parameter yang mencirikan perilaku setiap
kendaraan dalam arus lalu lintas yang saling
mempengaruhi. Adapun parameter-parameter
antara lain spacing, headway, lane occupancy, dan
gap (Clearance). (Khisty Dalam Marissa Ulfah,
2017).
- Pengertian Simpang
Adalah tempat berbelok atau bercabang dari yang
lurus (Departemen Pendidikan dan Kebudayaan
dalam KBBI, 1995). Menurut Alik Ansyori
Alamsyah (2005), Persimpangan adalah bagian
terpenting dari sistem jaringan jalan, yang secara
umum Kkapasitas persimpangan dapat dikontrol
dengan mengendalikan volume lalu lintas dalam
sistem jaringan tersebut. Pada prinsipnya
persimpangan adalah pertemuan dua atau lebih
jaringan jalan.
. Jenis Persimpangan
Secara umum terdapat tiga tipe umum pertemuan
jalan, yaitu pertemuan sebidang, pertemuan jalan
tak sebidang, dan kombinasi antara keduanya.
Ada macam persimpangan jalan dilihat dari
perencanaannya yaitu :
1. Persimpangan Jalan Sebidang
Adalah simpang dimana berbagai jalan atau
ujung jalan masuk simpang mengarahkan lalu
lintas masuk kejalan yang dapat berlawanan
dengan lalu lintas lainnya.

a. Simpang bersinyal (Signalised
Intersection) yaitu pemakai jalan dapat
melewati  simpang  sesuai  dengan

pengoprasian sinyal lalu lintas.
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b. Simpang tak bersinyal (Unsignalised
Intersection) yaitu simpang yang tidak
memakai sinyal lalu lintas.

2. Persimpangan Jalan Sebidang

Yaitu adalah simpang dimana berbagai jalan

atau ujung jalan masuk simpang mengarahkan

lalu lintas masuk kejalan yang dapat
berlawanan dengan lalu lintas lainnya.

a. Simpang bersinyal (Signalised
Intersection) yaitu pemakai jalan dapat
melewati  simpang  sesuai  dengan
pengoprasian sinyal lalu lintas.

b. Simpang tak bersinyal (Unsignalised
Intersection) yaitu simpang yang tidak
memakai sinyal lalu lintas.

3. Persimpangan tidak sebidang

Yaitu memisah-misahkan lalu lintas pada jalur

yang berbeda sedemikian rupa sehingga

simpang jalur dari kendaraan-kendaraan hanya
terjadi pada tempat dimana kendaraan-
kendaraan memisah dari atau bergabung
menjadi satu lajur gerak yang sama.
- Titik Konflik Simpang

Berdasarkan sifatnya konflik yang ditimbulkan

oleh  manuver kendaraan dan keberadaan

pedestrian dibedakan dua tipe yaitu :

1. Konflik primer yaitu konflik yang terjadi
antara arus lalu lintas yang saling memotong

2. Konflik sekendur yaitu konflik yang terjadi
antara arus lalu lintas kanan dengan lalu lintas
arah lainnya dan atau lalu lintas belok kiri
dengan para pejalan kaki.

Adapun titik konflik yang terjadi disuatu

persimpangan dapat dilihat pada gambar 1

berikut :

- °
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Sumber : Pengolahan Sendiri
Gambar 1. Titik Konflik Pada Persimpangan

B. Simpang Tak Bersinyal

Simpang tak bersinyal (Unsignalised Intersection)
yaitu simpang yang tidak memakai sinyal lalu
lintas.
. Permasalahan Simpang Tidak Bersinyal
Pada simpang ini pemakai jalan harus
memutuskan apakah mereka cukup aman untuk
melewati simpang atau harus berhenti dahulu
sebelum melewati simpang tersebut sehingga

simpang tanpa sinyal biasa menimbulkan antrian
panjang antar kendaraan karena tidak adanya
kendaraan yang mau mengalah simpang tanpa
sinyal biasanya hanya memiliki tiga Kkaki
walaupun memiliki empat tapi arus lalu lintas
yang melewati simpang tersebut masih kurang.

- Kapasitas Simpang Tak Bersinyal

1. Arus Lalu-lintas (Q)
Tabel 1. Ekivalen Kendaraan Penumpang
etup u=tuk: tipe peadekal

Jenns Kendaraan PR v o R
Tetlindung Terlswan
| Keadaraan Ringss (LV) 10 | 1
| Kendarazs Besat (HV) | 13 | 13
Sepeda Motor (MC) | 12 | 0.4
Saher - MKT 1397

Menghitung arus lalu-litntas (Qsmp) :
Qsmp =QLV + (QHV x empHV) + (QMC x

empMOC).. ..o 1
Dengan

Qsmp = Jumlah arus lalu-lintas
(smp/jam)

QLv = Arus lalu-lintas kendaraan
ringan (smp/jam)

QHV = Arus lalu-lintas kendaraan
berat (smp/jam)

empHV = Ekivalen mobil penumpang
kendaraan berat

QMC = Arus lalu-lintas sepeda
motor (smp/jam)

empMC = Ekivalen mobil penumpang

2. Kapasitas Dasar Simpang (Co)
Tabel 2. Kapasitas dasar Menurut Tipe Simpang

Tipe Simpag IT Kapasitas dasar sop'jem
[32: ,‘;4
e K
324 atan 344 T 3200
an [ 2900
424 aan 388 3400
Surher: MKX1997
- % - ] ] l ’
3 H 3 ]
- = - i El l I
| | [ | |

——

Sumber : Pengolahan Sendiri
Gambar 2. llustrasi Tipe Simpang Tak
Bersinyal
3. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)
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Sumber : MKJI 1997
Gambar 3. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fy)

4. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (Fu)

Tabel. 3. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Uraian [ TipeM [ Faktoe Pemyesuan
Median, (FM)
“Tudsk ada median alan wama [ Tidak ada | 1,00
["Ad median jalan wiama, lebar < 3m [ Sesnpil [ 1,05
[ Ada median jalan utama, lebar > 3m | Lebar | 1,20

Sarcher : ML 1997

5. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Tabel 4. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Ukuran kota Penduduk Faklor Penyesman
s Juta Ulonran Kota Fes
Sangat kecil 0.1 0,52
k:“: | '|‘| |_|'] 3 | .?J S8
Sedang 0510 054
Besar 10-30 [.o0
Sangat Besar 10 103

Sumber | MRJI 1997
Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping, dan Kendaraan Tak

Bermotor (FRSU)
Tabel 5. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan
Jalan, Hambatan Samping dan  Kendaraan Tak
Bermotor (FRSU)

