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INTISARI

ANALISIS DAN OPTIMALISASI KINERJA SIMPANG EMPAT
SULTAN ALAUDDIN DI PERBATASAN GOWA-MAKASSAR
MENGGUNAKAN MICROSIMULASI VISSIM

Oleh
I Gede Angel Krisnanta
2103015

Simpang Empat Sultan Alauddin merupakan simpang yang terletak di
perbatasan Kabupaten Gowa - Kota Makassar. Berdasarkan analisis Tim PKL Kota
Makassar, Simpang Empat Sultan Alauddin memiliki kinerja yang kurang optimal
dengan derajat kejenuhan mencapai 0,93, panjang antrian 200 m serta tundaan
sebesar 73 det/smp hal ini dipengaruhi oleh adanya contraflow pada arah selatan.
Tujuan penelitian ini adalah melakukan optimalisasi kinerja simpang dengan
melakukan pengaturan ulang waktu siklus dan melihat pengaruh contraflow,
metode PKJI 2023 hanya digunakan untuk menentukan waktu siklus optimum
kemudian aplikasi Vissim digunakan untuk pemodelan kondisi eksisting maupun
usulan skenario serta mencari panjang antrian dan tundaan pada simpang. Hasil dari
penelitian ini didapatkan 4 schedule plan yaitu plan 1 (06.00-09.15),plan 2(09.15-
15.45), plan 3(15.45-20.00), plan 4(04.00-06.00)-(20.00-04.00). Hasil optimalisasi
yang didapatkan melalui analisis menggunakan aplikasi Vissim yaitu pada plan 1
peningkatan kinerja terbaik dilakukan dengan pengaturan waktu siklus serta
menerapkan contraflow dengan penurunan panjang antrian sebesar 10% dan
tundaan 4%, kemudian pada plan 2,3 dan 4 peningkatan kinerja terbaik dilakukan
dengan pengaturan waktu siklus ulang serta menghilangkan contraflow dari arah
selatan hal ini dibuktikan melalui penurunan panjang antrian serta tundaan rata-rata
simpang pada plan 2 penurunan panjang antrian sebesar 59% dan tundaan sebesar
49% plan 3 penuruanan panjang antrian sebesar 8% dan tundaan sebesar 5% dan
pada plan 4 penurunan panjang antrian sebesar 17% dan tundaan sebesar 12%,
Kata Kunci : Optimalisasi, Vissim, Contraflow, Panjang Antrian, Tundaan
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ABSTRAC

ANALYSIS AND OPTIMIZATION OF THE PERFORMANCE OF THE
SULTAN ALAUDDIN INTERNATIONAL MIXATION ON THE GOWA-
MAKASSAR BORDER USING VISSIM MICROSIMULATION

By
I Gede Angel Krisnanta
210301

Simpang Empat Sultan Alauddin is an intersection located on the border of
Gowa Regency - Makassar City. Based on the analysis of the Makassar City PKL
Team, Simpang Empat Sultan Alauddin has less than optimal performance with a
degree of saturation reaching 0.93, a queue length of 200 m and a delay of 73
sec/pcu. This is influenced by the presence of contraflow in the south direction. The
aim of this research is to optimize intersection performance by resetting cycle times
and seeing the effect contraflow, the PKJI 2023 method is only used to determine
the optimum cycle time, then the Vissim application is used to model existing
conditions and proposed scenarios as well as finding queue lengths and delays at
intersections. The results of this research obtained 4 schedule plans: plan 1 (06.00-
09.15), plan 2(09.15-15.45), plan 3(15.45-20.00), plan 4(04.00-06.00) - (20.00-
04.00). The optimization results obtained through analysis using the Vissim
application are at plan 1 The best performance improvements are made by setting
cycle times as well as implementing contraflow with a reduction in queue length of
10% and delays of 4%, then on plan 2,3 and 4 The best performance improvements
are made by setting reset cycle times as well as eliminating contraflow from the
south, this is proven by a decrease in queue length and the average delay at
intersections on plan 2, a decrease in queue length by 59% and delays by 49% plan
3 reduction in queue length by 8% and delays by 5% and on plan 4 reduction in
queue length by 17% and delays by 12%,
Keywords: Optimized, Vissim, Contraflow, Queue Length, Delay

xvi



BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Makassar kota yang dikenal dengan sebutan “Kota Daeng” merupakan
ibukota dari provinsi Sulawesi Selatan dan termasuk ke dalam kota metropolitan
terbesar di Kawasan Indonesia Timur dengan jumlah penduduk sebanyak 1,464,401
jiwa pada tahun 2023 (BPS Kota Makassar 2023). Hal ini menjadikan Kota
Makassar memiliki arus lalu lintas tinggi sehingga menyebabkan peluang dilewati
berbagai jenis kendaraan sepeda motor, kendaraan sedang maupun kendaraan besar
sangat tinggi. Hal tersebut mengakibatkan munculnya berbagai masalah lalu lintas
seperti terjadinya konflik kendaraan di simpang yang menyebabkan terjadinya
kemacetan.

Kemacetan menjadi permasalahan yang kerap terjadi di Kota Makassar yang
disebabkan oleh kinerja simpang yang kurang optimal, hal ini dibuktikan melalui
Beberapa penelitian yang menganalisis kinerja simpang yang ada di Kota Makassar
seperti penelitian dari (Kamba, Lukman, and Tasso 2023) yang berjudul “Analisis
Kinerja Simpang Bersinyal Studi Kasus (Jalan Toddopuli Raya-Jalan Pengayoman)
Dengan Menggunakan Metode PKJI 2014, berdasarkan temuan analisis derajat
kejenuhan simpang tersebut tertinggi lebih dari 0,60 dengan panjang antrian
mencapai 62,05 meter.

