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A. Proses Analisis Data

Pada saat survei dilakukan pengumpulan data dan selanjutnya akan
dilakukan proses perhitungan dengan menggunakan Pedoman Kapasitas Jalan
Indonesia (PKJI 2014). Dan dibantu dengan aplikasi yang mendukung proses
analisis data tersebut. Beberapa data yang menjadi masukan yang akan dijadikan

proses analisis hitungan, antara lain :

1. Perhitungan lebar efektif
Lebar approach untuk tiap lengan diukur kurang lebih sepuluh meter
dari garis henti. Kondisi lingkungan jalan antara lain menggambarkan tipe
lingkungan jalan yang dibagi dalam tiga tipe, yaitu : tipe komersial,

pemukiman, akses terbatas.

a) Lebar efektif approach
Perhitungan lebar efektif (L) pada tiap approach berdasarkan ruas
tentang lebar approach (L), lebar masuk (Lwmasuk) dan lebar keluar
(LkeLUAR)-
1) Untuk approach tanpa belok kiri langsung (Lwm-)

Periksa LkeLuar, Jika Lkeruar< Lm X (1 — Reka— Rekir),
tetapkan Lg = Lk, dan analisis penentuan waktu isyarat untuk approach
ini hanya berdasarkan pada arus lurus saja. Jika approach dilengkapi
pulau lalulintas, maka untuk menghitungnya Ly digunakan persamaan
3.1

2) Untuk approach dengan belok kiri langsung (Lgkisr)
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Le dapat dihitung untuk approach dengan atau tanpa pulau

lalulintas, seperti pada Gambar 3.1.

Gambar 3.1 Tanpa Pulau Lalu Lintas dan Penentuan Lebar Approach
(Sumber : PKJI, 2014)

b) Lekisr= 2m,
sehingga arus kendaraan Bj;r dapat mendahului antrian kendaraan
lurus dan belok kanan selama isyarat merah.
1) Keluarkan arus Bgir (Qskiyr) dari perhitungan dan selanjutnya arus
yang dihitung adalah g= qLrs + Oska.
Penentuan lebar efektif sebagai berikut :

L = Min {155
m

2) Periksa Lk (hanya untuk approach tipe P)
Jika Lk < Ly X (1-Rgka), maka Lg = Lk, dan analisis penentu
waktu isyarat untuk ini berdasarkan hanya pada bagian lalu lintas yang

lusur saja yaitu qygs.



C) Lgkisr < 2m,
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sehingga kendaraan Bj;r dianggap tidak dapat mendahului antrian

kendaraan lainnya selama isyarat lampu berwarna merah.

1) Dengan cara memasukan persamaan Qgkijyr dalam perhitungan

selanjutnya.

L

Lz = Min Ly + Lggir

L X (1 + RBKL']T) — Lpgir

2) Periksa Lk (hanya untuk approach tipe P)

Jika Lk < Ly X (1-Rgka-RekisT), maka Lg = Lk, dan analisis

penentu waktu isyarat untuk approach ini dilakukan hanya untuk arus

lurus saja.

2. Kondisi arus

lalu lintas

Dlam lalulintas terdapat data lalu lintas yang dibagi dalam beberapa tipe

kendaraan antara lain kendaraan tidak bermotor (UM), sepeda motor (MC),
kendaraan ringan (LV), kendaraan berat (HV). Menurut (PKJI 2014),

kendaraan tidak bermotor dapat dikategorikan sebagai hambatan samping.

Perhitungan arus lalu lintas digunakan satuan smp/jam yang dibagi dalam dua

tipe yaitu :

a. Arus terlindungi (protected traffic flow )

b. Arus berlawanan arah ( opposed traffic flow )

Dua tipe tersebut tergantung pada fase sinyal dan gerakan belok kanan.

Nilai konversi ini dijelaskan dalam Tabel 3.2.

Tabel 3.1 Tabel Klasifikasi Kendaraan

No Klasifikasi Jenis Kendaraan
) ) Sedan, jeep, oplet,
1 Light Vehicle (LV) ) )
microbus, pick up
] Bus standar, bus
2 Heavy Vehicle (HV)
besar, truk sedang,
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No Klasifikasi Jenis Kendaraan
truk berat

Sepeda motor dan
3 Motor Cycle (MC) L
sejenisnya

) ] Becak, sepeda,
Unmotorised Vehicle
4 andong, dan
(UM) -
sejenisnya

(Sumber : Munawar, 2004)

Tabel 3.2 Tabel Nilai Kendaraan ringan untuk KS dan SM

_ emp untuk tiap-tiap tipe kendaraan
Jenis Kendaraan
Terlindung Terlawan
Kendaraan ringan
1,0 1,0
(KR)
Kendaraan Sedang
18 1,3
(KS)
Sepeda Motor
0,2 0,4
(SM)
(Sumber : PKJI, 2014)
3. Kapasitas

Kapasitas simpang bersinyal untuk tiaplengan simpang dihitung dengan

menggunakan rumus, sebagai berikut :

C =8 Xt (3. 2)
Keterangan :

C = Kapasitas simpang bersinyal, skr/jam
S = Arus jenuh, skr/jam
H = Total waktu hijau dalam satu siklus, detik