Keles upe Kelas hambatan Raso Keodaraes Tak Bermotor (Fyny)

bogkuogan slmn | samgung SF 000005 010] 0,151020 | 2028

RE

Komersinl Tnggi a9y (088 084 | 0,79 0.74 | 0,70
Sedang [0 [0.89 0,85 0,80 0,75 | 0,70

Rendah 1095 [0.00 10,66 081 | 0.96 | 0,71

Penmdman Tingg) | 09 I 01 0,86 | 052 o | o2
Sedsng 097 002 T0,87 | 0,82 | 0.7 073

Rendah 1098 [ 008 [ 0.68 | 0.8 | 078 | 0,74

[“AKses Terbatas | Tomggy Sedang Rendab | 1.00 | 0,05 | 0,90 | 0,65 | 0,80 | 0,75

Swazher  SE0T 1907

Tabel berdasarkan anggapan bahwa pengaruh
kendaraan tak bermotor terhadap kapasitas
adalah sama seperti kendaraan ringan, yaitu

empUM

=1,0. Persamaan berikut dapat

digunakan jika pemakai mempunyai bukti

bahwa

empUM  #1,0,

yang mungkin

merupakan keadaan jika kendaraan tak

bermotor tersebut terutama berupa sepeda.

Frsu(Pum sesungguhnya) = Frsu(Pum=0) x (1-
PUM X BMPUM)- .+ v eveeveeeneeeeeieie e 2.
Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLt)

bobodwt *

Sumber : MKJI 1;)97
Gambar 4. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT)
Dengan rasio kendaraan belok kiri adalah :

PLT =QLT/Qtotal.........cc.ceevvvenennnn. 3
Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)

t ..; .....

R beih-haean 4,

Sumber : MKJI 1997
Gambar 5. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgr)

PRT = QRT/QTotaI ........................... (4)
Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor

(Fwn)

yerurTny
{ \ b
\ =

- rtven
S -im

Sumber : MKJI 1997
Gambar 6. Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor
(FMI)

Tabel 6. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan
Jalan, Hambatan Samping dan Kendaraan Tak

Bermotor (FRSU)
0 Faa Pu
4 19X Par - LIOX Py~ 1,19 o109
4 'I‘i-‘l'a.‘ 33s P’ «293x Pur' ~86x P+ 104 | 3 103
TN e I L AT I
121 | L19x Par - 110% P - LID Taias
1 0 ‘.;""ll". 05z P 1' tON 1 05409
12 | 119X Pur - LI9Xx Py~ 1,19 ol
238X M 12 W x Poe + 1,49 | os0n
24 | 1668 Par- A AP 258 P -BAX P+ 195 | 003
18 |11 xPa' - LiLx P~ LI | T0305
[ 0.855 % P’ + 0,435 % Paar < 0.8 [Tos09
Soabes NN 19T
Tabel berdasarkan  anggapan  bahwa

pengaruh kendaraan tak bermotor terhadap
kapasitas adalah sama seperti kendaraan
ringan, yaitu empum =1,0. Persamaan berikut
dapat digunakan jika pemakai mempunyai
bukti bahwa empum #1,0, yang mungkin
merupakan keadaan jika kendaraan tak
bermotor tersebut terutama berupa sepeda.
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Frsu(Pum sesungguhnya) = Frsu(Pum=0) X
(1-Pum X €MPUM).veviriiiiiiiiiieeii 5

Sumber : MKJI 1997
Gambar 7. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLt)

Dengan rasio kendaraan belok kiri adalah :
PLT =QLT/Qtotal...................... 6

11. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Frr)
Batas-nilai yang diberikan untuk PRT pada
gambar adalah rentang dasar empiris dari
manual. Untuk simpang 4-lengan FRT = 1,0.

*1

e e bk - Cd ) 2,

Sumber : MKJI 1997
Gambar 8. Faktor Penyesuaian Belok Kanan
(Frr)
12. Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor

)

“ “
Patis Aru Juns Moo

Sumber : MKJI 1997
Gambar 9. Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor (Fy)
Tabel 7. Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor (FMI)

[T T

Py
- T s G = ~ oo
22 [L15xPyp« LIS x Py + 119 4103
424 ‘;r 0101

e |1

a.1-0
3,5-0

Seesber MR 1097

13. Kgpasitas ©

Rumus :

C =CoXx FwXFmXFcs X Frsu
XFrXFrRI X FMic oo 7
Dengan:

C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapaasitas dasar simpang

Fw = Faktor penyesuaian lebar
pendekat

Fm = Faktor penyesuaian median
jalan utama

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran
kota

Frsu = Faktor penyesuaian tipe

lingkungan jalan, hambatan
samping, dan kendaraan
tak bermotor.

Fur = Faktor penyesuaian belok
Kiri

Frr = Faktor penyesuaian belok
kanan

Fmi = Faktor penyesuaian rasio

arus jalan minor
. Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus :

DS = Qtota|/C ............................. 8
Dengan:

DS = Derajat kejenuhan

Qrotal = Arus lalu-lintas total (smp/jam).
C = Kapasitas (smp/jam)

. Tundaan Lalu-lintas Simpang (DT)
Tundaan lalu-lintas simpang adalah waktu
tunggu akibat interaksi lalu-lintas dengan lalu
lintas yang berkonflik (MKJI 1997).

C. Simpang Bersinyal

Simpang bersinyal (Signalised Intersection) yaitu
pemakai jalan dapat melewati simpang sesuai
dengan pengoprasian sinyal lalu lintas

. Arus Lalu Lintas

Arus lalu lintas adalah jumlah unsur lalu lintas yang
melalui titik tak terganggu di hulu pendekat
persatuan waktu (MKJI,1997).

. Waktu Siklus Simpang Bersinyal

Metoda penentuan waktu sinyal dapat juga
digunakan untuk menentukan waktu siklus
minimum pada suatu sistem koordinasi sinyal
dengan waktu tetap (yaitu seluruh sistem akan
beroperasi dengan waktu siklus tertinggi yang
dibutuhkan untuk salah satu simpangnya)
(MKJI1,1997).

Co— e | Untuk IFRg, <1 PSR SRLSY,

Dimana :

C =waktu siklus sinyal (detik)

LT = total waktu hilang per siklus (detik)

IFR = perbandingan arus persimpangan S (FRcrit)

. Simulasi Lalu lintas Berbasis Vissim

- VISSIM 9
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Yaitu perangkat lunak multi moda lalu lintas
aliran  mikroskopis simulasi yang dapat
menganalisis operasi kendaraan pribadi dan
angkutan umum dengan permasalahan seperti
konfigurasi jalur, komposisi kendaraan, sinyal
lalu lintas dan lain- lain, sehingga VISSIM
menjadi perangkat yang berguna untuk evaluasi
berbagai langkah alternatif berdasarkan langkah-
langkah rekayasa transportasi dan perencanaan
efektivitas.
- Vissim Dekstop

| m‘mu-j_
|
= . ®

Sumber : Aplikasi Permodelan Lalu Lintas PTV Vissim 9
Gambar 10. Tampilan Dekstop Vissim

. Kecepatan kendaraan
Yaitu jarak yang dapat ditempuh suatu kendaraan
pada suatu ruas jalan persatuan waktu.