Berdasarkan analisis Tim PKL Kota Makassar, Simpang Empat Sultan
Alauddin perbatasan Gowa-Makassar memiliki kinetja yang buruk. Pendekat utara
merupakan Jalan Sultan Alauddin yang memiliki DJ 0,82 dengan panjang antrian
200 m dengan tundaan 30,2 det/smp. Pendekat timur merupakan jalan Syekh Yusuf
yang memiliki DJ 0,93 dengan panjang antrian 80 m dengan tundaan 73,5 det/smp.
Pendekat Barat merupakan jalan Malengkeri yang memiliki DJ 0,89 dengan

panjang antrian 60m dengan tundaan 62,1 det/smp. Pada pendekat selatan



merupakan jalan Sultan Hasanuddin yang memiliki DJ 0,51 dengan panjang antrian
40m dan tundaan 37.566 det/smp. Serta terdapat sistem contra flow yang diterapkan
pada pendekat selatan.

Contraflow merupakan keadaan kendaraan menggunakan tambahan lajur
yang diambil dari lajur arah berlawanan (Fakhruriza Pradana, Twidi Bethary, and
Maulana 2017). Sesuai dengan kondisi eksisting pada pendekat jalan Sultan
Hasanuddin menerapkan sistem contraflow, kondisi ini sangat membantu
menambah kapasitas di pagi hari dikarenakan arus pagi sangat tinggi dari arah
selatan menuju arah utara, akan tetapi pada sore hari volume yang datang dari arah
utara sangat tinggi sehingga dengan adanya contra flow membuat terjadinya
tundaan di tengah” simpang dan menyebabkan panjang antrian yang tinggi pada
sore hari.

Berdasarkan permasalahan diatas, maka perlu dilakukan optimalisasi
kinerja simpang guna meminimalisir masalah tersebut hal ini bisa dilakukan
melalui pengaturan ulang lampu lalu lintas serta melakukan percobaan pemindahan
sistem contra flow agar mampu disesuaikan secara optimum sesuai kondisi lalu
lintas yang di analisis menggunakan metode PKJI 2023 setelah dilakukan analisis
optimalsiasi akan dilakukan #rial and eror guna melihat pemodelan optimalisasi
simpang dengan menggunakan perangkat lunak PTV Vissim.

Program simulasi PTV Vissim ini merupakan perangkat lunak lalu lintas
yang dapat menganalisis operasi kendaraan multi-moda dengan permasalahan
pengaturan lajur, jenis kendaraan serta pengaturan signal control. (Prima J.
Romadhona, Tsaqi Nur Ikhsan 2019). Berdasarkan permasalahan yang sudah
disebutkan sebelumnya maka penulis mengambil penelitian dengan judul
ANALISIS DAN OPTIMALISASI KINERJA SIMPANG EMPAT SULTAN
ALAUDDIN DI PERBATASAN GOWA - MAKASSAR MENGGUNAKAN
MICROSIMULASI VISSIM



1.2 Rumusan Masalah
Berdasarkan identifikasi permasalahan terdapat beberapa rumusan masalah
sebagai berikut:

1. Bagaimanakah kinerja eksisting Simpang Empat Sultan Alauddin
perbatasan Gowa-Makassar menggunakan aplikasi PTV Vissim?

2.  Bagaimanakah penerapan plan waktu siklus harian selama 18 jam pada
pukul (04.00-22.00 Wita) di Simpang Empat Sultan Alauddin perbatasan
Gowa-Makassar?

3. Bagaimanakah rencana desain pengaturan simpang yang dapat dilakukan
untuk meningkatkan kinerja Simpang Empat Sultan Alauddin perbatasan
Gowa-Makassar?

4. Bagaimanakah skenario terbaik setelah optimalisasi menggunakan aplikasi
PTV Vissim?

1.3 Tujuan Penelitian
Penelitian ini memiliki tujuan sebagai berikut:

1. Untuk Mengetahui Kinerja Eksisting Simpang Empat Sultan Alauddin
perbatasan Gowa-Makassar menggunakan Aplikasi PTV Vlssim.

2. Untuk mengetahui penerapan plan waktu siklus harian selama 18 jam pada
pukul (04.00-22.00 Wita) di Simpang Empat Sultan Alauddin perbatasan
Gowa-Makassar.

3. Untuk Mengetahui optimalisasi yang digunakan untuk meningkatkan
kinerja Simpang Empat Sultan Alauddin perbatasan Gowa-Makassar.

4. Untuk Mengetahui skenario terbaik setelah optimalisasi menggunakan
Aplikasi PTV Vissim.



1.4 Manfaat Penelitian

Berbagai manfaat yang bisa diperoleh pada penelitian ini sebagai berikut:

. Bagi instansi: dapat digunakan untuk bahan pertimbangan dalam

meningkatkan kinerja persimpangan

Bagi peneliti: untuk meningkatkan kompetensi ilmu yang teah dipelajari
serta mendaptkan berbagai tambahan ilmu pengetahuan yang baru
pengalaman dalam melakukan analisis dan optimalisasi permsalahan yang
terjadi pada simpang.

