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AnalissKinerja Simpang Bersinyal
Studi Kasus: Simpang Pisang Mas di Kota Serang, Banten

Sudrgjat Abdurrahman

INTISARI

Simpang empat Pisang Mas merupakan ssmpang Yyang menghubungkan antara
Kabupaten Pandeglang dan Kabupaten Serang serta dengan jalan akses menuju
stasiun Serang. Simpang ini tidak memiliki hambatan samping yang tinggi karena
sebagian besar daerah sekitar simpang merupakan daerah perkantoran dan
pertokoan sehingga penyebab kemacetan disebabkan oleh faktor lain yaitu jumlah
lgur yang tidak sama antara jalan mayor dengan jalan minor sehingga sering
terjadi kemacetan di simpang tersebut. Penelitian ini membahas mengenai analisa
kinerja simpang empat bersinyal dengan studi kasus di ssmpang Pisang Mas di
Kota Serang, yang bertujuan untuk mengetahui kinerja simpang dengan melihat
kapasitas dan arus lalu lintas yang melewati simpang, kemudian memberikan
solusi dalam menyelsaikan masalah yang terjadi.

Penelitian ini menggunakan data primer yang diperoleh dengan melakukan
pengumpulan data di lokasi penelitian, seperti geometrik simpang, arus lalu lintas
dan kondis lingkungan di sekitar simpang, sedangkan data sekunder didapat dari
instans terkait, seperti data jumlah penduduk. Pengambilan data lalu lintas
dilakukan pada hari Senin dan Sabtu pada jam 06.00-09.00 pagi, 11.00-14.00
siang dan 16.00-18.00 sore. Kemudian data dianalisis dengan menggunakan
Pedoman Kapasitas Jalan Indoneisa (PKJI 2014).

Berdasarkan hasil pendlitian kinerja ssmpang empat Pisang Mas Serang
didapatkan nilai dergjat kejenuhan sebesar 0,888, tundaan sebesar 50 det/skr dan
panjang antrian sebesar 137 m. Nilai Dy pada smpang ini melebihi nilai Dy yang
disarankan oleh PKJl 2014 yaitu 0,85 sehingga direncanakan aternatif solusi
dengan koordinasi lampu hijau, perubahan waktu siklus, perubahan fase dan
pel ebaran geometrik.

KataKunci : aruslalu lintas, kapasitas, dergat kejenuhan, simpang, PKJI



Performance AnalysisIn Signalized I nter section

Study Case: Pisang Mas I ntersection Serang, Banten

Sudrgjat Abdurrahman

ABSTRACT

Pisang Mas Four Way Intersection is an intersectwhich connecting
Pandeglang Regency and Serang Regency as wellrasoad access to the Serang
Train Station. The intersection don’'t has a heigligle friction caused most of all
the intersection area include office area and giing area that caused congestion
by other factor that is the diffetence between remalb lanes of mayor road and
minor road so that traffic jam occurs often. Thisdy disscussed about the analyse
of performance the signalised four way intersectai study case in Pisang Mas
four way intersection Serang, The objective of tkisdy are to know the
performance of four way intesection and to deteentime solutions to solve the
problems that occured.

The study using primary data by doing a data ctilkecon the research place
such as geometric intersection, traffic flow andienmental conditions around
the intersection. Meanwhile, the secondary datanakom related institution such
as data of total population. The data was takem@dnesday and Saturday at 6.00
—09.00 am., 11.00 — 14.00 pm and 4.00 — 6.00 pen The data were analyzed by
using The Guidelines Highway Capacity in Indonegi@m4.

Based on the result of the study performance asaRisang Mas four way
intersection showed that the value of degree séturas 0,888, traffic delay value
is 50 sec/lvu and queue length value is 137 m.vahee of D suggested by The
Guidelines Highway Capacity in Indonesian 2014 ,850so planned alternative
solution by green light coordination, change in leytime, phase change and
geometric widening.

Keyword : traffic flow, capacity, degree saturation, insexction of PKJI

Vi
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kota Serang merupakan ibukota dari Provinsi Bagterg merupakan pusat dari
pemerintahan. Dalam menunjang suatu wilayah tetaebuah kota dalam
menghubungkan dengan daerah-daerah lain dibutuhkastruktur berupa jalan.
Maka penting bagi pemerintah untuk menyediakan sefasilitas yang dapat
memudahkan masyarakat untuk beraktivitas dan naerjah perekonomian

daeerahnya.

Dalam hal ini setiap infrastruktur jalan yang tetdibangun dan disediakan oleh
pemerintah juga perlu adanya fasilitas penunjaimgylaitu berupa simpang, baik
simpang 3 maupun simpang 4, baik simpang tak beisimapun simpang
bersinyal. Dalam menentukan suatu wilayah apakalshmenerapkan simpang tak
bersinyal atau simpang bersinyal maka diperlukanydla faktor-faktor yang
ditetapkan dalam Pedoman Kapasitas Jalan Indosesiai dengan standar yang

sudah ditetapkan.

Simpang Empat Pisang Mas merupakan pertemuan uigratearah yaitu Jalan
Jendral Ahmad Yani, Jalan Veteran, Jalan Maulareuidan Jalan KH. Terminal.
A. Khotib. Kondisi lingkungan sekitar persimpandgansebut merupakan daerah
komersil. Hal ini ditandai dengan adanya perkamorngertokoan dan pusat
perbelanjaan. Lengan sebelah utara perempatangM&as adalah Jalan Maulana
Yusuf merupakan jalan yang menjadi akses menugiust&serang dan pasar ikan

yang menjadi distribusi dari pelabuhan Karangaritangan sebelah timur



perempatan Pisang Mas adalah Jalan Jendral Ahmaidy3iag merupakan jalan
akses menuju pintu masuk tol Serang Timur dan tehfakupatan serta akses
menuju Jakarta. Lengan sebelah selatan perempa@amgRVas adalah Jalan KH.
Terminal. A. Khotib yang merupakan jalan alternaténuju Pandeglang. Lengan
sebelah barat perempatan Pisang Mas adalah JalaraWeang merupakan jalan
akses menuju alun-alun Kota Serang yang nantinga akenghubungkan Kota

Cilegon.

Peningkatan jumlah penduduk dan kepemilikan keraadari tahun ke tahun
menjadi salah faktor utama yang menyebabkan saktn mengalami kepadatan.
Selain itu, daerah pertokoan, stasiun, dan pagardapat mempengaruhi kecepatan
kendaraan yang melintas. Karena semakin tinggigbnpenduduk berpengaruh
juga pada pemenuhan kebutuhan antar barang. Dalaina immemenuhi kebutuhan
tersebut, maka diperlukan sarana berupa kendakkdrtersebut akan memiliki

dampak pada lalu lintas di jalan terutama padarppengan.

Jika melihat kondisi tersebut bukan tidak mungkia puatu saat persimpangan ini
berada pada kondisi jenuh terutama pada jam-jaok siarena tidak mampu lagi
menampung jumlah pergerakan kendaraan yang melodas mempengaruhi
kelancaran lalu lintas di ruas-ruas jalan tersePeaingan kata lain akan terjadi
panjang antrian yang melebihi dari perkiraan wagtcana lalu lintas. Oleh karena
itu, pengoptimalan simpang bersinyal tersebut tligan agar dapat melewatkan

kendaraan pada saat jam-jam sibuk sekalipun.

Karena hal yang telah disebutkan diatas, untulpéaulis melakukan penelitian

dengan judul “Analisis Kinerja Simpang Bersinyaly@ Kasus : Simpang Pisang



Mas Di Kota Serang, Banten)’. Dengan beberapa mkangan vyaitu
memperhatikan kondisi sekarang dan rencana pengegabali masa yang akan

datang.

1.2 Rumusan Masalah

Permasalahan yang akan ditinjau dalam penelitigastakhir ini antara lain :

a. Bagaimana kinerja simpang bersinyal di Simpangrgiddas Kota Serang
pada kondisi eksisting?

b. Faktor-faktor apa saja yang mempengaruhi kinemap@ng Pisang Mas Kota
Serang?

c. Alternatif solusi pemecahan masalah seperti apg wian diterapkan pada

Simpang Pisang Mas Kota Serang?

1.3 Tujuan Pendlitian
Tujuan dari penelitian pada tugas akhir ini ada@bagai berikut:

a. Menganalisis kinerja simpang bersinyal di Simparsa®y Mas pada kondisi
eksisting.

b. Mengetahui faktor-faktor apa saja yang mempengdinbrja Simpang Pisang
Mas Kota Serang.

c. Memberikan alternatif solusi pemecahan masalah yanbul di Simpang

Pisang Mas Kota Serang.

1.4 Batasan Masalah
Batasan masalah yang digunakan agar penelitiant dsgsaiai dengan tujuan

penelitian adalah sebagai berikut :



Daerah yang ditinjau adalah Simpang Pisang Mas parapa di Kota Serang
Banten. Dimana persimpangan ini menghubungkan deAtdmad Yani, Jalan
Veteran, Jalan Maulana Yusuf dan Jalan KH. Term#iaKhotib. Lokasi
penelitian dapat dilihat pada Gambar 1.1 di bawah i

Data primer diperoleh langsung dari survei lapangeny dilakukan dalam dua
hari pada hari kerja (hari Senin) dan hari libuar(hSabtu) dengan
menggunakan jam puncak yaitu pada pagi hari jar0089.00 WIB, siang
hari jam 11.00-14.00 WIB dan sore hari 16.00-19\8.

Data sekunder yang berkaitan dengan tugas akhdipeiroleh dari instansi
yang terkait.

Analisa kinerja simpang bersinyal dilakukan dengemggunakan Pedoman

Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI, 2014).

1.5 Manfaat Pendlitian

Manfaat yang bisa diperoleh dari penelitian tugdmsrani antara lain adalah:

a.

b.

Dapat memberikan gambaran mengenai kondisi simgaaigini.
Memberikan pembelajaran mengenai analisis kinémaang bersinyal.
Membantu instansi terkait dalam menentukan kehijgkeng berkaitan dengan

kinerja simpang.



1.6 Lokas Pendlitian
Lokasi penelitian ini di Simpang Pisang Mas :

y ——
) 2 4
st I SN
A - -, = - ) | = ."x"_
o Tangerang \ TV (
N e n s l

Gambar 1.1 Peta Daerah Penelitian
(Sumber Google Maps, 2019

In. Jendral
gAhmad Yani 8

Gambar 1.2 Peta Lokasi Penelitian
(Sumber : Analisa Penulig019)

Lokasi penelitian berada di persimpangan antaranJ8aulana Yusuf, Jalan
Jendral Ahmad Yani, Jalan KH. Terminal. A. Khotiland Jalan Veteran.
Persimpangan tersebut dilewati oleh kendaraan yagig menuju Jakarta dan
Pandeglang. Lebar ruas Jalan Jendral Ahmad Yanialan Veteran adalah 8,5 m
dengan median 1,2 m. Lebar ruas Jalan Maulana Yadalth 7 m tanpa adanya

median. Lebar ruas Jalan ruas Jalan KH. TerminaKhotib adalah 7 m tanpa



adanya median. Persimpangan ini banyak terdapaald&emersil seperti Bank,

pertokoan dan rumah warga.

1.7 Keadian Pendlitian

Skripsi ini membahas analisis kinerja simpang bgedi kota di kota Serang
khususnya pada simpang Pisang Mas adalah asli,upualapada dasarnya
penelitian mengenai analisis kinerja simpang bgatisudah banyak dilakukan

oleh beberapa peneliti.



BAB 2
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kinerja Simpang Bersinyal

Sulfah Anjarwati (2014) tentangAhalisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi
Kasus Jalan Dukuhwaluh Purwokerto)”. Tujuan dari penelitian ini adalah
menganalisis kapasitas, panjang antrian dan dek@jahuhan serta memberikan
alternatif solusi pemecahan masalah. Metode p&mrelitang digunakan yaitu
persiapan meliputi pemantapan metodologi, stughdtur, review peraturan terkait,
identifikasi awal kondisi dan masalah yang terjademudian pengumpulan data
meliputi pengambilan data primer, pengambilan dekainder dan mobilisasi. Serta
analisis meliputi pengolahan data. Kesimpulannyaladd arus lalu lintas di
persimpangan Dukuhwaluh dari data analisis dipbréd¢al arus lalu lintas (Q)
adalah 709 smp. Kapasitas kendaraan 665 smp/janajaDéejenuhan sebesar
1,065. Panjang antrian adalah 225 m. Rasio kendat@denti adalah 0,74
stop/smp dan tundaan 93 detik/smp. Persimpangaebigr masuk dalam Indeks
Tingkat Pelayanan (ITP) F yang mempunyai kondiss deilu lintas sering berhenti

sehingga sering terjadi antrian kendaraan yangpgnj

Desi Mulyawati (2016) tentangAhalisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi

Kasus Simpang Boru Kota Serang)”. Tujuan penelitian ini adalah untuk
menganalisa kinerja simpang Boru dalam kondisi stkgj serta memberikan
alternatif solusi pemecahan masalah yang timbublpsithpang Boru. Metode
penelitian yang digunakan yaitu persiapan melipotengidentifikasi dan
merumuskan masalah. Kemudian pengumplan data rtiehpenetapkan data

primer, data sekunder dan waktu survei. Serta smalata sesuai dengan (PKJI,



2014). Hasil penelitian didapat pada satu pendelatigalami jenuh yaitu pada
pendekat Utara dengan derajat kenehuhan (Dj) self¢gd. Sedangkan pada
pendekat selatan, barat dan timur menghasilkanadé@enuhan masing-masing
sebesar 0,61; 0,34 dan 0,30. Panjang antriandgripada simpang adalah sebesar
40,70 m, besar nilai angka henti seluruh simparagahd0,70 stop/smp. Tundaan
rata-rata simpang yang dihasilkan adalah 30,96smet/dan masuk tingkat

pelayanan simpang (LOS) tingkat D dimana nilai aand25,1-40 det/smp.

Nur Wahyu Rahadi (2017) tentangrialisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi
Kasus Simpang Kalimantan Kabupaten Cilacap)”. Tujuan penelitian yaitu
mengevaluasi kinerja simpang 4 bersinyal dan mesygalgan pemecahan terhadap
permasalahan yang ada pada jalan Kalimantan. M@@adelitian yang digunakan
yaitu tahap persiapan meliputi studi kepustakaasidpulannya adalah bahwa
simpang bersinyal Jalan Kalimantan pada kondisiselkg menunjukan kinerja
yang kurang memuaskan dengan simpang selatan yamgikn kinerja terburuk
yaitu jumlah kendaraan antri (12,39 smp), panjangian (30,99 m), jumlah
kendaraan terhenti (478 smp/jam) serta tundaarratdayang terjadi di simpang 4

bersinyal Jalan Kalimantan sebesar 33,36 det/smp.



2.2 Perbandingan Penelitian

1

' SULFAH ANJARWATI :
1 .. . . .

. 7 Analisis Kinerja Slmpangg
i Bersinyal (Studi Kasus Jalan
1

1

1

1

- SUDRAJAT

1
(2014) A : i
i "\\ i ABDURRAHMAN !
R ! ~-..' "Analisis Kinerja Simpang;
i : ’_,?)e Bersinyal Pada Simpang
: DESI MULYAWATI i _.-~"/; Pisang Mas Kota Serang
i * Analisis Kinerja Simpang!  _.-"" /~/ 1 Banten” (2019) :
' Bersinyal (Studi  Kasug " / e
: Simpang  Boru Kota, /
i Serang)” (2016) ! ya
! : 7/
bommrmr e : 7/
- NUR WAHYU RAHADI —a

1
1
1 . .
i Analisis Kinerja Simpang! /
' Bersinyal  (Studi  Kasug/

: Simpang Kalimantary
i Kabupaten Cilacap)” (2017):
I !

Keterangan:
——mm » = Hibungan tidak langsung dengan penelitian (referensi

Gambar 2.1Hubungan antara Penelitian Penulis dengan PemeSghelumnya
(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

BerdasarkanGambar 2.1 diatas maka hubungan penelitian penulis dengan
penelitian sebelumnya masih terdapat keterkaitaaraetidak langsung baik dari
judul maupun pembahasan yang ada dalam setiamlapdal ini ditandai dengan
perbedaaan dalam tempat penelitian dan metodeifmglang digunakan pada

masing-masing penelitian yang terkait dengan kangimpang bersinyal.



Gambar 2.2Hubungan antara Penelitian Penulis dengan PemeSghelumnya
(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

Keterangan :

A = Sulfah Anjarwati “(Analisis Kinerja Simpang Bersaly(Studi Kasus Jalan
Dukuhwaluh Purwokerto)” (2014)

B = Desi Mulyawati “(Analisis Kinerja Simpang Bersiny@tudi Kasus Simpang
Boru Kota Serang)” (2016)

C =Nur Wahyu Rahadi “(Analisis Kinerja Simpang Bersih{Studi Kasus
Simpang Kalimantan Kabupaten Cilacap)” (2017)

D = Sudrajat Abdurrahman “(Analisis Kinerja SimgaBersinyal (Studi

Kasus Simpang Pisang Mas Kota Serang, Banten)9§201

BerdasarkanGambar 2.2 diatas maka hubungan penelitian penulis dengan
penelitian sebelumnya masih terdapat keterkaitah irkl dapat dipahami dimana
penelitian penulis sudah mencakup dari semua pemepenelitian sebelumnya
dalam segi pembahasan mengenai analisis kinerjpasignbersinyal, sehingga
penelitian yang dilakukan oleh penulis dapat meanjedn persamaan permasalahan
yang juga terjadi pada penelitian sebelumnya disertai dengan solusi yang

sesuai dengan kondisi pada lokasi penelitian.
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Tabel 2.1 Perbandingan Penelitian dengan Penelitian yanguBearigan

. . . . . Sudrajat
No | Nama Peneliti  Jaya Wikrama (2011) Sulfah Anjarwati Desi Mulyawati Nur Wahyu Rahadi Abdurrahman
(2014) (2016) (2017)
(2018)
Analisis Kinerja Analisis Kinerja Analisis Kinerja Analisis Kinerja AnaI|§|s Kinerja
. : . . . . . . Simpang
Judul Simpang Bersinyal Simpang Bersinyal | Simpang Bersinyal| Simpang Bersinyal Bersinval Pada
1 " (Studi Kasus Jalan (Studi Kasus Jalan (Studi Kasus (Studi Kasus Simpang .. yal ¥
Penelitian . ) Simpang Pisang
Teuku Umar Barat — Dukuhwaluh Simpang Boru Kota Kalimantan Kabupaten
. Mas Kota Serang
Jalan Gunung Salak) Purwokerto) Serang) Cilacap)
Banten
5 Lokqgl Kota Denpasar, Bali Purwokerto, Jawa Kota Serang, Bante Kota Cilacap, Jawa Kota Serang,
Penelitian Tengah Tengah Banten
e Menganalisis Menganalisis kinerja -
Menganalisis kinerja . . - . L Menganalisis
X kapasitas, panjang | simpang bersinyal| Mengevaluasi kinerja| . =~ .2
simpang Teuku Umar : . . kinerja simpang
. antrian dan derajat | dan memberikan dan mengupayakan .
Tujuan Barat — Jalan Gunung . ) ) bersinyal dan
3 o ) kejenuhan serta | alternatif perbaikan pemecahan untuk .
Penelitian | Salak dan memberikan . . ) . mengetahui
) memberikan alternatif serta mengetahui mengatasi
alternatif pemecahan : . faktor-faktor yang
solusi pemecahan | pertumbuhan jumlah permasalahan. .
masalah. memperngaruhi.
masalah. kendaraan.
Pad'a. simpang yang Arus Iqlu lintas di Bahwa derajat Bahwa simpang
terdiri dari 4 lengan persimpangan . : :
. . kejenuhan dalam | bersinyal pada kondis
. menghasilkan dua mencapai 709 : L :
4 Kesimpulan keadaan jenuh yang eksisting menunjukan )

lengan dengan derajat
kejenuhan lebih kecil

dari 0,85.

smp/jam. Memiliki
derajat kejenuhan
lebih dari 0,85.

menunjukan tingkat
pelayanan D.

kinerja yang kurang
memuaskan.

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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BAB 3
LANDASAN TEORI

3.1 Lalu Lintas

3.1.1 Pengertian Lalu Lintas

Lalu lintas di dalam Undang-undang No 22 tahun 2i@8finisikan sebagai gerak

Kendaraan dan orang di Ruang Lalu Lintas Jalargrgegtang dimaksud dengan

Ruang Lalu Lintas Jalan adalah prasarana yangufipgtkan bagi gerak pindah

Kendaraan, orang, dan atau barang yang berupadkiaiasilitas pendukung.

Lalu Lintas dan Angkutan Jalan diselenggarakan aemgjuan :

a. Terwujudnya pelayanan Lalu Lintas dan angkutamjgkng aman, selamat,
tertib, lancar, dan terpadu dengan moda angkuten uatuk mendorong
perekonomian nasional, memajukan kesejahteraan unmemperkukuh
persatuan dan kesatuan bangasa, serta mampu nueigjuimggi martabat
bangsa.

b. Terwujudnya etika berlalu lintas dan budaya bangsa.

c. Terwujudnya penegakan hukum dan kepastian hukuimmiegyarakat.

3.1.2 Komponen Lalu Lintas

Komponen lalu lintas terdiri dari orang/barang, damaan, jalan, serta peraturan.
Beberapa ahli menambahkan komponen lalu lintasadekgndisi lingkungan.

a. Orang

Elemen ‘orang’ yang berpengaruh terhadap karakitel&u lintas meliputi:



1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

Usia pengemudi

Usia pengemudi mempengaruhi waktu reaksi. Pengerallh muda
memiliki daya dan kecepatan reaksi lebih cepaimasuk juga kemampuan
lain seperti pendengaran, penglihatan, dan sebggain

Jenis kelamin

Secara umum, keberanian laki-laki mengambil gerdkaim besar dari
pada wanita. Sebagai contoh studi yang dilakukeh bladmoko (1997),
gap kritis pengemudi pria 3,56 detik, sedangkamgeemudi wanita 4,15
detik. Hal ini menunjukkan bahwa pengemudi priaHdierani mengambil
gap yang lebih kecil dibandingkan dengan pengenvadita.

Visual observation

Kondisi lingkungan berkabut/terang, malam/siangjaifcerah sangat
mempengaruhi gerakan kendaraan.