- Panjang Antrian
Antrian diukur dari posisi hulu antrian hingga
kendaraan terakhir yang telah masuk dalam
keadaan antrian. Hasil yang di didapatkan adalah
berupa Panjang antrian maksimum, Panjang
antrian rata-rata dan jumlah kendaraan yang
terhitung berhenti untuk antrian

- Konsepsi Kalibrasi dan Validitas Model Simulasi
Metode vyang digunakan adalah dengan
menggunakan rumus dasar Chi-squared dan
rumus statistic Geoffrey E. Havers (GEH). Uji
Chi-square dilakukan dengan membandingkan
antara mean hasil simulasi dengan mean hasil
observasi. Rumus umum Chi-Square (x2) dapat
dilihat pada persamaan 10.
i X‘l{‘_—'] > ]
Dimana :
Oi= Data hasil observasi
Ei= Data hasil simulasi

Il. METODE PENELITIAN

2.1. Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di lokasi Simpang
JI.Pembangunan, JI. Nanggeleng-Cirahayu, dan

JI.Raya Sukaraja-Sukabumi yang terletak tepat di kota
sukabumi.

Sumber : Data Citra,2022
Gambar 11. Lokasi Penelitian
‘ "?‘

" .
ot

Sumber : Pengolahan Pribadi
Gambar 12. Denah Geometrik Jalan dan Konflik

2.2. Waktu Survey

Survei pada persimpangan dilakukan selama tiga hari
dalam satu minggu, untuk pelaksanaan survei
dilakukan hari Senin, Jumat, Sabtu pada Pagi pukul
07.00-08.00, siang pukul 13.00-14.00 dan sore pukul
16.00-17.00. Hari pertama survei dilakukan pada hari
kerja, hari kedua dan hari ketiga dilakukan pada hari
libur atau hari pekan.

2.3. Metode Survey

A. Jenis Survey
Survey Geomterik Simpang, Survey Volume
Kendaraan, Survey Kecepatan Kendaraan, Survey
Panjang Antrian, dan Survey Lalu-Lintas
Menggunakan Drone

B. Metode Analisa Data
Hasil-hasil survei atau data yang diambil
dilapangan nantinya akan di olah dan dianalisis
dengan menggunakan software seperti Microsoft
Excel dan PTV Vissim yang digunakan sebagai alat
simulator untuk menganalisis kinerja simpang dan
melakukan pemodelan pada simpang yang ditinjau.

1. HASIL DAN PEMBAHASAN

3.1. Geometrik Simpang
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Tabel 8. Data Geometrik Simpang Keterangan :

Narma Jalan Junlah Lebar Jalur (m) Leb‘m‘ Jalur (m) Timur : \]|'Raya Sukaraja-Su kabumi
S : Jalur _ __(Masuk) _(Kelvan) .
11 Pembanguaan 5.5 55 Barat : JI.Nanggeleng-Cirahayu

12rars

e . + Selatan : JI. Pembangunan
Stumiber - Anaiza Laln 2027 Pada tabel di atas bahwa dapat diambil keputusan
jumlah kendaraan terbanyak pada masing masing

lengan sebagai berikut :
e 1. Arah Timur (JI.Raya Sukaraja-Sukabumi) volume

.'F kendaraan terbesar terjadi pada hari senin 29
Agustus 2022 pada jam 07.00-08.00 dengan total
kendaraan 3105 kendaraan..

2. Arah Barat (JI.Nanggeleng-Cirahayu) volume
kendaraan terbesar terjadi pada hari senin 29
Agustus 2022 pada jam 12.00-13.00 dengan total
kendaraan 2747 kendaraan.

Gambar 13. Geometrik Jalan Eksisting 3. Arah Selatan (JI.Pembangunan) volume kndaraan
Tabel 9. Volume Kendaraan Simpang JI.Pembangunan, terbesar terjadi pada hari senin 29 Agustus 2022
JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Nanggeleng-Cirahayu Hari Jumat pada jam 07.00-08.00 dengan total kendaraan 1383

3.2. Volume Lalu Lintas

o )

33 Modor (ME) Aridh
— ; kendaraan.
n - - T4 2 o
—Te — S T S S
ot ! P J 1 [ 1 ()
o) = 3 i T — .
1w T T 3.3. Fase Sinyal
T (13 4t T 3 T
a 17 ] e
Feal ox . 1 -
- r ve 4 1%
e e . [ o
] r 1 a7 - 3 1 e —_
) 1 w1 ) 1 T 1 (T8 " — ]
LA T L2 T 14  — ) _ w S
» m m . 3 i2a —|
@ i3 [T S S S T R— — | R 1
- 23 » 4 - z
77 o 123 - [ a7
o o) ) - 1 £ 1 ah
5 % 1 3 5 =

Sumber | Analisa Ladia 2022 1 1
Fase 1 Fod# P

Hasil survey lalu lintas pada hari jumat 26 Agustus _ :
2022 Gambar 14. Fase Sinyal Yang Akan Digunakan
Tabel 10. Volume Kendaraan Simpang JI.Pembangunan,
JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Nanggeleng-Cirahayu Hari Sabtu . . . . .
ot e e 3 g 0] 3.4. Analisa Perhitungan Simpang Tidak Bersinyal

A. Tipe Pendekat Simpang
Tabel 12. Kapasitas dasar Menurut Tipe Simpang

‘ emyp untuk u;\ peodekat

Jenis Kendarman

‘ Tedindung
Keodaraan Ringan (LV) | o
Kendarnan Berat (HV) ‘ 12

\

02

Sepeda Motor (MC)

Sutrber | MR 1097

Tabel 13. Volume Kendaraan

Sumber © Annhsa Lalin N2

Hasil survey lalu lintas pada hari sabtu 27 Agustus oo v | emsv| Qv | ety | QMC| cnpc | ek | Ton
2022 _lmm_{.ﬁm 290 1 | &4 13 450 04 5532
Tabel 11. Volume Kendaraan Simpang JI.Pembangunan, o [umus [ e | 1 1 13 1101l o4 | asal 10786
JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Nanggeleng-Cirahayu Hari senin KANAN| © T | o 13 o | 04 a
T T 3 I S S S T 3 18 Q8 | LLRrUS | S0 1 10 13 2124 U4 | 13606 | 14012
E i - o E— - - KaNAN| 8 i | & 13 57| o0a 384
KRl 235 I | 66 1.3 844 04 6384
Q5 | LLRUS 0 1 0 13 0 04 0l EM6
KANAN | 120 1 | 50 13 68 03 2422