Bagi masyarakat: dapat memberikan dampak yang positif apabila usulan

optimalisasi simpang ini diterapkan.

1.5 Batasan Masalah

Batasan masalah  dimaksudkan guna mempermudah melakukan

pengumpulan data, mengolah data maupun menganalisis data. Adapun batasan

yang digunakan adalah sebagai berikut:

1.

Daerah studi hanya berfokus di Simpang Empat Sultan Alauddin Perbatasan
Gowa-Makassar.

Pengambilan data dilakukan selama 18 jam dari pukul (04.00-22.00) untuk
membuat plan pengaturan lalu lintas harian.

PKJI 2023 (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia) hanya digunakan untuk
menentukan waktu siklus optimum.

PTV Vissim digunakan untuk pemodelan terhadap kondisi eksisting dan
kondisi usulan dengan melihat hasil output panjang antrian dan tundaan.
Variabel yang digunakan untuk validasi adalah volume lalu lintas dengan

menggunakan uji statistik Geoffrey E. Havers (GEH).



BAB II
GAMBARAN UMUM

2.1 Kondisi Objek

Simpang Empat Sultan Alauddin merupakan simpang yang berlokasi di
perbatasan antara Kabupaten Gowa dengan Kota Makassar yang memiliki titik
koordinat -5.1885064,119.4413893.
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Gambar 1.Simpang Empat Sultan Alauddin

Simpang Empat Sultan Alauddin merupakan Simpang yang memiliki tipe
424, Adapun ruas jalan Simpang Empat Sultan Alauddin perbatasan Gowa-
Makassar ini terdapat pendekat sebelah utara adalah Jalan Sultan Alauddin dengan
Tipe jalan 4/2T, 4 lajur dengan 2 arah terpisah, sebelah Timur jalan Syekh Yusuf
dengan tipe jalan 2/2TT vyaitu 2 lajur dengan 2 arah tidak terpisah, sebelah barat



Jalan Malengkeri dengan tipe jalan 2/2TT yaitu 2 lajur dengan 2 arah tidak terpisah,
dan sebelah selatan Jalan Sultan Hasanuddin dengan tipe 4/2TT yaitu 4 lajur dengan
2 arah tidak terpisah. Pada pendekat selatan jalan Sultan Hasannudin terdapat contra
flow dengan kondisi menambah lajur dari arah berlawanan saat memasuki titik
henti. Tata guna lahan persimpangan yaitu komersial. Pada simpang ini juga banyak
kendaraan berat yang datang dari arah Kabupaten Gowa Menuju Kota Makassar.

Sumber : (Dokumentasi Pribadi)
Gambar 2. Kaki Pendekat Selatan Jalan Sultan Alauddin

Pendekat utara adalah Jalan Sultan Alauddin, memiliki tipe jalan ini 4/2 T
yaitu 4 lajur 2 arah terpisah. Adapun tata guna lahan dari jalan ini adalah terdapat
beberapa pertokoan, dan terdapat Kantor Polisi dan Kantor Perumahan Rakyat,

sehingga jalan ini tergolong ke dalam hambatan samping sedang.



Sumber : (Dokumentasi Pribadi)
Gambar 3. Kaki Simpang Jalan Syech Yusuf

Pendekat timur adalah jalan Syech Yusuf 1Tipe jalan ini adalah 2/2 TT yaitu
2 lajur 2 arah tanpa pemisah arah. Adapun tata guna lahan dari jalan ini adalah
permukiman warga, sehingga jalan ini tergolong ke dalam hambatan samping

sedang.
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Sumber : (Dokumentasi Pribadi)
Gambar 4. Kaki Simpang Jalan Syech Yusuf

Pendekat barat adalah jalan Malengkeri segmen 1 Tipe jalan ini adalah 2/2



TT yaitu 2 lajur 2 arah tidak terpisah. Adapun tata guna lahan dari jalan ini adalah
terdapat beberapa pertokoan, dan terdapat Kantor Dinas Perhubungan Kota

Makassar, sehingga jalan ini tergolong ke dalam hambatan samping sedang.

Sumber : (Dokumentasi Pribadi)
Gambar 5. Kaki Simpang Jalan Sultan Alauddin

Pendekat selatan adalah Jalan Hasanuddin Tipe jalan ini adalah 4/2 TT
yaitu 4 lajur 2 arah tak terpisah. Adapun tata guna lahan dari jalan ini adalah
terdapat beberapa pertokoan, dan terdapat Kantor Telkom Gowa, sehingga jalan ini

tergolong ke dalam hambatan samping sedang.



BAB III
TINJAUAN PUSTAKA

3.1 Persimpangan
3.1.1 Pengertian simpang

Persimpangan merupakan tempat di mana jalan-jalan bertemu, baik
sebidang maupun tidak. Ini berarti persimpangan bisa menjadi titik di mana
kendaraan dan pejalan kaki saling bersinggungan, seperti yang dijelaskan oleh
(Pemerintah Pusat 1993). Persimpangan dapat dibagi menjadi dua jenis yaitu :
Persimpangan sendiri terbagi menjadi dua jenis:

1. Persimpangan sebidang ini merupakan persimpangan yang memiliki dua
jalan atau lebih bertemu dan arus lalu lintasnya bersatu.

a. Simpang Tak Bersinyal merupakan persimpangan yang tidak
dilengkapi dengan lampu pengatur lalu lintas (Traffic Light) atau
APILL (Alat Pemberi [syarat Lalu Lintas).

b. Simpang Bersinyal merupakan persimpangan yang dilengkapi dengan
lampu pengatur lalu lintas (Traffic Light) atau APILL (Alat Pemberi
Isyarat Lalu Lintas), yang membantu mengatur lalu lintas dengan lebih
teratur.

