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A. Proses Analisis Data Menggunakan PKJI 2014

Proses analisis data, dari hasil penelitian pada saat pengamatan
dilapangan yang dikumpulkan, selanjutnya akan dilakukan proses
analisis perhitungan dengan menggunakan analisis hitungan menurut
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) 2014 dan dibantu dengan
aplikasi lain yang mendukung. Adapun data-data yang masuk dan akan

dijadikan proses analisis perhitungan, antara lain:
1. Perhitungan Lebar Efektif

Lebar approach untuk setiap lengan diukur kurang lebih
sepuluh meter dari garis henti. Kondisi lingkungan jalan atara lain
mengambarkan tipe lingkungan jalan yang dibagi dalam tiga tipe,
yaitu: tipe komersial, pemukiman dan akses terbatas.

a. Lebar efektif approach
Perhitungan lebar efektif (Le) pada tiap approach

berdasarkan ruas tentang lebar approach (L), lebar masuk

(Lmasuk) dan lebar keluar(LkeLuAr).

1) Untuk approach tanpa belok kiri langsung (Lwm-)
Periksa LkeLuAR, jika LkeLuar< Lm X (1 —
Reka— Rekir), tetapkan Le= Lk, dan analisis
penentuan waktu isyarat untuk approach ini hanya
berdasarkan pada arus lurus saja. Jika approach
dilengkapi  pulau lalu lintas, maka untuk

menghitungnya Lwm digunakan Persamaan 3.1.

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

pulau lalu lintas, seperti pada Gambar 3.1.
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Gambar 3.1 Penentuan Lebar Approach dan Tanpa Pulau Lalu Lintas

b.

(Sumber : PKJI, 2014)

Lekist = 2m, maka arus kendaraan Bkist dapatmendahului antrian
kendaraan lurus dan belok kanan selama isyarat merah.
(1) Keluarkan arus Bkist (gskist) dari perhitungan dan

selanjutnya arus yang dihitung adalah = gLrs + gBka

Penetuan lebar efektif sebagai berikut:
Loy
L. = Mi BKiJT
E n { Lm

(2) Periksa Lk (hanya untuk approach tipe P)
Jka Lk < Lm X (1-Reka), maka Le = Lk, dan analisis
penetuan waktu isyarat untuk ini berdasarkan pada bagian
lalu lintas yang lurus saja yaitu gLrs.

Lekit < 2m, maka kendaraan Bkiyr dianggap tidak dapat

mendahului antrian kendaraan lainnya selama isyarat merah.
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(1) Dengan cara memasukan persamaan (gkist dalam

perhitungan selanjutnya.

L
Ly = Min Ly + Lk
L x (1 + Rpyyr) — Lpkyr

(2) Periksa Lk (hanya untuk approach tipe P)
(3) Periksa Lk (hanya untuk approach tipe P)

Jika Lk < Lwm X (1-Rexa-Rekist), maka Le = Lk, dan analisis
penentuan waktu isyarat untuk approach ini dilakukan hanya
untuk arus lurus saja.

Kondisi Arus Lalu Lintas

Data lalu lintas dibagi dalam beberapa tipe kendaraan yaitu
kendaraan tidak bermotor (UM), sepeda motor (MC), kendaraan ringan
(LV), kendaraan berat (HV). Menurut PKJI (2014), kendaraan tidak

bermotor dikatagorikan sebagai hambatan samping.

Perhitungan arus lalu lintas digunakan satuan smp/jam yang dibagi
dalam dua tipe yaitu arus yang terlindung (protecd traffic flow), dan
arus yang berlawanan arah (opposed traffic flow), yang tergantung pada
fase sinyal dan gerakan belok kanan. Nilai konversi ini diterangkan
dalam Tabel 3.1.