Terkait juga di sini kemampuan penglihatan pengenfudual acuity)
Field of acute vision 6 derajat horizontal, 3 derajat vertikansitive vision
. 20 derajat horizontal, 13 derajat vertikadripheral vision: 160 derajat
horizontal, 115 derajat vertikal.

Observation by feel

Sense pengemudi terhadap putaran roda, rem, geti@m@sebagainya.
Observation by hearing

Pengamatan terhadap suara mesin, ban, klaksosgtagainya.
Observasi lain, misalnya penciuman.

Keadaan fi sik manusia: tinggi badan, tinggi md#a sebagainya.
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b. Kendaraan/Sarana

Macam kendaraan yang berbeda, akan menentukan kepekteristik

pergerakan lalu lintas. Beberapa hal menyangkud&ean meliputi:

1) Tenaga gerak, seperti tahanan gelinding, tahanarauthhanan tanjakan,
tahanan lengkung, tahanan kelembaman, dan lairydaig mempengaruhi
kecepatan.

2) Ukuran kendaraan seperti panjang, lebar, tinggikjas, dan sebagainya.

3) Kemampuan kendaraan meliputi daya kuda, kecepagaoepatan, kinerja
pengereman, dan sebagainya.

c. Jalan/Prasarana

Karakteristik dari jalan yang mempengaruhi lalutds adalah lebar jalan,

jumlah lajur, tikungan, tanjakan/datar, berlubanigang/rata, licin/kesat, dan

sebagainya. Pada tikungan misalnya, kecepatan kemdaenderung untuk

turun dan kembali lebih cepat pada kondisi jalamgylarus. Demikian pula di

saat hujan dengan kondisi jalan yang licin, pengirakan mengurangi laju

kendaraannya.
d. Aturan

Era saat ini, beberapa kegagalan penyelesaiangondalu lintas kota akibat

dari lemahnya budaya taat aturan. Dengan demikradug hokum jika

ditegakkan dengan baik akan sangat berpengaruadegshkarakteristik lalu
lintas. Law enforcement melibatkan unsur kepoliskajaksaan, kehakiman,
peraturan—peraturan dari tingkat pusat hingga tdaeeamasuk perambuan.

Pemahaman terhadap keempat komponen lalu lintaastadi bermanfaat,

misalnya dalam melihat fenomena berikut:
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1) Menelaah bagaimana suatu kecelakaan terjadi, koemplaitu lintas mana
yang paling dominan menyebabkan terjadinya kecalaka

2) Memilih prioritas mana yang perlu dilakukan agarekja transportasi dapat
meningkat.

3) Mengkaji sebab-sebab kegagalan kegiatan dalam igarbakinerja

transportasi agar tidak terulang lagi.

3.1.3 Manajemen Lalu Lintas

Manajemen lalu lintas adalah suatu proses pengetlata penggunaan sistem jalan

yang sudah ada dengan tujuan untuk memenuhi sujatanttertentu tanpa perlu

penambahan/pembuatan infrastuktur baru (Fachrur@@0). Manajemen lalu
lintas dapat dikelompokkan menjadi 4 bagian (Matkhh, 1995) yaitu:

a. Manajemen lalu lintas dengan melakukan perubalsi@nsijalan secara fisik,
seperti: perubahan pada lay out pertemuan jalamygteran kecepatan lalu
lintas dengan pengasaran permukaan jalan, pemaskmgpu lalu lintas, dan
sebagainya.

b. Manajemen lalu lintas dengan melakukan perubahsiensi jalan secara
nonfisik, seperti: pengaturan dengan lampu laltagnpenerapan sistem jalan
satu arah, pengaturan waktu dan tempat untuk palir sebagainya.

c. Penyediaan informasi bagi pemakai jalan, sepeftrnmasi mengenai arah,
marka pembagian badan jalan, pemberian nama jatdormasi trayek

angkutan umum, dan sebagainya.
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d. Penetapan tarif untuk pemakai prasarana lalu |imesalnya pemberlakuan
tarif parkir sesuai waktunya (jam sibuk atau drljzan sibuk), tarif angkutan

umum, road pricing, dan sebagainya.

Manajemen lalu lintastr@ffic managemeitlebih efektif diaplikasikan pada
kondisi lalu lintas belum mengalami kemacetan ypagh. Manajemen lalu
lintas menghindari pendekatan ke arah pembuatan/plebaran jalan karena
selain menimbulkan dampak sosial (penggusuran, s#dragainya), juga
terbukti tidak efektif dalam menangani kemacetadadirah perkotaan.
Strategi yang dapat dilakukan dalam manajemenritgas meliputi:

1) Manajemen Kapasitas

2) Manajemen Prioritas

3) Manajemen Demand (ansport Demand Managemént

3.2 Jalan

3.21 Pengertian Jalan

Berdasarkan UU RI No 38 Tahun 2004 tentang Jalamdefaisikan jalan adalah

rasarana transportasi darat yang meliputi segajeagalan, termasuk bangunan
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkgnlda lintas, yang berada

pada permukaan tanah, di atas permukaan tanahavelhbpermukaan tanah
dan/atau air, serta di atas permukaan air, kegaialn kereta api, jalan lori, dan
jalan kabel.

Sedangkan berdasarkan UU RI No 22 Tahun 2009 tghtno lintas dan Angkutan

Jalan yang diundangkan setelah UU No 38 menddfamsjalan adalah seluruh

bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan ngé&dpannya yang
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diperuntukkan bagi Lalu lintas umum, yang beraddapgaermukaan tanah, diatas
permukaan tanah, di bawah permukaaan tanah daalataarta di atas permukaan

air, kecuali jalan rel dan jalan kabel.

3.22 Klasifikasi Jalan
Menurut Undang-Undang No. 38 tahun 2004 dan PP3Mdahun 2006 tentang
Jalan, jalan-jalan di lingkungan perkotaan terbdagiam sistem jaringan jalan
primer dan sistem jaringan jalan sekunder :
a. Sistem jaringan jalan primer
Sistem jaringan jalan primer disusun berdasarkawcama tata ruang dan
pelayanan distribusi barang dan jasa untuk pengegalbasemua wilayah di
tingkat nasional, dengan menghubungkan semua sijagaldistribusi yang
berwujud pusat-pusat kegiatan sebagai berikut :
1) Menghubungkan secara menerus pusat kegiatan nhgiusat kegiatan
wilayah, pusat kegiatan lokal sampai ke pusat kagiengkungan.
2) Menghubungkan antarpusat kegiatan nasional.(Pagd#? No. 34 tahun
2006).
Fungsi jalan dalam sistem jaringan primer (PasaPBRONo. 34 tahun 2006)
dibedakan sebagai berikut :
1) Jalan arteri primer
Jalan arteri primer menghubungkan secara berdaya gntarpusat
kegiatan nasional atau antara pusat kegiatan redglengan pusat kegiatan

wilayah.
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2) Jalan kolektor primer
Jalan kolektor primer menghubungkan secara berdapa antara pusat
kegiatan nasional dengan pusat kegiatan lokalf@umat kegiatan wilayah,
atau antara pusat kegiatan wilayah dengan pusett&adokal.
3) Jalan lokal primer
Jalan lokal primer menghubungkan secara berdaya gusat kegiatan
nasional dengan pusat kegiatan lingkungan, pusgates wilayah dengan
pusat kegiatan lingkungan, antarpusat kegiatan,l@kau pusat kegiatan
lokal dengan pusat kegiatan lingkungan, serta pnsat kegiatan
lingkungan.
4) Jalan lingkungan primer
Jalan lingkungan primer menghubungkan antarpusgiates di dalam
kawasan perdesaan dan jalan di dalam lingkungaasawperdesaan.
b. Sistem jaringan jalan sekunder
Sistem jaringan jalan sekunder disusun berdasaekerana tata ruang wilayah
kabupaten/kota dan pelayanan distribusi barangadanuntuk masyarakat di
dalam kawasan perkotaan yang menghubungkan seeaeaums kawasan yang
mempunyai fungsi primer, fungsi sekunder kesatugs$u sekunder kedua,
fungsi sekunder ketiga, dan seterusnya sampai tsil.(feéasal 8 PP No. 34
tahun 2006).
Fungsi jalan dalam sistem jaringan jalan sekunBasdl 11 PP No. 34 tahun

2006) dibedakan sebagai berikut:
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1)

2)

3)

4)

Jalan arteri sekunder

Jalan arteri sekunder menghubungkan kawasan pueegan kawasan
sekunder kesatu, menghubungkan kawasan sekundetuke®ngan
kawasan sekunder kesatu, atau menghubungkan kawsekander kesatu
dengan kawasan sekunder kedua.

Jalan kolektor sekunder

Jalan kolektor sekunder menghubungkan kawasan dekledua dengan
kawasan sekunder kedua atau menghubungkan kawekandsr kedua
dengan kawasan sekunder ketiga.

Jalan lokal sekunder

Jalan lokal sekunder menghubungkan kawasan seklesatu dengan
perumahan, menghubungkan kawasan sekunder kedgardparumahan,
kawasan sekunder ketiga dan seterusnya samparilkagiean.

Jalan lingkungan sekunder

Jalan lingkungan sekunder menghubungkan antarpgatim kawasan

perkotaan.

Klasifikasi jalan umum menurut statusnya (wewenapgmbinaan)

dikelompokkan menjadi:

1)

Jalan nasional
Jalan nasional merupakan jalan arteri dan jalaekkol dalam sistem
jaringan jalan primer yang menghubungkan antar abakprovinsi, dan

jalan strategis nasional, serta jalan tol.
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2)

3)

4)

5)

Jalan provinsi

Jalan provinsi merupakan jalan kolektor dalam sigggingan jalan primer
yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukatupaten/kota,
atau antar ibukota kabupaten/kota, dan jalan gfisapgovinsi.

Jalan kabupaten

Jalan kabupaten merupakan jalan lokal dalam siggngan jalan primer
yang tidak termasuk jalan nasional dan jalan pmiyinyang
menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibukotanmaea, antar
ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pesgatan lokal, antar
pusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam siggeingan jalan sekunder
dalam wilayah kabupaten, dan jalan strategis kaleapa

Jalan kota

Jalan kota adalah jalan umum dalam sistem jarif@an sekunder yang
menghubungkan antar pusat pelayanan dalam kotaghmkungkan pusat
pelayanan dengan persil, menghubungkan antar persédrta
menghubungkan antar pusat permukiman yang berattdain kota.

Jalan desa

Jalan desa merupakan jalan umum yang menghubukgkasan dan/atau

antar permukiman di dalam desa, serta jalan ling&an

Perbedaan dari semua kriteria jalan memang semumatyan benar-benar
diterapkan di negara kita. Namun sudah sebagiar bekyah yang sudah

mengkategorikan jalan-jalan sesuai standar nasindahesia.
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3.3 Persimpangan

3.3.1 Pengertian Persimpangan

Simpang adalah suatu area yang kritis pada suaturgya yang merupakan tempat
titik konflik dan tempat kemacetan karena bertenaudya ruas jalan atau lebih

(Pignataro, 1973).

Persimpangan adalah simpul dalam jaringan traregia@litmana dua atau lebih ruas
jalan bertemu, disini arus lalu lintas mengalaminfkk. Untuk mengendalikan
konflik ini ditetapkan aturan lalu lintas untuk ne¢apkan siapa yang mempunyai

hak terlebih dahulu untuk menggunakan persimpangan.

Persimpangan adalah daerah dimana dua atau leldh [@ergabung atau

berpotongan/bersilangan (Hendarto, dkk., 2001).

Persimpangan jalan merupakan simpul transportas) yerbentuk dari beberapa
pendekat dimana arus kendaraan dari beberapa @nekebut bertemu dan

memencar meninggalkan persimpangan (Hobbs, 1995).

Persimpangan adalah simpul pada jaringan jalanrdinelan-jalan bertemu dan

lintasan kendaraan berpotongan (Abubakar, dkk 5Y199

3.3.2 Jenis Simpang
Pada persimpangan, sebagaimana disajikan pada gdirteavah ini, terdapat 4
jenis dasar dari gerakan kendaraan, yaitu berpe(digerging) bergabung

(merging) bersilangarfcrossing) dan menjalifweaving)
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4¥.74><’.

diverging merging crossing weaving

Gambar 3.1 Jenis Dasar dari Gerak Kendaraan
(Sumber : Buku Rekayasa & Manajemen Lalu LintasriTéan Aplikasi, Risdiyanto)

Adapun jenis simpang dibedakan menjadi:

a. Simpang tak bersinydlinsignalised intersection)
Simpang tak bersinyal banyak dipakai pada volurhe llatas yang rendah.
Pada simpang jenis ini hak utama pada simpangalgieberdasarkan aturan
General Priority Rule, di mana kendaraan yang ldblb berada pada simpang
mempunyai hak jalan lebih dahulu, daripada kendayaag akan memasuki
simpang tersebut. Di Indonesia, pada kondisi simgpkemgan kelas ruas jalan
(kaki simpang) yang sama, semestinya prioritasriitse bagi kendaraan yang
datang dari sebelah kiri. Namun demikian dalam &&mnnya, aturan ini tidak
berjalan karena ketidaktahuan aturan ataupun kéedeya berlalu lintas yang

masih kurang.

Sementara itu pada kondisi pertemuan jalan maywofjalan minor, prioritas
memberi hak yang lebih kepada suatu jalan utamevalame lalu lintas lebih
banyak. Bentuk operasi ini dilakukan pada simparggy mempunyai
volume/arus lalu lintas yang lebih rendah, yaitdgppendekat dipasang tanda

stop atau yield.

Pengaturan simpang juga dapat dilakukan dengan erédaab kanalisasi yang

bisa berupa marka ataupun pulau-pulau lalu lintdsngga arah pergerakan
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kendaraan dapat dipertegas. Pulau-pulau lalu ljoes bisa dipakai sebagai
tempat perlindungan bagi pejalan kaki.

. Simpang bersinydkignalised intersection)

Pada simpang dengan menggunakan sinyal, arus keemdaemasuki simpang
secara bergantian yang diatur dengan menggunaiguu l&lu lintas. Arus lalu

lintas yang melaluinya cukup tinggi, sehingga pemg@gn simpang tak
bersinyal sudah tidak memadai lagi. Lampu laluakntnempunyai fungsi
utama sebagai pengatur hak jalan bagi pergerakahrtas termasuk pejalan

kaki.

Pengaturan arus lalu lintas di persimpangan digamataffi ¢ control signal,
yang terdiri dari tiga buah warna, yaitu hijau, kg dan merah. Dari ketiga
warna sinyal ini, sinyal hijau mengisyaratkan balkeadaraan boleh berjalan
selama waktu tersebut, sinyal kuning mengisyaragkgm pengemudi berhati-
hati dan bersiap untuk berhenti, dan sinyal merangisyaratkan agar
kendaraan berhenti. Urutan warna sinyal di Ind@ngaitu merah — hijau —
kuning — merah, di mana urutan tersebut mengikutiamn warna sinyal yang
berlaku di Amerika, sedangkan di Inggris urutannaasinyalnya adalah merah
— merah + kuning — hijau — kuning — merah.

Pada pengaturan dengan dua fase di simpang empaghj titik konflik
mengalami pengurangan—dibandingkan dengan pengatsiapang tak

bersinyal-sebagaimana (Gambar 3.2) dan (Gambao&.®ut (Tamin, 2008):
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Gambar 3.2 Pergerakan Kendaraan pada Simpang Tak Bersinyal

(Sumber : Buku Rekayasa & Manajemen Lalu LintasriTéan Aplikasi, Risdiyanto)
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Gambar 3.3 Pergerakan Kendaraan pada Simpang Bersinyal Da& Fa

(Sumber : Buku Rekayasa & Manajemen Lalu LintasriTegn Aplikasi, Risdiyanto)
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tundaan

»

volume lalin

Gambar 3.4 Tundaan pada Simpang Tak Bersinyal (A) & SimpaegsByal (B)

(Sumber : Buku Rekayasa & Manajemen Lalu LintasriTéan Aplikasi, Risdiyanto)
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c. Bundaranroundabout)
Bundaran adalah alternatif lain pengganti lampu laitas. Bundaran lebih
disukai apabila:
- Arus pada tiap lengan relatif seimbang
- Terdapat volume yang tinggi untuk lalu lintas nbetok ke kanan
- Jika persimpangan mempunyai lebih dari 4 lengan
Bundaran sangat berguna di Indonesia. Bundarant daq@mingkatkan
pemilihan kontrol dan menghasilkan antrian yanghl&ecil pada periode jam

tidak sibuk dibandingkan dengan lampu lalu lintas.

Pulau lalu lintas

Gambar 3.5 Contoh Bundaran

(Sumber : Buku Rekayasa & Manajemen Lalu LintasriTéan Aplikasi, Risdiyanto)

d. Simpang susufinterchange)
Persilangan seringkali merupakan bottle neck (magiang mempunyai
kapasitas terkecil), sehingga kapasitas suatug@ninalan sering ditentukan
oleh kapasitas persilangannya. Oleh karena itua @ads lalu lintas yang
sangat tinggi, persilangan dibuat tidak sebidanghgang susun) guna
meningkatkan kapasitasnya. Bentuk yang paling badiymakai adalah bentuk

semanggi.
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()

Gambar 3.6 Simpang Susun (a) bentuk T, (b) bentuk semangdigietuk berlian
(Sumber : Buku Rekayasa & Manajemen Lalu LintasriTegn Aplikasi, Risdiyanto)
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3.3.3 Jenis-Jenis Pengendalian Persimpangan

Terdapat paling tidak enam cara utama untuk metajgan lalu lintas di

persimpangan, bergantung pada jenis persimpangawvalame lalu lintas pada
tiap aliran kendaraan. Berdasarkan urutan tingkagendaliannya, dari kecil ke
tinggi, keenamnya adalah simpang tanpa rambu, ikasal rambu pengendali

kecepatan, rambu berhenti, bundaran dan lampuitdds.

a. Persimpangan tanpa rambu
Apabila sebuah persimpangan tidak memiliki pergaingatur lalu lintas,
pengemudi kendaraan yang menuju persimpangan terdedrus dapat
mengamati keadaan agar dapat mengatur kecepatgrdymarlukan sebelum
mencapai persimpangan. Desain yang aman untukingg@segan semacam itu
harus memungkinkan pengemudi pada kedua jalaneegebut untuk melihat
persimpangan dan lalu lintas dalam waktu yang cukupk menghentikan
kendaraan sebelum mencapai persimpangan. Jarakayeang untuk berhenti
dalam kasus ini adalah sama dengan jarak yang akgnnutnuk mendesain

bagian jalan raya lainnya.

b. Kanalisasi di persimpangd@hannelization)
Kanalisasi adalah proses pemisahan atau pengadarredap aliran kendaran
yang saling konflik ke dalam rute-rute yang jelasghn menempatkan beton
pemisah atau rambu perkerasan untuk menciptakgenasan yang aman dan
teratur bagi kendaraan dan perjalan kaki. Kanalisssring kali digunakan
bersama dengan rambu berhenti atau rambu pengaetep&tan atau pada

persimpangan dengan lampu lalu-lintas.
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Beberapa prinsip dasar untuk membantu perancangesimpangan yang

dikanalisasi adalah sebagai berikut :

1)

2)

3)

4)

5)

Pengemudi harus dibantu dengan garis-garis kangl yaudah diikuti..
Area pesinggungan kendaraan harus dikurangi sebamyagkin.

Arus lalu-lintas yang bersimpangan tanpa penggggdoudan penjalinan
harus berpotongan tepat atau hampir membentuk segk lurus.
Penempatan beton pemisah harus dipilih secarahatitdan sesedikit
mungkin.

Kanalisasi yang berlebihan harus dihindari, karenarbukti

kontraproduktif.

Rambu pengendali kecepatan

Rambu ini umumnya ditempatkan :

1)

2)

3)

Pada suatu jalan minor di titik masuk menuju syeisimpangan ketika
perlu memberikan hak jalan ke jalan utama, namumdna kondisi
berhenti tidak diperlukan setiap saat, dan di mMat@patan datang yang
aman di jalan minor melebihi 10 mil/jam.

Di mana terdapat suatu lajur belok kanan yanggalpatau dikanalisasi,
namun tanpa adanya lajur percepatan yang memadai.

Di semua persimpangan, di mana masalah lalu lodpsat ditanggulangi

dengan mudah dengan pemasangan rambu pengatuatetep

Rambu berhenti

Rambu berhenti harus ditempatkan pada suatu peasmgap pada kondisi-

kondisi berikut :
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1) Persimpangan antara suatu jalan yang relatif kupanging dengan jalan
utama, di mana penerapan aturan daerah milik jgdery normal bisa
berbahaya.

2) Persimpangan antara jalan-jalan luar kota dan peskalengan jalan raya.

3) Jalan yang memasuki suatu jalan atau jalan rayausm

4) Persimpangan tanpa lampu lalu lintas di mana koasbantara kecepatan
tinggi, pandangan terbatas dan banyaknya kecelakaanus
mengindikasikan adanya kebutuhan akan pengendalian rambu

berhenti.

Bundaran rotary) dan perputaramrqundabouy

Bundaran dan perputaran adalah persimpangan kasialiang terdiri dari
sebuah lingkaran pusat yang dikelilingi oleh jalsatu arah. Perbedaan
mendasar antara bundaran dan perputaran adalala tmmdaran umumnya
menggunakan lampu lalu lintas, sedangkan perputatak. Umumnya dalam
kasus perputaran, lalu lintas yang masuk menggati lalu lintas yang ada di

situ.

Perputaran umumnya mempunyai tingkat keselamatamg yaaik dan
kendaraan tidak harus berhenti saat volume laladirendah. Perputaran yang
didesain dengan baik seharusnya dapat membelolkdtatakaan yang melalui
suatu persimpangan dengan menggunnakan pulau (pasatal islang yang
cukup besar, pulau di dekat persimpangan yangriesalayak dan meliukkan

alinyemen keluar dan alinyemen masuknya.
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f. Lampu lalu lintas
Satu metode yang paling penting dan efektif untidngatur lalu lintas di
persimpangan adalah dengan menggunakan lampuitéhs.l Lampu lalu
lintas adalah sebuah alat elektrik (dengan sistemgatur waktu) yang
memberikan hak jalan pada satu arus lalu lintas &hih sehingga aliran lalu
linats ini bisa melewati persimpangan dengan ansanedisien. Lampu lalu

lintas sesuai untuk mengurangi :

1) Penundaan berlebihan pada rambu berhenti dan rrpaingendali
kecepatan.