¢ = waktu siklus, detik
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4. Perhitungan analisis arus jenuh
Arus jenuh (S, skr/jam) yaitu hasil kali antara arus jenuh dasar (So), dan
dengan bebrapa factor penyesuaian untuk penyimpangan kondisi eksiting
terhadap kondisi ideal. Pengertian So adalah kondisi lalu lintas dan geometric
yang ideal, maka factor-faktor penyesuaian yang digunakan untuk So adalah
satu, jadi S diformulasikan sebagai berikut :
S =580 X Fyg X Fyg X Fg X Fp X Fggi X Fgggeeaveiiiinieaians (3.3)
Keterangan :
Fyk = Faktor penyesuaian Sy yang di kaitkan oleh ukuran kota
Fys = Faktor penyesuaian Sy yang diakibat HS lingkungan jalan
F; = Faktor penyesuaian Sy yang diakibat oleh kelandaian
memanjang approach
Fp = Faktor penyesuaian Sy yang diakibatkan oleh adanya
jarak garis henti pada mulut approach terhadap kendaraan
yang parkir pertama
Fgk, = Faktor penyesuaian Sy akibat arus lalu lintas yang
membelok ke kanan
Fgki = Faktor penyesuaian Sy yang diakibatkan oleh arus lalu

lintas yang membelok ke Kiri

a. Arus jenuh dasar (So)
Arus jenuh dasar (So) dalam lalu lintas arus jenuh dasar dibagi
menjadi dua tipe yaitu :
1) Tipe approach terlindung
Arus jenuh dasar (So) sebagai fungsi dari efektif appoarch. Dan
penetapan dari nilai So untuk tipe approach terlindung dapat ditentukan
dengan menggunakan diagram. Persamaan yang digunakan adalah
sebagai berikut :
S=600 X L

Keterangan :



§;, skriJam-hijau
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Sy = Arus jenuh dasar, skr/jam
Lg= Lebar approach, m
2) Tipe approach tak terlindungi O
Approach ini tidak dilengkapi lajur belok-kanan terpisahh,
sehingga So ditentukan menggunakan fungsi dari Lg, Qgka, dan Qgkao.
Dengan dilengkapi lajur belok kanan terpisah, maka fungsi dari Lg,

Qgka, dan Qgkao.
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Gambar 3. 2 Arus Jenuh Dasar untuk Tipe Terlindung Tipe P
(Sumber : PKJI, 2014)

b. Factor koreksi ukuran kota (Fyg)
Untuk factor koreksi ukuran kota (Fy ) ditentukan pada table 3.2
Tabel 3.2 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fuk)

Pe(r}ﬂitj:juitvz)o @ Faktor penyesuaian ukuran kota (Fs)
>3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
05-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83




Penduduk kota
(juta jiwa)

Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)

<01

0,82

(Sumber : PKJI, 2014)

c. Factor penyesuaian hambatan samping (Fys)
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Factor penyesuaian hambatan samping (Fys) merupakan fungsi dari

tipe lingkungan jalan, tingkat hambatan samping dan rasio kendaraan tak

bermotor.

Namun jika terdapat gangguan hambatan samping tidak

diketahui dapat diasumsikan nilai yang tinggi agartidak terjadi estimate

untuk kapasitas.

Penentuan tipe approach dengan tipe terlindungi (So) atauterlawan

(O) di dasarkan dengan teori pada table 3.3.

Tabel 3. 3 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (F gs)

Lingkungan | Hambatan _ Rasio kendaraan tak bermotor
> : Tipe fase
jalan samping 0,00 | 0,05 | 0,10 | 0,15 | 0,20 | >0,25
Tinggi Terlawan (O) | 0,93 | 0,88 | 0.84| 0,79 | 0,74 | 0,70
Terlindung (So) | 0,93 | 0,91 | 0,88 | 0,87 | 0,85 | 0,81
Komersial Sedang Terlawan (O) | 0,94 | 0,89 |0,85| 0,80 | 0,75 | 0,71
(KOM) Terlindung (So) | 0,94 1 0,92 | 0,89 | 0,88 | 0,86 | 0,82
Rendah Terlawan (O) | 0,95 | 0,90 | 0,86 | 0,81 | 0,76 | 0,72
Terlindung (So) | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,89 | 0,87 | 0,83
Tinggi Terlawan (O) | 0,96 | 091 | 0,86 | 0,81 | 0,78 | 0,72
Terlindung (So) | 0,96 | 0,94 | 0,92 | 0,89 | 0,86 | 0,84
Pemukiman Sedang Terlawan (O) 097 (092 (087| 082 | 0,79 | 0,73
(KIM) Terlindung (So) | 0,97 | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,87 | 0,85
Rendah Terlawan (O) | 0,98 | 0,93 | 0,88 | 0,83 | 0,80 | 0,74
Terlindung (So) | 0,98 | 0,96 | 0,94 | 0,91 | 0,88 | 0,86
Akses Terlawan (O) | 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,75
Terbatas T/SIR Terlindung (So) | 1,00 | 0,98 | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,88
(AT)

(Sumber : PKJI, 2014)




Tipe

pendokel Keterangan

Contoh pola pengaturan pada pendekat
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Gambar 3.3 Penetuan Tipe Approach
(Sumber : PKJI, 2014)

a. Faktor koreksi gradien (FG) adalah fungsi dari kelandaian (G) lengan

simpang ditentukan dari gambar 3.3.