2. Persimpangan tak sebidang adalah pemisah arus lalu lintas yang tidak
mengharuskan kendaraan berpapasan di dalam persimpangan, mirip dengan
jalan layang. Perencanaan persimpangan tak sebidang bisa diterapkan
apabila volume simpang sudah melebihi kapasitas jalannya. Berikut
merupakan grafik acuan yang dapat digunakan untuk pemilihan jenis
persimpangan berdasarkan hasil volume lalu lintas pada jalan mayor dan
arus lalu lintas yang ada pada jalan minor dinyatakan dalam kendaraan/

harinya



Acuan Pemilihan Jenis Persimpangan berdasarkan Arus Lalu Lintas
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Sumber: Australian Road Research Board (ARRB)
Gambar 6. Acuan Pemilihan Jenis Persimpangan Berdasarkan Arus Lalu lintas

3.1.2 Geometrik simpang

Geometrik persimpangan merupakan bagian dari perencanaan jalur yang
menitikberatkan pada alinyemen horizontal serta alinyemen vertikal sehingga bisa
penuhi guna bawah jalur ialah membagikan kenyamanan maksimal untuk arus
kemudian lintas cocok kecepatan yang direncanakan (Permatasari 2023). Secara
universal perencanaan geometri terdiri dari aspek perencanaan alinyemen jalur,
tubuh jalur yang terdiri dari bahu jalur serta jalan kemudian lintas, tikungan,
drainase, kemiringan jalur dan penggalian serta tanggul. Geometrik Simpang
bertujuan buat menciptakan infrastruktur yang nyaman, pelayanan arus kemudian
lintas yang efektif serta mengoptimalkan rasio tingkatan pemakaian/ bayaran
penerapan.
3.1.3 Konflik persimpangan

Persimpangan bertujuan buat kurangi mungkin terbentuknya benturan
antara kendaraan(tercantum pejalan kaki) dan sediakan kenyamanan, keamanan
serta kemudahan optimal untuk pergerakan kendaraan (C. Jotin Khisty 2003). Ada
sebagian tipe arus lalu lintas yang menggunakan ruang persimpangan yang bisa

memunculkan titik- titik konflik, ialah: diverging, merging, weaving, serta crossing.
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Keempat tipe pergerakan ini menghasilkan konflik kesekian di persimpangan.
Konflik tersebut dipecah jadi 2 tipe bersumber pada sifatnya:

1. Konflik primer merupakan konflik antara arus kemudian volume yang
bergerak lurus melalui jalur yang berpotongan sehingga hal ini bisa
mengaitkan pejalan kaki.

2. Konflik sekunder terjalin antara arus kemudian lintas yang bergerak ke
kanan dengan arus kemudian lintas bertentangan( opposing straightthrough
traffic) ataupun arus kemudian lintas yang belok kiri yang pula bisa
pengaruhi pejalan kaki.

Konflik-konflik ini dapat dikelompokkan berdasarkan keberadaan pengatur
lalu lintas di persimpangan, yakni persimpangan sebidang tidak bersinyal dan
persimpangan bersinyal. Persimpangan sebidang tidak bersinyal cenderung
mempunyai lebih banyak konflik dibanding persimpangan bersinyal. Contohnya,
persimpangan sebidang 4 lengan tanpa sinyal bisa mempunyai 16 titik konflik

crossing, diverging, serta 8 titik konflik merging.

* 16 Crossig conflice
- - e 8B Diverging conflict

3 Mergmg conffict

Sumber: Google
Gambar 7. Titik Konflik pada Simpang Empat Lengan

3.1.4 Penentuan Urutan Fase
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Fase adalah sebuah rangkaian berasal beberapa konvoi yg terjadi secara
bersamaan atau berturut-turut berasal sebuah signal lalu lintas yang diterima oleh
rangkaian tadi. Menurut PKJI 2023, ada beberapa tipe fase yang terdapat di

persimpangan, yaitu:

32 Pengaturan 2 fase, S < Legenda:

> " ; o —o=~ Garakan pejalan kaki
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primer \ i “’T k
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44A pengaturan 4 fase, roe=2 2 Faom2z
dengan pemisahan ﬂ

belok kanan pada kedua
jalannya (Fase 2 dan 4) o r:_ E:> o

] L
DAY, 1T

448 pengaturan 4 fase, 2 = Fasez v
dengan izin jalan masing- | P ﬁ | ;- ﬁ
N AE t
I v

masing untuk setiap : [ J\> — \\7
18 M’
A i 4

lengan simpang.
) |
Fases | o Fase

iy A E:
— < -
[:> a J ; I:> ¥ i/ ——
44C pengaturan 4 fase, ras=2 2 o | 2

dengan pemisahan | I ﬁ -I.Z-_i ﬁ
belok kanan pada kedua [N

jalannya (Fase 1 dan 3) ‘\ r:*/

TV T

(e,
2 o l_'w \I}U.«
[ LY

Sumber: PKJI 2023
Gambar 8. Pengaturan Fase

Dalam pengaturan fase, terdapat tiga kemungkinan pengaturan pada
simpang 4, yakni pengaturan 2 fase, pengaturan 3 fase, maupun 4 fase. Untuk
evaluasi simpang bersinyal dalam kondisi yang eksisting memiliki kemungkinan

terjadinya variasi pengaturan fase eksisting yang kompleks.

