BAB V

HASIL DAN PEMBAHASAN

A. Data Masukan
1.  Kondisi Geometrik dan Lingkungan Simpang APILL

Hasil survei lapangan pada kondisi penelitian dan geometrik
persimpangan Giwangan RingRoad Selatan dilakukan dengan
pengamatan visual dan dilakukan secara langsung pengukuran
geometrik simpang pada lokasi penelitian. Kondisi geometrik simpang
didaerah penelitian dapat dilihat pada Gambar 5.1.
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Gambar 5.1 Kondisi Geometrik Simpang

a. Lebar lengan A bagian Utara :8.3m
b. Lebar lengan B bagian Barat :112m
c. Lebar lengan C bagian Selatan :4m

d. Lebar lengan D bagian Timur :11.7m

e. Lebar lengan E bagian Timur Laut : 6.5 m



2. Data Lingkungan dan Geometrik Jalan Setiap Lengan
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Tabel 5.1 Data lingkungan Simpang Giwangan RingRoad Selatan,

Bantul, Yogyakarta

Lebar Pendekat (m)
Nama Jalan Lebar Lebar Lebar Lebar
Pendekat Masuk LBKiJT Keluar
JIn. Imogiri Timur (U) 8.3 8.3 0 3
JIn. Imogiri Timur (S) 4 4 0 13.8
JIn. Ring Road Selatan (B) 11.7 11.7 0 115
JIn. Ring Road Selatan (T) 11.2 11.2 0 175
JIn. Arah Terminal (TL) 6.5 6.5 0 115

Tabel 5.2 Data Geometrik Simpang Giwangan RingRoad Selatan,

Bantul, Yogyakarta

Nama Jalan Kondisi Hambatan | Median | Kelan | BKJT
Lingkungan | Samping | Ya/Tidak| daian | Ya/Tidak
T/R (%)
JIn. Imogiri Timur (U) Komersial Rendah Ya 0 Ya
JIn. Imogiri Timur (S) Komersial Sedang Tidak 0 Ya
JIn.Ring Road Selatan (B) | Komersial Rendah Ya 0 Ya
JIn.Ring Road Selatan(T) Komersial Rendah Ya 0 Ya
JIn. Arah Terminal (TL) Komersial Rendah Tidak 0 Ya

3.  Kondisi Fase

Suatu kondisi dari sinyal APILL dalam satu waktu siklus yang

memberikan hak jalan pada satu atau lebih gerakan lalu lintas tertentu

yang meliputi syarat waktu hijau, waktu kuning dan waktu merah,

dilokasi penelitian pada simpang lima Giwangan RingRoad Selatan,

Bantul, Yogyakarta terdapat lima fase lalu lintas. Interval waktu sinyal

lalu lintas dilokasi penelitian terdapat pada tabel 5.3 :
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Tabel 5.3 Kondisi Simpang APILL dan Tipe Pendekat

Waktu i
Sinyal Tipe Pendekat | Siklus Waktu (detik)

(detik) | Merah | Hijau | Kuning | All red
Fase 1 (U) | Terlindung (P) 142 25 3 5
Fase 2 (B) | Terlindung (P) 123 40 3 6
Fase 3 (S) | Terlindung (P) 212 133 45 3 6
Fase 4 (T) | Terlindung (P) 129 45 3 5
Fase 5 (TL) | Terlindung (P) 143 15 3 5

Dari hasil penelitian simpang APILL diketahuai bahwa besarnya all

red yaitu :

All red = Waktu siklus total - ¥ (Waktu hijau + Waktu Kuning)

=212-185 =27
Jadi total all red pada simpang APILL Giwangan sebesar 27 detik

Penelitian pada simpang APILL Giwangan RingRoad Selatan,

Bantul, Yogyakarta menggunakan lima fase dengan acuan empat fase

diperaturan Pedoman Kapasitas Jalan Indonseia (PKJI ,2014).
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Gambar 5.2 Kondisi 4 Fase simpang APILL
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4.  Kondisi Kepadatan Arus Lalu Lintas Simpang APILL

Lengan A {Utara)

- Lengan E (Timur Laut)
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Gambar 5.3 Kondisi Kepadatan Arus Lalu Lintas pada Jam

06:30-07:30 WIB

B. Data Lalu Lintas
1. Volume Jam Puncak (VJP)
Volume jam puncak terjadi pada jam 06:30-07:30dengan volume
sebesar 11.785 kendaraan/jam pada arus lalu lintas di wilayah

penelitian dirangkum pada Gambar 5.4.
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Gambar 5.4 Grafik Lalu Lintas pada Penelitian



2. Kondisi Arus Lalu Lintas Perjam
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Kondisi arus lalu lintas waktu interval perjam pada jam puncak

dirangkum dalam tabel 5.4. Data lengkap kondisi arus lalu lintas dapat

dilihat dihalaman lampiran.
Tabel 5.4 Data Arus Lalu Lintas

Interval Lengan HV LV MC UM
Uke T (KIRI) 3 27 167 3
U ke S (LURUS) 1 60 783 9
U ke B (KANAN) 4 80 571 10
T ke S (KIRI) 2 44 333 4
T ke B (LURUS) 73 566 2007 4
T ke U (KANAN) 41 92 764 7
S ke B (KIRI) 1 10 18 5
06:30 - S ke U (LURUS) 9 82 2334 36
07:30 S ke T (KANAN) 4 66 837 3
B ke U (KIRI) 41 83 65 3
B ke T (LURUS) 42 448 1522 3
B ke S (KANAN) 4 45 419 0
TL ke T (KIRI) 33 0 0 0
TL ke S (KIRI) 10 0 0 0
TL ke B (LURUS) 41 0 0 0
TL ke U (KANAN) 17 0 3 0

a.

C. Analisis Data
1. Kondisi Eksisting Arus Lalu Lintas Simpang APILL
Arus Jenuh (S)

Nilai arus jenih (S) dapat ditentukan dengan mengalihkan

arus jenuh dasar dengan faktor koreksi/penyesuaian. Faktor

penyesuai tersebut yaitu, faktor penyesuaian untuk ukuran kota

(Fuk), faktor penyesuaian akibat hambatan samping (Fys), faktor

penyesuaian akibat kelandaian jalur pendekat (Fg), faktor

penyesuaian akibat gangguan kendaraan parkir

pada jalur
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pendekat, faktor penyesuaian akibat lalu lintas belok kanan (Rgka)

khusus untuk pendekat tipe (P) dan faktor penyesuaian akibat arus

lalu lintas belok kiri (Rgki), dapat ditentukan dengan persamaan

sebagai berikut :

1)

2)

3)

S =S50 % Fys X Fuk X Fg X Fp % Fgki X Fgra (skr/jam)

Arus Jenuh Dasar (So)
Penentuan arus jenuh dasar (Sp) dapat dihitung untuk
mendapatkan nilai kapasitas suatu kondisi eksisting terhadap
kondisi ideal suatu lengan/pendekat. Nilai arus jenuh dasar
dapat ditentukan dengan persamaan sebagai berikut :
Sp =600 % Lg
Dari hasil penelitian dilokasi lapangan didapat lebar efektif
(LE) pada lengan sebelah utara adalah 4.00 meter, dapat
diketahui arus jenuh dasar (S0) dapat dihitung dengan rumus
arus jenuh dasar (S0) yaitu sebagai berikut :
S =600 x4.00

= 2400 skr/jam
Contoh perhitungan dapat dilihat di SIS IV
Faktor Penyesuaian Untuk Ukuran Kota (Fy)

Faktor untuk ukuran kota dapat diketahuai pada Tabel 3.2
faktor penyesuaian ukuran kota (Fuk), dengan penyesuaian
jumlah penduduk D.l.Yogyakarta sebesar 3,6679.179 juta
jiwa berdasarkan data Badan Pusat Statistik (BPS) 2015.

Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping (Fys)

Faktor penyesuaian hambatan sampaing diperolen melalui
rasio UM/MV pada setiap lengan dengan menentukan dari
Tabel 3.3, melalui data5.2. Contoh perolehan hambatan
samping pada jam 06:30-07:30 pada lengan A (Utara) adalah

sebagai berikut :

Nilai UM/MV = 0,013 (tabel 3.3)
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5)

6)
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Faktor Penyesuaian Akibat Gangguan Kendaraan Parkir
Pada Jalur Pendekat (Fp)

Faktor penyesuaian parkir dalam penelitian ini berdasarkan
data lapangan yang disesuaikan melalui Gambar 3.10 dari
hasil pengamatan lapangan di dapat jarak garis henti ke
parkir pertama lebih dari 80m disetiap lengan, sehingga nilai
Fp diketahui sebesar 1. Hal ini menunjukan bahwa tidak ada
hambatan disetiap lengan yang dapat mempengaruhi nilai
arus jenuh.

Faktor Penyesuai Akibat Lalu Lintas Belok Kanan (Fpka)
Khusus Untuk Pendekat Tipe P

Faktor penyesuaian belok kanan diketahui melalui rasio
kendaraan belok kanan Formulir SIS 1l yang terlampir.
contoh perhitungan untuk Fgk, pada jam 06:30-07:30

dihitung dengan rumus:
Feka = 1,0 +( Rpka X 0,26)
=1,0 + (0,44 x 0,26)

= 1,11 (Hasil Fgk, di masukan dalam SIS 1V kolom 6)
dengan :
Reka = 0,34 (SIS Il kolom 16)

Faktor Penyesuaian Akibat Arus Lalu Lintas Belok Kiri
(Feki)
Faktor penyesuaian belok kiri diketahui melalui rasio
kendaraan belok kiri Formulir SIS Il (lampiran...). contoh
perhitungan untuk Fgki pada jam 06:30-07:30 dengan
menggunakan rumus:
Feki = 1,0 — (Reki X 0,16)

=1,0- (0,12 x 0,10)
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= 0,98 (Hasil Fgk; di masukan dalam SIS IV kolom 5)

dengan :

Reki = 0,12 (SIS 11, kolom 15)

Contoh pehitungan Arus Jenuh (S) pada lengan Utara hari
Rabu 8 Maret 2017 pada interval jam 06:30-07:30 :
S =4980x1,05x0,95x1x1x1,10x0,98

= 5335.85 skr/jam
Tabel 5.5 Nilai Arus Jenuh Kondisi Eksisting
. Arus
Faktor Penyesuaian Jenuh Arus
Interval | Kode Jenuh (S)
dasar (So) ki

Fuk | Frs |Feo | Fp | Feki | Feki (skr/jam) (skr/jam)
U 1,05 | 0,95 | 1 1 1,10 | 0.98 4980 5335.85
06:30 S 1,05 1 094 | 1 | 1.16 | 1,07 | 1.00 2400 2936.54
07 30' T | 10509 | 1| 1 |1,06|098]| 7020 7304.14
' B 1,05 | 0,95 | 1 1 1,05 | 1,00 6720 7008.80
TL | 1.05 | 095 | 1 1 1.05 | 0.98 3900 4021.92

b.  Kapasitas Simpang APILL dan Derajat Jenuh

1) Kapasitas

Besarnya nilai kapasitas (C) tergantung pada arus

jenuh dan rasio waktu hijau pada masing-masing pendekat.
Dapat dilihat pada formulir SIS 1V. Persamaan yang
digunakan adalah :

C=SxH/c (skr/jam)

Contoh perhitungan kapasitas (C) pada lengan Utara
untuk hari Rabu 8 Maret 2017 interval 06:30-07:30 :

S =5335,85 skr/jam

H = 25 (data lapangan)

¢ = 212 detik (data lapangan)
C=SxHlc



C =5335.85 x 25/212

C =629.23 skr/jam
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Untuk hasil perhitungan kapasitas (C) selanjutnya

dapat dilihat pada Tabel 5.6 di bawah ini :

Tabel 5.6 Kapasitas Simpang APILL dalam Kondisi Eksisting

Waktu _Waktu :
Kode Tipe _ Arus hijau S!klus yang Kapasitas
Interval pendekat | Pendekat Jenuh (5) (H) dlses(lé?kan ©
Skr/jam | Detik Detik Smp/jam
A (utara) P 5335.85 25 629.23
B (barat) P 7008.80 40 1322.42
057:?’??0' C (selatan) P 2936.54 | 45 212 623.32
D (timur) P 7304.14 45 1550.42
E (timur laut) P 4021.92 15 284.57
2) Derajat Kejenuhan
Contoh perhitungan nilai derajat kejenuhan pada
lengan Utara interval 06:30-07:30 dapat dihitung dengan
menggunakan persamaan :
D; =QIC
=629.23/470.8
=1,562
Nilai derajat kejenuhan dalam penelitian ini dirangkum
pada Tabel 5.7.
Tabel 5.7 Derajat Kejenuhan (D;) Kondisi Eksisting
Interval kode Tipe Arus lalu KapagitasC Derajat
pendekat Pendekat | |intas (Q) skr/jam Jenuh
A (utara) P 470.8 629.23 0.75
B (barat) P 941 1322.42 0.71
0(?73:30 C (selatan) P 814 623.23 1.31
D (timur) P 1473.6 1550.41 0.95
E (timur laut) P 914 284.57 0.32
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c.  Panjang Antrian

Hasil dari derajat kejenuhan (D;) digunakan untuk
menghitung jumlah antrian (Ngi) yang tersisa dari fase hijau

sebelumnya.

Untuk D;> 0,5

N1 = 0,25 x ¢ JL(DJ- 1)%+ \/(Dj —1)2 4 8><(DJ;-0.5)

Untuk D; <0,5
NQ]_ =0

Contoh perhitungan Ng: pada lengan Utara simpang
Giwangan hari Rabu interval 06:30-07:30

8x(0.75-0,5)
629.23

No1 = 0,25 x 629.23x JL(0,75- 1)+ \/(0,75 -1)2+
No1 = 0.97
Kemudian jumlah antrian yang datang selama fase merah
(Ng2) dihitung dengan rumus :

(1-RH) Q
=C X X
Noz = C (1-RH xDJ) ~ 36000

Contoh perhitungan Ng, pada lengan Utara simpang
Giwangan hari Rabu interval 06:30-07:30.