Faktor kelandaian, Fg
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Gambar 3.4 Faktor Penyesuaian untuk Kelandaian F
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(Sumber : PKJI, 2014)
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a. Faktor penyeseuaian akibat kendaraan parkir pada jalur approach (Fp)
Faktor yang diakibatkan kedaraan parkir pada jalur approach (Fp)
adalah sebagai fungsi dari garis henti sampai kendaraan yang diparkir
pertama pada lajur approach. Faktor ini tidak perlu diaplikasikan jika lebar
efektif ditentukan oleh lebar keluar, lalu Fp ditentukan dari formula di bawah

ini atau dipelihatkan dalam gambar 3.5.

Fo= (Lp/3-(L-2)x(Lp/3-g)/L)
L H

Keterangan :
Lp = Jarak antara garis henti ke kendaraan yang parkir pertama pada lajur
belok Kiri atau panjang dari lajur belok kiri yang pendek, (m)
L = Lebar antar approach, (m)
H = Waktu hijau pada approach yang ditinjau, (nilai normalnya 26 detik)
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Jarak dari garis henti ke kendaraan parkir pertama, L,, m

Gambar 3.5 Faktor penyesuaian untuk pengaruh parkir (Fp)
(Sumber : PKJI, 2014)
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b. Faktor penyesuaian belok kanan (Fgka)

Faktor penyesuaian belok kanan (Fgk,) ini merupakan fungsi dari
persamaan rasio kendaraan belok kanan (Rpk.). Perhitungan ini hanya
berlaku untuk approach tipe So, tanpa median, tipe jalan dua arah dan Nilai
Fgk. tersebut dapat ditentukan dengan persamaan (3.6), selain itu juga nilai

Fgkq bisa didapat dari gambar (3.6).
FBKa = 1,0 + RBKa XO. 20 e e (36)
Keterangan :

Rk« = Rasio kendaraan belok kanan.

05 06 0.7

Rexa
Gambar 3.6 Faktor penyesuaian untuk belok kanan ( Fgkq)
(Sumber : PKJI, 2014)
c. Faktor penyesuaian belok kiri (Fgki)
Faktor penyesuaian belok Kkiri (Fgki) ini merupakan fungsi dari
persamaan rasio belok kiri (Rg;). Lebar efektif di tentukan oleh lebar masuk
yang dapat dihitung menggunakan persamaan (3.7), dan juga dapat diperoleh

nilainya dari gambar (3.8).
Feki=1,0-RekiX 0,16, ..o (3.7)

Keterangan :
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Reki = Rasio belok kiri
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Gambar 3.7 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok Kiri (Fgi)
(Sumber : PKJI, 2014)

1. Derajat Kejenuhan (D;)
Derajat kejenuhan (D;) dapat dihitung dengan persamaan (3.8)

D3= Q/C e (3.8)
Keterangan :
Q  =Aurus lalu lintas (skr/jam)
C = Kapasitas simpang bersinyal, (skr/jam)

2. Waktu Siklus dan Waktu Hijau (APILL)
a. Penentuan waktu siklus sebelum penyesuaian, (Cyp)

Tahap pertama adalah penentuan waktu siklus (c) untuk sistem kendali
waktu tetap yang dapat dilakukan dengan menggunakan rumus dibawabh ini,
rumus ini bertujuan untuk meminimumkan tundaan total. Selain dengan
rumus (3.9), nilai (c) juga dapat ditentukan dengan menggunakan gambar
(3.8).
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(1,5.7( HH+5)

C = (1 T R (3.9)
ERg )
Keterangan :
c = Waktu siklus, (detik)
Hy = Jumlah waktu hijau hilang per siklus, (detik)
Rars = Rasio arus, yaitu arus dibagi arus jenuh (Q/S)
Rosskritis = Nilai Rgs yang tertinggi dari semua pendekat yang
berangkat pada fase yang sama.
2R os kritis = Rasio arus simpang (sama dengan jumlah Reys ritis dari

semua fase) pada siklus tersebut.

)

140

60 | Hy= 20 detik
40 T |
20 f——— 10 T

— 5

0,0 0,1 0,2 03 04 0,5 0,6 0,7 0,8 09 1,0
Ras
Gambar 3.8 Penetapan Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian, (Cyp)
(Sumber : PKJI, 2014)
Waktu silkus yang akan dihasilkan diharapkan sesuai dengan batasan
yang disarankan oleh PKJI 2014, sebagai acuan teknik lalu lintas dan

dijelaskan pada tabel berikut :
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Tabel 3.4 Waktu siklus yang layak

Tipe Pengaturan Waktu siklus
yang layak
(detik)
Pengaturan 2 fase 40 -80
Pengaturan 3 fase 50 - 100
Pengaturan 4 fase 80 —130

(Sumber : PKJI, 2014)

Waktu siklus yang besar akan menyebabkan meningkatnya tundaan

rata-rata. Waktu siklus yang besar terjadi jika nilai }; (RQ ) mendekati

EKritis
satu, lalu biasanya pada simpang dengan ukuran dan lebarnya lebih kecil
dari 10 m, sedangkan pada simpang yang lebarnya lebih dari 10 m, biasanya
mempunyai waktu siklus yang lebih besar pula. Waktu siklus yang lebih
rendah dari yang disarankan akan menyebabkan lebih sulit bagi pejalan kaki
untuk menyebrang jalan, hal ini dapat menjadi pertimbangan. Sedangkan
waktu siklus yang lebih besar (> 130 detik) harus dihindarkan, kecuali untuk
kasus yang sangat khusus. Waktu siklus ini akan menghasilkan kapasitas
simpang yang cukup besar.