3.2 Perhitungan PKJI 2023
Adapun rumus-rumus yang digunakan dalam penelitian ini serta analisis
kondisi eksisting data pada Kertas Kerja Wajib (KKW) ini adalah sebagai berikut:
3.2.1 Teori perhitungan simpang bersinyal
Teori perhitungan untuk simpang bersinyal terdapat di PKJI 2023.
Perhitungan tersebut antara lain:
1. Perhitungan Arus Jenuh

Arus jenuh dapat ditentukan dengan rumus:
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J=JoX Fus X Fuk X Fe X Fp X Fgki X Faka

(3.1)

Berikut merupakan penejelsan mengenai masing-masing faktor koreksi

tersebut:
a. Arus Jenuh Dasar (JO)

Merupakan kondisi arus jenuh ideal tanpa adanya hambatan lain.

1) Arus Jenuh Dasar Terlindung
JO=Le x 600

2) Arus Jenuh Dasar Terlawan

(3.2)

Apabila suatu pendekat terdapat fase terlawan, maka gunakan grafik

di bawah untuk menentukan arus jenuh dasar dari simpang tersebut.
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Arus Bersh Dasar, I, (SMP/jor hijau)
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- 3
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Sumber : PKJI 2023
Gambar 9. Grafik Penentuan Arus Jenuh Dasar Terlawan

b. Faktor Koreksi Akibat Hambatan Samping (Fus)
Berikut ini merupakan tabel koreksi akibat hambatan samping

Tabel 3. 1 Faktor Koreksi Akibat Hambatan Samping

Hambat : Rasio Kendaraan tak Bermotor
. Tipe Fase
Tipe an 0,00 | 0,05 | 0,20 | 0,15 | 0,20 >0,25
Lingkungan Sampi

ng

Terlawan 093 | 088 | 084 | 0,79 | 0,74 0,70

Tinggi Terlindung | 093 | 091 | 0,88 | 0,87 | 0,85 0,81

Komersial Terlawan 094 089 | 085 | 08 | 0,75 0,71

(KOM) Sedang Terlindung | 0,94 | 0,92 | 0,89 | 0,88 | 0,86 0,82

Terlawan 095 | 09 | 0,86 | 0,81 | 0,76 0,72

Rendah Terlindung | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,89 | 0,87 0,83

Terlawan 09 | 091 | 0,86 | 0,81 | 0,78 0,72

Tinggi Terlindung | 0,96 | 0,94 | 0,92 | 0,99 | 0,86 0,84
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Hambat . Rasio Kendaraan tak Bermotor
. Tipe Fase
Tipe an 0,00 | 0,06 | 0,10 | 0,15 | 0,20 >0,25
Lingkungan Sampi
ng
Permukiman Terlawan 097 | 092 | 0,87 | 0,82 | 0,79 0,73
(KIM) Sedang | Terlindung | 097 | 0,95 | 093 | 09 | 087 | 085
Rendah Terlawan 0,98 | 0,93 | 0,88 | 0,83 | 0,80 0,74
Tinggi Terlindung | 0,98 | 0,96 | 0,94 | 091 | 0,38 0,86
Sedang Terlawan 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0385 [ 0,8 0,75
Akses
Térbafas Rendah & indin 1,00 | 0,98 | 0,95 | 0,93 0,9 0,38
(AT) g

Sumber : PKJI 2023

o

Faktor Koreksi Akibat Ukuran Kota (Fuk)

Berikut ini merupakan tabel koreksi akibat ukuran kota

Tabel 3. 2 Faktor Koreksi Akibat Ukuran Kota

Ukuran Kota Penduduk (Juta) Faktor Koreksi Ukuran Kota
Sangat Kecil <0,1 0.82
Kecil 0,1-05 0.88
Sedang 05-1.0 0.94
Besar 1,0-3,0 1.00
Sangat Besar >3,0 1.05

Sumber : PKJI 2023

16




d. Faktor Koreksi Akibat Kelandaian (Fg)

Berikut ini merupakan tabel koreksi akibat kelandaian

1,05

1,04

1,03

1,02

101
1

0.99 P

0,98 N

0,97 B8

0,96 ~

0,95 \

0,94

093 N

0,92 N

091 D <
Turunan Tanjakan N

Faktor kelandaian, F

0.9

-0 9 B8 -7 6 S5 4 -3 -2 1 0 1 2 3 4 5 B, 9 0

Sumber : PKJI 202
Gambar 10. Faktor Koreksi Akibat Kelandaian

e. Faktor Koreksi Akibat Adanya Parkir

Berikut ini merupakan tabel koreksi akibat adanya parkir

1,00 |
W, = 27 detik | ; . >
| | —
o |
Lim) _,/"},/—‘ __,...,./I // T
I: o
: 1 — .-“
=g L .
: 9
E . L Boa /
I {i |
0,70 £
5 ==
0,50
] 10 20 e |