(1-0,118) i 47038

= X
NQ2 629.23 (1-0,134 x0,866) 36000

Ng2 = 26.82

Norata-rata = N1 + N2

Norata-rata = 0.97 + 26.82

NQrata—rata =28

Nowmax = Bisa dilihat gambar 3.10

Panjang antrian (PA) pada suatu pendekat adalah hasil
perkalian jumlah rata-rata antrian pada awal sinyal hijau (Ng)

dengan luas rata-rata yang dipergunakan per skr (20 m?) dan
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pembagian dengan lebar masuk, yang persamaannya dituliskan

sebagai berikut :
PA = NQrata-rata X ( 20/ LMASUK)

Untuk hasil perhitungan panjang antrian (PA) dapat dilihat
pada Tabel 5.8 di bawah ini :

Tabel 5.8. Panjang Antrian

Jumlah skr Jumlah skr N N Panjang
Interval Kode Tipe yang tersisa | yang datang | 9% Q | Antrian
Pendekat | Pendekat dari fase selama fase (S’Tf‘r) (Zlﬁ)r() (PA)
hijau (No1) | merah (Noy) (m)
A (utara) P 0.97 26.83 28 38 7
06:30 B (barat) P 0.73 51.93 53 62 92
07-30 " | C (selatan) P 97.90 52.24 150 | 62 250
' D (timur) P 7.59 85.64 93 62 159
E (timur laut) P 0 5.12 4 8 12
d. Rasio Kendaraan Terhenti
Hasil analisis rasio kendaraan henti dirangkum dalam Tabel
5.9 sebagai berikut:
Tabel 5.9 Rasio Kendaraan Henti (Rky)
Interval Kode Tipe Rasio Kendaraan
pendekat Pendekat Terhenti skr/jam
A (utara) P 0.902
B (barat) P 0.855
06:30 - 07:30 | C (selatan) P 2.819
D (timur) P 0.967
E (timur laut) P 0.669

Contoh perhitungan analsis kendaraan henti pada lengan

Utara interval 06:30-07:30 Persamaan 3.16:

Rkn =

0,9 x

=0.902

Dengan :

470.8 X212

X 3600

Rkn = Kendaraan henti (skr/jam)
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No = (jumlah antrian total, form SIS V kolom 11)
Q =470.8 skr/jam(arus lalulintas, form SIS V kolom 1)
c =212 detik (waktu siklus lapangan, form SIS V)

Contoh perhitungan jumlah kendaraan henti pada lengan
Utara interval 06:30-07:30, dapat dihitung dengan Persamaan
3.17:

Ni =QXRu
=470.8 x0.902
Ny =425 skr/jam
e.  Tundaan

Hasil analisis tundaan simpang dirangkum dalam Tabel 5.10.

Hasil analisis tundaan simpang adalah sebagai berikut :

Contoh perhitungan analsis tundaan lalulintas rata — rata (T.)
pada interval 06:30-07:30 pada lengan Utara dapat dihitung
dengan Persamaan 3.18 sampai dengan persamaan 3.20.

0,5x(1-RH)? = NQ1 x3600

To=cx
L (1—RH xDj) c

0,5%(1-0,118)2 = 0.97 X3600
(1-0,118 x0.75) 629.23

T, =107 det/skr
Dengan keterangan :

¢ =212 detik (waktu siklus dari formulir SIS 1V)

No:1 =0.97 (formulir SIS V kolom 6)

Ry =0.118 (rasio hijau dari formulir SIS V kolom 5)

D; =0.75 (derajat jenuh dari formulir SIS V kolom 4)

Analisis hitungan tundaan geometrik rata-rata (Tg) pada jam
06:30 - 07:30 WIB pada lengan Utara dapat dihitung yaitu

T =212 %

sebagai berikut :
Te =(1—RKH)XPB><6+(RKHX4)
= (1-0.118) x 1,3 x 6 + (0.902 x 4)



= 3.0 det/skr
Dengan keterangan :
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Rkn = 0.902 (rasio kendaraan terhenti dari formulir SIS V

kolom 11)

Ps =1,3 (porsi kendaraan membelok pada suatu pendekat)

Analisis perhitungan tundaan rata-rata (T) pada suatu

pendekat pada jam 06:30-07:30 WIB pada lengan utara dapat

dihitung yaitu sebagai berikut :
T =T +Tg
=107+ 3.0
= 110 det/skr
Analisis perhitungan tundaan total :
=TxQ
=110 x 470.8
=51805.21 ekr/det

Tabel 5.10 Tundaan Kendaraan

Tundaan
Kode Tipe Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan
Rata-Rata | Rata-Rata Rata rata
(Ty) (Te) (M simpang
A (utara) P 107 3.0 110
C (barat) P 93 1.6 95
0(?7133?0' B (selatan) P 1754 2.2 1756 | 499.42
' D (timur) P 211 2.4 214
E (timur P 89 1.9 01
laut)
D. Pembahasan
Hasil analisis perhitungan menggunakan rumus Pedoman

Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) 2014 diketahui bahwa pada kondisi

eksisting simpang Giwangan RingRoad Selatan, Bantul, Yogyakarta

menunjukan hasil yang tidak memenuhi persyaratan jika disesuaikan
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dengan rumus peraturan PKJI. Kapasitas jalan yang terlalu minim tidak
sebanding dengan volume kendaraan yang ada, sehingga hal tersebut
menyebabkan meningkatnya derajat kejenuhan, menambah panjang

antrian dan tundaan.

Berdasarkan analisis yang telah dilakukan pada kondisi eksisting
nilai derajat kejenuhan tinggi (D; < 0.85), untuk mengurangi atau
meminimalisir nilai derajat kejenuhan, tundaan, dan meningkatkan
tingkat pelayanan maka dibutuhkan beberapa alternatif yaitu sebagai

berikut :

1.  Alternatif I (Menghitung Waktu Siklus Baru)

Percobaan dengan melakukan alternatif I merancang ulang waktu
wiklus baru, nilai waktu hijau (Hi) dan waktu siklus yang telah
disesuaikan (c) tidak menggunakan nilai pada kondisi eksisting akan
tetapi dengan mengunakan persamaan sebagai berikut :

Waktu Hijau (Hi) = (Cps — Hpy) X Re

Waktu siklus disesuaikan (c) = > Hi + Hy

a.  ArusJenuh (S)

Nilai Arus Jenuh (S) dapat ditentukan dengan mengalikan nilai

Arus Dasar dengan faktor koreksi atau penyesuaian.

Tabel 5.11 Nilai Arus Jenuh (S) dalam Waktu Siklus Baru

Faktor Penyesuaian Arus Jenuh Arus
Dasar (So) Jenuh
Interval | Kode | Fuk | Fkns | Fo | Fp | Feka | Faxi AR (Q
(skr/jam) <
(skr/jam)
U [105{09 |1 1 |110(0.98 | 5335.85 470.8
S [105/094| 1 |1.16|1.07|1.00| 2940.60 814
06:30 - T |[105/095| 1 1 |106|098 | 7418.85 1473.6
07:30 B [105[/095| 1| 1 |[1.05|1.00| 7008.80 941
TL 105|095 1 1 ]105|0.98 | 402192 91.4
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Kapasitas dan Derajat Jenuh
1)  Kapasitas
Nilai kapasitas (C) tergantung terhadap arus jenuh dan
rasio waktu hijau pada masing-masing pendekat. Dalam
merancang waktu siklus baru, waktu hijau (Hi) untuk lengan
Utara digunakan persamaan berikut :
Hi = (Cyg — Hp) X Re
=(161.37 — 25) x 0.12
=13
Waktu siklus disesuaikan (C) dalam perancangan

ulang jam puncak menggunakan persamaan berikut :

(c) = Y Hi + Hy
= ZHI + Hy
=136 + 25
=161.37
Tabel 5.12 Kapasitas Simpang dalam Waktu Siklus Baru
Waktu
Arus Waktu Siklus Kapasitas
Interval Kode Tipe Jenuh (S) | Hijau (Hi) | disesuaikan
Pendekat | Pendekat : : (©) :
Skr/jam Detik Detil Skr/jam
A (utara) P 5335.85 16 529.06
B (barat) P 7008.80 25 1085.84
06:30 - | C (selatan) P 2940.60 49 161.37 899.12
07:30 | D (timur) P 7418.80 36 1627.69
E(timur laut) P 4021.92 10 249.24

2) Derajat Kejenuhan

Nilai derajat kejenuhan (DJ) dalam merancang ulang
waktu siklus baru dapat dilihat pada Tabel 5.13