Samber : Analisa Lalmn 2022
Tipe pendekat pada simpang JI. Pembangunan, JI.
Nanggeleng-Cirahayu, JI. Sukaraja-Sukabumi
merupakan tipe terlawan, maka emp untuk masing-

Hasil survey lalu lintas pada hari senin 29 Agustus masing kendaraan disesuaikan dengan emp terlawan.
2022 Berikut adalah perhitungan untuk arus lalu lintas:

Stuuber , Asalisa Lalia 2022
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Q(LT, ST, RT) = QLV + (QHV X empHV) + (QMC X

empMC)
Q = Arus Kendaraan
QLV = Arus Kendaraan Ringan

QHV = Arus Kendaraan Berat

QMC = Arus Kendaraan Sepeda Motor

empHV= Ekivalen kendaraan Penumpang Kendaraan
Berat

empMC= Ekivalen Kendaraan Penumpang Sepeda
Motor

QT = QLVST + (QHVST X empHV) + (QMCST X
empMC) + QLV.r + (QHV. T X empHV) +
(QMC.t x empMC)

Qr =660 + (10 x 1,3) + (1631 x 0,4) + 290 + (64
x 1,3) + (450 x 0,4)

Qr = 1878,6 smp/jam

QB = QLVST + (QHVST X empHV) + (QMCST X
empMC) + QLVgr + (QHVgT X empHV) +
(QMCrr X empMC)

Qs =500 + (10 x 1,3) + (2124 x 0,4) + 8 + (6 X
1,3) + (57 x 0,4)

Qs = 1401 smp/jam

Qs = QLVit + (QHVLT X empHV) + (QMCyt X
empMC) + QLVgr + (QHVRT X empHV) +
(QMCgt X empMC)

Qs =235+ (66 x 1,3) + (844 x 0,4) + 167 + (97 x
1,3) + (115 x 0,4)

Qs = 870,6 smp/jam

Tabel 14. Jumlah arus lalu lintas di persimpangan
JI.Nanggeleng-Cirahayu, JI.Sukaraja-Sukabumi,
JI.Pembangunan.

1
Kaki LT ST RT
. v Total (sup/Jam)
Simpang | {smpJam) | (smpJam) | (smpJam)
T 3532 13254 18786
B ‘ 13626 18.6 14012
S 6384 ‘ Y2 8706
Total X 2o
1211,6 2638 2508 41504
(smpJam)
Swmber - MKJ1 1997

B. Kapasitas Dasar Simpang (Co)
Tabel 15. Kapasitas dasar simpang Jl.Nanggeleng-
Cirahayu, JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Pemangunan

[ Tipe Sippang 17

Kagusitas dasar smps'jam

342 2900
324 atau 384 3200
ol L {
a2 2900
| 424 atau 444 | 3400
anber - MRL 199
e T o L a L]
z ] | |
e B £ L] ]
E = [ a

Gambar 15. Tipe simpang pada Jl.nanggeleng Cirahayu,
JI.Sukaraja-Suakbumi, JI. Pembangunan
C. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)

235
/ 23
T AT LROP
jreet i
= e /‘// - G -
SR s =
/“/‘ T 3 SET ot

» DAZ » D06 W
&7« DB W,

- / <3 P

" > L 4 — '
1 / b s S22 P w DIV . e W, i
1 i - €24 0r 404: T, = DAL & D07 W,

il o T - 1= V. w 0.7 « DBENO W,

Matn-rate Lamar Posdonat Forsimpangen W, towinr)

Sumber : MKJI 1997
Gambar 16. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fw)
Dengan lebar rata-rata semua pendekat adalah :
W; =(5,6+5,6+5,5)/3 = 5,56 meter
Karena simpang Jl.nanggeleng-Cirahayu,
JI.Sukaraja-Sukabumi, Jl.Pembangunan tipe 322,
maka :
Fw =0,73 +0,0760 W
=0,73 +(0,0760 x 5,56)
=1,152
D. Faktor Penyesuaian Median jalan Utama (FM)
Tabel 16. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Uraian Tipe M Fakior Penyesuisan
| Median, (FM)
__ Tidak sida msedisn jalan Glama | Tolak add | L0
Ada m stama, Jebar < 3m | Sempal | 105

Ada median jalan wtama, lebar = 3m | 1.20

Sumber - MEJ1 1997
E. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)
Tabel 15. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Lebar |

Ukurmn kota Penduduk Faktor Penyesuaian
Ccs | Juta Ukuras Kota Fes
Sangat kecil (.1 0.82
—Keal | 0,1-0,5 0,88
‘Seaang 0310 054
Besar 1,0-3,0 1,
Sargal Besar | -3.0 1.05
St - MR 1997 E I

Pada 2020 hasil sensus penduduk kota Sukabumi
mencapai 346,32 juta jiwa. Sehingga Faktor
penyesuaian ukuran kota yang didapat sebesar
0,88.

F. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping, dan kendaraan Tak bermotor
(FRSU)

Table 16. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan,
Hambatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

(FRSU)
Kelas tipe Kelas hambatan | Rasio Kendaram Tak Henootor (Pos)
lingkuzgnn palm sanping SE 000 008 010 018 0,20 2028

RI |

Romersial Tangg: {0 084 0,70
Scdamg it 185 sl 00
| i | Rendah 31 0.90 | 08 ! 0T
Pemukiman lagn 5 | 0.91 ARz
| | Seda 1697|092 |087 082 0,77] 0.73
Rendah [69% | 093 |08 1 083 078 ] 074
| Ak Terbatss | TungpiSedang Readah | 1.00 | 095 | 0,90 085 0,80 | 0,75

Saerber - MKJ] 1S

Hasil observasi di lapangan bahwa Kelas tipe
lingkungan jalan pada simpang Jl.Nanggeleng-
Cirahayu, JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Pembangunan
adalah tipe Komersial dengan kelas hambatan
samping Rendah, rata-rata kendaraan tak
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bermotornya mendekati 0. Maka di dapat faktor

hambatan samping 0,95.

G. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT)
PR R

2L !

............