. Waktu hijau (H)

Perhitungan waktu hijau (H) untuk tiap fase dijelaskan dengan

mengunakan persamaan dibawah ini :

H;y=(c— Hp) x —SYEKritis o eoerereeeeeseseessoen (3. 10)
xi (Rg Kritis>"
Keterangan :
H; = Waktu hijau pada fase i, (detik)
I = Indeks untuk fase ke i

Waktu hijau yang lebih pendek kurang dari 10 detik harus dihindarkan

. karena , hal ini memicu banyak pengemudi yang mecoba melawan arah
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setealah lampu merah. Sehingga pejalan kaki mengalami kesulitan ketika

menyebrang jalan.

3. Arus dengan Arus Jenuh (Rq/s)
Perhitungan arus (Q) dengan arus jenuh (S) untuk tiap approach dengan

menggunakan persamanan dibawah ini.

Perbandingan arus Kritis (Rqss) yaitu nilai perbandingan tertinggi dalam
tiap fase. Jika nilai perbandingan arus Kritis untuk tiap fase dijumlahkan, maka

akan didapat perbandingan arus simpang.

4. Tingkat Kinerja Simpang APILL
Dari data hasil hitungan sebelumnya maka diketahui tingkat perfomansi
suatu samping, antara lain: panjang antrian kendaraan terhenti dan tundaan.
Dalam perhitungan ini beberapa persiapan antara lain persiapan waktu yang
semula jam diganti detik dan dihitung nilai perbandingan hijau yang didapat
dari perhitungan sebelumnya.
a. Panjang Antrian
Jumlah rata-rata antrian kendaraan (skr) pada awal isyarat lampu hijau
(Ng) dihitung dari jumlah kendaran terhenti yang tersisa dari fase hijau
sebelunya (Ngqi1) lalu ditambah jumlah kendaraan yang datang dan terhenti
dalam antrian selama fase merah (Nq.) dengan rumus daan gambar 3.9
Untuk D;>5

. 8 x (ds—0,5
No1 = 0,25 x C x [(01—1)2—w/(D]—1)2—¥] ............ (3. 12)

Untuk D;<5
Ngo1 =0
Keterangan:
No:1 = jumlah smp yang tesisa dari fase hijau sebelumnya
D; = derajat jenuh
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Ry = rasio hijau
C = kapasitas (smp/jam) =S x GR
| i

18 |

1&; I

14 +
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Gambar 3.9 Jumlah antrian kendaraan (skr)
(Sumber : PKJI, 2014)

Lalu menghitung jumlah antrian (skr) total yang datang saat

fase merah, dengan rumus sebagai berikut

Ngz = cxl_lR;R;’D] x 36000 ........................................................ (3. 13)
Keterangan :

No2 = jumlah smp yang datang selama fase merah

Q = volume lalulintas yang masuk di luar (smp/detik)

C = waktu siklus (detik)

D, = derajat jenuh

Ry =rasio hijau (detik)
Untuk menghitung jumlah antrian total dengan menjumlahkan kedua
hasil diatas.
NQ = N1t NQ2 v (3.14)

Untuk menentukan Nomax dapat dicari dari gambar 3.10 di bawah ini,

dengan menghubungkan nilai No dan probabilitas overloading PoL (%).
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Untuk perencanaan dan desain nilai Po. < 5% sedangkan untuk operasional
PoL 5 -10%

80 y—r—r———ryry—r—rr— . ey

70

Gambar 3. 10 Perhitungan Jumlah Antrian Maksimum (Nomax) dalam skr

(Sumber : PKJI, 2014)

Perhitungan panjang antrian (PA) didapat dari perkalian antara Ng
dengan luas area rata-rata yang digunakan oleh satu kendaraan ringan (skr)
yaitu 20 m?, lalu dibagi lebar masuk (m) yang dirumuskan dibawah ini.

b. Kendaraan Terhenti
(Rkn) adalah rasio kendaranan terhenti pada suatu approach yang
harus berhenti akibat isyarat merah atau sebelum melewati simpang terhadap
jumlah arus pada faseyang sama antara approach tersebut, kendraan terhenti

dapat dihitung berdasar rumus berikut.

_ Ne_
Ry = 0,9 X 523600 ottt (3. 16)

Keterangan :
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Ng = Jumlah rata-rata antrian kendaraan (skr)
C =Waktu siklus, (detik)
Q = Arus lalu lintas dari approach

Jumlah kendaraan terhenti (Ny) adalah berhenti rata-rata perkendaraan

(termasuk berhenti terulang dalam antriann) sebelum melewati simpang. dapat

dihitung dengan rumus :

¢. Tundaan

Tundaan lalulintas rata-rata pada approach i ditentukan dengan rumus
sebagai berikut (Akcelik, 1988).

0.5x (1-Ry)? | Ng1x 3600

T,=cx A—RuxD)) + s (3.18)
Keterangan :
TL = tundaan lalulintas rata-rata (detik/skr)
c = waktu siklus yang disesuaikan (detik)
Ru = rasio hijau (g/c)
D; = derajat jenuh
No1 = jumlah skr yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
C = kapasitas (skr/jam)

Tundaan geometri rata-rata pada suatu approach (Tg) akibat
perlambatan dan percepatan ketika menunggu giliran pada suatu simpang
dan atau dihentikan oleh lampu lalulintas dihitung berdasarkan rumus
sebagai berikut.