Tabel 5.13 Derajat Kejenuhan (DJ) Dalam Waktu Siklus Baru
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Interval Kode P-I(-elnpge Arus Lalu Kapasitas | Derajat
Pendekat Kat Lintas (Q) Skr/jam Jenuh
A (utara) P 470.8 529.06 0.89
B (barat) P 941 1085.84 0.91
06:30 - C (selatan) P 814.0 899.12 0.91
07'.30 D (timur) P 1473.6 1627.69 0.87
' E (timur laut) P 91.4 249.24 0.37
c.  Panjang Antrian (Q)
Tabel 5.14 Panjang Antrian dalam Waktu Siklus Baru
Jumlah
Jumlah SkT van
skr yang dat)z:m g Panjang
Kode Tipe tersisa selam% NQ | NOQ Antrian
Interval Pendekat Pendekat | dari fase (PA)
.. fase Total MAX
hijau merah (m)
(NQl) (Noz)
A (utara) P 3.19 20.85 24 34 58
B (barat) P 2.65 41.17 44 | 56 78
06:30 - | C (selatan) P 3.92 35.02 39 50 67
07:30 | D (timur) P 4.07 64.31 68 62 117
E (timur laut) P 0 3.93 4 8 12
d.  Rasio Kendaraan Terhenti
Hasil dari analisis rasio kendaraan terhenti untuk

menghitung waktu siklus baru pada Tabel 5.15 sebagai berikut.

Tabel 5.15 Rasio Kendaraan Terhenti (Rkn) dalam Waktu Siklus Baru

Jumlah Rasio

Interval Kode Pendekat Tipe Pendekat Kendaraan (Rky)

Terhenti skr/jam
A (utara) P 1.025
B (barat) P 0.935
) , C (selatan) P 0.961
06:30-07:30 5 (timur) P 0.932
E (timur laut) P 0.879




e.
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Hasil dari analisis tundaan simpang APILL untuk merancang

ulang Waktu Siklus Baru dapat dirangkum dalam Tabel 5.16

Tabel 5.16 Tundaan Kendaraan dalam Menghitung Waktu Siklus Baru

Tundaan
Tipe TUS dlaan Tundaan | L - Tundaan
Interval | Kode Pendekat | Pende -alu Geometrik undaan - gimpang
kat Lintas Rata-rat Rata-rata Rata-rat
Rata-rata ata-rata M ata-rata
(Tg) (det/skr)
(T
A (utara) P 143 3.0 146
B (barat) P 126 15 127
06:30 - | C (selatan) P 141 2.4 144 142.16
07:30 D (timur) P 152 2.4 154
E (timur laut) P 68 19 70

Perhitungan alternatif | dengan perancangan ulang waktu siklus
baru didapatkan nilai waktu siklus sebesar 161. 37 detik, dengan waktu
hijau (Hi) pada lengan Utara 16 detik, lengan Selatan 49 detik, lengan
Timur 36 detik, lengan Barat 25 detik dan lengan Timur Laut 10 detik.
Alternatif | didapatkan nilai (DJ) lebih rendah dari analisis kinerja
eksisting. Pada lengan Timur Laut nilai (DJ) sudah memenuhi kriteria
tetapi pada lengan Utara, Barat, Selatan Timur masih lebih besar dari
0,85. Tetapi pada nilai tundaan rata-rata (T) pada setiap Simpang
menurun.

2. Alternatif Il (Pelabaran Jalan Pada Seluruh Lengan)

Percobaan dengan melakukan alternatif 11 dilakukan pelabaran
jalan simpang APILL pada alternatif lebar efektif (LE) untuk lebar
lengan Utara awal 8.3 meter menjadi 12 meter, lengan Selatan awal 4
meter menjadi 12 meter, lengan Barat awal 11.2 menjadi 12 meter,
lengan Timur awal 11.7 meter menjadi 14 meter, dan lengan Timur
Laut awal 6.5 menjadi 10 meter. Sehinggga masing-masing lengan
Utara, Barat, Selatan, Timur dan Timur Laut melakukan perubahan

perlebaran jalan sebesar 3.6, 0.8, 8, 2.3 meter dan 3.5 meter.
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Gambar 5.5 Kondisi Simpang APILL Sebelum dilakukan Pelebaran

a.  Lebar Pendekat Efektif (LE)

Tabel 5.17 Lebar Pendekat Efektif untuk Eksisting dan Perancangan
Ulang Pelebaran Jalan

Lengan Kondisi Eksisting Pendekat (m) Perancangan Ulang Pendekat (m)

Lebar Lebar Lebar | Lebar Lebar Lebar | Lebar | Lebar

pendekat | masuk | keluar | Lgkiyr | pendekat | masuk | keluar | Lgkir
U 8.3 8.3 3 0 12 12 5 0
S 4 4 115 0 12 12 115 0
T 11.7 11.7 13.8 0 14 14 13.8 0
B 11.2 11.2 17.5 0 12 12 17.5 0
TL 6.5 6.5 115 0 10 10 115 0

b.  Arus Jenuh Dasar (So)
Nilai pada Arus Jenuh (S, skr/jam) dapat ditentukan dengan
mengalikan Arus Jenuh Dasar dengan menggunakan faktor atau

penyesuai.

Tabel 5.18 Nilai Arus Jenuh Setelah Pelebaran Jalan Simpang APILL

Kode Faktor Penyesuaian J,:\rr]z; ArUs

Interval Zir;? Fuk | Fus | Fe | Fp | Feka | Feki dasar_ (So) J(eSE:J/Ta(nig
(skr/jam)

U 1.05]095| 1 1 |1.10]0.98 7200 7714.48
S 105094 |1 |116|1.07 | 1.00 7200 8809.63
06:30 - T 1.05]095| 1 1 |1.06|0.98 8400 8740.00
07:30 B 105095 | 1 1 |1.05]1.00 7200 7509.43
TL | 105]09 | 1 1 |1.05]0.98 6000 6187.57




c. Kapasitas Simpang APILL dan Derajat Kejenuhan

1)

Kapasitas Simpang APILL
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Besar nilai kapasitas simpang APILL (C) dihitung

tergantung arus jenuh dan rasio waktu hijau pada masing-

masing pendekat.

Tabel 5.19 Kpasitas Simpang APILL Setelah Pelebaran Jalan Simpang

APILL

Arus Waktu \QYE:(J :

Interval Kode Tipe jenuh hijau disesuaikan Kapasitas
Pendekat | Pendekat (S) (Hi) ©
Skr/jam | Detik Detik Skr/jam
U P 7714.48 25 909.73
S P 8809.63 45 1869.97
06.30 — T P 8740.00 45 212 1855.19
07.30 B P 7509.43 40 1416.87
TL P 6187.57 15 437.80
2) Derajat Kejenuhan

Nilai

dari

derajat kejenuhan setelah melakukan

pelebaran jalan maka untuk lengan Utara dan Selatan

dirangkum pada Tabel 5.27 sebagai berikut.