;hnn l-l:'&-..n ;“ >
Sumber : MKJI 1997
Gambar 17. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT)

Dengan rasio kendaraan belok kiri adalah :

Pur = Qu1/Qtotal
=1211,6/41504
=0,291

Sehingga :

Fit =0,84+1,61P.r
=0,84 +(1,61 x 0,291)
=1,308

H. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)

i3Il ll

Raser telok-karam f,

Sumber : MKJI 1997
Gambar 18. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)

Dengan rasio kendaraan belok kanan adalah :

PRT = QRT/Qtotal
=250,8/4150,4
= 0,060
Sehingga :
FRT =1,09-0,922 PRT
=1,09 - (0,922 x 0,060)
=1,034
Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (FMI)
3 ;r = : ey
: f‘“’?‘?":’\\ ; : : i : e . ,’_/ _(witvn
s tHH ESend fisaznause,

SLmeel:: MK:J'I 199'7.
Gambar 19. Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor (Fwm)

Tabel 17. Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor (FMI)

Faa T P |
OxPyur' - L19x Py + 1,19

£253% Par - 8,6% Pag - 1.95

10509
105 |
| 0,509 |
o003 |
0,3-0,5

0,5-0.9

Porr’ 8.6 X Py + 1,95

Sumuber - MKJ1 1997

Dengan rasio arus jalan minor (Selatan) adalah :

Pw =(QS)/Q Total
=(870,6)/4150,4
=0,209

Sehingga :

Fmi =1,19x P|\/||2-1,19X Pwi+ 1,19

=1,19 x 0,209%-1,19 x 0,209 + 1,19
=0,99

J. Kapasitas (C)
C =Cox Fw X Fm X Fes X Frsu X Fur X FrT X Fmi
=2700x 1,152 x 1x 0,88 x 0,95 x 1,308 X

1,034 x 0,99
= 3481,66 Smp/Jam
G. Derajat Kejenuhan (Ds)
Rumus
DS = QtotaI/C
= 4150,4/3481,66
=1,192

Tabel 18. Hubungan Tingkat Pelayanan Dengan
Derajat Kejenuhan

Kow WU Yate

Sumber : MKJI 1997
Gambar 20. Tuddaan Total Lalu Lintas (DT)

DT= 1,05034 / (0,346-0,246*DS)-(1-DS) x 1,8
=1,05034 / (0,346-0,246*1,19)-(1-1,19) x 1,8
= 2,656

3.5. Analisa Perhitungan Simpang Bersinyal

A. Arus lalu lintas (Q
Tabel 19. Kapasitas dasar Menurut Tipe Simpang

| e unnik toe pendelnt
Terbywan
1
L3

Jenis Keadacsan
. Kendarn Rugse (LV)
Kendsman Beat (HV)

ca Mitoe (MC)
Feraber - MKJI 1997
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Tabel 20.‘Vo‘Iume Kendaraan

Q(LT, ST,RT) = QLV + (QHV X empHV) + (QMC X

empMC)

Q = Arus Kendaraan

QLvV = Arus Kendaraan Ringan

QHV = Arus Kendaraan Berat

QMC = Arus Kendaraan Sepeda Motor
empHV=  Ekivalen kendaraan  Penumpang

Kendaraan Berat

empMC= Ekivalen Kendaraan Penumpang Sepeda

Motor

Berikut adalah perhitungan untuk arus lalu lintas:

Qr = QLVsr + (QHVst x empHV) + (QMCsr X

empMC) + QLVLT + (QHVLT X empHV) + (QMCLT

X empMC)

Qr =660+ (10x1,3) + (1631 x 0,4) + 290 + (64

x 1,3) + (450 x 0,4)

Qr = 1462,4 smp/jam

QB = QLVST + (QHVST X empHV) + (QMCST X

empMC) + QLVgr + (QHVRrT X empHV) + (QMChr7

x empMC)

Qs =500+ (10x1,3) + (2124 x 0,4) + 8 + (6 x

1,3) + (57 x0,4)

Qe =965 smp/jam

Qs = QLVLT + (QHVLT X empHV) + (QMCLT X

empMC) + QL Vgt + (QHVRrT X empHV) + (QMCrgr

x empMC)

Qs =235+ (66 x1,3) + (844 x 0,4) + 167 + (97 x
1,3) + (115 x0,4)

Qs =688,2 smp/jam

. Arus Jenuh Dasar (So)
Tabel 21. Kapasitas dasar Menurut Tipe Simpang

[ Kaki Simpang |  Wrrog(m) | W (m) | W, (m)
| Timur - 56 | 56 |
_ Selatan | = 33 35,3

_Bamat ‘ - -,‘:,6 jl| 5.6

E:-,LI{I}‘-:*.’ P"..Alh.‘ll:l Pnhﬂ :
Berdasarkan tabel diatas maka didapat arus jenuh
dasar sebagai berikut :

Acrus terlindung (P)

So =600 We

Sehingga :

SoT =600 x 5,6 = 3360 smp/jam
SoS =600 x 5,5 = 3300 smp/jam
SoB =600 x 5,6 = 3360 smp/jam

C. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Tabel 22. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Penchadnk Faktor Penyesunian Ulossnn Kota Fes
Juta
3 | 1.08
1,0-3.0 1
0.5-1.0 0.5
0.1-0,5 T 033
‘ 0.1 [ 0.5
Sember | MEJ1 199 : .

. Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG)

D. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF)

Tabel 23. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

AAAAA

Hasil observasi di lapangan bahwa Kelas tipe
lingkungan jalan pada simpang JI.Nanggeleng-
Cirahayu, JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Pembangunan
adalah tipe Komersial dengan kelas hambatan
samping Rendah, rata-rata kendaraan tak
bermotornya mendekati 0. Maka di dapat faktor
hambatan samping 0,95.

v -
REES FEEEEEEEET

o 1=

-

E o e

3 -

& ] 2
asn 1 .

§ et ‘
3 w0 b ———— =

x - i \

z p i

e m -

S :"Lx

Ld MR YT IE R R D I A B .

WN-HILL (%) TANJAKAN (%)

Sumber : MKJI 1997
Gambar 21. Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG)

Pada simpang JI.Nanggeleng-Cirahayu,
JI.Sukaraja-Sukabumi, JI.Pembangunan relatif
datar maka nilai F yang didapatkan sebesar 1,00.

. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgrr)

Frr =1+ 0,26 X PRt ——» Prt = Rasio
Kendaraan Belok Kanan

-Pendekat S (Selatan)

Prr = Qrr/Q
=198,6/688,2
=0,288

Frr =1+40,26 x 0,288
= 1,07

-Pendekat B ( Barat )

Prr = Qr1/Q
=27,2/965
=0,0281

Frr =1+40,26 x 0,028
= 1,007

. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (F.r)

Fir = 1-0,16 X PLt

Karena pada kondisi eksisiting lebar pada lajur
pendekat Selatan 5,5m, lebar pendekat pada lajur
Timur 5,6m maka tidak dimungkinkan untuk
membuat jalur belok Kkiri langsung (LTOR).
Digunakan rumus sebagai berikut :
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-Pendekat S (Selatan)

Pur = Qur/Q
=489,6/688,2
=0,711

Fir =1-0,16x0,711
= 0,886

-Pendekat T (Timur)

Pir =Qur/Q
=463,2/1462,4
=0,316

F.r =1-0,16 x0,316
= 0,949

. Arus Jenuh (S)

Kapaistas untuk setiap lengan persmpangan
dihitung dengan rumus sebagai berikut :

C =Sx(gl/c)

Sehingga,

Crrimur =2514,24 x (45 /130 )
= 914,270 smp/jam

CBarat = 2649,36 X ( 51/130 )
= 626,212 smp/jam

Cselatan =2466,79 x (22/130)

= 403,657 smp/jam
Tabel 24. Rekap perhltungan Kapasitas (C)

l :michl 3 z | | puniab (senp san
| 5142 20| 55 914,270
l Hdl.'.l | 2649 4 | 13| 551 2
| Sshatan 24668 | 10|
Stanber : Asadies Lalis 2022

. Menghitung Derajat Kejenuhan (DS)

DS =Q/C
DSrimur =1462,4/ 914,270 =1,59
DSgarat =965 /733,669 =154
DSselatan =688,2 / 448,508 =153
Tabel 25. Tlngkat Pelayanan
Pendelar | ' | WA 0 | | |:|; 3t)
l 1y :I:\l ::... ‘ Ji( <u

Karena DS nllalnya di atas 1, maka setelah adanya
penambahan  traffic  light di  simpang
JI.Nanggeleng-Cirahayu, Jl.Sukaraja-Sukabumi,
JI.Pembangunan bahwa semua pendekat masih
mengalami kemacetan.

Tabel 26. Rekap Perhltungan Derajat Kejenuhan (DS)

ll\ | | arzlzh
| f,:; e
. Menghltung Derajat Kejenuhan (DS)
DS =Q/C
DSrimur =1462,4/ 914,270 =1,59
DSgarat =965 /733,669 =154
DSSeIatan = 688,2 / 448,508 = 1,53

Tabel 27. Tingkat Pelayanan

.t";'f*r.k'-?.: s | g | ¢

£ | Juelah (senp saen )
| e | 25142 1 20 851 914,270
| Banat | 16494 13 29 | 626.212
[Selstan | 24668, 10| 35| 448,508

Sumber : Asalisa Lalin 2022

Karena DS nilainya di atas 1, maka setelah adanya
penambahan  traffic  light di  simpang
JI.Nanggeleng-Cirahayu,  Jl.Sukaraja-Sukabumi,
JI.Pembangunan bahwa semua pendekat masih
mengalami kemacetan.

Tabel 28. Rekap Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

| Ds | Q | C | gumlah
| Temar | 14624 | 914,270 | 139
| Barat | 965 | 626,212 | 144
|_Selatan | ___GBR2 | 448,508 | 1,53

Surtber - Anslisa Lale 2022

. Panjang Antrian (NQ)

NQ: =(025xCx[(DS - 1)+\,‘(Dsﬁ1)2+ -

Dimana :

NQ:= Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau
sebelumnya

DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas (smp/jam)

Hitung jumlah antrian smp yang datang selama fase
merah (NQ2) dengan rumus dibawah ini:

1-GR
N_Qz_ € X erRxDs " 3600
Dimana :
NQ: = Jumlah smp yang datang selama fase merah
DS = Derajat kejenuhan
GR = Rasio Hijau
c = Waktu siklus
Jumlah kendaraan antri dapat dihitung dengan
rumus dibawah ini:
NQ =NQ:1+ NQ:
Hitung panjang antrian (QL) dengan mengalikan
NQMAX dengan luas rata-rata yang dipergunakan
per smp (20 m2 ) kemudian bagilah dengan lebar
masuknya

QL _ NQmax x 20
Wmasuk
NQI (0.25x € x [(DS — 1) + [(DS — 1)7 4 220205
N C
NQtims = (0,252 914,27 x [(1,599 — 1) + \{rl,’,m- 1)z 4 280020
- 101,75
NQlmew = (0.25x 626,21 x [(1,54 — 1)+ [(1.54 — 1)7 4 22200
v
R9.02
NOQ g = (0,252 448,50 x [(1,53 — 1) + J(1,53 — 1)z 222228
N 7
133,966
Tabel 29 Rekap Perhltungan Panjang Antrian (NQ1)
\Q. | DS e | total
tiwwr | 914270} 1S99SIT | 33 | 30178
ot | _|_L34101) | 35 | 189,02
selatan | 445508 | 153442 | 55 | 133,96
Sussber \xux.,lx 22
1-GR Q
NQ2 =cx——x——
1-GR x DS 3600
1-0,36 1462,4

NQzTimur =Ccx
=33,98

1-0,36 x 1,59 3600
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1-0,23 965

NQZBarat =CcXx

1-0,23x 1,54 3600
=17,70
1-0,18 688,2
NQ2setatan = € x 1-0,18 x 1,53 3600
=11,93
Tabel 30. Rekap Perhitungan Panjang Antrian (NQ2)
| NQ2 ¢ | GR Ds Q | Total
Timar “ | 036 159 14624 | x_xju,\:
Barat | S§ | 023 | 1,54 | 965 | 17,70
| \Lmu 55 0,18 1.53 688,2 11.93
Sunives | Asalis Lalin 2002
NQ =NQ1 + NQ2
NQ-imur = 301,75 + 33,98
= 335,739
NQgarat = 189,03 + 17,70
= 206,735
NQselatan =133,97 + 11,93
= 145,90
Tabel 31. Rekap Perhitungan Panjang Antrian (NQ)
[y [ Nor [ wo2 | — Toul
lmer | 301,754 | 13,088 | 335,739
Bant 189,027 17,708 206,735
Selatan | 133966  11.930 | 145,897
Sumber ; Amalis Lalin 2
R
335,739 x 20
QLTimur = T
=1199,068
OLgarat _ 206,753: x 20
=738,339
QL setaan :145,859; x 20
=530,536

Tabel 32. Rekap Perhitungan Panjang Antrian (QL)

| QL | Ngmax | Wmask | Total (m)
Tine 135,730 S6 1199.068
| Barat
\chhn 11

Sarrber ; Avsib |l 2022

138339

55 | zr 6

L. Tundaan (DT)
DT =cxA+

Dimana:
DT = Tundaan lalu-lintas rata-rata (det/smp)
¢ = waktu siklus yang disesuaikan (det) dari
Form SIG-1V
A = 0,5x(1—GR)?
(1-GR x DS)
GR =rasio hijau (g/c)
DS = derajat kejenuhan
NQ1 = jumlah smp yang tersisa dari fase
hijau sebelumnya dari Kolom 6
C = kapasitas (smp/jam)

NQ1 x 3600

NQ1 x 3600
DT =cxA Qf
0,5 x (1-GR)*
A = ( )
(1-GR x DS)
Ax _ 0,5x(1-0,36)2
Timur (1-0,36 x 1,599)
=0,483
_ 0,5x(1-0,23)?
ABarat e o Ao~

T (1-0,23 x 1,54)

=0,458

_ 0,5x(1-0,18)?