Te=A—Rgy) XPgx 6+ (RKkgX4A) coooiieeeeieeeeeeee e (3.19)
Keterangan :
Ps = Porsi kendaraan membelok pada suatu approach

Tundaan pada suatu simpang APILL terjadi karena dua hal yaitu

tumdaan lalu lintas (T) dan tundaan geometrik (Tg). Tundaan rata-rata pada

suatu approach dihitung dengan rumus sebagai berikut.
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T S Tl TG (320)
Mengetahui tingkat pelayanan suatu simpang APILL dapat
disimpulkan dari besarnya nilai tundaan yang terjadi. Dalam hal ini dapat

dilihat sesuai dengan tabel 3.5 sebagai berikut:

Tabel 3.5 Tingkat pelayanan berdasarkan Tundaan (D)

PZI';)?::;n Tundaan (det/skr) Keterangan
A <5 Baik Sekali
B 51-15 Baik Sekali
C 15,1-25 Sedang
D 25,1—40 Kurang
E 40,1 — 60 Buruk
F >60 Buruk Sekali

(Sumber : Peraturan Mentri Perhubungan No. 96 Tahun 2015)

B. Pemodelan Menggunakan Software VISSIM 9.00-03 (Student)
Pada proses pemodelan menggunakan software APILL adapun
langkah-langkah yang harus dilakukan yaitu sebagai berikut:

1. Membuka software APILL setelah masuk ke software APILL lalu Klik
background yang sudah disimpan dari Google Earth, selanjutnyameneuju ke
dekstop dengan klik kanan pilih menu add new backgrund image

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

2
x

CPRO QR EAQe R -8

» 0

=0E00E=0=

0

£ LSRRI A ENOK )

Joooolkin]

~ Gambar 3.11 Layar kerja APILL
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BB PTV Vissim 9.00-03 Student Versh o 5D
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

—
DAY S T QD e o

Network Objects

Links B - | select layout... CHEBO ODD R EAQe> W RS
Desired Speed Decisions I

Confict Areas n

Priority Rules .|
stop Signs 1
Signal Heads 1
Datectors [ [
Vehicle Inputs I
Vehicle Routes 11
Parking Lotz

Public Transport Stops

o]
|
| pubtic Transport Lines [
=)
I

Data Callection Paints
Venicie Travel Times (]
Queve Counters

Sections

3 Background Images

Pavement Markings

il 50 Trarmc sionals o
Network Objects Backgrounds

&

200 m

Quick View _Smart Mop
[er32673.010260216 System initislized!

Gambar 3.12 Input Backgroud lokasi Pemodelan simpang

2. Membuat jaringan jalan dan koneksi yang akan direncanakan sesuai dengan
jaringan jalan yang terdapat pada background.

[ PTV Vissim 9.00-03 Student Versic )
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

oo s

tnks s . —— e oW Yo7 E RS
Desired Sp| _
Reduced Y| No.: 2 Name: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN %
Coniet Al um, of lanes: 152]  Behavior type: [1: Urban (motorized) -
Priority Rul
stop Signs| | Linklength: 108487 m  Display type: [1:Road gray -
Signal Hea Level: [1:Base -]
Detectors [7] Use as pedestrian area
venicie1npl\| ["Lanes | Meso | Display | Others
vendeRell | [ nt 1] Indec | Width | Blockedvel DisplayTyp NoLnChLA| NoLnChRA NoLnChLV] NoLnChRV]
Parking Lol | =7 7 rer —
Public Tran{)|
Public Tran||
Nodes
Data Colleq!
Vehicle Tra|
Queue Coull|
Sections
f
] Has overtaking lane
&

No

Neme -

LinkBehavType | 1: Urban (motorize

DisplayType 1: Road gray -1 200m

Quick View (Links) Smart Map

-9733342.0:119269132 System initialized!
Gambar 3.13 Proses Membuat Jaringan Jalan (Link) dan Connector
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3. Input jenis kendaraan yang akan dipakai untuk dimasukkan ke rencana
pemodelan, dengan memilih menu base data dan 2D/3D Models.

PTV Vissim 9.00-03 Student Version - Network: D:\visim Giwangan.inpx - a
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

Options View Options

C:\Program Files («86)\PTV Vision\PTV Vissim 9 (| preview (30) View Distance

Current project || Standard 3D Models
. vl
e [
£ Program Files (x86)
23 PTV Vision
£2 PV Vissim 9 (Student)
R Exe
£33 30Models

2 G« ple

Bus - EU Bendy - doors left front.v3d
Bus - EU Bendy - doors left rear.v3d
Bus - EU Bendy front.v3d

Bus - EU Bendy rear.v3d

Bus - EU Standard - doors left.v3d
Bus - EU Standard.v3d

Car - Honda Accord (2003).v3d

Car - Mercedes CLK500 (2006).v3d

Car - Nissan Altima (2005).v3d

Car - Nissan Quest (1995).v3d

Car - Peugeot 607 (2006).v3d

Car - Plymouth Voyager (1999).v3d
Car - Porsche 911 (198x).v3d

Car - Porsche Cavman (2008).v3d kx  File3D | Length | Width | Shaftlen | JointFront | Axlefront | AxleRear | JointRear

oK Cancel T| 4695 2027  0.000 0.000) 0916 3616 4695

1|Car

File3D Car - Toyota 25 303|motor 2,000
Length 4.695 26 304 mobil 4.695

Width 2027 v
Quick View (2D/3D M... Smart Map || 20/3D Model Segments / Doors  20/3D Models / 2D/3D Model Segments

[91795 463597442 System initialized!