Tabel 5.20 Derajat Kejenuhan (DJ) Setelah Pelebaran Jalan Simpang

APILL
Arus lalu Kapasitas Derajat
Kode Tipe lintas (Q) (skr/jam) | kejenuhan
Interval Pendekat Pendekat (DJ)
U P 470.8 909.73 0.52
S P 814 1869.97 0.44
06:30 — T P 1473.6 1855.19 0.79
07:30 B P 941 1416.87 0.66
TL P 91.4 437.80 0.21




d. Panjang Antrian
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Tabel 5.21 Panjang Antrian Setelah Pelebaran Jalan Simpang

APILL
Jumlah Jumlah (skr)
Interval Kode Tipe (skr) datang dan NQ NQ | Panjang
Pendekat | Pendekat | tersisa dari terhenti Total | MAX | antrian
fase hijau selama fase (PA)
(No1) merah (No») (m)
U P 0.04 26.04 26 34 43
06:30 - S P 0 41.60 41 52 59
07:30 T P 1.42 82.22 84 | 62 119
B P 0.49 51.40 52 62 86
TL P 0 5.08 4 8 8

e. Rasio Kendaraan Henti

Hasil dari analisis rasio kendaraan henti setelah dilakukan

pelebaran jalan simpang APILL pada lengan Utara dan Selatan

dirangkum pada Tabel 5.29 sebagai berikut :

Tabel 5.22 Rasio Kendaraan Henti Setelah Pelabaran Jalan
Simpang APILL

Interval Kode Tipe Jumlgh kendara_an
Pendekat | Pendekat | terhenti Nyy (skr/jam)

U P 399
S P 634

06:30 — T P 1278

07:30 B P 793
TL P 61

f.  Tundaan

Hasil dari analisis tundaan simpang APILL setelah dilakukan

pelebaran pada lengan Utara dan Selatan dapat dirangkum dalam

Tabel 5.23 sebagai berikut :
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Tabel 5.23 Tundaan Kendaraan Setelah Pelebaran Jalan Simpang

APILL
Tundaan
: Tundaan Tundaan
Interval Kode Tipe Lalu Geometrik Tundaan | Tundaan
Pendekat | Pendekat lintas R Rata-rata | rata-rata
ata-rata ¢
Rata-rata m simpang
(Te)
(M)
U P 88 3.0 91
) S P 71 2.2 73
ng:«?o_ T P 103 2.4 106 | 924
) B P 88 1.6 90
TL P 87 1.9 89
Berdasarkan hasil perhitungan pada Alternatif 1l dilakukan

pelebaran jalan simpang APILL pada lengan Utara awal 8.3 meter

menjadi 12 meter, lengan Selatan awal 4 meter menjadi 12 meter,

lengan Barat awal 11.2 menjadi 12 meter, lengan Timur awal 11.7

meter menjadi 14 meter, dan lengan Timur Laut awal 6.5 menjadi 10

meter dengan interval waktu siklus sama seperti kondisi eksisting

didapatkan nilai (D;) kurang dari 0.85, nilai tundaan rata-rata (T) pada
setiap simpang mengalami penurunan.

3. Alternatif Gabungan (Perubahan Ulang Waktu Siklus Baru dan
Pelebaran Jalan pada Setiap Lengan di Simpang APILL)
Percobaan dengan melakukan alternatif perubahan waktu siklus

baru dan pelebaran jalan pada setiap lengan di simpang APILL

alternatif ini semoga mendapat hasil yang baik dan kreterian simpang

APILL.
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Gambar 5.6 Simpang APILL Setelah dilakukan Pelebaran Jalan

a.  Lebar Pendekat Efektif (LE)
Tabel 5.24 Lebar Pendekat Efektif Kondisi Eksisting dan Perancangan
Ulang Pelebaran Jalan

Kondisi Eksisting Pendekat (m) Perancangan Ulang Pendekat (m)
Lengan Lebar Lebar | Lebar | Lebar Lebar Lebar | Lebar | Lebar
pendekat | masuk | keluar | Lgki;r | pendekat | masuk | keluar | Lgkisr

U 8.3 8.3 3 0 12 12 5 0

S 4 4 11.5 0 12 12 11.5 0

T 11.7 11.7 13.8 0 14 14 13.8 0

B 11.2 11.2 17.5 0 12 12 17.5 0

TL 6.5 6.5 11.5 0 10 10 11.5 0

b.  Arus Jenuh Dasar (So)
Nilai pada arus jenuh (S, skr/jam) dapat ditentukan dengan
mengalikan arus jenuh dasar dengan menggunakan faktor atau

penyesuai.




Tabel 5.25 Nilai Arus Jenuh dengan Alternatif Gabungan
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Kod Faktor Penyesuaian Arus jenuh Arus
ode
Interval dasar (So) | jenuh (S)
Pedekat FUK FHS FG FP FBKa I:BKi . .
(skr/jam) | (skr/jam)
U 1.05 1095 | 1 1 1.10 | 0.98 7200 7714.48
S 1.05 (094 | 1 | 116 | 1.07 | 1.00 7200 8809.63
06:30 — T 1.05 095 | 1 1 1.06 | 0.98 8400 8740.00
07:30 B 1.05 |09 | 1 1 1.05 | 1.00 7200 7509.43
TL 1.05 (095 | 1 1 1.05 | 0.98 6000 6187.57
c.  Kapasitas Simpang APILL dan Derajat Kejenuhan
1) Kapasitas Simpang APILL
Besar nilai kapasitas simpang APILL (C) dihitung
tergantung arus jenuh dan rasio waktu hijau pada masing-
masing pendekat.
Tabel 5.26 Kapasitas Simpang APILL dan Perubahan Waktu Siklus
Baru
ArUS Waktu | Waktu siklus Kapasitas
Interval Kode Tipe jenuh (S) hijau disesuaikan pC
Pendekat | Pendekat | ! (Hi) (©)
Skr/jam Detik Detik Skr/jam
U P 7714.48 14 923.10
S P 8809.63 17 117 1280.03
06:30 — T P 8740.00 30 2241.03
07:30 B P 7509.43 21 1347.85
TL P 6187.57 10 528.85
2) Derajat Kejenuhan

Nilai

dari

derajat

kejenuhan setelah melakukan

alternatif gabungan dirangkum pada Tabel 5.27 sebagai
berikut :
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Tabel 5.27 Derajat Kejenuhan (D;) dengan Alternatif Gabungan

Kode Tipe Arus lalu Kapasitas Derajat
Interval Pendekat | Pendekat | lintas (Q) ¢ kejenuhan
(skr/jam) (Dy)
U P 470.8 923.10 0.51
06:30 S P 814 1280.03 0.64
O%'BO_ T P 1473.6 2241.03 0.66
' B P 941 1347.85 0.70
TL P 91.4 528.85 0.17
d.  Panjang Antrian
Tabel 5.28 Panjang Antrian dengan Alternatif Gabungan
Jumlah
(skr) Jg;?;?lh (;:r? Panjang
Interval Kode Tipe tersisa terhgnti NQ NQ | antrian
Pendekat | Pendekat | dari fase Total | MAX | (PA)
. selama fase
nija merah (Ngqz) (m)
(No1)
U P 0.02 14.35 14 20 24
06:30 S P 0.37 24.91 25 34 36
O%'SO_ T P 0.46 42.83 43 56 72
' B P 0.65 28.69 29 38 49
TL P 0 2.76 4 8 8
e.  Rasio Kendaraan Henti
Hasil dari analisis rasio kendaraan henti setelah dilakukan
alternatif gabungan pada simpang APILL dirangkum pada Tabel
5.29 sebagai berikut :
Tabel 5.29 Rasio Kendaraan Henti dengan Alternatif Gabungan
Interval Kode Tipe Pendekat Jumlah kendaraan
Pendekat P terhenti Ny (skr/jam)
U P 398
S P 700
, _ T P 1199
06:30 - 07:30 B P 313
TL P 111
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f.  Tundaan
Hasil dari analisis tundaan dilakukan alternatif gabungan
pada simpang APILL dapat dirangkum dalam Tabel 5.30 sebagai
berikut :
Tabel 5.30 Tundaan Kendaraan dengan Alternatif Gabungan

Tundaan
; Tundaan Tundaan
Interval Kode Tipe Lalu Geometrik Tundaan | Tundaan
Pendekat | Pendekat | lintas Rata- | rata-rata
Rata-rata .
Rata- (To) rata (T) | simpang
rata (T.) G

U P 49 3.0 52

S P 59 2.0 61
06:30— [ T P 53 25 56| 50

07:30 B P 65 16 67

TL P 37 1.9 39

Berdasarkan hasil perhitungan pada alternatif pelebaran jalan
dilakukan alternatif gabungan pada simpang APILL dengan
interval nilai (D;) kurang dari 0.85 dtk/skr, nilai tundaan rata-rata
(T) pada setiap simpang mengalami penurunan tingkat pelayanan

menjadi E.