Jarak dari garis henti ke kendaraan parkir pertama, L, m

Sumber : PKJI 2023
Gambar 11. Faktor Koreksi Akibat Adanya Parkir
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f. Faktor Koreksi Akibat Arus Lalu Lintas Yang Belok Kiri
Berikut ini merupakan tabel koreksi akibat arus lalu lintas yang belok

kiri

a 01 0.2 03 0.4 05 0.6 o7 08 0.9 1
Rog

Sumber : PKJI 2023
Gambar 12. Faktor Koreksi Akibat Arus Lalu Lintas Yang Belok Kiri

g. Faktor Koreksi Akibat Arus Lalu Lintas Yang Belok Kanan
Berikut ini merupakan tabel koreksi akibat arus lalu lintas yang belok

kanan

1,05

1,00

o o1 0.2 03 0.4 0.5 06 o7 08 09 1

Sumber : PKJI 2023
Gambar 13. Faktor Koreksi Akibat Arus Lalu Lintas Yang Belok Kanan

Rasio Arus
Rasio arus masing-masing pendekat dapat dicari dengan menggunakan

rumus:

Rou= Q/J (3.3)

Dengan :
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Ras  : Rasio arus masing-masing pendekat

Q : Arus lalu lintas (smp/jam)

J : Arus Jenuh

Rasio Arus Simpang

Rasio arus simpang dapat dihitung dengan rumus berikut.

Ras = Zi(Ry; kritis)i]

Rasio Arus Simpang (IFR) merupakan jumlah dari seluruh Ras pada tiap-
tiap pendekat. Jika pada satu pendekat memiliki lebih dari satu Ras, maka
dipilih satu saja yang paling tinggi (FRerit)

Rasio Fase

Rasio fase masing-masing pendekat dapat dicari dengan menggunakan

rumus:

Ry = Zdalis (3.4)
Dimana :

Rg = rasio fase.

Ras = rasio arus simpang.

Ry/j kritis = rasio arus tertinggi masing-masing fase.

Waktu Siklus

Nilai-nilai yang lebih rendah digunakan untuk simpang dengan lebar jalan
<10 m, nilai yang lebih tinggi untuk jalan yang memiliki kapasitas lebih
besar Waktu siklus yang lebih singkat daripada nilai yang disarankan, akan
menimbulkan kerugian bagi pejalan kaki. Sementara waktu siklus yang
lebih dari 130 detik lamanya harus dihindari kecuali memang simpang
tersebut sangat akbar. Berikut ini merupakan tabel waktu siklus yang

disarankan.
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a.

Tabel 3. 3 Waktu Siklus Yang Disarankan

Tipe Pengaturan Waktu Siklus yang Layak (det)
Pengaturan 2 fase 40 - 80
Pengaturan 3 fase 50 - 100
Pengaturan 4 fase 80-130

Sumber : PKJI 2023

Waktu Siklus Pra Penyesuaian
Waktu siklus pra penyesuaian merupakan waktu siklus eksisting, bisa

juga dicari dengan menggunakan rumus:

s = (1,5 X Wun + 5) / (1 — Rg/J kritis) (3.5)

Dimana :

S = Waktu siklus sebelum penyesuaian

WHH = Waktu hilang total per siklus (det)

Rg/J = Rasio arus simpang

Waktu Siklus Disesuaikan

Waktu siklus yang disesuaikan merupakan waktu siklus yang diperoleh
saat melaksanakan survei inventarisasi. Adapun untuk menghitung

waktu siklusyang disesuaikan (c) berdasarkan rumus di bawah ini

€ = 2ZWh + Wy (3.6)

Dimana:

¢ = Waktu siklus

2Wh = Tampilan wakatu hijau pada fase i (det)
Whn = Waktu hilang total per siklus (det)

20



c. Waktu Antar Hijau
Berikut ini merupakan tabel waktu antar hijau yang digunkan untuk

keperluan praksis.

Tabel 3. 4 Tabel Waktu Antar Hijau

Ukuran Simpang Lebar jalan rata-rata (m) N"%’Xﬁmal
Kecil 6 sampai kurang dari 10 4
Sedang 10 sampai kurang dari 15 5
Besar lebih dari atau sama dengan 15 >6

Sumber : PKJI 2023

d. Waktu Hijau Pra Penyesuaian
Penghitungan waktu hijau untuk tiap fase dapat dihitung menggunakan

rumus:
Ras

Whi = (s — W) x 0
Dimana:
Whi = Tampilan waktu hijau pada fase 1 (det)
S = Waktu siklus sebelum penyesuaian
WHH = Waktu hilang total per siklus (det)
Ras = Rasio arus simpang
IFR = Jumlah total rasio arus simpang

Kapasitas

Kapasitas merupakan jumlah maksimum arus kendaraan yang dapat
melewati persimpangan (Direktorat Jenderal Bina Marga 1997). Kapasitas
tiap pendekat dapat dihitung dengan menggunakan rumus

C=J x Whis ‘ (3.8)
Dimana :

C = Kapasitas (smp/jam)
J = Arus Jenuh (smp/jam)
Wh = Waktu Hijau (det)
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6.

8.