2) Masalah yang timbul akibat tikungan jalan.

3) Tabrakan sudut dan sisi

4) Keceleakaan pejalan kaki.

3.34 Jenis-JenisAlternatif Simpang Bersinyal

a. Alternatif | dengan melakukan koordinasi lampu tija
Koordinasi sinyal antar simpang diperlukan untukngaptimalkan kapasitas
jaringan jalan karena dengan adanya koordinasakinydiharapkan tundaan
(delay)yang dialami kendaraan dapat berkurang dan mengtkiad antrian
kendaraan yang panjang. Kendaraan yang telah bé&rgeeninggalkan satu
simpang diupayakan tidak mendapati sinyal merahsadpang berikutnya,
sehingga dapat terus berjalan dengan kecepatarahorm
Pada umumnya, kendaraan yang keluar dari suatualsiakan tetap
mempertahankan grupnya hingga sinyal berkutnyakJdirmana kendaraan

akan tetap mempertahankan grupnya untuk sekitan@@ér, yaitu :
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1) Jarak antar simpang yang dikoordinasikan tidakhlelairi 800 meter. Jika
lebih dari 800 meter maka koordinasi sinyal tidk&raefektif lagi.

2) Semua sinyal harus mempynyai panjang waktu sifdysle time)yang
sama atau kelipatannya.

3) Umumnya digunakan pada jaringan jalan utama (akelektor) dan juga
dapat digunakan untuk jaringan jalan yang berbegtigk

4) Terdapat sekelompok kendarggtatoon)sebagai akibat lampu lalu lintas

di bagian hulu.

Alternatif Il dengan melakukan perubahan waktuuskl

Pengertian waktu siklus yaitu penjumlahan antarktwvhilang total dengan
waktu hijau. Waktu hijau yaitu waktu yang disediaksuatu persimpangan
yang memperbolehkan kendaraan untuk berjalan. Whaikamg total yaitu
waktu yang terdiri dari waktu merah semua dan wakting. Waktu merah
semua yaitu waktu yang disediakan suatu persimpapgag mengharuskan
kendaraan untuk berhenti. Waktu kuning yaitu wakdng disediakan suatu
persimpangan yang memberitahukan kepada pengedsmdardaan untuk
bersiap-siap untuk berhenti.

Sehingga untuk melakukan perubahan waktu siklushudikiskan adanya
perubahan pada waktu hilang total ataupun wakawhij

Alternatif Il dengan melakukan perubahan fase

Pengertian fase yaitu waktu hijau yang disediakatuspersimpangan yang
berbeda satu pendekat dengan pendekat yang lairdapat dikatakan satu
pendekat untuk arus terlindung saja dan tidak aalanys terlawan sehingga

tidak terjadi konflik di persimpangan. Arus terlumdy yaitu arus kendaraan
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dari satu pendekat yang melewati suatu persimpamgangikuti waktu hijau
sedangkan pendekat yang lain menghadapi waktu m&rab terlawan yaitu
arus kendaraan dari satu pendekat yang melewatu sp@rsimpangan
mengikuti waktu hijau sedangkan terdapat pendekiat yang menghadapi
waktu hijau juga sehingga terjadi konflik diantkesdua pendekat.
Maka untuk melakukan perubahan fase pada suatumpensgan, diterapkan
suatu fase yang memiliki waktu hijau yang sama rantedua pendekat
sehingga terdapat arus terlindung dan arus terlaakm satu fase.

d. Altrenatif IV dengan melakukan pelebaran geometrik
Pengertian geometrik yaitu geometrik merupakan naemibn badan jalan
raya diatas permukaan tanah baik secara vertikapuorahorizontal dengan
asumsi bahwa permukaan tanah adalah tidak rata.
Pada penelitian ini, penulis lebih memfokuskan tgtan pelebaran
geometrik secara horizontal dengan arah arus kaadayang melintas.
Sehingga melalui pelebaran geomtrik semua pendedatiliki lebar jalur dan
jumlah lajur yang sama, yang diharapkan dapat nrangu konflik yang

terjadi pada persimpangan tersebut.

3.4 Analisis Smpang Bersinyal dengan PKJI 2014

3.4.1 DataMasukan

Kondisi geometri lingkungan digambarkan dalam blengambar sketsa yang
memberikan informasi mengenai lebar jalan, lebanubdebar median serta

petunjuk arah untuk setiap lengan. Ledgproachuntuk tiap lengan diukur kurang
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lebih sepuluh meter dari garis henti. Sedangkkiofdingkungan jalan antara lain
menggambarkan tipe lingkungan jalan yang dibagijatgtiga, yaitu :

a.

Komersial(commercial)

b. Pemukimar(residential)

C.

Area Terbatagrestricted area)

Tabd 3.1 Ekivalen Kendaraan

Jenis Ekr untuk tipe pendekat
Kendaraan | Terlindung Terlawan
KR 1,00 1,00
KB 1,30 1,30
SM 0,20 0,40

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

3.4.2 Kapasitassmpang
Ditetapkan secara empiris dari kondisi simpang yidegl yaitu simpang dengan
lebar lajur pendekat rata-rata 2,75 m, tidak addiame ukuran kota 1-3 juta jiwa,
hambatan samping sedang, rasio belok kiri 10%0 taeliok kanan 10%, rasio arus
dari jalan minor 20%.
a. Penggunaan isyarat
Titik konflik kritis pada masing-masing fase adatétk yang menghasilkan
waktu merah semua @vhu terbesar. Memuaper fase dipilih yang terbesar dari

dua hitungan waktu intasan, yaitu kendaraan beedrdgn pejalan kaki.

(LxrPrBR) _LKDT}
Vksr Vent) 1hax

M semua :{ (3.1)

Lker, LkoT, Lrk, = Jarak dari garis henti ke titik konflik masing-$imay untuk

kendaraan yang berangkat, kendaraan yang datang dan

pejalan kaki (m)
Pxs = Panjang kendaraan berangkat (m)
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Vker, VkoT, Vrk, = Kecepatan masing-masing untuk kendaraan yangdiag
kendaraan yang datang dan pejalan kaki (m)

Jadi, Msemuamerupakan fungsi dari kecepatan dan jarak damldean yang
berangkat maupun kendaraan datang dari garis betik masing-masing
pendekat sampai ke titik konflik, serta panjang Bandaraan yang berangkat
(Pksr). Dalam hal waktu lintasan pejalan kakipk)l lebih lama ditempuh
dibandingkan dengan kr), maka lek yang menentukan panjang lintasan

berangkat.

Titik-titik konflik kritis

Kendaraan
datang

ejalan kaki
berangkat

Kendaraan
berangkat

Gambar 3.7 Titik konflik kritis dan jarak untuk keberangkatdan kedatangan

(Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014)

Nilai-nilai Vker, Vkot dan Rgr tergantung dari kondisi lokasi setempat.
Nilai-nilai berikut ini dapat digunakan sebagaihmn jika nilai baku tidak

terssedia.

Vot = 10 m/det (kendaraan bermotor)

Vot = 10 m/det (kendaraan bermotor)
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3 m/det (kendaraan tak bermotor)
1,2 m/det (pejalan kaki)
Vkpor =5 m (KR atau KB)
2 m (SM atau KTB)
Apabila periode Memudintuk masing-masing akhir fase telah ditetapkaktua
hijau hilang total (H) untuk simpang setiap siklus dapat dihitung sebaga

jumlah dari waktu-waktu antar hijau menggunakas@eaan sebagai berikut:
Hu = (Msemua + K) (3.2)

Keterangan :

K = waktu kuning (detik)

Panjang waktu kuning pada APILL perkotaan di Indismbiasanya ditetapkan
3,0 detik.

Penentuan waktu isyarat

1) Pemilihan tipe pendekafpproach)

Identifikasi tiap pendekat bila dua gerakan lahtds berangkat pada fase
yang berbeda, misalnya lalu lintas lurus dan laka$ belok kanan dengan
lajur terpisah), harus dicatat pada baris terptsaihdiperlakukan sebagai
pendekat-pendekat terpisah dalam perhitungan séhea;.

Pemilihan tipe pendekatagproach) yaitu termasuk tipe terlindung

(protected= P) atau tipe terlawampposed= O)

2) Penentuan lebar pendekat efektif)berdasarkan lebar ruas pendekat (L),
lebar masuk (l4) dan lebar keluar @). jika BKiJT diizinkan tanpa
menganggu arus lurus dan arus belok kanan saaatisyarah, makad
dipilih dari nilai terkecil diantarag.dan (v — LskisT).

Pada pendekat terlindung, jikak4lm X (1-Rska — Rekist), harus
menetapkan £ = Lk, dan analisis penentuan waktu isyarat untuk peatdek

ini haya didasarkan pada arus lurus saja. Jikagk@ndidak dilengkapi
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pulau lalu lintas, makan.= (L — LBKiJT). Adapun persamaan untuk
menentukan lebar efektif dengan berdasarkan tipelgk@tnya ialah
sebagai berikut.
a) Pendekat Tlpe O (Terlawan)

Jika BKiJT> 2,0 m maka :

Le =L — LekisT (3.3)

J Jika BKiJT < 2,0 m maka :

Le = L X (1+ Rskist) - LkiaT (3.4)
Keterangan :
L = Lebar pendekat

BKJT = Belok kiri jalan terus
b) Pendekat Tipe P (Terlindung)
Jika Lk < Le X (1 — Rska— Rekir),
Le sebaiknya diberi nilai baru =L (3.5)
Keterangan :
Reka = Rasio kendaraan belok kanan
Rekiyt = Rasio kendaraan belok kiri jalant terus
3) Arus jenuh dasareS
Arus jenuh dasar merupakan besarnya keberangkataanadi dalam
pendekat selama kondisi ideal (smp/jam hijau).
S =600 X Le (3.6)
Keterangan :
S = Arus lalu lintas jenuh dasar (skr/jam)

Le = Lebar efektif (m)
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4) Faktor Penyesuaian

a)

b)

d)

Faktor penyeusaian ukuran kotag

Pengkategorian ukuran kota ditetpkan menjadi linead&sarkan
kriteria populasi penduduk, besaran nilgk Fditetapkan pad&abé
3.2.

Faktor penyesuaian hambatan samping)(F

Untuk faktor penyesuaian hambatan samping)(8engan fungsi dari
tipe lingkungan jalan, tingkat hambatan samping @& kendaraan
tak bermotor untuk simpang bersinyal dapat dilgedaT abel 3.3.
Faktor penyesuaian kelandaia)F

Faktor penyesuaian kelandaiag)Bapat dilihat menggunakan grafik
pada Gambar 3.4. berikut. Faktor kelandaian adalah fungsi dari
kelandaian dari suatu lengan simpang sesuai kolagiahgan berupa
(persen) tanjakan atau turunan jalan yang mengugigian.

Faktor penyesuaian parkirg)F

Faktor penyeusian parkir €F adalah jarak dari garis henti ke
kendaraan yang perkir pertama dan lebar pendagatdacl), dapat
ditentukan dengan persamaan atau mengguakan beaiiut.

Fp=(Lp/3—(L-2)x(L/I3)—0Q) (3.7)

Keterangan :
Lp= Jarak antara garis henti dan kendaraan yangrpmattama (m)
L = Lebar pendekat (m)

g = Waktu hijau pada pendekat (detik)
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f)

Penggunaan grafik padaambar 3.5. yaitu untuk menentukan lebar
pendekat (L) kemudian menentukan garis henti psakirtarik sesuai
garis lebar pendekat dan tarik ke kiri untuk meradigm nilai (F).
Faktor penyesuaian belok kanas«f¥
Faktor penyesuaian belok kanaagf} dapat ditentukan menggunakan
persamaan dibawah sebagai fungsi dari rasio kemdldrelok kanan
Reka. Perhitungan ini hanya belaku untuk pendekat Bpetanpa
median, tipe jalan dua arah dan lebar efektif diteain oleh lebar
masuk.

Feka=1,0 + Rskax 0,26 (3.8)
Keterangan :
Reka= Rasio belok kanan
Faktor penyesuaian belok kanan dapat disesuaikangade
menggunakan grafik padsambar 3.6. berikut.
Faktor penyesuaian belok Kirigkr)
Faktor penyesuaian belok kanagyjrdapat ditentukan menggunakan
persamaan dibawah sebagai fungsi dari rasio keagld@lok kanan
Reki.

Keterangan :
Reki = Rasio belok kiri
Faktor penyesuaian belok kanan dapat disesuaikangade

menggunakan grafik padsambar 3.7. berikut.
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g) Arus jenuh yang telah disesuaikan
Arus jenuh adalah sebagai hasil perkalian dari pnush dasar ($
yaitu arus jenuh pada kendaraan standar denganr fayesuaian (F)
untuk penyimpangan dari kondisi sebenarnya dariuskampulan
kondisi-kondisi yang telah ditetapkan. Perhitungadapat

mengguanakan persamaan.

S= S X Fys X Fuk X Fg X Fp X Fgki X Feka (3.10)
Keterangan :

Le = Lebar efektif

Fuk = faktor penyesuaian terkait ukuran kota

Fus = faktor penyesuaian akibat HS lingkungan jalan

Fe = faktor penyesuaian akibat kelandaian memargangekat

Feka = faktor penyesuaian akibat arus lalu lintas yaregnbelok

ke kanan

Feki = faktor penyesuaian akibat arus lalu lintas yar@gnbelok
ke Kiri

Fp = faktor penyesuaian akibat jarak garis hentiapatulut

pendekat terhadap kendaraan yang parkir pertama.

h) Rasio arus lalu lintas (&)
Penentuan rasio arus jenuh menggunakan perbandiagen (Q)
dengan arus jenuh (S) pada setiap pendekat pemsaelaagai berikut.
Ras= Q/S (3.12)

Keterangan :

Rars = Rasio arus lalu lintas
Q = Arus lalu lintas

S = Arus jenuh
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Perhitungan arus kritis @ wits) menggunakan nilai perbandingan
arus tertinggi dalam tiap fase dengan persamaagaeberikut.

Ras= Y| (Rass kriti9 (3.12)
Keterangan :
Ras = Rasio arus lalu lintas simpang

Ros kiis = Rasio aus kritis
Menghitung rasio fase @rRmasing-masing fase sebagai rasio antara

Rars kritisdan Ras.

R s kritis

Re = (3.13)

Rys

Keterangan :
RF= Rasio fase
Menentukan waktu siklus (c) dan waktu hijau (H)
Waktu isyarat terdiri dari waktu siklus (c) dan wakijau (H). Tahap
pertama adalah menentukan waktu siklus sistem kewndktu tetap
yang dapat dilakukan menggunakan rumus Welk866).Rumus ini
bertujuan meminimumkan tundaan total pada suatpasign
I. Waktu siklus sebelum penyesuaian (cbs)
Waktu silus merupakan dasar untuk menentukanwa&iu hijau
(H). Adapun persamaan yang digunakan untuk menantakai

waktu siklus adalah sebagai berikut.

o T 019

Keterangan :

cbs = Waktu siklus sebelum penyesuaian (detik)

Hu = Jumlah waktu hijau per siklus (detik)

Raoss = Rasio arus

Rars kitis = Nilai Rg/s yang tertinggi dari semua pendekat yang
berangkat dari fase yang sama

YRaiskis = Rasio arus simpang (sama dengan jumlah semua

Rars kritis dari semua fase) pada siklus tersebut.
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ii. Waktu hijau (H)
Setelah waktu siklus diketahui maka langkah seigajtadalah
mencari nilai waktu hijau (H) untuk mencari nilaakiu hijau

setiap fase dapat ditentukan dengan persamaanasdieaigut.

Hi =( cb H, Roys kritis 3.15
I =(cbs —H) XZI(RQ/gkritis)i (3.15)

Keterangan :

Hi = Waktu hijau pada fase i (detik)

[ = Indeks untuk fase ke i
ii. Waktu siklus (c)
Waktu siklus yang disesuaikan (c) berdasarkan whkaw yang
diperoleh dari hasil yang telah dibulatkan dan waktang (H:)
dapat dihitung dengan persamaan sebagai berikut.
C=Hu + Hi (3.16)

Keterangan :
Hu = Waktu hilang

Hi = Waktu hijau untuk setiap fase i

Waktu siklus yang lebih rendah dari nilai diatagnaerung
menyebebkan kesulitan bagi pejalan kaki yang akeanyebrang
jalan. Waktu siklus yang lebih dari 130 detik hadiisindarkan
kecuali pada kasus sangat khusus. Karena hal tersebning

menimbulkan menurunnya kapasitas keseluruhan signpan

5) Kapasitas simpang APILL

H
C=S XE (3.17)
Keterangan:
C = kapasitas simpang APILL (skr/jam)
S = arus jenuh (skr/jam)
H = total waktu hijau dalam satu siklus (detik)
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C = waktu siklus (detik)

3.4.3 Derajat kg enuhan

Derajat kejenuhan (DJ) dihitung menggunakan peraammabagai berikut.

_Q
D=2 (3.18)
Kererangan :
D, = Derajat kejenuhan
C = Arus lalu lintas (skr/jam)
c = waktu siklus (detik)

3.4.4 Panjang Antrian

Jumlah rata-rata antrian kendaraan (skr) pada #@yakat lampu hijau (&)
dihitung sebagai jumlah kendaraan terhenti (skmgy#ersisa dari fase hijau
sebelumnya (i) ditambah jumlah kendaraan (skr) yang datang eldrenti dalam
antrian selama fase merah gN dihitung menggunakan persamaan sebagai
berikut.

NQ: NQ1+NQ2 (319)

Jika D»>0,5; maka

No:1=0,25 X ¢ x{(DJ-1)2+ \/ (Dy-1)2+ %DJOE’} (3.20)

Jika D<0,5; maka N1=0

(1-R4) Q
(1-R4xD;) " 3600

NQ2=C X (3.21)
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Jumlah kendaraan yang antre (skr) selama fase mélgh dapat dihitung
menggunakan persamaan diatas untuk nilai c = 80 wetuk Ry= 0,7 dan ¢ = 100

detik untuk R = 0,8.

Melakukan koreksi untuk mengevaluasi pembebanaih lelari No, apabila
diinginkan peluang untuk terjadi pembebanan seb@saf%), maka ditetapkan
nilai No max dengan perencanaan disarankan$5%. Untuk analisis operasional,

nilai PoL = 5% sampai 10% masih dapat diterima.

Panjang antrian (PA) diperoleh dari perkaliag (Skr) dengan luas area rata-rata
yang digunakan oleh satu kendaraan ringan (ekt) 24 n?, dibagi lebar masuk

(Lm), sebagaimana persamaan sebagai berikut.

20
PA:NQ max X m (3.22)
Keterangan :

Ng max = Jumlah antrian maksimum

Lm = Lebar jalur masuk (m)

a. Rasio Kendaraan Henti
RKH, yaitu rasio kendaraan pada pendekat yang Hmedeenti akibat isyarat
merah sebelum melewati suatu simpang terhadap luanles pada fase yang
sama pada pendekat tersebut, dihitung menggunakesamaan sebagai

berikut.

N
R¢=0,9 X Q—)‘fc X 3600 (3.23)
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Keterangan:

Ng = jumlah rata-rata antrian kendaraan (skr) pada esyarat hijau
c = Waktu siklus (detik)
Q = Arus lalu lintas dari pendekat yang ditin{akr/jam)

b. Jumlah Rata-rata Kendaraan Henti
Jumlah rata-rata kendaraan berhenti, NH, adalakajuiverhenti rata rata per
kendaraan (termasuk berhenti terulang dalam ahserelum melewati suatu

simpang menggunakan persamaan.

No=Q X Ry (3.24)

Keterangan:

Rky = Rasio kendaraan terhenti

Q =Arus lalu lintas dari pendekat yang ditin{akir/jam)

3.45 Tundaan
Tundaan pada suatu simpang terjadi karena dugditai,1 tundaan lalu lintas (TL),
dan 2 tundaan geometrikk (TG).

Ti: TLi+TGi (325)

Tundaan lalu lintas rata-rata pada suatu pendelagat ditentukan dari persamaan:

0,5 x (1-Ry)? . No1x3600
(1-Ry x Dy) c

T =C X (3.26)

Tundaan geometrik rata-rata pada suatu pende&pti diperkirakan penggunakan
persamaan :

TG: (1-R‘(H) X PB X 6+(R(H X 4) (327)

44



Keterangan:

Nilai normal Tc untuk kendaraan belok tidak berhenti adalah &d#dn untuk
kendaraan berhenti adalah 4 detik. Nilai normaldiiasarkan pada anggapan-

angaapan bahwa :
1) Kecepatan = 40 detik/jam;
2) Kecepatan belok tidak berhenti = 10 detik/jam;

3) Percepatan dan perlambatan = 1,5 m/detik

45



4.1 Prosedur Pendlitian

BAB 4

METODE PENELITIAN

Studi Pustaka

\’

Survei Pendahuluan

v

Pengumpulan Data

Data Primer :

Volume Lalu
Lintas di
Pisang Mas
Geometrik
Persimpangan
di Pisang Mas
Fase dan
Waktu Sinyal
di Pisang Ma

Data Sekunder ;

Data Jumlah
Penduduk di
Kota Serang
Data LHR
DisHub di Kota
Serang

Analisis Data

Kesimpulan dan Sara

v

Mencari Alternatif Lain
* Koordinasi Lampu
Hijau
* Perubahan Waktu
Siklus
* Perubahan Fase
* Pelebaran Geometrik

Gambar 4.1 Bagan Alur Prosedur Penelitian

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)



4.2 Prosedur Perhitungan

Langkah A:
Menetapkan Data Masukan
A.l1. Data geometrik, pengaturan arus lalu lintgds
dan kondisi lingkungan simpang APILL
A.2. Data kondisi arus lalu lintas )

-

Langkah B:
Menetapkan Penggunaan Isyarat
B.1. Fase sinyal
B.2. Waktu antar hijau dan waktu

hilang
v

Langkah C:

Menentukan Waktu Isyarat
C.1. Fase pendekat (P atau O)
C.2. Lebar pendekat efektifg L
C.3. Arus jenuh dasar, S
C.4. Faktor-faktor penyesuaian
C.5. Rasio arus/ Arus jenuh,dR
C.6. Waktu siklus (c) dan waktu hijau (H)

Langkah D:
Menentukan Kapasitas Simpang APILL
D.1. Kapasitas (C) dan Derajat kejenuhan (D
D.2. Keperluan untuk perubahan geometrik

~—
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E.1. Persiapan

E.4. Tundaan, T

Langkah E:

Menetapkan Kinerja Lalu Lintas pada Simpang APIL

E.2. Panjang antrean, PA
E.3. Kendaraan terhentixN

Apakah Kinerja
Simpang APILL
memenuhi kriteria ?