Tabel 3.1 Tabel Klasifikasi Kendaraan
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No Klasifikasi Jenis Kendaraan
1 Light Vehicle (LV) Sedan, jeep, oplet, microbus, pick up
. Bus standar, bus besar, truk sedang,
2 Heavy Vehicle (HV)
truk berat
3 Motor Cycle (MC) Sepeda motor dan sejenisnya

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

(Sumber : Munawar,2004)



Tabel 3.2 Tabel Nilai Kendaraan ringan untuk KS dan SM

) skruntuk tiap-tiap tipe kendaraan
Jenis Kendaraan
Terlindung Terlawan
Kendaraan ringan (KR) 1,0 1,0
Kendaraan Sedang (KS) 18 13
Sepeda Motor (SM) 0,2 04

(Sumber : PKJI, 2014)

Kapasitas
Kapasitas simpang APILL untuk tiap lengan simpang dihitung
dengan menggunakan formula, sebagai berikut :

Keterangan :
C = Kapasitas simpang APILL, skr/jam
S = Arus jenuh, skr/jam
H = Total waktu hijau dalam satu siklus, detik
¢ = waktu siklus, detik

Perhitungan Penilaian Arus Jenuh (S)

Arus jenuh (skr/jam) yaitu hasil kali antara arus jenuh dasar (So)
dengan beberapa faktor penyesuaian untuk penyimpangan kondisi
eksisting terhadap kondisi ideal. Dimana Soadalah S pada kondisi lalu
lintas dan geometrik yang ideal, sehingga faktor-faktor penyesuaian
yang digunakan untuk Sp adalah satu. Maka S diformulasikan sebagai

berikut;

S:SOX FHSXFUKXFGXFPXFBKiXFBKaFHS. ------------- (3-3)
Keterangan :
F,x = Faktor penyesuaian Soyang di kaitkan oleh ukuran Kkota.

F,¢ = Faktor penyesuaian So yang diakibat HS lingkungan

jalan.



Fg

Fp

FBKa

FBKi

= Faktor penyesuaian So yang diakibat oleh kelandaian
memanjang approach.

= Faktor penyesuaian So yang diakibatkan oleh adanya
jarak garis henti pada approach terhadap kendaraan yang
parkir pertama.

= Faktor penyesuaian So akibat arus lalu lintas yang
membelok ke kanan.

= Faktor penyesuaian Soyang diakibatkan oleh arus lalu

lintas yang membelok ke Kiri.

Arus Jenuh Dasar (So)

Arus jenuh dasar (So) arus jenuh daras dibagi menjadi 2

tipe yaitu sebagai berikut :

1)

2)

Tipe approach terlindung, dimana So, sebagai fungsi dari
lebar efektif approach. Selain itu penetapan dari nilai So
untuk tipe approach terlindung dapat ditentukan dengan
menggunakan diagram. Persamaan yang digunakan adalah
sebagai berikut :

S =600 X L ccoocovveerreerererreeeseeereeeenrensenion, (3.4)

Keterangan :

S, = Arus jenuh dasar, skr/jam

L = Lebar approach, m
Tipe approach tak terlindug O, dimana approach ini tidak
dilengkapi lajur belok-kanan terpisah, maka So ditentukan
menggunakan sebagai fungsi dari Le, Qgka, dan Qgekao.
Yang dilengkapi dengan lajur belok kanan terpisah, maka
fungsi dari Le, Qeka, dan Qgkao.
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Gambar 3. 2 Arus Jenuh Dasar untuk Tipe Terlindung Tipe P
(Sumber : PKJI, 2014)

b.  Faktor Koreksi Ukuran Kota (F, ) Ditentukan Pada Tabel 3.2

Tabel 3.3 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fuk)

Penduduk kota (juta jiwa) Faktor penyesuaian ukuran kota (Fy k)
>30 1,05
1,0-30 1,00
05-10 0,94
01-05 0383
<01 0,82

(Sumber : PKJI, 2014)
c.  Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fy)

Faktor penyesuaian hambatan samping (Fyg) merupakan
fungsi dari tipe lingkungan jalan, tingkat hambatan samping dan
rasio kendaraan tak bermotor. Jika gangguan samping tidak
diketahui dapat diasumsikan nilai yang tinggi agar tidak terjadi
over estimate untuk kapasitas. Penentuan tipe approach dengan

tipe terlindung (S,) atau terlawan (0O) didasarkan pada teori pada

gambar 3.3.