Tabel 5.31 Perbandingan Kondisi Eksisting dengan Alternatif I, Il dan Il pada Simpang APILL
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. Panjan Tundaan Tingkat
Alternatif Analisis Lengan Waku .H”au Q C D, Antri.!an SA Tundaan Rata- Simpang Rata- Pela)?anan
(Hi) skr/jam) | skr/jam) (m) rata (det/skr) rata (det/skr) Jalan
U 25 470.8 629.23 | 0.75 67 110
. S 45 814 623.32 | 1.31 257 1756
Kondisi
Eksisting T 45 1473.6 1550.41 | 0.95 466 214 499 42 F
B 40 941 1322.42 | 0.71 94 95
TL 15 91.4 284.57 0.32 12 91
U 16 470.8 529.06 | 0.89 58 146
Pengaturan S 49 814 899.12 | 0.91 67 144
1 Ulang Waktu T 36 1473.6 1627.69 | 0.91 342 154 142.16 F
Siklus Baru B 25 941 1085.84 | 0.87 78 127
TL 10 914 249.24 | 0.37 12 70
U 25 470.8 909.73 | 0.52 43 91
Perencanaan
Pelebaran S 45 814.0 1869.97 | 0.44 59 73
2 Jalan T 45 1473.6 | 1855.19 | 0.79 139 106 92.42 F
Simpang B 40 941 1416.87 | 0.66 86 90
APIIL TL 15 91.4 43780 | 0.21 8 89
U 14 470.8 923.10 | 0.51 24 52
Gabungan S 17 814 1280.03 | 0.64 36 61
3 Alternatif | T 30 1473.6 | 2241.03 | 0.66 72 56 58.56 E
dan Il B 21 941 1347.85 | 0.70 49 67 '
TL 10 91.4 528.85 | 0.17 8 39




83

Berdasarkan tabel perbandingan antara kondisi eksisting,
pengaturan ulang waktu siklus, perencaan pelebaran jalan simpang
APILL, dan gabungan alternatif 1 dan Il jadi saran atau alternatif yang
baik yaitu menggunakan alternatif Ill dengan melakukan gabungan
alternatif |1 dan Il karena didapat nilai D; dan tundaan yang sudah
memenuhi syarat dari Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI,2014).

E. Pemodelan dengan Menggunakan Softwere VISSIM 9.00
Pada pembahasan ini ingin mencoba membahas mengenai hasil
dari keluaran (out put) pemodelan pada program VISSIM 9.00 untuk
mengetahui kondisi simpang APILL Giwangan Ring Road Selatan,
Bantul, Yogyakarta. Pemodelan VISSIM 9.00 dapat dilihat pada
Gambar 5.7.

wrol  Smulation Evaluation Presentation Scripts Help
D> Pl W Network Edior

e steps)
PR OQREAQ e Wh H @ DR scect Comenn Postior + 100%

~ Gambar 5.7 Pemodelan VISSIM 9.00

Pada program VISSIM 9.00 terdapat pilihan dalam menjalankan
simulasi, yaitu single simulasi run dan multiple simulasi run dari dua
pilihan tersebut yang membedakan pada parameter random seed.
Random seed adalah satu parameter yang disediakan oleh program
VISSIM 9.00 sebagai faktor penggerak pemodelan yang diberikan
secara acak. Menggunakan nilai random seed yang berbeda pada saat

menjalankan simulasi akan menyebabkan perbedaan profil dari lalu
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lintas kendaraan yang akan dimasukkan kedalam jaringan pemodelan
sehingga hasil yang di tampilkan pemodelan akan berbeda antara nilai
random seed yang satu dengan yang lainnya. Dibawah ini akan
disampaikan mengenai hasil (out put) data dari 4 (empat) kondisi yang
modelkan, sebagai berikut :
1. Kondisi Eksisting

Kondisi Eksisting dilakukan untuk menggambarkan kondisi
simpang APILL Giwangan saat ini. Data input pada kondisi ini adalah
data volume lalu lintas paling besar yaitu 11.785 kendaraan/jam pada 1
jam sibuk (pukul 06:30-07:30). Hasil kondisi eksisting dan out put
dapat dilihat pada Gambar 5.8, Tabel 5.32.

Qlen QtenMax Vehs(All Pers(All) | LOS(AI) LOSValANl) | VehDelay(All) | PessDelay(All) St * |
anan Y < c1ne A B 293 EEr) |

Gambar 5.8 Kondisi Eksisting pada Simpang APILL Giwangan




Tabel 5.32 Output Pemodelan Kondisi Eksisting pada Simpang APILL Giwangan
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QLENM | VEHS PERS STOPS
MOVEMENT QLEN AX (ALL) (ALL) LOS | LOSVAL VEHDELA-\Y PERSDEL,-AY STOPDEL,-AY (ALL)
(Meter) (Meter) | (Meter) | (Person) (ALL) (ALL) | (ALL) (detik) | (ALL) (detik) | (ALL) (detik) (Unif
JIn. Imogiri Timur (S) - JIn. Ringroad Selatan(T) 203.15 260.95 40 40 LOS E 5 118.60 118.60 105.94 2.66
JIn. Imogiri Timur (S)-JIn. Imogiri Timur (U) 203.15 260.95 114 114 LOS F 6 178.12 178.12 158.78 3.32
JIn. Imogiri Timur (S)- JIn. Ringroad Selatan(B) 203.15 260.95 0 0 LOS F 6 103.21 103.21 80.54 1
Jin. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (U) 58.28 243.75 59 59 LOS F 6 104.22 104.22 90.69 1.74
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (S) 179.88 342.03 45 45 LOS_F 6 174.55 174.55 159.47 2.37
Jin. Ringroad Selatan(T)-JIn. Ringroad Selatan(B) 138.1 342.03 43 43 LOS_F 6 147.75 147.75 132.54 241
Jin. Imogiri Timur (U)-JIn. Imogiri Timur (S) 97.2 146.9 42 42 LOS F 6 207.18 207.18 190.82 24
Jin. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(T) 97.2 146.9 25 25 LOS F 6 99.61 99.61 89.99 141
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(B) 97.2 146.9 42 42 LOS_F 6 169.48 169.48 158.52 1.73
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (S) 0 0 1 1 LOS_B 2 19.47 19.47 11.52 1
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (U) 0 0 1 1 LOS_B 2 19.8 19.8 12.4 1
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(B) 7.64 41.63 4 4 LOS_E 5 54.31 54.31 46.11 1
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(T) 0.14 13.55 9 9 LOS_A 1 221 2.21 0.86 0.11
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (S) 0.16 11.32 58 58 LOS_F 6 96.71 96.71 83.16 1.96
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Ringroad Selatan(T) | 217.97 371.66 68 68 LOS_F 6 178.77 178.77 162.34 2.38
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (U) 87.47 259.66 10 10 LOS_D 4 12.66 12.66 9.83 0.4
Rata-Rata 71.91 371.66 561 561 LOS F 6 150.44 150.44 135.04 2.48
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2. Kondisi Alternatif | (Perubahan Waktu Siklus Baru)

Kondisi alternatif perubahan waktu siklus pada simpang APILL
Giwangan menggambarkan dimana ada perubahan waktu siklus dengan
waktu siklus yang diseuaikan dengan analisis di atas, alternatif yang
merupakan gabungan ini didapat data input seperti data volume lalu
lintas paling besar yaitu 11.785 kendaraan/jam pada 1 jam sibuk (pukul
06.30-07.30). Hasil kondisi alternatif yang digunakan maka akan
memperoleh keluaran out put dapat dilihat pada Gambar 5.9, Tabel 5.33.