S = Waktu Siklus disesuiakan (c)

Derajat Kejenuhan

Perbandingan antara arus lalu lintas (Q) dengan kapasitas adalah derajat
kejenuhan(Direktorat Jenderal Bina Marga 2023). Semakin tinggi nilai
derajat kejenuhan maka kinerjanya semakin buruk. Rumus untuk mencari
derajat kejenuhan adalah

Dj = QIC (3.9)

Dimana:

Dj = Derajat Kejenuhan

Q  =Arus Total smp/jam

C = Kapasitas simpang smp/jam
Panjang Antrian
Salah satu parameter yang digunakan untuk mengukur kinerja simpang
adalah panjang antrian. Adapun rumus dari panjang antrian adalah sebagai

berikut:;

QL = (NQ x 20) / We (3.10)

Dimana:
NQ = Jumlah antrian maksimum
We = Lebar masuk (m)
Tundaan
a. Tundaan lalu lintas
Tundaan lalu lintas rata-rata merupakan tundaan yang terjadi akibat
adanya hubungan timbal balik antar kendaraan di simpang yang didapat

dengan rumus:

TLL =sx A + 223500 | (3.11)
c

dimana:

DT = Tundaan lalu-lintas rata-rata (det/smp)
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S = waktu siklus yang disesuaikan (det) dari Form SIG-1V

A =05(GRY2 (3.12)
(1-GR x DS)
GR = Rasio hijau (g/c)
DS = Derajat kejenuhan
& = Kapasitas (smp/ jam)
NQ1 = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau

. Tundaan Geometrik

Tundaan geometrik rata-rata merupakan tundaan masing-masing
pendekat (DT) akibat perlambatan dan percepatan ketika menunggu
giliran pada suatu simpang dan/atau ketika dihentikan oleh lampu

merah yang didapat dari rumus:

TG=(1-Rkh)xPbx6+(Rkhx4) (3.13)
TG = Tundaan geometrik rata-rata untuk pendekat j (det / smp)
Rkh = Rasio kendaraan terhenti pada pendekat = Min (NS, 1)
Pb = Rasio kendaraan berbelok pada pendekat

Tundaan Rata-Rata

Tundaan rata-rata dapat dicari dengan menjumlahkan TLL dengan TG

3.3 Mikrosimulasi

Mikrosimulasi artinya simulasi pergerakan kendaran secara individu dalam

konvoi arus lalu lintas. ketika ini simulassi sistem transportasi ini banyak diminati

dikarenkan sistem ini memudahkan manusia daam melakukan pergantian beberapa

usulan skenario dengan permanen melihat suatu keadaan eksisting yg dapat di

terapkan di lapangan sehingga sebelum pada terapkan usulan tersebut mampu

ditinjau melalui pemodelan tersebut guna mencegah trial and eror. salah satu

perangkat lunak pemodelan yang bisa digunakan buat mensimulasikan konvoi lalu

lintas merupakan PTV Vissim dikarenakan aplikasi ini mempunyai keunggulan

pada melakukan pemodelan membuatkan jenis kendaraan baik tunggangan
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bermotor juga tidak bermotor, serta kita dapat melihat berbagai outup seperti

kecepatan, tundaan, panjang antrian dll (Rusmandani, Anggana, and Sasmito 2020)

3.4 Analisis Menggunakan PTV Vissim

3.4.1 Membangun pemodelan

Adapun langkah-langkah secara umum membangun pemodelan Vissim

adalah sebagai berikut :

1

woR P

10.

11.

12.
13.

Membuat /ink dan connector untuk membuat jalan dan simpang
Membuat 2D/3D model dari masing-masing kendaraan dalam pemodelan
Mengatur klasifikasi kendaraan dengan vehicle class dan vehicle type
Mengatur komposisi jenis kendaraan dengan vehicle composition
Mengatur kecepatan setiap jenis kendaraan dengan desired speed
distribution

Memasukkan jumlah kendaraan dengan menggunakan vehicle input
Mengatur jumlah kendaraan yang berbelok dan lurus dengan static vehicle
routing decisions

Memasang pengaturan sinyal (APILL) dengan menggunakan signal
control

Mengatur driving behaviour untuk menyesuaikan perilaku pengemudi
agarseperti keadaan sebenarnya

Menggunakan evaluation untuk mendapatkan output seperti volume
kendaraan yang digunakan sebagai dasar parameter untuk validasinya
Melakukan validasi volume kendaraan eksisting dengan hasil simulasi di
Vissim. Dalam hal ini menggunakan data collection measurement

Setelah pemodelan valid, maka simulasi dapat dijalankan

Mengatur parameter output yang diinginkan dengan menggunakan nodes,
dimana nodes tersebut dapat menghitung seperti panjang antrian, dan

tundaan
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3.4.2 Konsep kalibrasi vissim

Pemodelan yang baik merupakan pemodelan yang sebisa mungkin mirip

hasilnya dengan yang ada di lapangan. Untuk menghasilkan nilai yang mendekati

realita di lapangan, maka kalibrasi pada Vissim harus dilakukan. Parameter yang

digunakan untuk kalibrasi adalah dengan mengubah-ubah nilai dari driving

behavior . Pada software Vissim terdapat 168 parameter yang ada didalam software

tersebut. Berdasarkan parameter yang ada tersebut kemudian dipilih dan diatur

beberapa parameter sehingga nantinya dapat menggambarkan kondisi lalu lintas

yang ada di Indonesia. Adapun parameter yang diubah untuk dijadikan pemodelan

adalah sebagai berikut:

1.

Average standstill distance merupakan parameter untuk menentukan jarak

aman

Additive part of safety distance merupakan parameter penentu jarak aman.

. Multiplic. Part of safety distance merupakan parameter penentu jarak aman.

Desire position at free flow merupakan keberadaan/posisi kendaraan pada

lajur

. Overtake on same line merupakan perilaku pengemudi kendaraan yang

ingin menyiap pada lajur yang sama baik dari sisi sebelah kanan maupun

sisi sebelah kiri.