Gambar 3.14 InputJenis Kendaraan yang akan dimodelkan

4. Input 2D/3D Model Distributions jenis kendaraan yang sudah di pilih dengan

memilih menu base data lalu pilih distributions.

File Edit View Lists BoseDsta Traffic SignalControl Simulation Evalustion Presentation Script= Help
DBEB. O/ @& . » B B _ 20/30Mode Distributions -B

= o 10~ | select layout... CEPEHO UL Q BAQes @i H EB KRR

Desired Speed Decisions | %
Reduced Speed Areas = >

Conflict Areas

Priority Rules
Stop Signs
Signal Heads
Detectors

Vehice Inputs
Vehicle Routes
Parking Lots
Public Transport Stops
Public Transport Lines.
Nodes
Data Collection Points
Vehicle Travel Times
Queve Counters

Sections

Background Images 200 m

Pavement Markings
3D Traffic Signals o §2D/3D Model Distributions / Elements. 2 x

Shotis I bAolst. Select layout.. XD 2R R Elements -ROAR FEXE DR

Network Objects  Levels

Count: 3| No | Name Count: 1 Share | Model2D3D
1| 1jmotor 1| 0.100/302: Motor
o 2| 2/mobil
3 3ltruk
Quick View  Smart Map Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval  2D/3D Model Distributions / Elements

733901.3:1192668¢

Gambar 3.15 Input 2D/3D Models Distribtion



42

5. Input menu vehicle types untuk menyesuaikan katagori kendaraan (vehicle
model, color, accelerations, capacity, occupancy) yang sudah diinput
sebelumnya.

Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

‘DPEBA. A F——— O® > B B SttcVehicleRouting Decisions v _
Network Editor -o%x
Select layout.. CAEO OBRE EQ BAQe Wi F BRI

Desired Speed Decisions . .

Reduced Speed Areas

Conflict Areas

Priority Rules

Stop Signs

Signal Heads

Detectors

Vehicle Inputs

Vehicle Routes (Static)

Parking Lots

Public Transport Stops

Public Transport Lines

Nodes

Data Collection Points

Vehicle Travel Times

Queue Counters

Sections

Pavement Markings
3D Traffic Signals Static Vehicle Routing Decisions / Static Vehicle Routes

£hatic 20 Mandnte Select layout.. S H XD B IR suticveniderotes - B EAR L KA XD N2 8B

Network Objects  Levels

Vehicle R Count: 26| No | Name Link Pos. AllVehTypes | [Count: 2| VehRoutDec  No  Name Destlink | DestPos | RelFlow(0)
1| 1|MOTORKIRI 41: JL. Ringroad Timur (UTARA) -OUT | 2.164) 2 1 26:)L W | 520107 21.850
& 2| 2[MOTCRLURUS  |40: L. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1310) v 2| 50:)L. Rin| 224372 78.150
VehRoutDec 4: MOBIL 3| 3[MOTORKANAN  [39: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1.408| v
No 1 4 4jMosIL 35: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1.166] v
Name 5| 5|MOBIL KANAN U-B [34: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1.023] v -
DestLink 26: JL. Wonosari (Ti | ~ fif < [ I ’
Quick View (Static Vehicle R.. SmartMap | Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval | 20/3D Model Distributions / Elements  Static Vehicle Routing Decisions / Static Vehicle Routes

733285.0:11926796.0

Gambar 3.16 Input Vehicle Types

6. Input vehicle classes, untuk memastikan jenis kendaraan ke dalam katagori

kendaraan yang akan dimodelkan.
5 PV isim 90003 Stucent Version Nework DSBS TAVISSHNeirpara SHMPANG APIL oA Wi — |5 e

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

ODBB. A O& . > b B VehicleCasses -

Links | select layout... CEPEHO UL $Q BAQes @i H EB KRR
Desired Speed Decisions
Reduced Speed Areas
Confict Areas

Priority Rules

Stop Signs

Signal Heads

Detectors

S vehicle Inputs

(%] Vehide Routes (stati
[l Parcing Lots

By  Public Transport Stops

BINg  Public Transport Lines.

Nodes
Data Collection Points
Vehicle Travel Times
Queve Counters
Sections

(24 & sackground images 200 m
Pavement Markings

3D Traffic Signals [l Vehicle Classes / Vehicle Types

- ——— S ot - g
Network Objects  Levels S Pallh e

& Vehicle types -REen [ F IR B

= Count: 3| No  Name | VehTypes = UseVehTypeColor | Color Count: 0| No | Name | Category | Model2D3DDistr = ColorDistrl | OccupDistr | Capacity
1] 1/mobil |1 vl 255, 0,0,0)

* 2[ 2|motor |2 vl 255,0,0,0)
3 3jtruk 3 2 (255,0,0,0)

Quick View Smart Map Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval ~ 2D/3D Model Distributions / Elements ~ Static Vehicle Routing Decisions / Static Vehicle Routes  Vehicle Classes / Vehicle Types

-9733508.2:11926780.7

Gambar 3.17 Input Vehicle Classes
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7. Input kecepatan kendaraan yang akan dimodelkan pada menu list dan desired
speed distribution.