Tidak

ﬂapasitas Simpang APILL

Untuk desain simpang APILL baru
atau peningkatan, luarannya adalah
tipe simpang yang memenuhi kriteria desain

Untuk evaluasi kinerja simpang APILL
Eksisting luarannya adalah D, PA, T dan

Dekstripsi kerja

/

Gambar 4.2 Bagan Alur Prosedur Perhitungan
(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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Perubahan atau perbaikan Simpang APILL:

1. Mengubah ketentuan fase isyarat
2. Memperlebar jalur pendekat
3. Menerapkan manajemen lalu lintas terter

—
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Metode penelitian disusun untuk mengarahkan penslaalstudi secara terstruktur.
Di dalam metodologi penelitian, maka langkah utgmarag dilakukan yaitu dengan
membuat bagan aliran perencanaan. Bagan aliramgaer@an dipergunakan
sebagai gambaran langkah-langkah yang akan diagatéim proses Analisis
Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang iRjsilas Di Kota Serang,

Banten)” yaitu :

4.2.1 Tahap Persiapan
Tahapan ini merupakan langkah pertama dalam pelaksaugas akhir dimana hal
yang pertama dilakukan adalah mengidentifikasirdarumuskan masalah dengan

cara melakukan pengamatan pendahuluan.

4.2.2 Tahap Pengumpulan Data

Setelah melalui tahap persiapan selanjutnya ad@bap pengumpulan data.

Adapun langkah-langkah dalam tahap pengumpulanadi@iah sebagai berikut :

a. Data primer
Merupakan data yang diperoleh langsung dari lapanggalui survei dengan
melakukan pengukuran dan pengamatan. Adapun siangidilakukan adalah
survei geometri, survei volume lalu lintas dan suwaktu siklus.

b. Data sekunder
Merupakan data yang diperoleh dari pihak instaasigyterkait seperti data
jumlah pertumbuhan penduduk Kota Serang yang dgdedari Dinas Catatan
Sipil dan Kependudukan Serang atau dari Badan Faisditstik serta data
jumlah kepemilikan kendaraan bermotor Kota Serdegnudian mengenai

data peta lokasi, klasifikasi jalan yang diperaden Dinas Bina Marga.
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4.2.3 Metode Pengumpulan Data
Sebelum pengumpulan atau pengambilan data dilakyb@meliti memastikan
semua data yang dibutuhlak telah lengkap untuk kukén penelitian yang akan
dilakukan. Pengumpulan data dilakukan melalui beteeiketentuan yang disusun
secara sistematis. Sumber data yang diguanakam dadmelitian ini sebagai
betikut.
a. Menentukan lokasi survei
Penelitian ini dilakukan di lokasi yaitu Simpang#&ig Mas yang terletak di
Jalan Raya Veteran dan Jalan Raya Ahmad Yani. CGimalur ini yang
menghubungkan kabupaten atau kota yang ada dirBi@®anten.
Simpang bersinyal yang diteliti ada pada 4 titiesdmsikan sebagai titik A,
B, C dan D. daerah lokasi penelitian ditunjukkadgp&ambar 4.3 dibawabh ini.
b. Menentukan waktu survei
Pada periode perhitungan seupaya diperhatikandeemn@ktu puncakpgak
hour) dimana volume terbesar terdapat pada saat-sessbtd. Data-data
jadwal yang dapat dipakai sebagai pedoman adatadpe24 jam, periode 16
jam, periode 12 jam, periode 8 jam dan periodeamdan waktu puncakpéak

hour).

Dalam penelitian ini, survei akan dilakukan satu pada hari kerja dengan
menggunakan waktu jam puncak yaitu pada pagi hari6.00-09.00 WIB,

siang hari jam 11.00-14.00 WIB dan sore hari 18.9@0 WIB.

Penentuan hari Sabtu sebagai waktu survei kareriaSa#atu merupakan

termasuk diantara 2 hari libur yang sudah ditinjsebelumnya dan
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dibandingkan secara visual dengan hari Minggu bghm&ah pengendara dan

aktivitas masyarakat lebih banyak terjadi di habi®.

Kemudian untuk hari kerja penulis memilih hari Segang dikarenakan di
hari ini merupakan hari pertama beraktivitas maeatruntuk bekerja setelah
melalui 2 hari libur yaitu Sabtu dan Minggu dimasiean membuat semua
pekerja akan memulai bekerja di hari yang samangghi daerah perkantoran
maupun pasar akan sangat ramai dan dipadati olsyamakat.

Cara penelitian

Survei pendahuluan perlu dilakukan sebelum melalsan survei yang

nantinya akan menjadi data valid sebagai perhitangari lapangan.

Tujuannya adalah untuk mengetahui data awal mengefaarus lalu lintas,

lokasi survei yang akan dipilih dan jam sibuk apauncak peak hour) serta

kondisi lingkungan di sekitar simpang. Fungsi ddiiekukannya survei
pendahuluan adalah sebagai berikut :

1) Penempatan titik lokasi survei yang dapat memudabkagamat.

2) Penentuan arah lalu lintas dan jenis kendaraan gisngvei.

3) Memahami kesulitan yang akan kemungkinan terjaddapasaat
pelaksanaan survei sehingga dapat segera mengatabdkah
penanganan.

Peralatan penelitian

Untuk mendukung lancarnya penelitian ada beberabaydng dibutuhkan

dalam penelitian yaitu alat tuligll meter stopwatch, jam tangancounter dan

komputer. Semua alat diatas nantinya akan digunakeim surveyor yang

bertugas di setiap lengan dari Simpang Pisang Mhingga apabila
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dijumlahkan akan mendapatkan 3 surveyor di setapan lengan Simpang
Pisang Mas yaitu arah Utara di Jin. Maulana Yus$sélatan di Jin KH.
Terminal. A. Khotib, kemudian arah Timur di JInndeal Ahmad Yani dan
arah Barat di JIn Veteran.
Ketika semua data-data yang dibutuhkan sudah tgrilselanjutnya dianalisa.
Adapun analisa data yang digunakan adalah mengada pedoman Pedoman
Pedoman Jalan Indonesia (PKJI, 2014) untuk mengetikfpasitas, derajat
kejenuhan, panjang anrian, kendaraan terhentiwdadaain pada simpang. Standar

yang digunakan (PKJI, 2014) untuk derajat kejenygnkurang dari 0,85.

Alternatif perbaikan dilakukan jika sudah diketatarajat kejenuhannya (dj) pada
simpang tersebut lebih dari 0,85 maka harus dilakuldternatif perbaikan pada
simpang. Alternatif perbaikan yang dibuat minimahl®rnatif dengan berbagai
kombinasi dari beberapa faktor yang disebutkantdfakang digunakan untuk
meningkatkan kinerja simpang antara lain waktuusiklebar pendekat, fase dan

waktu antar hijau.

Jika derajat kejenuhan pada Simpang Pisang Masiggeang diketahui melebihi
0,85 maka alternatif perbaikan yang akan dilakukatuk menaikkan kinerja
Simpang Pisang Mas adalah :

a. Melakukan pengaturan ulang sinyal.

b. Melakukan perubahan fase.

c. Melakukan pelebaran geometrik.

d. Melakukan kombinasi dari alternatif perbaikan dsata
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4.3 Variabel Penditian

Varibael yang dibutuhkan dalam penelitian akanadkan sebagai berikut.

43.1

4.3.2

4.3.3

ArusLalu Lintas (Q)

Arus lalu lintas adalah jumlah pergerakana kendayaag melewati suatu
ruas jalan dan lingkungannya per satuan waktu.s8kstuasi lalu lintas
harus menerangkan gerakan arus lalu lintas kendfigikendaraan) atau
skr/jam (Qskr) pada setigpproach. Untuk masing-masing lengan dibagi
ke dalam setiap pergerakan yaitu belok ki@ lurus (Qrs) dan belok
kanan (Q@ka).

Kapasitas (C)

Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum pam jyang
dipertahankan yang melewati suatu titik di jalatadekondisi yang ada.
Kapasitas merupakan ukuran kinerja pada kondisg J@ervariasi dapat
diterapkan pada suatu jaringan jalan yang sangaplaks dan dinyatakan
dalam skr/jam.

Kapasitas totoal untuk seluruh lengan simpang ad#ail perkalian atara
kapasitas dasar (Co) yaitu kapasitas pada komrdisntu (ideal) dan faktor-
faktor penyesuaian (F) dengan memperhitungkan pehg&ondisi
lapangan terhadap (PKJI, 2014).

Derajat Kgenuhan (Dj)

Derajat kejenuhan merupakan rasio arus lalu lin¢alsadap kapasitas.
Derajat kejenuhan merupakan suatu indikator yangemekan tingkat

kinerja suatu simpang. Suatu simpang mempunyéaidirignerja yang baik
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4.3.4

435

apabila derajat kejenuhan tidak lebih dari 0,85apgin puncak tahun
rencana.

Tundaan (T)

Tundaan di persimpangan adalah total waktu hambettmrata yang
dialami oleh kendaraan sewaktu melewati suatu mp@angan. Hambatan
tersebut muncul jika kendaraan terhenti karenaaderjantrian di
persimpangan sampai kendaraan tersebut keluapeaimpangan karena
adanya pengaruh kapasitas persimpagnan yang sddkhmemadai. Nilai
tundaan memperngaruhi nilai waktu tempuh kendar&asmakin tinggi
nilai tundaa, semakin tinggi pula waktu tempuhnysdaktu tempuh
tambahan yang digunakan pengemudi untuk melaldussiampang apbila
dibandingkan dengan lintasan tanpa simpang. Tund&arierdiri dari
Tundaan Lalu Lintas (TL) dan Tundaan Geometrik (TG)

Tundaan Lalu Lintas (TL) adalah waktu menunggu ydisgbabkan oleh
interkasi lalu lintas dengan gerakan lalu lintasgyherlawanan. TG adalah
waktu tambahan perjalanan yang disebabkan olehampbdtan dan
percepatan kendaraan yang membelok di simpang.tiiidaan lalu lintas
memiliki batas nilai DJ yang ditetntukan sebes@r(PKJl, 2014).

Panjang Antrian

Panjang antrian (PA) adalah kemungkinana terjadamggaan dengan lebih
dua kendaraan di daerah pendekat yang mana sagirdpang bersinyal.
Batas nilai panjang antrian dapat diperkirakan dabungan kurva jumlah
rata-rata antrian kendaraan pada awal isyarat lahipu (Ng) dengan

peluang untuk bebal lebih (POL).
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4.4 Data Analisis
Data primer yang diperoleh dari hasil di lapangayuidakan sebagai bahan yang
akan dihitung dengan berpedoman pada Pedoman kkagpaalan Indonesia (PKJI
2014). Hasil-hasil dari perhitungna tersebut akggumbkan untuk mengetahui
kinerja dari masing-masing pendekat ataupun lepgaia simpang bersinyal yang
akan ditinjau seperti kapasitas, derajat kejenuhamjaan dan panjang antrian.
Berikut analisis yang menjadi tujuan penelitian ajiksimpang bersinyal
menghasilkan nilai derajat kejenuhag,85, yaitu :
4.4.1 Koordinas Lampu Hijau
Koordinasi lampu hijau yaitu berupa penambahan wkthpu hijau yang
berlaku untuk setiap masing-masing pendekat bd#n janinor maupun
jalan mayor. Tujuan dari perbaikan ini yaitu agaktu merah yang didapat
pada jalan minor maupun jalan mayor dapat diseanaksuai jumlah arus
kendaraan.
4.4.2 Perubahan Waktu Sklus
Perubahan waktu siklus yaitu dengan perubahan waktpu hijau dan
waktu lampu kuning untuk setiap masing-masing pkatlel ujuan dari
perbaikan ini yaitu agar panjang antrian kendargang memasuki
persimpangan tersebut dari dikurangi seminimal rkimg
443 Perubahan Fase
Perubahan fase yaitu dengan perubahan jumlah fasdisk eksisting
dengan menyamakan waktu dari dua buah fase di waktg bersamaan.

Tujuan dari perbaikan ini yaitu agar dapat menggiraraktu lampu hijau
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yang akan berdampak pada panjang antrian yanglitelijgetiap masing-
masing pendekat.

444 Pelebaran Geometrik Jalan
Pelebaran geometrik jalan yaitu dengan menambaldjan di setiap
masing-masing pendekat. Tujuan dari pelebaranaituyagar kendaraan

dapat mendahului kendaraan di depannya sehingajateédadi kemacetan.
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BAB 5
HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 DataMasukan Lalu Lintas

Data masukan adalah data awal yang diperlukan unerghitung karakteristik
lalu lintas dan kinerja ruas jalan pada peneli@ng dilakukan pada persimpangan.
Data yang diperlukan pada penelitian ini adalah gamer dan data sekunder. Data
primer adalah data survei yang diperoleh dari médak pengamatan secara
langsung di lokasi penelitian, meliputi geometrédan, pengaturan lalu lintas,
kondisi lingkuangan jalan dan data lalu lintas.&w®gkan data sekunder merupakan
data yang didapat dari instansi terkait, melipuatadjumlah penduduk untuk
menentukan ukuran kota dan data arus lalu lintagrhaata-rata dari Dinas

Perhubungan di Simpang Pisang Mas Serang.

5.1.1 Data Geometrik Simpang

Data geometrik simpang didapat langsung dari peat@mdan pengukuran di
lapangan yaitu Simpang Pisang Mas. Pengamatan sasdasurvei menemukan
bahwa Simpang Pisang Mas merupakan pertemuaratiarijasional sebagai jalan
mayor dan jalan provinsi sebagai jalan minor. Singpai memiliki 4 buah lengan
dengan jalan mayor memiliki 2 buah lajur dan jaramor memiliki 1 lajur.
Berdasarkan data hasil pengamatan dan pengukysandan dapat dilihat pada

Gambar 5.1 dibawah ini.
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Gambar 5.1 Denah Simpang Pisang Mas

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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Survei geometrik jalan dilakukan untuk mendapatkata umum mengenai kondisi
geometrik jalan yang ditinjau meliputi penentuarsipio pendekat tiap lengan,
pengukuran lebar pendekat, lebar masuk, lebar &idikngsung dan lebar keluar.

Hasil survei geometrik jalan dapat dilihat paddel 5.1 di bawah ini.

Tabel 5.1 Data Geometrik Simpang Pisang Mas

Kode L ebar L ebar L ebar L ebar Medium
Pendekat | Pendekat Masuk Belok Kiri Keluar
(m) (m) (m) (m)
U 3,5 3,5 - 3,5 Tidak Adg
S 3,5 3,5 - 3,5 Tidak Adg
T 8,5 7 - 7 Ada
B 8,5 7 - 7 Ada

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

Berdasarkamabel 5.1 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar pendeiedt

utara sama dengan arah selatan dan lebar pendekatiraur sama dengan arah
barat, sehingga lebar masuk dan keluar pendekhtdeaa sama dengan arah
selatan sedangkan lebar masuk dan keluar pendeltatimur sama dengan arah
barat. Namun terdapat perbedaaan dimana terdap&mpada pendekat timur dan

barat sedangkan tidak ada median pada pendekatdaarselatan.

5.1.2 DataVolumeArusLalu Lintas

Survei arus lalu lintas dilakukan pada jam-jam kibelama 2 hari yaitu pada hari
Senin, 4 Maret 2019\eekday dan hari Sabtu, 9 Maret 201@dekenyl Kondisi
arus lalu lintas pada Simpang Pisang Mas dapéiadiiiadaGambar 5.2 dibawah

ini.
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Gambar 5.2 Kondisi Arus Lalu Lintas
(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

Survei arus lalu lintas dilakukan dengan cara meagh jumlah kendaraan yang
melewati simpang di tiap lengannya, sehingga did@pavolume arus lalu lintas
pada 1 jam puncak (jJumlah kendaraan terbanyak selajam) dari seluruh hasil
survei yang dilakukan. Volume arus lalu lintas yalidppatkan kemudian diubah
satuannya dari kend/jam menjadi skr/jam dengan caemgalikan jumlah

kendaraan dengan faktor konversi berdasarkan éipedeaan. Untuk lebih jelasnya

faktor konversi dapat dilihat padabel 5.2 dibawah ini.

Tabd 5.2 Ekivalen Kendaraan

Jenis Ekr untuk tipe pendekat
Kendaraan Terlindung Terlawan

KR 1,00 1,00

KB 1,30 1,30

SM 0,20 0,40

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkarm abel 5.2 diatas maka jenis kendaraan terbagi menjadi 3 y&Ru
(kendaraan ringan), KB (kendaraan berat) dan SMe(&® motor) sehingga ekr
yang dipakai untuk setiap jenis kendaraan dalanhifpeigan juga berbeda

tergantung dari arah kendaraan apakah terlindungumaterlawan.

Berdasarkan hasil survei maka didapat, data volane lalu lintas pada Simpang
Pisang Mas yang dilaksanakan pada salah satudrg@iyaitu Senin dan pada salah

satu hari libur yaitu Sabtu dapat dilihat pdddoel 5.3 danTabéd 5.4 dibawah ini.

Tabel 5.3 Data Volume Arus Lalu Lintas (Senin, 4 Maret 2019)

Waktu KR, ekr=1,0 SM, ekr=0,2 Total
Kend/jam Skr/jam Kend/jam Skr/jam Skr/jam
06.00-07.00 1646 1646 2241 448 2094
07.00-08.00 1662 1662 2466 493 2155
08.00-09.00 1633 1633 2111 422 2055
11.00-12.00 1737 1737 3330 666 2403
12.00-13.00 1759 1759 3493 699 2458
13.00-14.00 1741 1741 3222 644 2385
16.00-17.00 1813 1813 4107 821 2634

17.00-18.000 1880 1880 4281 856 2736
18.00-19.00 1851 1851 4029 806 2657

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

Tabel 5.4 Data Volume Arus Lalu Lintas (Sabtu, 9 Maret 2019)

Waktu KR, ekr=1,0 SM, ekr=0,2 Total
Kend/jam Skr/jam Kend/jam Skr/jam Skr/jam
06.00-07.00 1333 1333 2512 502 1835
07.00-08.00 1364 1364 2663 533 1897
08.00-09.00 1350 1350 2536 507 1857
11.00-12.00 1442 1442 2614 523 1965
12.00-13.00 1466 1466 2732 546 2012
13.00-14.00 1450 1450 2651 530 1980
16.00-17.00 1542 1542 2813 563 2105

17.00-18.004 1572 1572 2950 590 2162
18.00-19.00 1531 1531 2832 566 2097

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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Berdasarkaf abel 5.3 danTabe 5.4 dijabarkan bahwa terdapat data volume arus
lalu lintas padaveekdayyang diwakili hari senin dan data volume arus laitas
padaweekend/ang diwakili hari sabtu. Dapat dilihat bahwa jaonpak pada hari
senin dan sabtu terjadi pada pukul 17.00-18.00 WéBg dibuktikan dari jumlah

total volume arus lalu lintas terbesar dari sef@ap yang telah ditentukan.

Data arus lalu lintas selama 2 hari ini kemudigondiahkan dan dirata-ratakan
untuk mencari jumlah kendaraan terbanyak selamani gari hasil rata-rata
kendaraan selama 2 hari. Untuk lebih jelasnya diijlaat padal abel 5.5 dibawah

ini.

Tabd 5.5 Data Rata-Rata Volume Arus Lalu Lintas

Jumlah Volume Arus Lalu Lintas (skr/jam)
Waktu Senin, 4 Maret Sabtu, 9 Maref Rata-Rata
2019 2019

06.00-07.00 2094 1835 1965
07.00-08.00 2155 1897 2026
08.00-09.00 2055 1857 1956
11.00-12.00 2403 1965 2184
12.00-13.00 2458 2012 2235
13.00-14.00 2385 1980 2183
16.00-17.00 2634 2105 2370
17.00-18.00 2736 2162 2449
18.00-19.00 2657 2097 2377

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

BerdasarkanTabel 5.5 mengenai data rata-rata volume arus lalu lintasamak
didapat jumlah volume arus lalu lintas pada harirsdan sabtu. Kemudian didapat
bahwa jam puncak terjadi pada pukul 17.00-18.00 W#ng diperoleh dari
perbandingan rata-rata volume arus lalu lintagtiap jam yang telah ditentukan.

Data perhitungan untuk arus lalu lintas dapat dilfradar abel 5.6 dibawah ini.
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Tabel 5.6 Data Perhitungan Arus Lalu Lintas

- Kendaraan Bermotor Kendaraan Tak Bermtorqg
g QKR QSM QKBM RBKi RBKa QKTB RKTB
§ Ekr terlindung = 1 Ekr terlindung = 0,2 Total Arus Kendaraan
3] T Ekr terlawan = 1 Ekr terlawan = 0,4 Bermotor . . Arus Rasio
o = Rasio Rasio
@ < i Ter- Ter- _ Ter- Ter- _ Ter- Ter- Belok Belok Kendaraan| Kendaraan
o indung | lawan lindung | lawan lindung | lawan Kiri Kanan Tak Tak
x Kend/ Skr/ Skr/ Kend/ Skr/ Skr/ Kend/ Skr/ Skr/ Bermotor Bermotor
jam jam jam jam jam jam jam jam jam
BKi 1135 1135 1135 1493 299 597 2628 1434 1782 0,32 14
U LRS 1284 1284 1284 1849 370 74Q 3133 1654 2024 41
BKa 1070 1070 1070 1311 262 524 2381 1332 1594 00,3 17
Total 3489 3489 3489 4653 931 186[L 8142 4420 5350 72 0,013
BKi 1229 1229 1229 1594 319 638 2828 1548 1867 0,33 24
S LRS 1264 1264 1264 2160 432 864 3424 1696 2128 41
BKa 1189 1189 1189 1470 294 588 2659 1483 1777 10,3 3
Total 3682 3682 3682 5224 1044 209D 8906 4727 5172 68 0,012
BKi 1367 1367 1367 2895 579 1154 426p 1946 25p5 70, 20
T LRS 2422 2422 2422 5931 1186 237p 8343 368 47194 44
BKa 1309 1309 1309 1416 283 566 2725 1592 1875 00,2 0
Total 3731 3731 3731 1024 2048 4097 13973 71M6 5919 64 0,007
BKi 1321 1321 1321 2160 432 864 3481 1753 2185 0,26 45
B LRS 2276 2276 2276 5449 109( 218D 7725 3366 4456 34
BKa 1223 1223 1223 1553 311 621 2776 1534 1844 20,2 12
Total 4820 4820 4820 9162 1832 366p 13982 6652 8485 91 0,011

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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Berdasarkam abel 5.6 diatas maka karena dari seluruh arah pendekat;odiabe

bahwa jumlah arus kendaraan yang terbesar tergaola pendekat arah timur.
Maka total arus kendaraan bermotor, rasio belakresio belok kanan, total arus
kendaraan tak bermotor dan rasio kendaraan takdberipang akan dimasukkan

ke dalam perhitungan diwakilkan dari data arah pkatitimur.