Tabel 3.3 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fpy)
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Rasio kendaraan tak bermotor

Lingkungan | Hambatan .
) Tipe Fase
Jalan Samping 0,00] 0,00 | 0,20 | 0.15 [ 0.20
Tinggi Terlawan (O) 0,93 1089 (084 |0,79 (0,74 | 0,70
Terlingdung (So) | 0,93 | 0,91 (0,88 | 0,87 | 0,85 | 0,81
. Sedang Terlawan (O) 0,94 1089 (0,85 |0,80 |0,75 | 0,71
Komersial
(KOM) Terlingdung (So) | 0,94 | 0,92 | 0,89 | 0,88 | 0,86 | 0,82
Rendah Terlawan (O) 0,95 1090 (0,86 | 081|076 |0,72
Terlingdung (So) | 0,95 | 0,93 [ 0,90 | 0,89 | 0,87 | 0,83
Tinggi Terlawan (O) 0,96 | 0,91 | 0,86 | 0,81 0,78 | 0,72
Terlingdung (So) | 0,96 | 0,94 (0,92 | 0,89 | 0,86 | 0,84
Pemukiman Sedang Terlawan (O) 0,97 1092 (087|082 |0,79 | 0,73
(KIM) Terlingdung (S0) | 0,97 | 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,87 | 0,85
Rendah Terlawan (O) 0,98 093 (0,88 | 083|080 |0,74
Terlingdung (So) | 0,98 | 0,96 | 0,94 | 0,91 | 0,88 | 0,86
TISIR Terlawan (O) 1,00 | 0,95 (0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,75
Akses
Terbatas Terlindung (So) | 1,00 | 0,98 [ 0,95 | 0,93 | 0,90 | 0,88
(AT)

(Sumber : PKJI, 2014)




Tipe

Keterangan Contoh pola pengaturan pada pendekat
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Gambar 3.3 Penetuan Tipe Approach

0 AEah lerpisah

(Sumber : PKJI, 2014)

d.  Faktor Koreksi Gradien (FG) Adalah Fungsi Dari Kelandaian (G)
Lengan Simpang Ditentukan Dari Gambar 3.3.
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Gambar 3.4 Faktor Penyesuaian untuk Kelandaian F,

(Sumber : PKJI, 2014)



Faktor Penyeseuaian Akibat Kendaraan Parkir Pada Jalur

Approach (F;)

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.

_UIp/3-(L-2)x(Lp/3-g)/L)
Fp= LRI BIR) e, (3.5)

Keterangan :

Lr =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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Gambar 3.5 Faktor Penyesuaian untuk Pengaruh Parkir (Fp)

(Sumber : PKJI, 2014)

Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Foka)
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Faktor penyesuaian belok kanan (Feka) ini merupakan
fungsi dari persamaan rasio kendaraan belok kanan (Rpkd).
Perhitungan ini hanya berlaku untuk approach tipe So, tanpa
median, tipe jalan dua arah dan Nilai Fgka tersebut dapat
ditentukan dengan persamaan (3.6), selain itu juga nilai Fgkqbisa
didapat dari gambar (3.6).

FBka=1,0+ RBkaX0.26.. ..o, (36)
Keterangan :

Reka = Rasio kendaraan belok kanan.



Fbla

RBKa

Gambar 3.6 Faktor penyesuaian untuk belok kanan ( Fska)
(Sumber : PKJI, 2014)
Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Fhki)

Faktor penyesuaian belok Kiri (Feki) ini merupakan fungsi
dari persamaan rasio belok kiri (Reki). 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-RekiX0,16.........ccooiii, (3.7

Keterangan :

Reki = Rasio belok Kkiri
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Gambar 3.7 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok Kiri (Fgki)
(Sumber : PKJI, 2014)

Derajat Kejenuhan (Dy)
Derajat kejenuhan (D) dapat dihitung dengan persamaan (3.8)

Keterangan :

Q =Arus lalu lintas (skr/jam)

C  =Kapasitas simpang APILL, (skr/jam)
Waktu Siklus dan Waktu Hijau

a.  Penentuan waktu siklus sebelum penyesuaian, (Cbp)

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

C=

(1,5x HH+5)

1-LR
( Z gI(’ritis )

N
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Keterangan :
c = Waktu siklus, (detik)
Hni  =Jumlah waktu hijau hilang per siklus, (detik)
Rois = Rasio arus, yaitu arus dibagi arus jenuh (Q/S)
Rorskritis = Nilai Rqss yang tertinggi  dari semua pendekat
yang berangkat pada fase yang sama.