[ PTV Vissim 9.00-03 Student Version= N S
“File Edit View Lists BaseData Traffic SignalControl Simulation Evaluation Presentation Scripts Help
‘OB, 62 F——— O ® _ > P B DeiredSpeed Distibutions ..

1 - [ seect iyout. CFBOOBE WQREAQA e G % @ RE
Desired Speed Decisions I

Reduced Speed Areas =l

Conflict Areas m

Priority Rules 11 Neme: 2SI
Stop Signs |

Signal Heads |

Detectors =

Vehicle Inputs I

Vehicle Routes (Static) =]

Parking Lots =]

Public Transport Stops =]

Public Transport Lines [}

Nodes

Data Collection Points

=0

Vehicle Travel Times

Queue Counters
Sections

Background Images
Pavement Markings
3D Traffic Signals +0 | Desired Speed Distributions / 0.00

Gt 20 Madac. Select layout.. - &
Network Objects  Levels Backgrounds
Count 43| No | Neme [ ok ][ cne |
1 55kmh
& 2| 1212km/h 12,00 15.00 260] 10
3] 1515 km/h 15,00 20,00
4 2020km/h 20,00 25.00
5| 2525 km/h 25.00 30.00
6 3030km/h 30,00 35.00 -
Quick View Smart Map Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Tim... 2D/3D Model Distributions / Elements _ Static Vehicle Routing Decisions / Static... | Vehicle Classes / Vehicle Types  Desired Speed Distributions / Data Points

[»9733786.5:11926657.0

Gambar 3.18 Dissered Speed Distribution

8. Input vehicle compositions untuk memilih jenis kendaraan yang akan
dimodelkan pada saat proses running.

[E® PTV Vissim 9.00-03 Student Versi E=aros
File Edit View Lists BaseData Traffic SignalControl Simulation Evaluation Presentation Scripts Help
‘OBBA. 92— Q& . > M B VehicleCompositions ..

Links # | select layout. CEPEHO UL Q BAQen @i H EB KRR

Desired Speed Decisions I

Reduced Speed Areas |
Conflict Areas m
Priority Rules [l ]
Stop Signs

Signal Heads
Detectors

Vehicie Inputs
Vehicle Routes
Parking Lots

Public Transport Stops

Public Transport Lines

Nodes

Data Collection Points
Vehicle Travel Times 11
Queue Counters I
Sections (]
Background Images 200 m

Pavement Markings

3D Traffic Signals o [ Vehicle Compositions / Relative Flows 2 x

Fhatie- a0 biodale Select layout... cHEX R Relative flows -ReA (KA

Network Objects  Levels

Count: 3| No | Neme Count: 0] VehType | DesSpeedDistr | RelFlow
1 1| mobil
e 2| 2|motor
3 3k
Quick View Smart Map Vehicle Inputs / Vehicle Volum... 2D/3D Model Distributions / ... Static Vehicle Routing Decision... Vehicle Classes / Vehicle Types | Desired Speed Distributions /... Vehicle Compositions / Relativ...

[-0733449.2019267779

Gambar 3.19 Vehicle Composition



9. Vehicle Routes untuk menentukan arah atau arah yang akan dimodelkan pada

setiap lengan pada samping.

File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Conirol Simulation Evaluation Presentation Scripts Help
‘DPB. a2 F——— O &, > Bl B SaticVehieRouting Decisions ~ _

Network Objects Network Editor

11 - seectiyout.. CAEOORE B BAQe» Wi 7 @RS
Desired Speed Decisions I

etweasoecanes [ B
Conflict Areas m

Priority Rules |1

Stop Signs I

Signal Heads I

Detectors -

Vehicle Inputs I

Vehidle Routes (Static) all

Parking Lots =]

Public Transport Stops =]

Public Transport Lines [}

Nodes [
Data Collection Points { Bk
Vehicle Travel Times (]
Queue Counters I
Sections [
Background Images 200 m
Pavement Markings
i 30 Trafic signals o [static Vehicle Routing Decisions / Static Vehicle Routes 7 x
e o s ||t IR B R suicviiernae - RBOR | FIXE Eii®
Count: 26| No | Name Link Pos Count: 2| VehRoutDec  No Name Destlink =DestPos | RelFlow(0)
1| 1/MOTORKIRI 41: L. Ringroad Timur (UTARA) -OUT | 2.164 1/4: MOBIL 1 26:L W | 520107 21850
(i 2| 2|MOTORLURUS |40: L. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1310 2/4: MOBIL 2| 50:)L Rin| 224.372  78.150
3| 3|MOTORKANAN |39: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1.408)
4 a/mosiL 35: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1.166)
5| 5|MOBIL KANAN U-B [34: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 1.023]
s n »
Quick View  Smart Map Vehicle Inputs / Vehicle Volum... 20/3D Model Distributions / El... Static Vehicle Routing Decision... Vehicle Classes / Vehicle Types | Desired Speed Distributions /.. Vehicle Compositions / Relativ...