Rasio Belok (Kanan dan Kiri) dan Rasio Kendaraamni®¢or pada simpang
bersinyal Pisang Mas merupakan data pendukung unericari nilai kapasitas
Simpang Pisang Mas. Untuk mencari nilai rasio dagdtat pada perhitungan di

bawabh ini.

Diketahui :

Qeki = 1946 skr/jam
Qeka = 1592 skr/jam
QLrs = 3608 skr/jam
Qrotal = 7146 skr/jam
QkTs = 64 skr/jam

a. Rasio Belok Kiri (Rki)

Reki = Qgki/Qrotal
=1946/7146
=0,27

b. Rasio Belok Kanan (#a)

Reka = QBKa/QTotaI
= 1592/7146
=0,20

c. Rasio Kendaraan Tak Bermotor{fg)

R« = Qk1e/(Qx1et+QTotal
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= 64/(2+9195)
= 0,007

5.2 Menetapkan Penggunaan | syarat
5.2.1 DataEksisting Fase Sinyal Lalu Lintas
Dari survei lapangan yang telah dilakukan pada &inggPisang Mas diperoleh data

eksisting fase sinyal lalu lintas yang diuraikadg®@abel 5.7 sebagai berikut.

Tabe 5.7 Data Eksisting Fase Lampu Lalu Lintas Simpang Riddas

Kode Hijau Kuning | M semua | Merah
Pendekat (detik) | (detik) | (detik) | (detik)

U 30 3 1 53
S 30 3 1 53
T 50 3 1 33
B 50 3 1 33

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
Berdasarkaf abel 5.7 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk waktu hijadpkat
arah utara sama dengan arah selatan dan waktugdjalekat arah timur sama
dengan arah barat, sehingga waktu merah pendedatutara sama dengan arah
selatan sedangkan waktu merah pendekat arah tiama slengan arah barat.
Namun waktu kuning dan waktu merah semua pada spendgekat memiliki nilai

yang sama.

Pengaturan 4 fase pada Simpang Pisang Mas adaapas®erikut :
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Utara (A) Utara (A)
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Gambar 5.3 Denah Pengaturan Fase, (a) fase 1, (b) fase fas), (d) fase 4
(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

Berdasarkarisambar 5.3 dapat dijelaskan bahwa terdapat persamaan pengatura
fase di setiap arah dan pendekat. Hal ini dapatatigkan yaitu apabila salah satu
pendekat mengalami lampu hijau maka pendekat yangkan mengalami lampu
merah karena setiap pendekat dalam kondisi ekgistiak menerapkan belok kiri
langsung terutama dalam pendekat arah utara dataisglang hanya memiliki satu

lajur saja.
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5.2.2 Penentuan Waktu Merah Semua (Msemua) dan Waktu Hilang (HH)
Berdasarkan kondisi di lapangan didapatkan datengeik jalan pada lengan A,

B, C dan D yaitu sebagai berikut.

Utara (A)

LKDT -:—?.o—‘

gs LD | <«

Timur (B)

Barat (D) 1.2 ] N

83

|

83

[T

7.0—
Selatan (C)

Gambar 5.4 Denah lkpt dan lker

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
Berdasarkarisambar 5.4 diketahui beberapa data geometri yang didapat melal
pengukuran jalan pada kondisi eksisting. Data lksireksisting tersebut didapat

setelah melalui survei lapangan di daerah peragliftang ditinjau.

Data geometrik menunjukkan bahwa :

Lker =10,5m

Lkor =7 m

Vker =10 m/det (untuk kendaraan bermotor)
Vkor =10 m/det (untuk kendaraan bermotor)

Pker =5 m/det (untuk kendaraan ringan dan kendaraaat)ber
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M semua=

(Lxer*Pxer) ) LKD'IT'/

VKBR VKD
M semua @1}
10 10
=1,55-0,7
= 1 detik
Keterangan:

KBR = Kendaraan berangkat

KDT = Kendaraan datang

Lker = Lebar kendaraan berangkat
Lkor = Lebar kendaraan datang

Pker = Panjang kendaraan berangkat

Lrk = Lebar pejalan kaki

Panjang waktu kuning pada sinyal lalu lintas peaotdi Indonesia adalah 3 detik

per fase. Untuk kondisi 4 fase maka waktu kuningltya adalah 12 detik.

Untuk nilai waktu hilang total (k) dihitung dengan menggunakan rumus sebagai
berikut.

Hy = Z (M semua+Kuning)

= (1+1+3+3+3+3)
Hn = 14 detik

5.3 Menentukan Waktu APILL

5.3.1 TipePendekat

Pada Simpang Pisang Mas memiliki tipe pendekainterhg (P) karena pada
simpang ini direncanakan menggunakan 4 fase sehiaggs berangkat tidak
terjadi konflik dengan arus datang dari arah yagrgglvanan. Tipe simpang untuk
lengan 4 dengan jumlah lajur pada pendekat jalayona 4 lajur dan minor 2,

maka tipe simpang tersebut adalah 412. Pada Sinfpiaagg Mas tidak memiliki
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tipe pendekat terlawan (O) kecuali dengan dirubahhjase menjadi 3 fase yang

akan mengakibatkan 2 fase menjadi 1 fase dalamasstu.

Tipe

pendekat Keterangan Contoh pola pengaturan pada pendekat

Jalan satu arah Jalan satu arah i

Terlindung Arus berangkat
(Tipe P)  tidak konfiik
dengan arus

dari arah yang o
berlawanan | | | | | \l/ l
Jalan dua arah, belok kanan dibat:

-
m) Nl A

Jalan dua arah |, fase unfuk masing-masing arah terpisah

milln

Jalan dua arah, arus berangkat dari arah yang berlawanan dalam fase
yang sama. Semua belok kanan tidak dil i

Terlawan Arus berangkat | I | | I | I
(Tipe O)  konfiik dengan *.»ér\, \b\:. ‘b\x

arus dari arah
yang 3 =
berlawanan _1?r I— _l\?‘r _l'\?l
Gambar 5.5 Penentuan Tipe Pendekat
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.16, 2014

BerdarakarGambar 5.5 diketahui bahwa terdapat dua tipe pendekat yadgpai
dalam simpang APILL yaitu tipe terlindung (Tipe dn tipe terlawan (Tipe O).
Kedua jenis tipe pendekat diatas dapat dijelaskamwh tipe terlindung merupakan
arus kendaraan yang melalui suatu simpang yangii@adapatkan hambatan dari
arus kendaraan dari pendekat yang lain saat methdapavaktu lampu hijau.
Sedangkan tipe terlawan merupakan arus kendaraanmgelalui simpang yang
mendapatkan hambatan dari arus kendaraan dari lE@ndang lain saat

mendapatkan waktu lampu hijau.
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5.3.2 Lebar Pendekat Efektif
Untuk parameter lebar pendekat efektif diperlukatuk menganalisis kapasitas
simpang. Adapun cara untuk menentukan lebar pehd&kgang Pisang Mas
adalah sebagai berikut.
a. Keadaan eksisting dari simpang Pisang Mas adaleihgén.
b. Lebar pendekat efektif adalah lebar ruas pendekatis yang dipengaruhi
oleh lebar masuk dan lebar belok kiri jalan terus.

LmA, LmC =3,5m
LmA, LmC =3,5m

LkA, LkC =35m
LB, Lkp =3,5m
LekiaT =0m

Dari Gambar 5.4 dapat dilihat pada lengan A dan lengan C belokj&ian terus
(BkisT) tidak tersedia sehingga arus lurus saat isyaeaflmdan tipe pendekatnya
terlindung, maka £ = Lk = 3,5 m. Untuk lengan B dan lengan D belok kilaja
terus (Bst) tidak tersedia sehingga arus lurus saat isyaratalm dan tipe

pendekatnya terlindung, maka £ Lk =8,5m

Pendekat dengan pulau lalu intas Pendekat tanpa pulau lalu linta:

L §

Gambar 5.6 Lebar pendekat dengan dan tanpa pulau lalu lintas
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.16, 2014
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BerdasarkanGambar 5.6 dapat dijelaskan bahwa terdapat perbedaan lebar
pendekat dari pendekat dengan pulau lalu lintasporaganpa pulau lalu lintas.
Terdapat parameter yang membedakan dalam meneraidarpendekat diantara

keduanya yaitu ada dan tidak adanya pulau laladint

5.3.3 ArusJenuh Dasar (So)
Arus jenuh dasar gpadalah awal dari perhitungan kinerja simpang ydiggnakan
untuk memperoleh nilai kapasitas pada setiap pendé&ngan menggunakan

rumus sebagai berikut.

So Utara =600 x W
=600 x 3.5
= 2100 skr/jam
So Selatars 600 x W
=600 x 3.5
= 2100 skr/jam
So Timur =600 x W
=600 x 7
= 4200 skr/jam
So Barat =600 x W
=600 x 7
= 4200 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas dapat diurajpaaaT abel 5.8 dibawabh ini.

Tabd 5.8 Arus Jenuh Dasar Eksisting tiap Pendekat pada SignBsang Mas

Kode | Lebar Efektif| Arus Jenuh Dasaf
Pendekat (m) (skr/jam)
U 3,5 2100
S 3,5 2100
T 7 4200
B 7 4200

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:

S = arus jenuh dasar (skr/jam)
We = lebar efektif pendekat (m)

Berdasarkaf abel 5.8 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar efektidekat

arah utara sama dengan arah selatan dan lebaif gektiekat arah timur sama

dengan arah barat. Sedangkan untuk arus jenuh pesdekat arah utara sama

dengan arah selatan dan arus jenuh dasar arahsammar dengan arah barat.

5.34 Faktor Penyesuaian

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamhgkan faktor koreksi untuk

mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah semua faldoeksi telah ditentukan

kemudian menghitung arus jenuh dengan menggunakaunst Penentuan faktor

koreksi diuraikan seperti berikut:

a. Faktor koreksi ukuran kota (k)

Faktor ini ditentukan berdasarkan jumlah pendudarkgyada di kota tersebut.

Jumlah penduduk kota serang pada tahun 2018 a@ZB#88 jiwa. Dalam

Pedoman Kinerja Jalan Indonesia tahun 2014 juméaddpduk kota serang

masuk dalam kategori 0,5-1,0 dalam satuan jutaatefaktor koreksi sebesar

0,94.

Tabel 5.9 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

N

Jumlah penduduk kotaFaktor penyesuaia
(Juta jiwa) ukuran kota (Bk)
> 3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
05-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0,1 0,82

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkam abel 5.9 diatas maka terdapat rasio dalam menentukan jumlah
penduduk kota dalam satuan juta jiwa yang akan reaggruhi faktor
penyesuaian uuran kota. Jika jumlah penduduk leteakin meningkat maka
faktor penyesuaian ukuran kota juga akan mening&aing bertambahnya

jumlah penduduk.

Faktor koreksi hambatan sampingi{F

Kondisi lingkungan pada daerah sekitar simpang tagia macam yaitu
komersil, pemukiman dan area terbatas. Kondisklingan di Simpang Pisang
Mas sendiri yaitu daerah komersil. Hal ini ditandangan adanya pertokoan

yang ada di daerah sekitar simpang.

Hambatan samping pada pendekat simpang berupaamejaki yang
menyebrang jalan, angkutan umum yang berhenti umekaik-turunkan
penumpang dan angkutan umum yang berhenti di bgdan. Hambatan
samping yang ada pada setiap lengan di SimpangdPias termasuk dalam

kategori rendah dengan nilai faktor koreksi hamtatbesar 0,95.
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Tabel 5.10 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan SimpbBiagnbatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Lingkungan | Hambatan Tipe Rasio Kendaraan Tak Bermotor
jalan Samping Fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(KOM) Terlindung 093] 091 o088 087 085 0,81
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,8 0,4 0,75 0,71
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,84 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,8 0,Y6 0,72
Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,8y 0,83
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,84 0,8 0,78 0,72
(KIM) Terlindung 09 | 094 092 099 08k 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,8 0,4 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9(¢ 0,87 0,8%
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,8 0,8 0,80 0,74
Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Terbatas Sedang/
Rendah | Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkamabel 5.10 diatas maka diketahui bahwa pada simpang Pisang
Mas termasuk ke dalam lingkungan jalan komersiagda hambatan samping
rendah. Untuk rasio kendaraan tak bermotor didapatkilai 0,95 untuk
terlindung maupun terlawan.

Faktor koreksi gradient @y

BerdasarkanGambar 5.7 kondisi kelandaian pada Simpang Pisang Mas
cenderung sama untuk tiap-tiap pendekatnya. Untigk kelandaian pada
pendekat Utara, Selatan, Timur dan Barat sebe®ad@ngan faktor koreksi 1.
Data tersebut didapat dengan membaca gambar balavtaktor kelandaian

(Fe) akan semakin tinggi seiring dengan penurunarep&se kelandaian.

99 o

o
-1

8 1
-

0,

o,
0.97
0

0,

Faktor kelandaian, Fg

LS o 0
w W o
oW b

o
w0

1 Turunan ' Tanjakan

0,90 ettt ————— e —————————
-0 -9 8 -7 6 5 4 -3 -2-101 2 3 456 7 8 910

Kelandaian (G), %

Gambar 5.7 Faktor penyesuaian untuk kelandaias)(F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.46, 2014

BerdasarkanGambar 5.7 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian kelandaian harus mengetahui nilai mpexse kalandanaian.

Kemudian nilai kelandaianan akan dihubungkan denigawa turunan —
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tanjakan sehingga akan menjadi titik temu dianteduanaya yang akan

ditarik garis lurus ke nilai persentase kelandaian.

Faktor koreksi parkir (f)

Nilai faktor koreksi untuk pendekat Utara, SelatBarat dan Timur adalah
1,00 sesuai dengan PKJI 2014. Hal ini didapat kalebar efektif ditentukan

oleh lebar keluar sehingga nila £ 1,00. Faktor ini tidak perlu diaplikasikan
jika lebar efektif ditentukan oleh lebar keluar.|Hai dapat dilihat pada

Gambar 5.6 sebelumnya.

Faktor koreksi belok kanandkr)
Nilai faktor penyesuaian belok kiri didapat setetgthelumnya mendapatkan

nilai Rexi sebagai berikut.

Rexi U= 0,32
Reki S = 0,33
Reki T =0,27
Reki B = 0,26

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapanilai
faktor koreksi belok kiri sebagai berikut.

Fexi U= 0,95

Fexi S = 0,96

Fexi T=0,97
Fexi B =0,97
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Gambar 5.8 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok Kigki)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkanGambar 5.8 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kiri harus mengetahui nilai rasiok kiri. Kemudian nilai
rasio belok kiri akan dihubungkan dengan kurvarsgm akan menjadi titik
temu diantara keduanaya yang akan ditarik garisisluke nilai faktor

penyesuaian belok Kiri.

Faktor koreksi belok kanan k)

Nilai faktor penyesuaian belok kanan didapat skhteédelumnya mendapatkan
nilai Reka Ssebagai berikut.

Rska U= 0,30

Reka S = 0,31

RBKa T= 0,20
Reka B = 0,22

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapanilai

faktor koreksi belok kanan sebagai berikut.
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Fska U= 1,08

Feka S = 1,08
Feka T =1,05
Feka B = 1,05

Gambar 5.9 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kangi)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkanGambar 5.9 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kanan harus mengetahui nila betok kanan. Kemudian
nilai rasio belok kanan akan dihubungkan denganksehingga akan menjadi
titik temu diantara keduanaya yang akan ditarikisgarrus ke nilai faktor

penyesuaian belok kanan.

g. Arus jenuh (S)
Setelah didapat hasil dari perhitungan arus jems#arddan faktor penyesuaian
simpang, maka arus jenuh dasar dicari dengna aamgathkannya. Arus jenuh

dihitung dengan menggunakan persamaan berikut.
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S = 9 X Fuk X Fis X Fe X Fp X Feki X Feka

=2100x0,94x0,95x1x1x 0,95x1,08

= 1924 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas dapat diurapadaT abel 5.11 dibawah

ini.

Tabel 5.11 Penentuan Faktor Koreksi dan Arus Jenuh EksistimgkuSimpang

Pisang Mas
Kode Faktor Penyesuaian S
Pendekat So | ks | Fus | Fo | Fp | Feki | Feka | Skr/jam
U 2100(/ 0,94 0,95| 1 1] 0,95 1,08| 1924
S 2100/ 0,94|0,95| 1 1 10,95 1,08 1924
T 4200| 0,94/ 0,95| 1 1 | 0,97 1,05| 3820
B 4200/ 0,94/ 0,95| 1 1 ]0,97/ 1,05 3820

Berdasarkamabel 5.11 nilai-nilai faktor penyesuaian yang telah didapatka
akan dikalikan satu sama lain, kemudian akan di&alidengan arus jenuh
dasar sehingga diperoleh nilai arus jenuh. DiketBhtiwa nilai-nilai faktor

penyesuaian pendekat arah utara sama dengan katn $kan pendekat arah

timur sama dengan arah barat, hal ini didasari #&andisi lajur yang

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

membedakan antara utara — selatan dan timur — barat

5.35 Rasio Arusper ArusJenuh (Rars)

Lebar efektif pada simpang Pisang Mas diambil didai lebar keluar, maka hanya
arus lurus saja yang dihitung sebagai nilai Q. Amgs diambil dari arus pada

lengan A, B, C dan D. &s dapat dihitung menggunakan persamaan berikut.

Rois= Q/S

79




= 4404/1924
=0,229

Selanjutnya mencari rasio arus simpangsfRlan rasio fase (R dengan cara

menghitung Rs kiitis tiap pendekat terlebih dahulu.

Diketahui :

Arus lalu lintas (Q) pada pendekat B = 4325 skr/j@r= 6539 skr/jam dan D =

6087 skr/jam.

Arus jenuh (S) pada pendekat B = 1924 skr/jam, 38320 skr/jam dan D = 3820

skr/jam.

Persamaan yang digunakan dalam mencari nilai Resi® (Ras) adalah sebagai
berikut.

Untuk lengan A : Rs= 0,229

Untuk lengan B : Rs= 6539/3820 = 0,171

Untuk lengan C : = 4325/1924 = 0,225

Untuk lengan D : Rs= 6087/3820 = 0,159

Nilai Rasio Arus Total (Rss wits dihitung menggunakan persamaan sebagai
berikut.

Rors kitis = Y ( Ras) = 0,229 + 0,225 + 0,171 + 0,159 = 0,784

Nilai Rasio Fase (B dapat dihitung dengan menggunakan persamaan aebag
berikut.

Rr = (Ross kiti)/Ras = 0,229/0,784 = 0,292

Untuk nilai rasio arus dan rasio fase keseluruleagdn dapat dilihat padabel
5.12 berikut.
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Tabel 5.12 Rasio Arus dan Rasio Fase Eksisting untuk Simpasang Mas

Pgﬁé’gkai Q s Rys | Roskritis | R
A 4404 1924 0,229 0,292
B 6539 3820 0,171 0,218
0,784
C 4325 1924 0,225 0,287
D 6087 3820 0,159 0,203
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
Q = arus kendaraan (skr/jam)
S = arus jenuh (skr/jam)
Rars = rasio arus per arus jenuh
Rosskits = rasio arus per arus jenuh Kkritis
RrF = rasio fase

Berdasarkaf abel 5.12 telah dijabarkan data mengenai arus kendaraanjeauis

dsasar, rasio arus per arus jenuh, rasio arus jpaulrus jenuh kritis dan rasio

fase. Dimana rasio arus per arus jenuh kritis ditkegm dengan menjumlahkan

semua rasio arus per arus jenuh semua pendekataglang

5.3.6 Waktu Siklusdan Waktu Hijau

Waktu siklus (c) tertujuan untuk pengendalian watdtap. Nilai (c) dihitung

menggunakan persamaan sebagai berikut.

_ (1,5 xHy+5)
_—1-RQ

< kritis

_ (1,5 x 14+5)
1-0,784

= 120,484 detik
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= 120 detik

Maka hasil dari perhitungan diatas dapat diurapa@aiaT abel 5.13 dibawah ini.

Tabel 5.13 Waktu Siklus Eksisting yang disesuaikan pada Sigpgéisang Mas

Kode Rars Hu C
Pendekat (detik) | (detik) | (detik)
U 0,229
T 0,171
S 0,225 14 120
B 0,159
Total 0,784

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

Hu = waktu hilang total (detik)
Rois = rasio arus (detik)

c = waktu siklus (detik)

Berdasarkamabel 5.13 dinyatakan bahwa waktu siklus didapatkan melalti da
rasio arus dan waktu hilang total yang sudah gitaa terlebih dahulu. Melalui
perhitungan waktu siklus diketahui bahwa semaksabailai waktu hilang total
maka semakin besar pula nilai waktu siklus dan gedealiknya semakin besar nilai

rasio arus maka semakin kecil nilai waktu siklus.

Nilai waktu hijau untuk masing-masing fase dihitumgnggunakan persamaan
berikut.