2Rass kritis = Rasio arus simpang (sama dengan jumlah Ros kritis

dari semua fase) pada siklus tersebut.

60 | Hy= 20 detik

0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 05 06 0,7 0,8 0,9 1,0

Gambar 3.8 Penetapan waktu siklus sebelum penyesuaian, (Cop)
(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 :



Tabel 3.5 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

e Kmis) mendekati 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.

b.  Waktu Hijau (H)

Perhitungan waktu hijau (H) untuk tiap fase dijelaskan

dengan mengunakan persamaan dibawah ini :

Hy=(c— Hpy) x —2LKts e (3. 10)
Z i <R2Kritis>i

S
Keterangan :

H; = Waktu hijau pada fase (detik)

| = Indeks untuk fase ke
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Waktu hijau yang lebin pendek kurang dari 10 detik harus
dihindarkan . karena , hal ini memicu banyak pengemudi yang
mecoba melawan arah setelah lampu merah. Sehingga pejalan

kaki mengalami kesulitan ketika menyebrang jalan.

Arus dengan Arus Jenuh (R, /s)
Perhitungan arus (Q) dengan arus jenuh (S) untuk tiap approach

dengan menggunakan persamanan dibawah ini.

Perbandingan arus kritis (Rqrs) yaitu nilai perbandingan tertinggi
dalam tiap fase. Jika nilai perbandingan arus kritis untuk tiap fase
dijumlahkan, maka akan didapat perbandingan arus simpang.

Tingkat Kinerja Simpang APILL

Dari data hasil hitungan sebelumnya maka diketahui tingkat
perfomansi suatu simpang, 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 sebelumnya (No1) lalu ditambah jumlah
kendaraan yang datang dan terhenti dalam antrian selama fase

merah (Ng2) dengan rumus dan gambar 3.9

Untuk D; > 5

= i—1)2— — 1)z 8x(ds=05)
No1=0,25 x C x [(D] 12— /(Dj-1) > ]
3.12)
Untuk D; <5

No1=0
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Keterangan:

No: = Jumlah smp yang tesisa dari fase hijau sebelumnya
D; = Derajat jenuh

Ru = Rasio hijau

C = Kapasitas (smp/jam) =S x GR

B [

B I8

) Il] £
Il 2

0,50 0,60 0,70 0,80 0,90 1,00

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 :

— 1-Ry Q
Ny, = Cxl—RHxD, X o os e (3.13)

Keterangan :

Ng2 =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)
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Untuk  menghitung  jumlah  antrian  total dengan

menjumlahkan kedua hasil diatas.

Untuk menentukan Nomax dapat dicari dari gambar 3.10 di
bawah ini, dengan menghubungkan nilai Nq dan probabilitas
overloading PoL (%). Untuk perencanaan dan desain nilai PoL <

5% sedangkan untuk operasional Por 5 —10%

NQ MAX

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

£ 00\
?o¥\l :

'~

35 40 45 50

Gambar 3. 10 Perhitungan Jumlah Antrian Maksimum (Ngmax)
(Sumber : PKJI, 2014)
Perhitungan panjang antrian (PA) didapat dari perkalian
antara No dengan luas area rata-rata yang digunakan oleh satu

kendaraan ringan (skr) yaitu 20 m?, lalu dibagi lebar masuk (m)

yang dirumuskan dibawah ini.
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Kendaraan Terhenti

(Rkn) adalah rasio kendaranan terhenti pada suatu approach
yang harus berhenti akibat isyarat merah atau sebelum melewati
simpang terhadap jumlah arus pada fase yang sama antara
approach tersebut, kendaraan terhenti dapat dihitung berdasarkan

pada rumus berikut.

Ry = 0,9 XX 3600 oo (3. 16)
Qxc

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

perkendaraan (termasuk berhenti terulang dalam antrian)

sebelum melewati simpang. dapat dihitung dengan rumus :

Tundaan lalu lintas rata-rata pada approach ditentukan

dengan rumus sebagai berikut (Akcelik, 1988).