73384 19268847

Gambar 3.20 Vehicle Routes

10. Vehicle Input, untuk memasukan volume kendaraan pada setiap lengan pada
simpang yang akan dimodelkan.

| PTV Vissim 9.00-03 Student Versic E=aros
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help
‘OBEBA. a2 O® . > M B Vehicelpus =

- Select layout... CEPEHO UL Q BAQen @i H EB KRR

Desired Speed Decisions |
Reduced Speed Areas |
Conflict Areas
Priority Rules
Stop Signs
Signal Heads
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Vehicie Inputs
Vehicle Routes
Parking Lots

Public Transport Stops
Public Transport Lines.

Nodes

Data Collection Points

Vehicle Travel Times 11
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Sections (]
Background Images o 200 m
Pavement Markings
3D Traffic Signals 0 [ Vehicle Inputs / Vehicle Volumes By Time Interval 2 x
sze:l:t;;j::;’ML;;e\s Select layout... XK BB i 2 vehidevolumesbytir - ER B YR | . M 24
Count: 26/ No | Name Link Volume(0) | VehComp(0) | [Count: 0| Cont | Timelnt | Volume | VehComp | VolType
[ 1| 1|Motorki |41:JL Ringroad Timur (UTARA) -OUT 346.0/2: motor
> 2| 2|motorlurus _|40: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 912,02 motor [
3 3|motor kanan |39: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 792.0/2: mf
4 4]mobil 35: JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 389.0/L: m:
5| 5|mobil kanan |34: L. Ringroad Timur (UTARA) -IN 153.0/L: mobil [
6 6ltuk 35:JL. Ringroad Timur (UTARA) -IN 47.03: truk =
Quick View  Smart Map Vehicle Inputs / Vehicle Volum... 2D/3D Model Distributions / l... Static Vehicle Routing Decision... Vehicle Classes / Vehicle Types | Desired Speed Distributions /.. Vehicle Compositions / Relativ...

Gambar 3. 21 Vhecle Input
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11. Signal Controllers, untuk menginput waktu sinyal setiap lengan yang akan
dimodelkan.

IR PTV Vissim 8.00-03 Student Ver:
B Fined Gime - SC 1: ujs coba 2T.og |

P

File  Edit
BIH 9O @ [EE

<|  Name: Signal program1

-] Signal groups No Signal group

¥ Intergreen matr

=2 Signal program

SELATAN

1| No | Name | Type CyeTm | CycTmisVar | SupplyFilel
1 1/APILL [Fixed time 0 Wi |vissig.config

U I] -RE . FEXD R
Count: 4| No | Name | Type El
1 1fuTARA [Norm
Quick View _ Smart Map e
33207.2:11026600.2 System initialized!

Gambar 3.22 Signal Controllers

12. Agar pemodelah bisa dirunning, file harus disave terlebih dahulu.

[ PTV Vissim 9.00-03 Student Versi

B Savefilcns e R i S— — S—
-

=@ %)

| < SEKRIPSITA » VISSIM » <[4 [ Search Vissi o
Organize v New folder g= v @ - Yoo aRB
[¥) Documents + Name ’ Date modified Type
o Music
1) belajar.results 12/22/201612554 .. Filefolder
H v . simpang 421/2017225PM  File folder
Lzl Ji uji coba 2.results 4/27/20171041 A File folder
& B belajor 12/21/20161139 .. Vissim inp
omee. B uji coba2 4/2/2017231PM  Vissim inp
L uji col /16/20171101 AM  Vissim inpu/ I
= B jicobal 416720171101 AM Vi

% Computer
&, Local Disk (C)
(a KULIAH SUKSES (D:) L3

s CivilEngineering (E)
& Autodesk 360

i i »

File name: =

Save as type: Vissim network file (*.inpx) -

@ Background Images.

Pavement Markings
3D Traffic Signals (e}

Network Objects Levels Backgrounds

AT

)a
Select layout... <& 2 XD 2 Er & signal groups B  HEXB (IR
Count: 1| No | Name | Type CycTm | CycTmisVar | SupplyFilel Count: 4| No | Name | Type
= 1 1/APILL |Fixed time 0| vl vissig.config 1] 1/UTARA |Norm
Quick View Smart Map 5 o

-9733644.1:119269715 Select file to save...

Gambar 3.23 Menu Save
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13. Simulation Continuous, untuk memulai simulasi pemodelan.

[ PTV Vissim 9.00-03 Student Versi
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

iDpBA.isA Q. > Bl E_ Signal Controllers &

B Links

Select layout... CPEO ODE W BAQ e Wb F ) B Select Camera Positior + 100% -

1
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/cN  Reduced Speed Areas =
e Connict areas [ |
DAl Priority Rules 1]
(] stopsions
BN sional Heads
(7] Detectors

|
|
(=]

Vehicle Inputs I
Vehicle Routes 11
Parking Lots |
Public Transport Stops =] 7
Public Transport Lines [_| ’ \-
Nodes ]
Data Collection Points I
Vehicle Travel Times |1
Queue Counters I

Sections [

Background Images.

Pavement Markings
[l 30 Trafic signals o

Network Objects  Levels Backgrounds

~
Select layout... s M P LR Z Signal groups BB A EXL (W
Count: 1| No | Name | Type | CycTm | CycTmisVar | SupplyFilel Count: 4 No | Name | Type B
APILL |Fixed i v ig. TAI =
T TS 1 1APILL |Fixedtime 223 Wl |vissigconfig 2 uvses E
[fov=450 00:010310 630 2200 6.2(1220)

Gambar 3.24 Simulation Continuous