H = (c — Hi) X (Rars kitid Y. Rars kitis)

Untuk waktu hijau fase 1 berada di pendekat A
H = (c — H1) X (Ross witid Y Rars kiitig)
H1 = (120 — 14) x (0,229/0,784)

=106 x 0,292
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=31
Untuk waktu hijau fase 2 berada di pendekat B
H = (c — H1) X (Ross witid Y Rars kiitig)
H2 = (120 — 14) x (0,218/0,784)
=106 x 0,278
=23
Untuk waktu hijau fase 3 berada di pendekat C
H = (c — H1) X (Rors kitid Y Rars kiitig)
H3 = (120 — 14) x (0,225/0,784)
=106 x 0,286
=30
Untuk waktu hijau fase 4 berada di pendekat D
H = (c — H1) X (Ross kritid Y Rars kiitig)
H4 = (120 — 14) x (0,203/0,784)
=106 x 0,258

=22

5.4 Menetapkan Kapasitas Simpang APILL

54.1 Kapasitasdan Derajat Kgenuhan

Perhitungan kapasitas setiap pendekat tergantutey nagio waktu hijau dan arus
jenuh yang disesuaikan. Perhitungan kapasitas updwmkiekat Utara, Selatan,

Timur dan Barat dapat dilihat seperti dibawabh ini:
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_ H
Kapasitas Utara= S X

. 3
=1924 X0

= 4961 skr/jam
. H
Kapasitas Selatan S X

_ 30
=1924 Xa)

= 4872 skr/jam
. . H
Kapasitas Timur= S X

. 23
= 3820 X0

= 7366 skr/jam
. H
Kapasitas Barat= S X

_ 22
= 3820 X0

= 6856 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas dapat diurapaaiaT abel 5.14 dibawah ini.

Tabd 5.14 Perhitungan Kapasitas Eksisting pada Simpang Pigkasg

Kode S H C o
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)
U 1924 31 4961
S 1924 30 4872 120
T 3820 23 7366
B 3820 22 6856

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

S = arus jenuh yang telah disesuaikan (skr/jam)
H = rasio arus (skr/jam)

C = kapasitas kendaraan (skr/jam)

c = waktu siklus (skr/jam)
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Berdasarkaf abel 5.14 dinyatakan bahwa kapasitas kendaraan didapatkaiunel
data rasio arus dan waktu siklus yang sudah dkataperlebih dahulu. Melalui
perhitungan kapasitas kendaraan diketahui bahwalgerbesar nilai arus jenuh
yang telah disesuaikan maka semakin besar pul&kapasitas kendaraan dan juga
sebaliknya semakin besar nilai waktu siklus makaasen kecil nilai kapasitas

kendaraan.

Setelah kapasitas pada setiap pendekat sudah disllajutnya menghitung
derajat kejenuhan tiap pendekat dalam simpang. KJpierhitungan derajat

kejenuhan pada pendekat Utara, Selatan, Timur daat Bdalah sebagai berikut :

Utara = @
Dj Utara =

_ 4404

"~ 4961
= 0,888
Dj SelatarF %

_ 4325

T 4872

= 0,888
- _Q
D] Timur = C

_ 6539

T 7366

=0,888
- _Q
Dj Barat = c

6087
6856
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= 0,888

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraikadad abel 5.15 dibawah ini.

Tabel 5.15 Perhitungan Derajat Kejenuhan Eksisting pada SignPasang Mas

Kode Arus Lalu | Kapasitas| Derajat | Keterangan
Pendekat| Lintas © Kejenuhan
Q)
U 4404 4961
S 4235 4872
T 6539 7366 | 0888 Jenuh
B 6087 6856

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = kapasitas kendaraan (skr/jam)

Berdasarka abel 5.15 dinyatakan bahwa derajat kejenuhan didapatkan oielal
data arus lalu lintas dan kapasitas yang sudalpalikian terlebih dahulu. Melalui
perhitungan derajat kejenuhan diketahui bahwa sentedsar nilai arus lalu lintas
maka semakin besar pula nilai derajat kejenuhanuignsebaliknya semakin besar

nilai kapasitas kendaraan maka semakin kecil déaajat kejenuhan.

5.5 Menetapkan Tingkat Kinerja
55.1 Panjang Antrian
Nilai Panjang Antrian (PA) dengan Dj > 0,5 padagem A, B, C dan D dihitung

menggunakan persamaan berikut.

(Dj-1)? + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ; Utara =0,25x C >(Dj-1)2\/

(0,888-1% + 8 x (0,888-0,5)
4404

=0,25x 4404 )(0,888-32\/

=1,579
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1-RH Q
1-RH x Dj 3600

NQ: Utara =CX

1-0176 4404
=120 X1-0,176 X 0,885( 3600

= 14,337

(Dj-1) + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ: Selatan =0,25xC x(Dj-l)Z\/

(0,888-13 + 8 x (0,888-0,5)
4325

=0,25x 4325 )(0,888-1)2\/

=1,551

1-RH Q
1-RH x Dj 3600

NQ: Selatan =CcX

1-0,170 4325

=120 X1-0,170 X (B88 3600
= 14,092

NQ: Timur = 0,25 x C x(Dj-1)? J (i) + 2O
- EY (0,888-1% + 8 x (0,888-0,5)
= 0,25 x 6539 X0,888-1) \/ 36
= 2,328

. B 1-RH o)

NQ Timur = C X RAx Dj’ 3600
_ 1-0,131 6539
=120 X1-0,131 x (888" 3600
=21,436

NQ; Barat = 0,25 x C x(Dj-1)? \/ G/ = (0-0.9)
_ » [(0,888-13 + 8 x (0,888-0,5)
= 0,25 x 6856 X0,888-1) \/ T
=2,169

1-RH
NQ: Barat =CcX Q

1-RH x Dj 3600

1-0,125 6087
=120 X1-0,125 x (888" 3600

=19,970

20

PA Utara = Ng max X
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=24 x2

35
=137 m
20
PA Selatan = Ng max X
_ 20
=23 XE
=131 m
: 20
PA Timur = No max X
= 20
=34 X -
=97m
20
PA Barat = Ng max X
_ 20
=30 X7
=86m

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraikaahap abel 5.16 dibawah ini.

Tabel 5.16 Perhitungan Panjang Antrian Eksisting pada Simpaisgng Mas

Kode Q C DJ Ry No1 No2 No Ngomax | PA
Pendekat (skr/jam) | (skr/jam) (skr/jam) | (skr/fjam) | (skr/jam)| (skr/jam)| (m)
U 4404 4961 | 0,888 0,176 1,579 14,337 15,9 24
S 4325 4872 | 0,888 0,170 1,551 14,092 15,6 23
T 6539 7366 0,882}3 0,131 2,328 21,436 23,8 34
B 6087 6856 0,882}& 0,125 2,169 19,970 22,1 3¢
Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
Dj = derajat kejenuhan
RH = rasio hijau
No = jumlah rata-rata antrian kendaraan pada ayalat lampu hijau (skr)
No:1 = jumlah kendaraan terhenti yang tersisa dae Faigwu sebelumnya (skr)
N2 = jumlah kendaraan yang datang dan terhenti dalaiman selama fase

merah (skr)

No max = jumlah antrian maksimum (skr)

88

137
131
97
86



PA = panjang antrian kendaraan (m)

Berdasarkam abel 5.16 dinyatakan bahwa panjang antrian kendaraan didapatk
melalui data jumlah antrian maksimum dan lebar kdsandaraan yang sudah
didapatkan terlebih dahulu. Melalui perhitunganjpag antrian diketahui bahwa
semakin besar nilai jumlah antrian maksimum makaagé besar pula nilai

panjang antrian kendaraan dan juga sebaliknya serbasar nilai lebar masuk

kendaraan maka semakin kecil nilai panjang ankéaraan.

552 Kendaraan Terhenti

Kendaraan terhenti adalah kendaraan dari aruditdas yang terpaksa berhenti
sebelum melewati garis henti akibat pengendaliagati Angka henti sebagai
jumlah rata-rata per skr. Nilai kendaraan hentedgan A, B, C dan D dihitung

dengan menggunakan langkah perhitungan sebaghiberi

a. Rasio Kendaraan Terhentigi

Rkn Utara =09 x x3600

_ 15,9
=09 Xa0ax 12

= 0,098 henti/skr

3600

Rkx Selatan =0,9 x x3600

_ 15,6
=0,9 Xoe 128(3600

= 0,098 henti/skr
Rknq Timur =0,9 x x3600

_ 23,8
=0,9 X 128(3600

= 0,098 henti/skr
Rkn Barat =0,9 x x3600
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_ 22,1
=09 X5087 x 123(3600

= 0,098 henti/skr

b. Jumlah Kendaraan TerhentiiN
Nkn Utara = Q X Ren
= 4404 x 0,098
= 430 skr/jam
Nkn Selatan = Q x Rcn
= 4325 x 0,098
= 422 skr/jam
Nkn Timur = Q X Rkn
= 6539 x 0,098
= 642 skr/jam
Nkn Barat = Q X RcH
= 6087 x 0,098
=598 skr/jam

c. Angka Henti Simpang @
_ YNKH

Pe - Q Total

_ 2092

21355
= 0,10 stop/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraikaahap abel 5.17 dibawah ini.

Tabd 5.17 Perhitungan Kendaraan Terhenti Eksisting pada Sigppasang Mas

Kode NkH RkH Ps
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (stop/jam)
U 430
S 422
T 642 0,098 0,10
B 598
Total 2092 0,392

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:

Rkn = rasio kendaraan terhenti (henti/skr)
Nkn = jumlah kendaraan terhenti (skr/jam)
Ps = angka henti simpang (stop/skr)

Berdasarkai abel 5.17 dinyatakan bahwa angka henti simpang didapatkaalanel
data jumlah kendaraan terhenti dan arus lalu liikesdaraan yang sudah
didapatkan terlebih dahulu. Melalui perhitungankan@enti simpang diketahui
bahwa semakin besar nilai jumlah antrian maksimwakaisemakin besar pula nilai
angka henti simpang dan juga sebaliknya semakiarba$ai arus lalu lintas

kendaraan maka semakin kecil nilai angka henti ailgp

553 Tundaan
Tundaan lalu lintas adalah waktu menunggu yandodlsean interaksi lalu lintas
dengan gerakan lalu lintas yang bertentangan. Tamtidu lintas rata-rata pada

lengan A, B, C dan D dihitung dengan langkah parngan berikut.

a. Tundaan Lalu Lintas Rata-Rata JT

_ 0,5x(1-Rh? | NQ1x 3600
T, Utara = “LRhxDJ + B

_ 0,5x(1-0,176% | 1,579x 3600
(1-0,176 x 0,888 4961

= 49 4 det/skr

_ 0,5x(1-RR? . NQ1x3600

TL Selatan (LRhxDj B
_ 0,5x(1-0,170%2 | 1,551x3600
~ (1-0,170 x 0,888 4872
= 49,8 det/skr
) 0,5 x(1-RH2 = NQ1x 3600
TL Timur = (R 9

(1-Rh x D) c
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_ 0,5x(1-0,1302 | 2,328x3600
(1-0,131 x 0,888 4872

= 52,4 det/skr

_ 05x(1-RR? = NQ1x3600
" (1-RhxD) C

T. Barat

_ 0,5x(1-131)2 2,169 X 3600
(1-0,131 x 0,883 6856

= 52,8 det/skr

. Tundaan Geometrik Rata-Ratag]T

Te Utara = (1-Rcn) x P x 6 (Rxn x 4)
= (1-0,098) x 0,10 x 6 (0,098 x 4)
= 0,9 det/skr

Tc Selatan = (1-R«n) X Ps X 6 (R x 4)
= (1-0,098) x 0,10 x 6 (0,098 x 4)
= 0,9 det/skr

Te Timur = (1-RkH) X B8 X 6 (Rn X 4)
= (1-0,098) x 0,10 x 6 (0,098 x 4)
= 0,9 det/skr

T Barat = (1-Rkn) X Ps X 6 (R X 4)
= (1-0,098) x 0,10 x 6 (0,098 x 4)
= 0,9 det/skr

. Tundaan Rata-Rata (T)

T Utara =T+Te
=49,4+0,9
= 50,3 det/skr

TSelatan =TL+Te
=49,8+0,9
= 50,7 det/skr

T Timur =TL+Te
=52,4+0,9
= 53,4 det/skr

T Barat =TL+Te
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=52,8+0,9
= 53,7 det/skr

d. Tundaan Rata-Rata Simpang)T

_31Tx0

T1
Q Total

_1117,048
21355

= 52,3 det/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraikaahap abel 5.18 dibawah ini.

Tabd 5.18 Perhitungan Tundaan EKksisting pada Simpang Pisasyy M

Kode TL Te T TxQ
Pendekat| (det/skr) | (det/skr) | (det/skr) | (det/skr)
U 49,4 0,9 50,3 221,707
S 49,8 0,9 50,7 219,364
T 52,4 0,9 53,4 348,892
B 52,8 0,9 53,7 327,084
Total 1117,048
Rata-Rat 52,3

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

TL = tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
Te = tundaan geometri ratar-rata (detik/skr)
T = tundaan rata-rata (detik/skr)

Berdasarkarm abel 5.18 dinyatakan bahwa tundaan rata-rata simpang didapatk
melalui data tundaan rata-rata dan arus lalu likeaslaraan yang sudah didapatkan
terlebih dahulu. Melalui perhitungan tundaan rati@rsimpang diketahui bahwa
semakin besar nilai tundaan rata-rata maka sentegdar pula nilai tundaan rata-
rata simpang dan juga sebaliknya semakin besarariia lalu lintas kendaraan

maka semakin kecil nilai tundaan rata-rata simpang.
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5.6 Alternatif Perbaikan Simpang

PadaT abel 5.15 menunjukkan bahwa kinerja Simpang Pisang Mas paddekat
Utara, Selatan, Timur dan Barat memilliki derajegekuhan lebih dari 0,85. Hasil
tersebut berpengaruh pada kinerja simpang sehipgda melakukan alternatif
perbaikan guna memperoleh kinerja simpang yandp lehik lagi. Alternatif yang
akan diberikan antara alain melakukan koordinaspla hijau, pengaturan ulang
sinyal, perubahan fase, pelebaran geometrik semabinasi antara pelebaran

geometrik dan perubahan fase.

5.6.1 Alternatif | : Melakukan Koordinas Lampu Hijau
a. Data alternatif sinyal lalu lintas
Dari survei lapangan yang telah dilakukan pada 8mgpPisang Mas

diperoleh data pengaturan sinyal lalu lintas seldagyakut.

Tabe 5.19 Data Alternatif | Pengaturan Lampu Lalu Lintas Sang

Pisang Mas
Kode Hijau | Kuning | M semua | Merah
(detik) | (detik) | (detik) | (detik)
U 25 3 1 43
S 25 3 1 43
T 40 3 1 28
B 40 3 1 28

(Sumber : Hasil Survei Lapangan, 2019)

Berdasarkam abel 5.31 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk waktu hijau
pendekat arah utara sama dengan arah selatan kanhiyau pendekat arah
timur sama dengan arah barat, sehingga waktu npenathekat arah utara

sama dengan arah selatan sedangkan waktu meragkpeatah timur sama
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dengan arah barat. Namun waktu kuning dan waktlalmeemua pada

semua pendekat memiliki nilai yang sama.

Pada alternatif I, untuk nilai waktu lampu hijaulieda dengan nilai
waktu lampu hijau dalam kondisi eksisting. Maka atagikatakan bahwa
nilai waktu lampu kuning dan nilai waktu lampu nteraengikuti kondisi
dari nilai waktu lampu hijau. Sehingga dari semila waktu hijau, waktu
kuning dan waktu merah untuk kondisi alternatiférbeda dengan kondisi

eksisting.

b. Waktu hilang ()
Untuk nilai waktu hilang total (R dihitung dengan menggunakan rumus

sebagai berikut.

Hy = Z (M semua+Kuning)

= (1+1+43+3+3+3)
Hu = 14 detik

c. Arus jenuh dasar ¢p
Arus jenuh dasar gpadalah awal dari perhitungan kinerja simpang yang
digunakan untuk memperoleh nilai kapasitas padappendekat dengan

menggunakan persamaan sebagai berikut.

So =600 x W
=600 x 3.5
= 2100 skr/jam
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.20 dibawah ini.
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Tabel 5.20 Arus Jenuh Dasar Alternatif | tiap Pendekat padap@ing

Pisang Mas
Kode | Lebar Efektif| Arus Jenuh Dasaf
Pendekat (m) (skr/jam)
U 3,5 2100
S 3,5 2100
T 7 4200
B 7 4200
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
S = arus jenuh dasar (skr/jam)
We = lebar efektif pendekat (m)

Berdasarkam abel 5.20 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar efektif
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ldanefektif pendekat
arah timur sama dengan arah barat. Sedangkan antigkjenuh dasar
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ulajeauh dasar arah

timur sama dengan arah barat.

. Faktor Penyesuaian

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamagkan faktor koreksi
untuk mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah serakiarf koreksi telah
ditentukan kemudian menghitung arus jenuh dengarmgguakan rumus.

Penentuan faktor koreksi diuraikan seperti berikut:

1) Faktor koreksi ukuran kota (k)
Faktor ini ditentukan berdasarkan jumlah pendudakgyada di kota

tersebut. Jumlah penduduk kota serang pada taHith&alah 678588

jiwa. Dalam Pedoman Kinerja Jalan Indonesia tahQf42jumlah
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penduduk kota serang masuk dalam kategori 0,5dldrdsatuan juta

dengan faktor koreksi sebesar 0,94.

Tabel 5.21 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Jumlah penduduk kotaFaktor penyesuaian
(Juta jiwa) ukuran kota (bk)
> 3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0,1 0,82

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014

Berdasarka abel 5.21 diatas maka terdapat rasio dalam menentukan
jumlah penduduk kota dalam satuan juta jiwa yaremakempengaruhi
faktor penyesuaian uuran kota. Jika jumlah pendudhth semakin
meningkat maka faktor penyesuaian ukuran kota gkga meningkat

seiring bertambahnya jumlah penduduk.

2) Faktor koreksi hambatan sampingi€F

Kondisi lingkungan pada daerah sekitar simpangtigdamacam yaitu
komersil, pemukiman dan area terbatas. Kondisklingan di Simpang
Pisang Mas sendiri yaitu daerah komersil. Hal inardlai dengan

adanya pertokoan yang ada di daerah sekitar simpang

Hambatan samping pada pendekat simpang berupampdjaki yang
menyebrang jalan, angkutan umum yang berhenti umb@naik-

turunkan penumpang dan angkutan umum yang beudidsddan jalan.
Hambatan samping yang ada pada setiap lengan ga8grPisang Mas
termasuk dalam kategori rendah dengan nilai faktoeksi hambatan

sebesar 0,95.
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Tabel 5.22

Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan Simpliagnbatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor
Lingkungan | Hambatan Tipe Rasio Kendaraan Tak Bermotor
jalan Samping Fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(KOM) Terlindung 093] 091 o088 087 085 0,81
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,8 0,4 0,75 0,71
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,84 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,8 0,Y6 0,72
Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,84 0,87 0,83
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,84 0,8 0,78 0,72
(KIM) Terlindung 09 | 094 092 099 08k 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,8 0,4 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9(¢ 0,87 0,8%
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,8 0,8 0,80 0,74
Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Terbatas Sedang/
Rendah | Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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3)

Berdasarkarnmabel 5.22 diatas maka diketahui bahwa pada simpang
Pisang Mas termasuk ke dalam lingkungan jalan ksiaedengan
hambatan samping rendah. Untuk rasio kendaraanb&aknotor

didapatkan nilai 0,95 untuk terlindung maupun teda.

Faktor koreksi gradient @

BerdasarkarGambar 5.10 kondisi kelandaian pada Simpang Pisang
Mas cenderung sama untuk tiap-tiap pendekatnya.ukJmntilai
kelandaian pada pendekat Utara, Selatan, TimuBdaat sebesar 0 %
dengan faktor koreksi 1. Data tersebut didapat @engembaca gambar
bahwa nilai faktor kelandaian (FG) akan semakigdirseiring dengan

penurunan persentase kelandaian.

Faktor kelandaian, Fg
o (=] o (=]
¢ 9 g 8

o
o
w

109 876 54324190123 45161718 910
Kelandaian (G), %

Gambar 5.10 Faktor penyesuaian untuk kelandaiag)(F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.46, 2014
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4)

5)

BerdasarkaiGambar 5.10 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian kelandaian harus mengetahui nilai RsE
kalandanaian. Kemudian nilai kelandaianan akankdingkan dengan
kurva turunan — tanjakan sehingga akan menjadi t&#imu diantara

keduanaya yang akan ditarik garis lurus ke nilas@etase kelandaian.

Faktor koreksi parkir ()

Nilai faktor koreksi untuk pendekat Utara, SelatBayat dan Timur
adalah 1,00 sesuai dengan PKJI 2014. Hal ini didkpeena lebar
efektif ditentukan oleh lebar keluar sehingga rilRi= 1,00. Faktor ini
tidak perlu diaplikasikan jika lebar efektif diteskan oleh lebar keluar.

Hal ini dapat dilihat pad&ambar 5.6 sebelumnya.

Faktor koreksi belok kanan gkr)
Nilai faktor penyesuaian belok kiri didapat setelakbelumnya

mendapatkan nilai & sebagai berikut.

Reki U= 0,32
Reki S = 0,33
Rexi T =0,27
Rski B = 0,26

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kiri sebagai berikut.

Fexi U= 0,95
Feki S = 0,96
Fexi T =0,97
Fexi B=0,97
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Gambar 5.11 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kigki)F

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkatGambar 5.11 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kiri harus mengetahui nilai rab&lok Kkiri.
Kemudian nilai rasio belok kiri akan dihubungkanngan kurva
sehingga akan menjadi titik temu diantara keduayapg akan ditarik

garis lurus ke nilai faktor penyesuaian belok Kiri.

Faktor koreksi belok kanangkz)

Nilai faktor penyesuaian belok kanan didapat sktedabelumnya
mendapatkan nilai gka sebagai berikut.

Reka U= 0,30

Reka S = 0,31

Reka T = 0,20

Reka B = 0,22

Nilai Reka kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kanan sebagai berikut.
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Feka U= 1,08

Feka S =1,08
Feka T = 1,05
Feka B = 1,05

T

Gambar 5.12 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kangi)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkarGambar 5.12 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kanan harus mengetahui nilab rbsiok kanan.
Kemudian nilai rasio belok kanan akan dihubungkamgan kurva sehingga
akan menjadi titik temu diantara keduanaya yang akarik garis lurus ke

nilai faktor penyesuaian belok kanan.