_ 0.5x (1-Ry)% | Np1x3600
T,=cx (A-RyxD)) + T e, (3.18)

Keterangan :

TL  =Tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
¢  =Waktu siklus yang disesuaikan (detik)
Ry =Rasio hijau (g/c)

D; = Derajat jenuh

No: =Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau sebelumnya



C  =Kapasitas (skr/jam)
Tundaan geometrik rata-rata pada suatu approach (Tc)
akibat perlambatan dan percepatan ketika menunggu giliran pada

suatu simpang dan atau dihentikan oleh lampu lalu lintas dihitung

berdasarkan rumus sebagai berikut.
T¢=1—Rgy)xPgx6+ (Rgkpg X4) coooveiveeeeceennn, (3.19)
Keterangan :

Ps = Porsi kendaraan membelok pada suatu approach

Tundaan pada suatu simpang APILL terjadi karena dua
hal yaitu tundaan lalu lintas (TL) dan tundaan geometrik (Tg).
Tundaan rata-rata pada suatu approach dihitung dengan rumus

sebagai berikut.
T = TLIF TG (3.20)

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 3.6 Tingkat Pelayanan Berdasarkan Tundaan (D)

Tingkat Pelayanan Tundaan (det/skr) Keterangan
A <5 Baik Sekali
B 51-15 Baik Sekali
C 151 -25 Sedang
D 25,1 -40 Kurang
E 40,1 — 60 Buruk
F >60 Buruk Sekali

(Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan No. 96 Tahun 2015)
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Tabel 3.7 Kriteria Tingkat Pelayanan Jalan Raya untuk Simpang
APILL

Tingkat Rata-rata tundaan Gambaran

Pelayanan kendaraan (det/skr) Umum

A <10 Aliran Bebas

B <10-20 Mengalir  stabil
(sedikit tertunda)

C <20-35 Mengalir  Stabil
(tundaan yang
dapat diterima)

D <35-55 Mendekati  arus
yang tidak stabil,
(tundaan sedang,
terkadang lebih
dari satu siklus
sinyal belum

jalan)

E <55-80 Aliran Tidak
Stabil
(penundaan yang
tidak

tertahankan)

F >80 Aliran  terpaksa
(padat dan antrian

tidak aman)

(Sumber : Highway Capacity Manual, 2010)
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Input Data Traffic Counting, Geometri,
Kondisi Lingkungan, Kondisi Arus
Lalu Lintas

v

Analisis hitungan PKJI 2014

Kapasitas (C)
Derajat Kejenuhan (Dj)
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A

Panjang Antrian (PA)
Kendaraan Henti ( RkH)
Tundaan (T)

ok wnE

v

Analisis Kondisi Eksisting dan
Alternatif

lYes

CekDj <0.85dan
T < 60 det/skr

Perbaiki Kondisi
Simpang dengan
Alternatif Solusi

Gambar 3.11 Diagram Alir Proses Analisis Data dengan PKJI

2014




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

1. Membuka software VISSIM setelah masuk ke software VISSIM lalu
klik background yang sudah disimpan dari Google Earth, selanjutnya

menuju ke dekstop dengan klik kanan pilih menu add new backgrund

image.

de Edit View Lists SaseData Traffic SignalControl Simulation Evalustion Presentation Scipts Melp
—_— e
OB .ines & 5 Q@ . > b om | nevokeg

<t layout cAMO O B FAQe> S 7 - RE
g S g S ’(

Gambar 3.12 Layar Kerja VISSIM

File Edt View Lists BaseDats Traffic Signal Control Simulation Evalustion Presentation Scripts Help
Jib MW Network Editor

CPRO OB AR FAQew $6 7 - RI

© Upren Bl wstidag cunUBOIUG ’(
T - :

A erE/ U EEEEnEEE

Gambar 3.13 Input Backgroud Lokasi Pemodelan Simpang
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2.  Membuat jaringan jalan dan koneksi yang akan direncanakan sesuai

dengan jaringan jalan yang terdapat pada background.