BaseData Tratfic

trol Simulstion Evaluation Presentation Scripts Help

Gambar 5.9 Kondisi Alternatif Perubahan Waktu Siklus pada
Simpang APILL Giwangan



Tabel 5.33 Out put pemodelan Kondisi Alternatif Perubahan Waktu Siklus pada Simpang APILL
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MOVEMENT QLEN | QLENMAX E'/AELHS‘ (P/ELRS LOS | LOSVAL VE?'ADLEL'SAY PERSDELAY | STOPDELAY S(ZEE)S
(Meter) (Meter) (Meter) | (Person) (ALL) (ALL) (detik) (ALL) (detik) | (ALL) (detik) (Unif)
JIn. Imogiri Timur (S) - JIn. Ringroad Selatan(T) 170.74 260.78 58 58 LOS F 6 116.32 116.32 103.60 3.00
JIn. Imogiri Timur (S)-JIn. Imogiri Timur (U) 170.74 260.78 155 155 LOS F 6 111.07 111.07 97.63 2.77
JIn. Imogiri Timur (S)- JIn. Ringroad Selatan(B) 170.74 260.78 1 1 LOS F 6 97.6 97.6 85.77 4
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (U) 45.04 232.36 65 65 LOS F 6 80.86 80.86 71.62 1.49
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (S) 143.02 346.5 36 36 LOS F 6 143.55 143.55 133.01 1.83
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Ringroad Selatan(B) | 151.54 412.06 120 120 LOS F 6 110.38 110.38 89.76 3.23
Jin. Imogiri Timur (U)-JIn. Imogiri Timur (S) 132.34 215.66 0 0 LOS F 6 119.12 119.12 114.35 1
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(T) 132.34 215.66 3 3 LOS F 6 121.16 121.16 115.37 1
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(B) 132.34 215.66 48 48 LOS F 6 133.38 133.38 123.91 1.71
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (S) 13.54 29.42 0 0 LOS F 6 65.10 65.10 58.23 0.64
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (U) 13.54 29.42 3 3 LOS E 5 67.11 67.11 59.36 0.67
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(B) 13.54 29.42 3 3 LOS F 6 90.13 90.13 82.24 1
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(T) 0.76 14.73 6 6 LOS A 1 5.39 5.39 2.18 0.67
JIn. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (S) 0.02 6.14 61 61 LOS E 5 72.92 72.92 63.20 6.84
JIn. Ringroad Selatan(B)-JIn. Ringroad Selatan(T) | 193.96 372.7 63 63 LOS F 6 239.53 239.53 212.33 4.70
JIn. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (U) 79.47 260.7 9 9 LOS C 3 20.25 20.25 18.28 0.335
Rata-Rata 53.49 412.06 631 631 LOS F 6 111.57 111.57 96.14 3.56
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3. Kondisi Alternatif 1l (Pelebaran Jalan)

Kondisi alternatif pelebaran jalan pada setiap lengan di simpang
Giwangan menggambar kondisi dimana ada penambah ruas jalan
diseluruh lengan simpang APILL dengan penambahan lebar sebesar
Utara 3.6 m, Barat 0.8 m, Selatan 8 m, Timur 2.3 m dan Timur Laut
3.5 m, alternatif yang merupakan gabungan ini didapat data input
seperti data volume lalu lintas paling besar yaitu 11.785 kendaraan/jam
pada 1 jam sibuk (pukul 06.30-07.30). Hasil kondisi alternatif yang
digunakan maka akan memperoleh keluaran out put dapat dilihat pada
Gambar 5.10,Tabel 5.34.

Gambar 5.10 Kondisi Alternatif Pelebaran Jalan pada Simpang
APILL Giwangan



Tabel 5.34 Out put pemodelan Kondisi Alternatif Pelebaran Jalan pada Simpang APILL

89

MOVEMENT QLEN | QLENMAX E’AELHLS)J gELRLS; LOS | LOSVAL VEE'ADLEL'SAY PERSDELAY | STOPDELAY Sé;fif
(Meter) (Meter) (Meter) | (Person) (ALL) (ALL) (detik) (ALL) (detik) | (ALL) (detik) (Unif)
JIn. Imogiri Timur (S) - JIn. Ringroad Selatan(T) 120.2 258.9 104 104 LOS F 6 99.99 99.99 88.26 2.47
JIn. Imogiri Timur (S)-JIn. Imogiri Timur (U) 120.2 258.9 152 152 LOS F 6 110.62 110.62 97.62 2.47
JIn. Imogiri Timur (S)- JIn. Ringroad Selatan(B) 120.2 258.9 35 35 LOS E 5 70.88 70.88 61.36 1.37
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (U) 93.88 261.44 77 7 LOS F 6 96.55 96.55 87.23 1.38
Jin. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (S) 182.92 402.44 44 44 LOS F 6 132.41 132.41 120.37 2.11
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Ringroad Selatan(B) | 137.81 402.44 123 123 LOS F 6 105.67 105.67 88.11 3.97
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Imogiri Timur (S) 61.85 122.76 89 89 LOS F 6 151.37 151.37 138.7 2.42
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(T) 61.85 122.76 20 20 LOS F 6 115.71 115.71 107.05 2.84
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(B) 61.85 122.76 55 55 LOS F 6 173.68 173.68 160.8 2.16
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (S) 6.7 29.77 1 1 LOS A 1 4.89 4.89 23.12 1
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (U) 6.7 29.77 3 3 LOS D 4 41.28 41.28 36.26 0.67
JIin. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(B) 0.11 28.08 9 9 LOS A 1 472 4,72 1.28 0.22
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(T) 6.7 29.77 1 1 LOS A 1 4.89 4.89 55.02 1
JIn. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (S) 15.93 46.26 58 58 LOS E 5 72.61 72.61 66.07 1.34
JIn. Ringroad Selatan(B)-JIn. Ringroad Selatan(T) | 245.82 358.33 85 85 LOS F 6 154.34 154.34 130.27 3.405
JIn. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (U) 0 0 42 42 LOS D 4 40.61 40.61 31.03 1.36
Rata-Rata 60.55 402.44 898 898 LOS F 6 117.86 117.86 104.15 2.46
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4. Kondisi Alternatif 111 (Gabungan)

Kondisi alternatif perubahan waktu siklus baru dan pelebaran jalan
pada setiap lengan di simpang Giwangan menggambar kondisi dimana
ada penambah ruas jalan diseluruh lengan simpang APILL dengan
penambahan lebar sebesar Utara 3.6 m, Barat 0.8 m, Selatan 8 m,
Timur 2.3 m dan Timur Laut 3.5 m, alternatif yang merupakan
gabungan ini didapat data input seperti data volume lalu lintas paling
besar yaitu 11.785 kendaraan/jam pada 1 jam sibuk (pukul 06.30-
07.30). Hasil kondisi alternatif yang digunakan maka akan memperoleh
keluaran out put dapat dilihat pada Gambar 5.11, Tabel 5.35.
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Gambar 5.11 Kondisi Alternatif Gabungan pada Simpang APILL