.. Distance standing merupakan jarak antar pengemudi secara bersampingan

saatberhenti
Distance driving merupakan jarak antar pengemudi secara bersampingan
saatberjalan

Signal controll merupakan perilaku pengemudi saat melewati amber dan red

all

3.4.3 Validasi vissim

Setelah melakukan kalibrasi, maka langkah selanjutnya adalah validasi.

Validasi berfungsi untuk mengetahui seberapa tepat pemomodelan yang dibuat

dengan kondisi sebenarnya yang ada di lapangan. Acuan untuk melakukan validasi
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ini adalah volume kendaraan dan panjang antrian. Adapun uji statistik yang dipakai
yaitu uji Geoffrey E. Havers (GEH). Uji GEH merupakan rumus statistika yang
dimodifikasi dari chi-squared kemudian melakukan analisis perbedaan diantara

nilai mutlak dan relatif (Rizgiah 2021). Berikut merupakan rumus dari GEH :

GEH =
(q simulated — q observed)?
0.5 x (q simulated + q observed

Berikut ini merupakan keterangan tabel dari hasil uji statistik Geoffrey E. Havers
(GEH).
Tabel 3. 5 Kesimpulan Hasil Uji Statistik Geoffrey E. Havers (GEH)

GEH <5 diterima
5<GEH<10 peringatan: kemungkinan model eror atau data buruk
GEH > 10 ditolak

Sumber : (Rizqiah 2021)

Selanjutnya setelah uji GEH dinyatakan valid, maka model vissim ini
dapat digunakan untuk mempresentasikan model eksisting di lapangan.
3.4.5 Output Simulasi Vissim

Evaluation merupakan suatu proses melakukan evaluasi dari hasil
pemodelan sehingga didapatkan output yang dinginkan dari pemoelan yang telah
dibuat. Proses Evaluation merupakan proses dalam melakukan pememeriksaan
atau crosscheck simulasi yang telah dibuat supaya nantinya tidak terjadi error ketika
sedang melakukan proses evaluation. Adapun parameter yang nantinya digunakan
pada proses Evaluation ini adalah Nodes digunakan untuk mencari delay (tundaan)

kendaraan serta glen (panjang antrian) (Mulyadi; Robiatul Adawiyah 2024).
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3.5 Penelitian Terdahulu

yang dilaksanakan:

Tabel 3. 6 Penelitian Terdahulu

Berikut ini merupakan daftar penelitian yang sejenis dengan penelitian

NO Judul Penelitian Sumber Hasil Pembeda

1 Analisis Kinerja | (Muhammad Penelitian ini | Perbedaanya
Simpang Reizal Hafidz bertujuan untuk | terletak pada
Bersinyal Cahyadi 2023) mengetahui  kinerja | hasil output dari
Dengan Metode dari sebuah | penelitian  serta
Mkji 199, Pkji persimpangan dengan | metode yang
2014 Dan menggunakan MKIJI | digunakan pada
Program Sidra 1997, PKJI 2014 dan | penelitian ini
(Studi Kasus: SIDRA sebagai | yaitu PKJI 2023
Simpng Empat metode analisisnya , | Dan PTV Vissim.
Perbatasan Hasil dari Program
Gowa-Makassar) SIDRA akan

dibandingkan dengan
MKIJI 1997, dan PKIJI
2014 untuk
mengetahui  apakah
program dari SIDRA
bisa digunakan untuk
menganalisis
persimpangan  yang
ada di Indonesia.

2 Analisis  Kinerja | (Timothie, Penelitian pada ruas | Perbedaanya
Simpang Rumayar, and | jalan ini bertujuan | terdapat pada
Bersinyal Kumaat 2023) untuk  menganalisis | tujuan penelitian
Menggunakan kinerja simpang yaitu hanya
Software  PTV Dengan melakukan
VISSIM  (Studi menggunakan PTV | analisis
Kasus: Simpang Vissim sedangkan pada
Jalan 17 Agustus penelitian ini
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NO Judul Penelitian Sumber Hasil Pembeda
— Jalan Babe melakukan
Palar, Kota optimalisasi
Manado) kinerja simpang

yang belum
optimal

Optimalisasi (Primasari, Penelitian ini | Perbedaannya
Waktu Hijau | Azhar, and | bertujuan untuk | terdapat pada
Untuk Sasmito 2021) mengurangi kadar | output hasil degn
Mengurangi polusi pada simpang | metoda yang
Kadar Polusi bersinyal digunakan
Udara Pada
Simpang
Bersinyal Pasifik
Di Kota Tegal
Kalibrasi (Jepriadi 2022) | Penelitian ini Perbedannya
Vissim Untuk bertujuan untuk Iﬁﬁgﬁ?iﬁiian
Mikrosimulasi mengetahui
Arus Lalu bagaimana
Lintas penyesuaian driving
Tercampur behavior pada
Pada Simpang simpang
Bersinyal

(Studi Kasus:
Simpang Tugu,
Yogyakarta)
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Analisis
Kinerja
Simpang
Bersinyal
(Studi Kasus
Jalan Teuku
Umar Barat —
Jalan Gunung

Salak)

(Wikrama 2011)

Alternatif
perbaikan

dilakukan dengan
waktu siklus,
pelebaran jalan,

dan kombinasi

Perbedannya
terdapat pada
metode yang
digunakan serta
outup yang
didapatkan
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