" 10 Wamen L0 30 Shudent Vetmor - NeearL: UALSH WiV 2in Saerpe im0y -0
L L o TS T TN PR BN
~ERIsp .l =N

iy

= o LU e SMO M ARG es B w4
" ik [+ ]
" M een
LAY w NRL AR L LU
QUTS RN Wi e ol g 4y

[ 1

[T

|cany 5| vha Wl bt Do e b A M N WA e e Y
| [ ),

VA 1AW

» R e Y T T ST

Gambar 3.14 Proses Membuat Jaringan Jalan (Link) dan Connector

3. Input jenis kendaraan yang akan dipakai untuk dimasukkan ke rencana

pemodelan, dengan memilih menu base data dan 2D/3D Models.

B PTV Vissim 9.00-03 Student Version - Network: E:\... UMY\UMY\simpang Arya coba coba\Fix Keadaan Eksisting.inpx - a
File Edit View Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help

Options  View Options
B oo P & Select Comera Positior = 1007
41| C\Program Files (86)\PTV Vision\PTV Vissim 9 | preyiew (30) View Distance 798/ m

conil] _ Current project Standard 3D Models }ﬂ(
priorifl & <: 274

aa
ral| {23 Program Files (x86)
P PTV Vision
FTV Vissim 9 (Student)
e

-o%x

LR
28R

Index | File3D Length Width Shaftlen JointFront | AuleFront AdeRear lointRear
lcar-v| 4211 2004  0.000] 0000 0901 3478 4211

Sectid 6ngttv3d ©

¥l Show group elements

LARRIE>IGISIe: E RIERIS D)

.
so7| | AddSegmentTo| Ty
2D/3D-Model

No models have been added.

O
6/5/2017

Gambar 3.15 Input Jenis Kendaraan yang akan dimodelkan.



44

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

dengan memilih menu base data lalu pilih distributions.

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

Select layout..

Reduced Speed Are SOl G x(
Conflict Areas | 1]
Priority Rules 1
Stop Signs |
Signal Heads |
Detectors (]
Vehice Inputs |
Vehicle Routes Il
Parking Lots (]
Public Transport Sto []
Public Transport Lin ]
Nodes [}
Data Collection Poin | 2D/3D Medel Distributions / Elements -087Xx
Vehicle Travel Times Select layout... < K LR & Elements -REenR PRS-
Queue Counters [ Count: 12| No | Name Count: 0 Share  Model2D3D
Sections O 1| 10/Car
Background Images 2 20HGV

3| 30Bus
Pavement Markings o T

¢ 30 Tramcsionais o 5 61 Bike Man
Network O. Levels Backgrounds 6| 62 Bike Weman

7| 100/ Man

8| 200 Woman

9| 250 Woman & Child

10| 300 Wheslchair
11[ 310MOTOR
12| 320/ MOBIL

13 320 8US

Quick View  Smart Map

fov = 45.0 System initialized!
203PM
6/52017

B B e )

Gambar 3.16 Input 2D/3D Models Distribtion

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

File Edit View Lists BaseData Traffic SignalControl Simulation Evalustion Presentation Scripi= Help

Vehicle Types

Desired Speed Deds A | select layout.

Select Camera Positior + 100% -
Reduced Specd Are DO w
Conflict Areas n
Priority Rules I
stop Signs |
Signal Heads |
Detectors O
Vehide Inputs |
Vehicle Routes [
Parking Lots (]
poblic Tansport st [
Public Transport L o8]
Nodes (]
Data Collection Poin |
Vericle Travel Times Vehicle Types -0 x
vese Couners Seectayout, R P XD [ 51 R <singleLen CREHE &
Sections T3 Feount 1] No | Name Category | Model2D3DDistr | ColorDistrl OccupDistr Capacity
Background Images 100 Car Car 310:MOTOR | 1: Default 1: Single Occupancy o
Pavement Markings 200 HGV WG |20:HGV 7. Default 0
T e
NeworklO] Levels | Backgrounds 510 Man Pedestrian |100: Man 101 Shirt Man 0
520Woman | Pedestrian |200: Woman |201: Shirt Woman o
610 Bike Man | Bike 67: BikeMan|101: Shirt Man 0
620 Bike Woman | Bike 62: Bike Woman _|201: Shirt Woman o
530 motor Bike 310:MOTOR | 1: Default 7:Single Occupsney | 9999
640/ mobil Car 320:MOBIL __|1: Default 1: Single Occupancy | 9999
650 bus Bus 330:8US 1: Default 1:Single Occupancy | 9999
QuickView Smert Map
fov =50 System initialized:

204PM
[0}

% )
6/5/2017

Gambar 3.17 Input Vehicle Types
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6. Input vehicle classes, untuk memastikan jenis kendaraan ke dalam

katagori kendaraan yang akan dimodelkan.