"~ (1-0,18 x 1,53)

=0,464

Tabel 33. Rekap Perhltungan Tundaan (A)

A (4 [AL]

ASeIatan

Timssr | 0,36 1,59 OAK3
ot 023 1, M1 A4

Selamn | 0,181 IR2Y) 0462

D Timur =
914,270 x 0,483 x 22L732x3000 - 1514 706
DTearat =
953,77 x 0,458 x W = 111,909
DTseiaan = 413,081 x 0,464 x m
=1100,827
Tabel 34 Rekap Perhltungan Tundaan (DT)
[ oT | e [ a | | | Total
| Twmar | 55 | 0483 | 914270 | 1214.796
[ Bami | S5 | o04s | 189036 | 66l 1111909
Selatan | 35 _u«u | 133966 | 448508 1100.827

Sumber Asalisa [ llm

3.6. Analisa Perhitungan Simpang Bersinyal

A. Arus lalu lintas (Q)
Tabel 35. Kapa5|tas dasar Menurut Tipe Slmpang

emp vank tips pr.n.&l.
Terlawan

Keadaran Klngm LV |

Xendaraan Berat {HY) 1,3

Jenis Kendamm

Sepe n'|. (s\.(< ) 03

1ml.. MK 1%
Tabel 36. Volume Kendaraan

B. Arus Jenuh Dasar (So)
Tabel 37. Kapasitas dasar Menurut T|pe Simpang

Kaki ¢ Sumpang : Wercnimi | W, im | Weim
Tissaue | - | 5.6 | 5.6
Selaran A3 3.3
Basul | | 5.6 | 3

Seaniter | Pergsialom Pribads

C. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (ch)
Tabel 38 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

[T Kaki Simpang | Wiggelmi | Wi (enl \\ el
e i 5 ;
Barat | 10
Sumber  Fogolabee b
D. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping
(FSF)

Tabelr 39. Faktor Penyesqaianuquran Kota

E. Faktor Pényésuaian Kelandaian (FG)
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F. Faktor Penyesuaian Parkir (FP)

‘ sErygLEr
B NN
—:» 1T
A
£ e
poa]
}
_.’1-1..

"-‘h
h

TACTOR KELAMDALAS 7,

Sumber - MKJI 1997
Gambar 22. Faktor Penyesuaian Kelandaian (FG)

P ]

Sumber : MKJI i997
Gambar 23. Faktor Penyesuaian Parkir (Fp)

G. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)

Frr =1+4+0,26 X PRr————»Pgrr = Rasio
Kendaraan Belok Kanan
-Pendekat S (Selatan)

PrT = Qrr/Q
=198,6/688,2
=0,288

Frr =1+0,26 x 0,288
= 1,07

-Pendekat B ( Barat )

Prt = Qrr/Q
=27,2/965
=0,0281

Frr =1+0,26 x 0,028
= 1,007

Pada pendekat Selatan dan Barat di karenakan
tidak terdapat median maka berdasarkan
rumus di atas FRT pada pendekat Selatan
adalah 1,101 dan pada pendekat Barat adalah
1,00.

. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT)

Fir = 1-0,16 X Pt

Karena pada kondisi eksisiting lebar pada lajur
pendekat Selatan 5,5m, lebar pendekat pada
lajur Timur 5,6m maka tidak dimungkinkan
untuk membuat jalur belok Kiri langsung
(LTOR). Digunakan rumus sebagai berikut :
-Pendekat S (Selatan)

J. Rasio Arus Jenuh (FRcrit)

Rasio arus untuk masing-masing pendekat

adalah perbandingan antara arus dengan arus

jenuh yang di rumuskan sebagai berikut :

FR =QIS

FRcit = Nilai tertinggi dari FR pada fase
sinyal yang sama

FRT =1462,4/2514,24 =0,58
FRB =965/2649,36 =0,36
FRS =688,2/2466,79 =0,27
Total =1,22

> Frerit = 0,58

. Waktu Siklus (C)

Waktu siklus hasil penghitungan ini
merupakan waktu siklus optimum, di mana
akan menghasilkan tundaan terkecil.

c = (1,5 X LTI +5) / (1 - YFrerit)
LTI =12
c = (1,5x12 +5) / (1- 0,58)

=54,9 detik = 55 detik

. Waktu Hijau (g)

g =(c—LTI) x (Frerit / > Frcrit)

gtimur = (55-12) x (0,58/1,22) = 20,419 =
20 dtk

gbarat = (55-12) x (0,36/1,22) = 12,787 =
13 dtk

gselatan= (55 -12) x (0,279/1,22) = 9,794 =
10 dtk

Total =20+13+10 =43dtk
Kontrol =>g+LTl=c
=43 + 12 = 55 detik

. Menghitung Kapasitas (C)

~ Tabel 40. Rekap perhltungan Kapasitas (C)

I A.‘r.\l pmiab (smp'jam)
7Tum| | 2 ™ ] B3 "P
1 h

. Selasan &
Suarber : Asabsa Ll 1

. Menghltung Derajat Kejenuhan (DS)

Tabel 41. Tingkat Pelayanan

PLr =Qur/Q
=489,6/688,2 et ! s
=0,711 Tabel 42. Rekap Perhitungan Derajat Kejenuhan
For =1-0,16x0,711 : ' (BS) .
= 0,886 i T T gx)
-Pendekat T (Timur) e a— —
Pur - Qur/Q . Panjang Antrian (NQ)
:40621126/1462,4 NQ: = (025 x C x [(DS—-1)+
Fir  =1-0,16x0,316 J(DS 1)2 4 222220
= 0,949 Dimana :
. Arus Jenuh (S) _ NQ: = Jumlah smp yang tersisa dari fase
Tabel 40. Rekap perhitungan Arus Jenuh hijau sebelumnya
gilks ‘ DS = Derajat kejenuhan
C = Kapasitas (smp/jam)
Program Studi Teknik Sipil, Fakultas Teknik — Universitas Pakuan 13