. Arus jenuh (S)

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamhgan faktor koreksi
untuk mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah seraki@rf koreksi telah
ditentukan kemudian menghitung arus jenuh dengargguwnakan rumus.
Penentuan faktor koreksi diuraikan seperti berikut:
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S = 9 X Fuk X Fis X Fe X Fp X Feki X Feka
=2100x0,94x095x1x1x 0,95x1,08

= 1924 skr/jam

Tabd 5.23 Penentuan Faktor Koreksi dan Arus Jenuh Alterhatiftuk Simpang
Pisang Mas

Kode Faktor Penyesuaian S
Pendekat So | Fes | Fus | Fo | Fe | Feki | Feka | Skr/jam
2100(/ 0,94/ 0,95| 1 1 ] 0,95 1,08| 1924
2100/ 0,94 0,95| 1 1 | 0,95 1,08| 1924
4200| 0,94/ 0,95| 1 1 | 0,97 1,05| 3820

4200/ 0,94/ 0,95| 1 10,97 105 3820
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

W w0 C

Berdasarkan Tabel 5.23 nilai-nilai faktor penyesuaian yang telah
didapatkan akan dikalikan satu sama lain, kemuakam dikalikan dengan
arus jenuh dasar sehingga diperoleh nilai arusjeiketahui bahwa nilai-
nilai faktor penyesuaian pendekat arah utara sangath arah selatan dan
pendekat arah timur sama dengan arah barat, hdldasari dari kondisi

lajur yang membedakan antara utara — selatan wham + barat.

f. Waktu siklus dan waktu hijau
Waktu siklus (c) tertujuan untuk pengendalian wakeétap. Nilai (c)

dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut.

(1,5 XHy+5)
B

S kritis

(1,5 x14+5)
~ 1-0,784

= 112.592 detik
= 113 detik
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Tabd 5.24 Waktu Siklus Alternatif | yang disesuaikan pada [samg

Pisang Mas
Kode Rars HH c
Pendekat (detik) | (detik) | (detik)
U 0,229
S 0,225
T 0,171 14 113
B 0,159
Total 0,784

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

HH = waktu hilang total (detik)
Rois = rasio arus (detik)

c = waktu siklus (detik)

Berdasarkaf abel 5.24 dinyatakan bahwa waktu siklus didapatkan melalui
data rasio arus dan waktu hilang total yang sudategkan terlebih dahulu.
Melalui perhitungan waktu siklus diketahui bahwanakin besar nilai
waktu hilang total maka semakin besar pula nilaktwasiklus dan juga
sebaliknya semakin besar nilai rasio arus maka lsaenkacil nilai waktu

siklus.

Nilai waktu hijau untuk masing-masing fase dihitumgenggunakan

persamaan berikut.
H = (c — Hi) X (Rars kitidY_Rars kitis)
Untuk waktu hijau fase 1 berada di pendekat Utara
H = (c — H1) X (Russ kiitidY_Rars kitig)
H1 = (120 — 14) x (0,292/0,784)
=106 x 0,372
=31
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g. Kapasitas dan derajat kejenuhan
Perhitungan kapasitas setiap pendekat tergantudg m@sio waktu hijau

dan arus jenuh yang disesuaikan. Perhitungan kapasntuk pendekat

Utara dapat dilihat seperti dibawah ini:

C=Sxﬂ
C

_ 30
=1924 X150

= 4961 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.25 dibawabh ini.

Tabel 5.25 Perhitungan Kapasitas Alternatif | pada SimpangiisMas

Kode S H C C
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)
U 1924 30 4961
S 1924 31 4872 120
T 3820 23 7366
B 3820 22 6856

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

S = arus jenuh yang telah disesuaikan (skr/jam)
H = rasio arus (skr/jam)

c = waktu siklus (skr/jam)

C = kapasitas kendaraan (skr/jam)

Berdasarkaf abel 5.25 dinyatakan bahwa kapasitas kendaraan didapatkan
melalui data rasio arus dan waktu siklus yang sutitdtapkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan kapasitas kendaraaetditui bahwa semakin

besar nilai arus jenuh yang telah disesuaikan reakskin besar pula nilai
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kapasitas kendaraan dan juga sebaliknya semakar bigi waktu siklus

maka semakin kecil nilai kapasitas kendaraan.

Setelah kapasitas pada setiap pendekat sudah didagbanjutnya
menghitung derajat kejenuhan tiap pendekat dalampasig. Untuk

perhitungan derajat kejenuhan pada pendekat Utialatasebagai berikut:

1
0lo

Dj

4404
T 4961

= 0,888

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabd 5.26 dibawah ini.

Tabel 5.26 Perhitungan Derajat Kejenuhan Alternatif | pada [&ng

Pisang Mas

Kode Arus Lalu | Kapasitas| Derajat | Keterangan

Pendekat| Lintas © Kejenuhan
Q)

U 4404 4961

S 4235 4872

T 6539 7366 | 0888 Jenuh

B 6087 6856

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)

Berdasarkarm abel 5.26 dinyatakan bahwa derajat kejenuhan didapatkan
melalui data arus lalu lintas dan kapasitas yamgisulidapatkan terlebih

dahulu. Melalui perhitungan derajat kejenuhan @iket bahwa semakin
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besar nilai arus lalu lintas maka semakin beskar milai derajat kejenuhan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai kapaséadd&aan maka semakin

kecil nilai derajat kejenuhan.

. Tingkat kinerja
1) Panjang antrian
Nilai dari perhitungan NQdan NQ untuk pendekat Utara dapat dilihat

dibawabh ini.

(Dj-1)? + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ: =0,25xC X(Dj-l)z\/

(0,888-1 + 8 x(.0,888-0,5)
4961

=0,25 x 4961 )(0,888-1)2\/

=1,579

£ _LRH Q
1-RH x D} 3600

NQ:2

1-0,219 4404

=120x 1-0,219 x 0.88 " 3600

= 14,233

_ NO £ 22
PA —NQxle|

_ 20
- 24X3—5

=137 m
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedoihl detail lagi pada

Tabd 5.27 dibawah ini.
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Tabd 5.27 Perhitungan Panjang Antrian Alternatif | pada Singp®isang Mas

Kode Q C DJ Ry No1 N2 No Nomax | PA
Pendekatf (skr/jam) | (skr/jam) (skrfjam) | (skr/jam) | (skr/jam)| (skr/jam) | (m)
V] 4404 4961 | 0,888 0,219 1,579 14,233 15,8 24
S 4325 4872 | 0,888 0,205 1,551 14,011 15,6 24
T 6539 7366 0,882}3 0,158 2,328 21,350 23,7 34
B 6087 6856 0,882}& 0,151 2,169 19,895 22,1 32
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
C = derajat kejenuhan
RH = rasio hijau
No = jumlah rata-rata antrian kendaraan pada asyrat
lampu hijau (skr)
No1 = jumlah kendaraan terhenti yang tersisa dare fagau
sebelumnya (skr)
No2 = jumlah kendaraan yang datang dan terhenti dalanmn
selama fase merah (skr)
Nomax = jumlah antrian maksimum (skr)
PA = panjang antrian kendaraan (m)

137
137
97
91

Berdasarkam abel 5.27 dinyatakan bahwa panjang antrian kendaraan

didapatkan melalui data jumlah antrian maksimum kdrar masuk

kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullalii@erhitungan

panjang antrian diketahui bahwa semakin besar pilaiah antrian

maksimum maka semakin besar pula nilai panjangaankendaraan
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dan juga sebaliknya semakin besar nilai lebar m&sunkiaraan maka

semakin kecil nilai panjang antrian kendaraan.

Kendaraan terhenti

Kendaraan terhenti adalah kendaraan dari arusimé#s yang terpaksa
berhenti sebelum melewati garis henti akibat pedgksn sinyal.
Angka henti sebagai jumlah rata-rata per skr. Ndendaraan henti di
lengan A dihitung dengan menggunakan langkah periptn sebagai

berikut.

Rai = 0,9 x~2 x3600
Qxc

_ 15,8
= 0,9 Xm@(:SGOO

= 0,097
Nkv = Q X Ren
= 4404 x 0,097

= 427 skr/jam

_ YNKH
Q Total

PB

_ 2082

~ 21355

= 0,10 stop/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedoihl detail lagi pada

Tabd 5.28 dibawah ini.
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Tabed 5.28 Perhitungan Kendaraan Terhenti Alternatif | pada
Simpang Pisang Mas

Kode NkH RkH Ps
Pendekat (skr/jam) (stopskr)
U 427
S 420
T 639 0,098 0,10
B 596
Total 2082 0,390

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

RkH = rasio kendaraan terhenti

NkH = jumlah kendaraan terhenti (skr/jam)
Ps = angka henti simpang (stop/skr)

BerdasarkanTabel 5.28 dinyatakan bahwa angka henti simpang
didapatkan melalui data jumlah kendaraan terhartiatus lalu lintas
kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullalii@erhitungan
angka henti simpang diketahui bahwa semakin bésajumlah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai angka benpang dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintadkeaan maka semakin

kecil nilai angka henti simpang.

Tundaan

Tundaan lalu lintas adalah waktu menunggu yandodtsian interaksi
lalu lintas dengan gerakan lalu lintas yang beategén. Tundaan lalu
lintas rata-rata pada lengan A dihitung dengan Kahgperhitungan

berikut.
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_ 0,5x(1-RhH2 = NQ1x 3600

T (1-Rh x D) c

_0,5x(1-0219)2 . 1,579 x 3600
(1-0,219 x 0,888 4961

= 46,6 det/skr
Te = (1-RKH) x PB x 6 (RKH x 4)
= (1-0,097) x 0,10 x 6 (0,097 x 4)
= 0,9 det/skr
T =TL+Te
=46,6 +0,9
= 47,5 det/skr
Tundaan total simpang rata-rata adalah membagil ®tapang
keseluruhan dibagi dengan total arus lalu lintashi®ungannya adalah

sebagai berikut.

_2(TxQ
Q Total

_1072,283
21355

= 50,2 det/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailed detail lagi pada

Tabel 5.29 dibawah ini.
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Tabel 5.29 Perhitungan Tundaan ALternatif | pada Simpang RBjsan

Mas
Kode TL Te T TxQ
Pendekat| (det/skr) | (det/skr) | (det/skr) | (det/skr)
U 46,6 0,9 47,5 209,116
S 47,5 0,9 48,4 209,296
T 50,6 0,9 51,6 337,200
B 51,1 0,9 52,0 316,671
Total 1072,283
Rata-Rat 50,2
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
TL = tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
Te = tundaan geometri ratar-rata (detik/skr)
T = tundaan total (detik/skr)

Berdasarkam abel 5.29 dinyatakan bahwa tundaan rata-rata simpang
didapatkan melalui data tundaan rata-rata danlawbntas kendaraan
yang sudah didapatkan terlebih dahulu. Melalui ip@nigan tundaan
rata-rata simpang diketahui bahwa semakin besartaiidaan rata-rata
maka semakin besar pula nilai tundaan rata-rat@asign dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintagleeaan maka semakin

kecil nilai tundaan rata-rata simpang.
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Tabel 5.30 Tingkat Kinerja Hasil Eksisting dengan Setelah Kioasi Lampu Hijau

Eksistinc Alternatif 1
No Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B

1 |Derajat Kejenuhan (DJ) 0.888 | 0.888| 0.888 0.888 0.088 0.088 0.088 0.0
Panjang antrian
Jumlah skryang tersisa darifase hijau| 4 79 | 1551| 2328 | 2.169| 1579 1.551 2328 2.16
sebelumnya (NQ1) skr

o [Jumiah skryangtersisa darifase hijau| 1) 5571 14 099l 21.436| 10970 14233 14011 21350 194
sebelumnya (NQ2) skr
Jumlah antrian total (NQ) skr 15.9 15.6 23.8 22.1 15.8 15.6 23.7 22.1
Jumlah antrian maksimum (NQ max) skr 24 23 34 30 24 24 34 32
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 137 137 97 91
Kendaraan Terhenti

3 Rasio Kendaraan terhenti (RKH) stop/skd.098 | 0.098 | 0.098 | 0.098 | 0.097 | 0.097 | 0.098 | 0.098
Jumlah kendaraan terhenti (NKH) skr/| 430 422 642 598 427 420 639 596
Angka henti simpang (PB) stop/skr 0.10 0.10
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr 49.4 49.8 52.4 52.8 46.6 47.5 50.6 51.1

4 Tundaan geometrik rata-rata (TG) det/ski0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50.3 50.7 53.4 53.7 47.5 48.4 51.6 52.0
Tundaan total skr/det 221.707 219.364 348.892 327.084 209.116 209|296 337.20R631
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52.3 50.2

88

(&)

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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5.6.2

BerdasarkanTabel 5.30 diatas maka dapat dijelaskan bahwa terdapat
perubahan dari parameter-parameter pada kondigstieks terhadap
kondisi alternatif I. Untuk Dj (derajat kejenuhaRA (panjang antrian) dan
PB (angka henti simpang) tidak terjadi perubahamgysgnifikan sehingga
apabila dibulatkan akan terlihat memiliki nilai yasama. Namun untuk
tundaan simpang rata-rata terjadi penurunan nilangy signifikan.
Perubahan yang terjadi dari kondisi eksisting kapkohdisi alternatif |
memiliki dampak yang baik, hal ini dikarenakan tgrdt parameter yang

mengalami penurunan nilai.

Alternatif 11 : Melakukan Perubahan Waktu Siklus
Data alternatif Il fase sinyal lalu lintas
Dari survei lapangan yang telah dilakukan pada 8mgpPisang Mas

diperoleh data pengaturan sinyal lalu lintas seldagyakut.

Tabel 5.31 Data Alternatif Il Pengaturan Lampu Lalu Lintas $ang

Pisang Mas
Kode Hijau | Kuning | M semua | Merah
(detik) | (detik) | (detik) | (detik)
U 30 5 1 55
S 30 5 1 55
T 50 5 1 35
B 50 5 1 35

(Sumber : Hasil Survei Lapangan, 2019)
Berdasarkam abel 5.31 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk waktu hijau
pendekat arah utara sama dengan arah selatan kanhiyau pendekat arah
timur sama dengan arah barat, sehingga waktu npemratiekat arah utara

sama dengan arah selatan sedangkan waktu meragkpeacah timur sama
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dengan arah barat. Namun waktu kuning dan waktialmeemua pada

semua pendekat memiliki nilai yang sama.

Pada alternatif Il, untuk nilai waktu lampu hijaansa dengan nilai waktu
lampu hijau dalam kondisi eksisting. Maka dapatatikan bahwa nilai
waktu lampu kuning dan nilai waktu lampu merah nileutg kondisi dari
nilai waktu lampu hijau. Sehingga dari semua miaktu hijau, waktu
kuning dan waktu merah untuk kondisi alternatisdima dengan kondisi

eksisting.

b. Waktu hilang ()
Untuk nilai waktu hilang total (R dihitung dengan menggunakan rumus

sebagai berikut.

Hy = Z (M semua+Kuning)

= (1+1+5+5+5+5)
Hy =22 detik

c. Arus jenuh dasar ¢p
Arus jenuh dasar gpadalah awal dari perhitungan kinerja simpang yang
digunakan untuk memperoleh nilai kapasitas padapspendekat dengan
menggunakan persamaan sebagai berikut.
So =600 x W

=600 x 3.5
= 2100 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.32 dibawah ini.
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Tabel 5.32 Arus Jenuh Dasar Alternatif 1l tiap Pendekat pantap@ng

Pisang Mas
Kode | Lebar Efektif| Arus Jenuh Dasaf
Pendekat (m) (skr/jam)
U 3,5 2100
S 3,5 2100
T 7 4200
B 7 4200
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
S = arus jenuh dasar (skr/jam)
We = lebar efektif pendekat (m)

Berdasarkai abel 5.32 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar efektif
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ldanefektif pendekat
arah timur sama dengan arah barat. Sedangkan antigkjenuh dasar
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ulajeaoh dasar arah

timur sama dengan arah barat.

. Faktor Penyesuaian

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamigkan faktor koreksi
untuk mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah serakiarf koreksi telah
ditentukan kemudian menghitung arus jenuh dengarmgguakan rumus.

Penentuan faktor koreksi diuraikan seperti berikut:

1) Faktor koreksi ukuran kota (k)
Faktor ini ditentukan berdasarkan jumlah pendudakgyada di kota

tersebut. Jumlah penduduk kota serang pada taHith&@alah 678588

jiwa. Dalam Pedoman Kinerja Jalan Indonesia tahQf42jumlah
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penduduk kota serang masuk dalam kategori 0,5dldrdsatuan juta

dengan faktor koreksi sebesar 0,94.

Tabel 5.33 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Jumlah penduduk kotaFaktor penyesuaian
(Juta jiwa) ukuran kota (bk)
> 3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0,1 0,82

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014

Berdasarka abel 5.33 diatas maka terdapat rasio dalam menentukan
jumlah penduduk kota dalam satuan juta jiwa yaremakempengaruhi
faktor penyesuaian uuran kota. Jika jumlah pendukhtk semakin
meningkat maka faktor penyesuaian ukuran kota @kgen meningkat

seiring bertambahnya jumlah penduduk.

2) Faktor koreksi hambatan sampingi€F

Kondisi lingkungan pada daerah sekitar simpangtigdamacam yaitu
komersil, pemukiman dan area terbatas. Kondisklingan di Simpang
Pisang Mas sendiri yaitu daerah komersil. Hal inardlai dengan

adanya pertokoan yang ada di daerah sekitar simpang

Hambatan samping pada pendekat simpang berupampdjaki yang
menyebrang jalan, angkutan umum yang berhenti umb@naik-
turunkan penumpang dan angkutan umum yang beudidrddan jalan.
Hambatan samping yang ada pada setiap lengan ga8grPisang Mas
termasuk dalam kategori rendah dengan nilai faktoeksi hambatan

sebesar 0,95.

117



Tabel 5.34 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan Simpliagnbatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Lingkungan | Hambatan Tipe Rasio Kendaraan Tak Bermotor
jalan Samping Fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(KOM) Terlindung 093] 091 o088 087 085 0,81
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,8 0,4 0,75 0,71
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,84 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,8 0,Y6 0,72
Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,8y 0,83
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,84 0,8 0,78 0,72
(KIM) Terlindung 09 | 094 092 099 08k 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,8 0,4 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9(¢ 0,87 0,8%
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,8 0,8 0,80 0,74
Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Terbatas Sedang/
Rendah | Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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BerdasarkarTabel 5.34 diatas maka diketahui bahwa pada simpang
Pisang Mas termasuk ke dalam lingkungan jalan ksiaedengan
hambatan samping rendah. Untuk rasio kendaraan b&knotor

didapatkan nilai 0,95 untuk terlindung maupun teda.

Faktor koreksi gradient @

BerdasarkarGambar 5.13 kondisi kelandaian pada Simpang Pisang
Mas cenderung sama untuk tiap-tiap pendekatnya.ukUmtilai
kelandaian pada pendekat Utara, Selatan, TimuBdaat sebesar 0 %
dengan faktor koreksi 1. Data tersebut didapat @aengembaca gambar
bahwa nilai faktor kelandaian (FG) akan semakiggdirseiring dengan

penurunan persentase kelandaian.

Faktor kelandaian, Fg
o & o o p
(-] [ w 7]
[+ ~ m w0

o
o
w

091 1 Turunan [ I I Tanjakan

10 9 8 -7 6 5 4 3 2101 2 3 456 7 8 910
Kelandaian (G), %

Gambar 5.13 Faktor penyesuaian untuk kelandaiasg) (F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.46, 2014
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5)

BerdasarkaGambar 5.13 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian kelandaian harus mengetahui nilai pERsEE
kalandanaian. Kemudian nilai kelandaianan akankdingkan dengan
kurva turunan — tanjakan sehingga akan menjadi t&#imu diantara

keduanaya yang akan ditarik garis lurus ke nilas@etase kelandaian.

Faktor koreksi parkir ()

Nilai faktor koreksi untuk pendekat Utara, SelatBayat dan Timur
adalah 1,00 sesuai dengan PKJI 2014. Hal ini didkpeena lebar
efektif ditentukan oleh lebar keluar sehingga rilRi= 1,00. Faktor ini
tidak perlu diaplikasikan jika lebar efektif diteskan oleh lebar keluar.

Hal ini dapat dilihat pad&ambar 5.6 sebelumnya.

Faktor koreksi belok kanan gkr)
Nilai faktor penyesuaian belok kiri didapat setelakbelumnya

mendapatkan nilai & sebagai berikut.

Rseki U= 0,32
Reki S = 0,33
Rexi T =0,27
Rseki B = 0,26

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kiri sebagai berikut.

Fexi U= 0,95
Feki S =0,95
Fexi T =0,97
Fexi B=0,97
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Gambar 5.14 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kigki)F

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkatGambar 5.14 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kiri harus mengetahui nilai rab&ok Kkiri.
Kemudian nilai rasio belok kiri akan dihubungkanngan kurva
sehingga akan menjadi titik temu diantara keduayapg akan ditarik

garis lurus ke nilai faktor penyesuaian belok Kiri.

Faktor koreksi belok kanangkz)

Nilai faktor penyesuaian belok kanan didapat sktedabelumnya
mendapatkan nilai g%a sebagai berikut.

Reka U= 0,30

Reka S = 0,31

Reka T = 0,20

Reka B = 0,22

Nilai Reka kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kanan sebagai berikut.
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Feka U= 1,08

Feka S =1,08
Feka T = 1,05
Feka B = 1,05

0.0 01 02 03 o4 0.5 086 0.7 08 09 10

HBI(.'!

Gambar 5.15 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kangi)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkarGambar 5.15 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kanan harus mengetahui nilab rasiok kanan.
Kemudian nilai rasio belok kanan akan dihubungkamyan kurva sehingga
akan menjadi titik temu diantara keduanaya yang akarik garis lurus ke

nilai faktor penyesuaian belok kanan.

e. Arus jenuh (S)
Setelah didapat hasil dari perhitungan arus jenabamd dan faktor

penyesuaian simpang, maka arus jenuh dasar dicamgnad cara

122



f.

mengalikannya. Arus jenuh dihitung dengan menggamagersamaan

berikut.