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

rk Editor
Desired Speed Decis ~ | select layout... PEO ORI B BAQeE (W F & &8 Sclect CameraPosition - 100% -
Reduced Speed Are Ol 2T ’(
Conflict Areas [ 1]
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Stop Signs |
Signal Heads |
Detectors O
Vehicle Inputs |
Vehicle Routes =
Parking Lots [}
FublicTransport sto ]
Public Transport L[]
Nodes ]
Data CollectionPoin | |
Vehicle Travel Times Vehicle Classes / Vehicle Types -0 x
Queve Counters Select layout. & Bt R Vehicle types -REPR . &R
sections T Fcount o] No | Name VehTypes | UseVehTypeColor Coler Count: 0‘ No | Name Category Model2D3DDistr | ColorDistr] | OccupDistr = Capacity
Background Images 10]Car 100 v ] (2
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80mobil |640 F
90/bus 650 vl
QuickView  Smart Map
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Gambar 3.18 Input Vehicle Classes

7. Input kecepatan kendaraan yang akan dimodelkan pada menu list dan

desired speed distribution.

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

Desired Speed Distributions
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Gambar 3.19 Dissered Speed Distribution
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8. Input vehicle compositions untuk memilih jenis kendaraan yang akan

dimodelkan pada saat proses running.

ig =

File Edit Vien Lists BaseData Traffic Signal Control Simulation Evalustion Presentation Scripts Help

DBBR., 6§22 Q&. > B B VehileCompositions -
s wor Editor
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Gambar 3.20 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 Control Simulation Evaluation Presentation Scripts Help
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Gambar 3.21 Vehicle Routes



10. Vehicle Input, untuk memasukan volume kendaraan pada setiap

lengan pada simpang yang akan dimodelkan.

B =
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Gambar 3. 22 Vehicle Input

11. Signal Controllers, untuk menginput waktu sinyal setiap lengan yang

akan dimodelkan.

- PTV Vissim 9,00-03 Student Version - Network: D:\simpang\simpang giwangan.inpx . a
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Gambar 3.23 Signal Controllers
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12. Agar pemodelah bisa di running, file harus di save terlebih dahulu.
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Gambar 3.24 Menu Save

13. Simulation Continuous, untuk memulai simulasi pemodelan.

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

~: b » B _: NetworkEditor -

Network Editor ® %
Links Select layout.. CEEO OB W HEQ e W B = (P select Camera Position + 100% -
Desired Speed Ded DOy B
Reduced Speed Are
Confict Areas ]
Priority Rules 11

Stop Signs
Signal Heads
Detectors

Vehicle Inputs fent Version

ot-for comme ot for commercial use. Not for commercial use.

Vehicle Routes

Parking Lots

Public Transport St

Public Transport Li

Nodes

Data Collection Poi

EOX0O0E=0==

Vehicle Travel Time

Queve Counters
Sections [}

Background Image

Pavement Marking v
Network O... Levels Backgrounds

Quick View  Smart Map

Gambar 3.25 Simulation Continuous.
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C. Proses Pemodelan Menggunakan Software VISSIM
Hasil dari analisis hitungan dimodelkan pada software VISSIM 9.0
(student version) dan berikut adalah bagan alir dari proses pemodelan

menggunakan software VISSIM 9.0

/ Input Background Area Studi /

A4

Buat Jaringan Jalan ( Link ) dan

A 4
Input jenis kendaraan

Input 2D/3D Model Distributions

Input vehicle types

Input vehicle classes

Input desired distribution

Input vehicle compotions

Input signal controllers

Imput volume kendaraan dari hasil survey

v

Menentukan Rute Kendaraan

O N O~ wDd

Running

A 4

- Nodes result
- Video Pemodelan

A4

Gambar 3.26 Diagram Alir Proses Pemodelan Menggunakan VISSIM