Hitung jumlah antrian smp yang datang selama Tabel 45. Rekap Perhitungan Panjang Antrian

fase merah (NQ) dengan rumus dibawah ini: _ (NQ)
—ox—=CR 9 S e Joml
NQZ = C X GR~ D5~ 3600 [oea | twwozr] 7708
Dlmana \’:t:j:nll.'wl'!""..;:""-”“ 11930 145,597
NQ, =Jumlah smp yang datang selama QL = %
fase merah OLn _335739x20
DS = Derajat kejenuhan e 56
GR = Rasio Hijau - %0169?3'8520
c = Waktu siklus QLgarat D
Jumlah kendaraan antri dapat dihitung dengan =738,339
rumus dibawah ini: QL selatan :@
NQ = NQ1+NQ; _ = 530,536
H'tungl_k panlj\la(gﬁ/lA ;a(nt(r;an (QIL) dtengin Tabel 46. Rekap Perhitungan Panjang Antrian
mengalikan engan luas rata-rata (QL)
yang dipergunakan per smp (20 m2 ) kemudian QT o | Woimesk | TET
bagilah dengan lebar masuknya [Barm__| ' i
oL _ NQmax x 20 e 23438
"~ Wmasuk P. Tundaan (DT)
NQ1 = 025xCx [(DS—1) + Tabel 47. Rekap Perhitungan Tundaan (A)
_1)2 4 8x(DS-05) I . .2 =
\[(DS 1) + C . | .: 1 :... - x.m
NQlrimwr = (0,25x914,27 x [(1,599 — 1) + e T T — =
_ Tabel 48. Rekap Perhitungan Tundaan (DT)
\[ (1399~ P+ s e T
= 301,75 ‘tllin.ml .‘I'.‘“ LS 004 n‘l O Ll.--vwn 1100 v
NQZgarat = (0,25x 626,21 x [(1,54 — 1) +
(154 — 1) 4 2054709 3.7.Analisis simpang Jl. Nanggeleng-Cirahayu, Jl.
’ 55 Sukaraja-Sukabumi, JI. Pembangunan
= 189,02 menggunakan PTV Vissim
NQ1selatan = (0,25x 448,50 x [(1,53 -1+
\/(1,53 —1)2 4 8x (1811705 A. Volume Lalu Lintas Pada Persimpangan
55 —
= 133,966 ==
Tabel 43. Rekap Perhitungan Panjang Antrian - i f W
(NQY) - I I‘ |
| hamt | 66,21 | 154001 | 35 | 159,02 .
wintan | 4485 ”‘}AGJ-':‘ 55 | 111,56
zhey 4‘-.“|Ail~lll):<¢ 1_GR Q
NQ2 X 1-GR x szﬁ Sumber : Pengolahan Pribadi
NQ2timur = ¢ x 1_;;2j6l X 1;‘:0204 Gambar 24. VolumeKendaraan Jenis Motor (MC)
= 33,98 o e
_ 1-0,23 965 :
NQZgarar =c x 1-023x 1,54 3600 : -
= 17,70 U e B 'L’-
_ 1-0,18 688,2 ! :
NQ2setatan = € x 1-018x 153" 3600 = :
=11,93
Tabel 44. Rekap Perhitungan Panjang Antrian o
umper . Pengolahan Pribadi
(NQ2) Sumber : Pengolahan Pribad _ _
Gt 55 ]G ] o Gambar 25. Volume Kendaraan Jenis Mobil Rngan
P T s oes ] X (LV)
NQ  =NOL +NQ2
NQTimur = 301,75 + 33,98 l
= 335,739 L l l | l
NQgarat =189,03 + 17,70 ®
= 206,735
NQselztan f 122’8(7) +11,93 Sumber : Pengolahan Pribadi
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Gambar 26. Volume Kendaraan Jenis Mobil Berat
(HV)

lagpamy ooi! OVOW MONN

MASOR ROAD (V800 Mamartv '

Gambar 27. Kriteria Pengaturan Persimpangan

3.8. Output Vissim

\

\

N = |

I | | ] |
| |

| IS I l

Sﬁmber : Pengolahan Pribadi
Gambar 28. Perbandingan Hasil Output Vissim dengan
Eksisting

Table 49. Perbandingan Tingkat Pelayanan

Penstaknt | Tenghon Pelaymsan | Tingkm Petaymnme | Tenghae Palnysnan |
| Ehwisitng OMKID) Apil (MEID) | Aped (Vessin) |
j ; I - x
1 ¥ [ 5 |
!
¥ P E |

| Bt
Tiwaw |
{ {
Sehan |
Sasben  Avelina Laln

IV. KESIMPULAN DAN SARAN
4.1. Kesimpulan

Pada simpang tersebut setelah terjadi perubahan
kriteria pengaturan persimpang dari simpang
tidak bersinyal menjadi simpang bersinyal
terdapat perubahan nilai Los. Pada pendekat timur
dari F ke C, pada pendekat Barat dari F ke D,
sedangkan pada pendekat Selatan dari F ke E.
Perubahan waktu siklus pada altrnatif 1 dapat
mengurangi panjang antrian pada semua lengan
tetapi tidak terlalu signifikan, panjang antrian
kendaraan di pendekat Timur berkurang dari
260,14 m menjadi 229,423, pada pendekat Barat
dari 250,58 m menjadi 112,78 m, pada pendekat
Selatan dari 409,33 m, berkurang menjadi 153,44.
Karena panjang antrian pada alternatif 1 turun
tidak terlu signifikan dan Nilai Los nya cenderung
padat merayap, maka dari itu penulis
menyarankan alternatif 2.

Pada alternatif 2 yaitu dengan mengubah
geometrik simpang menjadi lebih lebar sehingga
tidak terjadi antrian kendaraan yang panjang.
Setelah adanya perubahan geometrik simpang
panjang antrian pada pendekat Timur berkurang
dari 260,44 m menjadi 86,69 m, pada pendekat
Barat panjang eksisting 250,58 m menjadi
36,51m, dan pada pendekat Selatan dari 409,33 m
menjadi 73,28 m.

4.2. Saran

1.

Perlunya studi lanjutan mengenai perubahan
geometrik jalan yang terjadi pada simpang
JI.Nanggeleng-Cirahayu, Jl.Sukaraja-Sukabumi,
JI.Pembangunan.

Perlu dilakukan realisasi perubahan geometrik jalan
dan  penambahan  APIL pada simpang
JI.Nanggeleng-Cirahayu, JI. Suaraja-Sukabumi,
JI.Pembangunan karena mengingat di simpang
tersebut sering terjadi kemacetan.
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