Giwangan



Tabel 5.35 Out put pemodelan Kondisi Alternatif Gabungan pada Simpang APILL
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ey | M | L) | Ly | L08) | O | WEDELAY | PERSDELAY | STOr ey | ALD
(Meter) | (Meter) | (Person) (Unif)
JIn. Imogiri Timur (S) - JIn. Ringroad Selatan(T) 137.15 258.91 74 74 LOS F 6 166.27 166.27 145.18 4.01
JIn. Imogiri Timur (S)-JIn. Imogiri Timur (U) 137.15 258.91 99 99 LOS F 6 144.15 144.15 126.6 3.12
JIn. Imogiri Timur (S)- Jin. Ringroad Selatan(B) 137.15 | 258.91 26 26 LOS_F 6 80.91 80.91 73.135 15
Jin. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (U) 28.84 136 125 125 LOS E 5 48.4 48.4 37.46 1.455
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (S) 169.25 402.44 56 56 LOS F 6 85.62 85.62 71.04 2.165
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Ringroad Selatan(B) | 124.58 402.44 179 179 LOS F 6 100.59 100.59 81.55 2.59
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Imogiri Timur (S) 40.79 82.58 107 107 LOS_E 5 76.95 76.95 66.63 1.9
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(T) 40.79 82.58 23 23 LOS_F 6 75.90 75.90 68.21 1.91
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(B) 40.79 82.58 64 64 LOS F 6 107.95 107.95 94.76 4,545
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (S) 6.06 27.93 LOS E 5 67.62 67.62 59.54 1
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (U) 6.06 27.93 LOS D 4 53.88 53.88 45.8 1
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(B) 6.06 27.93 LOS F 6 58.97 58.97 51.37 1
Jin. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad Selatan(T) 1.12 13.68 LOS B 2 12.06 12.06 8.81 0.33
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (S) 11.71 33.43 54 54 LOS D 4 42.05 42.05 35.86 0.91
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Ringroad Selatan(T) | 104.09 255.31 116 116 LOS F 6 115.69 115.69 82.09 4.705
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (U) 4,795 60.04 49 49 LOS B 2 8.395 8.395 459 0.45
Rata-Rata 49.42 402.44 992 992 LOS F 6 93.02 93.02 75.9 2.71

Berdasarkan hasil Out put yang didapat dari data selama inteval waktu pemodelan. Data dari out put tersebut terdiri dari
panjang antrian (QLEN), kendaraan (VEHS), tundaan kendaraan (VEHDELAY), tundaan simpang (STOPDELAY), dan

berhenti (STOP).




Tabel 5.36 Perbandingan Kondisi Eksisting dengan Alternatif I, Il dan Il pada Simpang APILL
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. Panjang Tundaan Tingkat
Alternatif Analisis Lengan Wak(tE”I;Iuau skr/(jgam) Skr /jCam) D; Antrian PA Trl;?:?ggtlzzﬁi_ Simpang Rata- Pelayanan
(m) rata (det/skr) Jalan
U 25 4708 | 629.23 | 0.75 67 110
Kondici S 45 814 623.32 | 1.31 257 1756
Ek‘;:‘sti‘ﬁ; T 45 14736 | 1550.41 | 0.95 466 214 499,42 F
B 40 941 | 132242 | 0.71 94 95
TL 15 91.4 | 28457 | 0.32 12 91
U 16 4708 | 529.06 | 0.89 58 146
Pe”%at“ra” S 49 814 899.12 | 0.91 67 144
1 th/:&‘t% T 36 14736 | 1627.69 | 0.91 342 154 142.16 F
Siklus Baru B 25 941 | 1085.84 | 0.87 78 127
TL 10 91.4 | 24924 | 0.37 12 70
Perencaraan U 25 4708 | 909.73 [0.52 43 91
Pelebaran S 45 814.0 | 1869.97 | 0.44 59 73
2 Jalan T 45 14736 | 1855.19 | 0.79 139 106 92.42 F
Simpang B 40 941 | 1416.87 | 0.66 86 90
APIIL TL 15 914 | 437.80 |o0.21 8 89
U 14 4708 | 923.10 | 0.51 24 52
Gabungan S 17 814 | 1280.03 | 0.64 36 61
3 Alternatif | T 30 1473.6 | 2241.03 | 0.66 72 56 58,56 E
dan Il B 21 941 | 1347.85 | 0.70 49 67 '
TL 10 91.4 | 528585 | 0.17 8 39




Tabel 5.37 Hasil Perbandingan Menggunakan Software VISSIM 9.00
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Kondisi Eksisting

Kondisi Alternatif |

Kondisi Alternatif 11

Kondisi Alternatif I11

MOVEMENT QLEN LOS LOSVAL | QLEN LOS | LOSVAL | QLEN LOS | LOSVAL | QLEN LOS | LOSVAL
(Meter) (ALL) (ALL) (Meter) (ALL) (ALL) (Meter) (ALL) (ALL) (Meter) (ALL) (ALL)

JIn. Imogiri Timur (S) - JIn. Ringroad Selatan(T) | 203.15 | LOS_E 5 170.74 | LOS_F 6 120.2 LOS F 6 137.15 | LOS_F 6
JIn. Imogiri Timur (S)-JIn. Imogiri Timur (U) 203.15 LOS_F 6 170.74 LOS_F 6 120.2 LOS_F 6 137.15 LOS_F 6
JIn. Imogiri Timur (S)- JIn. Ringroad Selatan(B) | 203.15 | LOS_F 6 170.74 | LOS_F 6 1202 | LOS E 5 137.15 | LOS_F 6
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (U) 58.28 LOS_F 6 45.04 LOS_F 6 93.88 LOS_F 6 28.845 LOS_E 5
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Imogiri Timur (S) 1.798.76 | LOS_F 6 143.02 LOS_F 6 182.92 LOS_F 6 1.692.5 LOS_F 6
JIn. Ringroad Selatan(T)-JIn. Ringroad 1381 | LOSF 6 15154 | LOS_F 6 13781 | LOS_F 6 12458 | LOS_F 6
Selatan(B)
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Imogiri Timur (S) 97.2 LOS F 6 132.34 | LOS_F 6 61.85 LOS F 6 40.79 LOS_E 5
Jin. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(T) 97.2 LOS F 6 132.34 LOS F 6 61.85 LOS F 6 40.79 LOS F 6
JIn. Imogiri Timur (U)-JIn. Ringroad Selatan(B) 97.2 LOS F 6 132.34 | LOS_F 6 61.85 LOS F 6 40.79 LOS F 6
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (S) 0 LOS_B 2 13.54 LOS_F 6 6.7 LOS_A 1 6.06 LOS_E 5
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Imogiri Timur (U) 0 LOS B 2 1354 | LOS E 5 6.7 LOS D 4 6.06 LOS D 4
JIn. Arah Terminal (TL)-Jln. Ringroad 764 | LOSE 5 1354 | LOS F 6 011 | LOS A 1 606 | LOSF 6
Selatan(B) — — _ _
JIn. Arah Terminal (TL)-JIn. Ringroad 0135 | LOS_A 1 0.76 | LOS A 1 6.7 | LOS A 1 112 | LOS B 2
Selatan(T) - - - -
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (S) 0.16 LOS F 6 0.02 LOS E 5 15.93 LOS E 5 11.71 LOS D 4
Js'a'az'r:‘g)oad Selatan(B)-JIn. Ringroad 21797 | LOS F 6 19396 | LOS_F 6 24582 | LOS F 6 10409 | LOS F 6
Jin. Ringroad Selatan(B)-JIn. Imogiri Timur (U) 87.47 LOS_D 4 79.47 LOS_C 3 0 LOS D 4 4.795 LOS B 2

Rata-Rata 7191 LOS F 6 53.49 LOS_F 6 60.55 LOS F 6 49.42 LOS F 6