S = 9 X Fuk X Fis X Fe X Fp X Feki X Feka
=2100x0,94x095x1x1x 0,95x1,08

= 1924 skr/jam

Tabd 5.35 Penentuan Faktor Koreksi dan Arus Jenuh Alterhlatifituk
Simpang Pisang Mas

Kode Faktor Penyesuaian S
Pendekat So | ks | Fus | Fo | Fp | Feki | Feka | Skr/jam
2100/ 0,94 0,95| 1 1 ] 0,95 1,08| 1924
2100/ 0,94|0,95| 1 1 10,95 1,08 1924
4200| 0,94/ 0,95| 1 1| 0,97 1,05| 3820

4200 0,94 0,95| 1 1] 0,97/1,05 3820
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

W4 w0 C

Berdasarkan Tabel 5.35 nilai-nilai faktor penyesuaian yang telah
didapatkan akan dikalikan satu sama lain, kemuakam dikalikan dengan
arus jenuh dasar sehingga diperoleh nilai arusjebiketahui bahwa nilai-
nilai faktor penyesuaian pendekat arah utara sangath arah selatan dan
pendekat arah timur sama dengan arah barat, hdldasari dari kondisi

lajur yang membedakan antara utara — selatan woham  barat.

Waktu siklus dan waktu hijau
Waktu siklus (c) tertujuan untuk pengendalian wakeétap. Nilai (c)

dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut.

(1,5 XHy+5)
B

S kritis
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(1,5 x 22+5)
~ 10,784

= 176.090 detik
= 176 detik

Tabel 5.36 Waktu Siklus Alternatif Il yang disesuaikan padenang

Pisang Mas
Kode Rars HH c
Pendekat (detik) | (detik) | (detik)
U 0,229
S 0,225
T 0,171 22 176
B 0,159
Total 0,784

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

Hu = waktu hilang total (detik)
Ros = rasio arus (detik)

C = waktu siklus (detik)

Berdasarkaf abel 5.36 dinyatakan bahwa waktu siklus didapatkan melalui
data rasio arus dan waktu hilang total yang sudatagkan terlebih dahulu.
Melalui perhitungan waktu siklus diketahui bahwanakin besar nilai
waktu hilang total maka semakin besar pula nilaktwasiklus dan juga
sebaliknya semakin besar nilai rasio arus maka lsenkacil nilai waktu

siklus.

Nilai waktu hijau untuk masing-masing fase dihitumgenggunakan

persamaan berikut.
H = (¢ — Hi) X (Raors kitid Y Rars kritis)

Untuk waktu hijau fase 1 berada di pendekat Utara
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H = (c — H1) X (Russ kiitid Y Rars kitis)
H1 = (176 — 22) x (0,292/0,784)
=154 x 0,372
=45
g. Kapasitas dan derajat kejenuhan
Perhitungan kapasitas setiap pendekat tergantutg f@sio waktu hijau
dan arus jenuh yang disesuaikan. Perhitungan kapasntuk pendekat

Utara dapat dilihat seperti dibawah ini:

C=Sxﬂ
C

=1924 x 2
176

= 4914 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.37 dibawabh ini.

Tabd 5.37 Perhitungan Kapasitas Alternatif Il pada SimpargaRg Mas

Kode S H C c
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)
U 1924 45 4914
S 1924 44 4826 176
T 3820 34 7296
B 3820 31 6792

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

S = arus jenuh yang telah disesuaikan (skr/jam)
H = rasio arus (skr/jam)

Cc = waktu siklus (skr/jam)

C = kapasitas kendaraan (skr/jam)
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Berdasarkaf abel 5.37 dinyatakan bahwa kapasitas kendaraan didapatkan
melalui data rasio arus dan waktu siklus yang sutitdtapkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan kapasitas kendaraaetditui bahwa semakin
besar nilai arus jenuh yang telah disesuaikan reaikeakin besar pula nilai
kapasitas kendaraan dan juga sebaliknya semakar bigi waktu siklus

maka semakin kecil nilai kapasitas kendaraan.

Setelah kapasitas pada setiap pendekat sudah didagbanjutnya
menghitung derajat kejenuhan tiap pendekat dalampasig. Untuk

perhitungan derajat kejenuhan pada pendekat Utialatasebagai berikut:

Dj

1
0lo

4404
T 4914

= 0,896

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabd 5.38 dibawah ini.

Tabel 5.38 Perhitungan Derajat Kejenuhan Alternatif 1l padanf@ang

Pisang Mas

Kode Arus Lalu | Kapasitas| Derajat | Keterangan

Pendekat| Lintas © Kejenuhan
Q)

U 4404 4914

S 4235 4826

T 6539 7206 | 089 Jenuh

B 6087 6792

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

126



Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)

C = rasio arus (skr/jam)

Berdasarkarm abel 5.38 dinyatakan bahwa derajat kejenuhan didapatkan
melalui data arus lalu lintas dan kapasitas yamgisulidapatkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan derajat kejenuhan d@iket bahwa semakin
besar nilai arus lalu lintas maka semakin beskar milai derajat kejenuhan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai kapaséadd&aan maka semakin

kecil nilai derajat kejenuhan.

. Tingkat kinerja
1) Panjang antrian
Nilai dari perhitungan NQdan NQ untuk pendekat Utara dapat dilihat

dibawah ini.

(Dj-1) + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ: =0,25xC X(Dj-l)z\/

(0,8%-1) + 8 x(.0,8%-0,5)
4914

=0,25x4914 )(0,896-102\/

= 1,448

1RH _ Q
N =cx .
Q2 1-RH x Dj’ 3600

1-0,245 4404

=176x 1-0,245 x 0.88 * 3600

= 20,829

- NQ < 2
PA = NQxle|

_ 20

—32X3—.5

=183 m
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Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedoihl detail lagi pada

Tabd 5.39 dibawah ini.

Tabel 5.39 Perhitungan Panjang Antrian Alternatif Il pada Sang Pisang Mas

Kode Q C DJ Ry No1 N2 No Nomax | PA
Pendekat (skr/jam) | (skr/jam) (skrfjam) | (skr/fjam) | (skr/jam)| (skr/fjam) | (m)
U 4404 4914 | 0,896 0,245 1,448 20,829 22,3 32 183
S 4325 4826 | 0,896 0,239 1,423 20,475 21,9 32 183
T 6539 7366 | 0,896 0,185 2,132 31,232 33,4 44 131
B 6087 6856 | 0,896 0,168 1,987 29,145 31,1 44 126
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
C = derajat kejenuhan
Ry = rasio hijau
No = jumlah rata-rata antrian kendaraan pada asyarat
lampu hijau (skr)
No1 = jumlah kendaraan terhenti yang tersisa dar fagau
sebelumnya (skr)
No2 = jumlah kendaraan yang datang dan terhenti dalanan

selama fase merah (skr)
Nomax = jumlah antrian maksimum (skr)

PA = panjang antrian kendaraan (m)

Berdasarkam abel 5.39 dinyatakan bahwa panjang antrian kendaraan

didapatkan melalui data jumlah antrian maksimum kgdrar masuk
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2)

kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullalii@erhitungan
panjang antrian diketahui bahwa semakin besar pilaiah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai panjangaankendaraan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai lebar m&sunkiaraan maka

semakin kecil nilai panjang antrian kendaraan.

Kendaraan terhenti

Kendaraan terhenti adalah kendaraan dari arusiméhs yang terpaksa
berhenti sebelum melewati garis henti akibat pedgksn sinyal.
Angka henti sebagai jumlah rata-rata per skr. Ndendaraan henti di
lengan A dihitung dengan menggunakan langkah perigtn sebagai

berikut.

Rai = 0,9 x~2 x3600
Qxc

_ 22,3
= 0,9 Xmg(3600

=0,093
Nkv = Q X Ren
= 4404 x 0,093

= 410 skr/jam

_ YNKH

Pe - Q Total

_ 2001

~ 21355

= 0,09 stop/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedhl detail lagi pada

Tabel 5.40 dibawabh ini.
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Tabed 5.40 Perhitungan Kendaraan Terhenti Alternatif 1l pada
Simpang Pisang Mas

Kode NkH RkH Ps
Pendekat (skr/jam) (stop/skr)
U 410
S 403
T 614 0,094 0,10
B 573
Total 2001 0374 I

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

RkH = rasio kendaraan terhenti

NkH = jumlah kendaraan terhenti (skr/jam)
Ps = angka henti simpang (stop/skr)

BerdasarkanTabel 5.40 dinyatakan bahwa angka henti simpang
didapatkan melalui data jumlah kendaraan terhartiatus lalu lintas
kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullaliMi@erhitungan
angka henti simpang diketahui bahwa semakin bésajumlah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai angka benpang dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintadeeaan maka semakin

kecil nilai angka henti simpang.

Tundaan

Tundaan lalu lintas adalah waktu menunggu yandodlsian interaksi
lalu lintas dengan gerakan lalu lintas yang beategén. Tundaan lalu
lintas rata-rata pada lengan A dihitung dengan Kahgperhitungan
berikut.

_ 0,5x(1-RhH2 = NQ1x 3600

T (1-Rh x D) c
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_ 0,5x(1-0245)2 = 1,448 x 3600
(1-0,245x 0,89 4914

= 65,4 det/skr

Te = (1-Rkn) X Pe X 6 (R X 4)
= (1-0,093) x 0,09 x 6 (0,093 x 4)
= 0,9 det/skr

T =T+ Te
=65,4+0,9
= 66,3 det/skr
Tundaan total simpang rata-rata adalah membagil ®tapang

keseluruhan dibagi dengan total arus lalu lintashi®ungannya adalah

sebagai berikut.

_2(TxQ
Q Total

_ 1499,605
21355

= 70,2 det/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedi detail lagi pada

Tabd 5.41 dibawah ini.

Tabel 5.41 Perhitungan Tundaan Alternatif Il pada Simpangmisa

Mas
Kode TL Te T TxQ
Pendekat| (det/skr) | (det/skr) | (det/skr) | (det/skr)
U 65,4 0,9 66,3 291,791
S 65,9 0,9 66,8 288,828
T 71,1 0,9 72,0 470,964
B 72,7 0,9 73,6 448,021
Total 1499,605

Rata-Rat 70,2
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:

TL = tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
Te = tundaan geometri ratar-rata (detik/skr)
T = tundaan total (detik/skr)

Berdasarkam abel 5.41 dinyatakan bahwa tundaan rata-rata simpang
didapatkan melalui data tundaan rata-rata danlawbntas kendaraan
yang sudah didapatkan terlebih dahulu. Melalui ip@nigan tundaan
rata-rata simpang diketahui bahwa semakin besartaiidaan rata-rata
maka semakin besar pula nilai tundaan rata-rat@asign dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintagleeaan maka semakin

kecil nilai tundaan rata-rata simpang.

132



Tabel 5.42 Tingkat Kinerja Hasil Eksisting dengan Setelah Bahan Waktu Siklus

Eksistinc Alternatif 2
No Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B

1 |Derajat Kejenuhan (DJ) 0.888 | 0.888| 0.888 0.888 0896 0.896 0.806 0.8
Panjang antrian
Jumlah skryang tersisa darifase hijau| 4 79 | 1551|2328 2169 1.448 | 1.423| 2132 1.987
sebelumnya (NQ1) skr

o [Jumiah skryang tersisa darifase hijau| 1) 5571 14 09 21436 19.97020.829| 20478 31232 29.145
sebelumnya (NQ2) skr
Jumlah antrian total (NQ) skr 15.9 15.6 23.8 22.1 22.3 21.9 33.4 31.1
Jumlah antrian maksimum (NQ max) skr 24 23 34 30 32 32 46 44
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 183 183 131 126
Kendaraan Terhenti

3 Rasio Kendaraan terhenti (RKH) stop/sk#.098 | 0.098 | 0.098 | 0.098 | 0.093 | 0.093 | 0.094 | 0.094
Jumlah kendaraan terhenti (NKH) skr/| 430 422 642 598 410 403 614 573
Angka henti simpang (PB) stop/skr 0.10 0.09
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr 49.4 49.8 52.4 52.8 65.4 65.9 71.1 72.7

4 Tundaan geometrik rata-rata (TG) det/ski0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50.3 50.7 53.4 53.7 66.3 66.8 72.0 73.6
Tundaan total skr/det 221.707 219.364 348.892 327.084 291.y91 288|828 47(0.96102Y4
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52.3 70.2

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)

133

96



BerdasarkanTabel 5.42 diatas maka dapat dijelaskan bahwa terdapat
perubahan dari parameter-parameter pada kondigstieks terhadap
kondisi alternatif Il. Untuk Dj (derajat kejenuhaP)A (panjang antrian), PB
(angka henti simpang) dan tundaan simpang ratates@di perubahan
yang signifikan sehingga apabila dibulatkan akahhtt memiliki nilai
yang berbeda. Perubahan yang terjadi dari konkisstng kepada kondisi
alternatif 11 memiliki dampak yang tidak baik, hal dikarenakan setiap
parameter mengalami peningkatan nilai yang sehgaudiharapkan untuk

mengalami penurunan nilai.

5.6.3 Alternatif Il : Melakukan Perubahan Fase
a. Data alternatif 11l fase sinyal lalu lintas
Dari survei lapangan yang telah dilakukan pada 8mgpPisang Mas

diperoleh data pengaturan sinyal lalu lintas seldagyakut.

Tabel 5.43 Data Alternatif Il Pengaturan Lampu Lalu Lintagrfpang

Pisang Mas
Kode Hijau | Kuning | M semua | Merah
(detik) | (detik) | (detik) | (detik)
U 30 3 1 53
S 30 3 1 53
T 50 3 1 33
B 50 3 1 33

(Sumber : Hasil Survei Lapangan, 2019)

Berdasarka abel 5.43 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk waktu hijau
pendekat arah utara sama dengan arah selatan kanhiyau pendekat arah
timur sama dengan arah barat, sehingga waktu npemnatiekat arah utara

sama dengan arah selatan sedangkan waktu meragkpeacah timur sama

134



b.

dengan arah barat. Namun waktu kuning dan waktialmeemua pada

semua pendekat memiliki nilai yang sama.

Waktu hilang (H)
Untuk nilai waktu hilang total (R dihitung dengan menggunakan rumus

sebagai berikut.

Hy = Z (M semua+Kuning)

= (1+1+3+3+3+3)
Hy = 14 detik

Arus jenuh dasar ¢p
Arus jenuh dasar gpadalah awal dari perhitungan kinerja simpang yang
digunakan untuk memperoleh nilai kapasitas padapspendekat dengan

menggunakan persamaan sebagai berikut.

So =600 x W
=600 x 3.5
= 2100 skr/jam
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.44 dibawabh ini.

Tabd 5.44 Arus Jenuh Dasar Alternatif 11l tiap Pendekat p&idapang

Pisang Mas
Kode | Lebar Efektif| Arus Jenuh Dasal
Pendekat (m) (skr/jam)
U 3,5 2100
S 3,5 2100
T 7 4200
B 7 4200

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:
S = arus jenuh dasar (skr/jam)
We = lebar efektif pendekat (m)

Berdasarkai abel 5.44 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar efektif
pendekat arah utara sama dengan arah selatan lmanefektif pendekat
arah timur sama dengan arah barat. Sedangkan antigkjenuh dasar
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ukajeauh dasar arah
timur sama dengan arah barat.

. Faktor Penyesuaian

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamhgan faktor koreksi
untuk mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah seraki@rf koreksi telah
ditentukan kemudian menghitung arus jenuh dengarggumakan rumus.

Penentuan faktor koreksi diuraikan seperti berikut:

1) Faktor koreksi ukuran kota (k)

Faktor ini ditentukan berdasarkan jumlah pendudakgyada di kota
tersebut. Jumlah penduduk kota serang pada tatith&alah 678588
jiwa. Dalam Pedoman Kinerja Jalan Indonesia tahQf42jumlah

penduduk kota serang masuk dalam kategori 0,5dldhdsatuan juta

dengan faktor koreksi sebesar 0,94.

Tabel 5.45 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Jumlah penduduk kotaFaktor penyesuaian
(Juta jiwa) ukuran kota (bk)
> 3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0,1 0,82

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkam abel 5.45 diatas maka terdapat rasio dalam menentukan
jumlah penduduk kota dalam satuan juta jiwa yaremakempengaruhi
faktor penyesuaian uuran kota. Jika jumlah pendudhth semakin
meningkat maka faktor penyesuaian ukuran kota akgen meningkat

seiring bertambahnya jumlah penduduk.

Faktor koreksi hambatan sampingi€F

Kondisi lingkungan pada daerah sekitar simpangtigdamacam yaitu
komersil, pemukiman dan area terbatas. Kondisklingan di Simpang
Pisang Mas sendiri yaitu daerah komersil. Hal inardlai dengan

adanya pertokoan yang ada di daerah sekitar simpang

Hambatan samping pada pendekat simpang berupaméjaki yang
menyebrang jalan, angkutan umum yang berhenti umbhgkaik-

turunkan penumpang dan angkutan umum yang berdidsddan jalan.
Hambatan samping yang ada pada setiap lengan gaSgrPisang Mas
termasuk dalam kategori rendah dengan nilai fakboeksi hambatan

sebesar 0,95.
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Tabel 5.46 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan SimpbBiagnbatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Lingkungan | Hambatan Tipe Rasio Kendaraan Tak Bermotor
jalan Samping Fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,74 0,74 0,70
(KOM) Terlindung 093] 091 o088 087 085 0,81
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,8 0,4 0,75 0,71
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,84 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,8 0,8 0,Y6 0,72
Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,8y 0,83
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,84 0,8 0,78 0,72
(KIM) Terlindung 09 | 094 092 099 08k 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,8 0,4 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9(¢ 0,87 0,8%
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,8 0,8 0,80 0,74
Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Terbatas Sedang/
Rendah | Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkarnm abel 5.46 diatas maka diketahui bahwa pada simpang
Pisang Mas termasuk ke dalam lingkungan jalan ksiaedengan
hambatan samping rendah. Untuk rasio kendaraanb&aknotor
didapatkan nilai 0,95 untuk terlindung maupun igda.

Faktor koreksi gradient @y
BerdasarkarGambar 5.16 kondisi kelandaian pada Simpang Pisang

Mas cenderung sama untuk tiap-tiap pendekatnya.ukJmntilai
kelandaian pada pendekat Utara, Selatan, TimuBdaat sebesar 0 %
dengan faktor koreksi 1. Data tersebut didapat @engembaca gambar
bahwa nilai faktor kelandaian (FG) akan semakigdirseiring dengan

penurunan persentase kelandaian.

Faktor kelandaian, Fg

1 Turunan Tanjakan

109 8 -7 6 5 4 -3 2101 2 3 45 6 7 8 9 10
Kelandaian (G), %

Gambar 5.16 Faktor penyesuaian untuk kelandaiag)(F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.46, 2014
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5)

BerdasarkatGambar 5.16 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian kelandaian harus mengetahui nilai pERsEE
kalandanaian. Kemudian nilai kelandaianan akankdingkan dengan
kurva turunan — tanjakan sehingga akan menjadi t&#imu diantara

keduanaya yang akan ditarik garis lurus ke nilas@etase kelandaian.

Faktor koreksi parkir ()

Nilai faktor koreksi untuk pendekat Utara, SelatBayat dan Timur
adalah 1,00 sesuai dengan PKJI 2014. Hal ini didkpeena lebar
efektif ditentukan oleh lebar keluar sehingga rilRi= 1,00. Faktor ini
tidak perlu diaplikasikan jika lebar efektif diteskan oleh lebar keluar.

Hal ini dapat dilihat pad&ambar 5.6 sebelumnya.

Faktor koreksi belok kanan gkr)
Nilai faktor penyesuaian belok kiri didapat setelakbelumnya

mendapatkan nilai & sebagai berikut.

Rseki U= 0,32
Reki S = 0,33
Rexi T =0,27
Rseki B = 0,26

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kiri sebagai berikut.

Fexi U= 0,95
Feki S = 0,96
Fexi T =0,97
Fexi B=0,97
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Gambar 5.17 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kigki)F

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkatGambar 5.17 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kiri harus mengetahui nilai rab&ok Kkiri.
Kemudian nilai rasio belok kiri akan dihubungkanngan kurva
sehingga akan menjadi titik temu diantara keduayapg akan ditarik

garis lurus ke nilai faktor penyesuaian belok Kiri.

Faktor koreksi belok kanangkz)

Nilai faktor penyesuaian belok kanan didapat sktedabelumnya
mendapatkan nilai g%a sebagai berikut.

Reka U= 0,30

Reka S = 0,31

Reka T = 0,20

Reka B = 0,22

Nilai Reka kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kanan sebagai berikut.
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FekaU= 1,08
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Gambar 5.18 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kangix)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkarGambar 5.18 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kanan harus mengetahui nilab rasiok kanan.
Kemudian nilai rasio belok kanan akan dihubungkamyan kurva sehingga
akan menjadi titik temu diantara keduanaya yang akarik garis lurus ke

nilai faktor penyesuaian belok kanan.

e. Arus jenuh (S)
Setelah didapat hasil dari perhitungan arus jenabamd dan faktor

penyesuaian simpang, maka arus jenuh dasar dicamgnad cara
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mengalikannya. Arus jenuh dihitung dengan menggamagersamaan

berikut.

S = 9 X Fuk X Fis X Fe X Fp X Feki X Feka
=2100x0,94x0,95x1x1x 0,95x1,08
= 1924 skr/jam

Tabd 5.47 Penentuan Faktor Koreksi dan Arus Jenuh Alterhiatiintuk
Simpang Pisang Mas

Kode Faktor Penyesuaian S
Pendekat So | ks | Fus | Fo | Fp | Feki | Feka | Skr/jam
1800/ 0,94(0,95| 1 1 ] 0,95 1,08| 1924
1800/ 0,94|0,95| 1 1 10,95 1,08 1924
4500/ 0,94/ 0,95| 1 1| 0,97 1,05| 3820

4500| 0,94 0,95| 1 1] 0,97/1,05 3820
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

W40 C

Berdasarkan Tabel 5.47 nilai-nilai faktor penyesuaian yang telah
didapatkan akan dikalikan satu sama lain, kemuakam dikalikan dengan
arus jenuh dasar sehingga diperoleh nilai arusjebiketahui bahwa nilai-
nilai faktor penyesuaian pendekat arah utara sangath arah selatan dan
pendekat arah timur sama dengan arah barat, hdldasari dari kondisi

lajur yang membedakan antara utara — selatan woham + barat.

f.  Waktu siklus dan waktu hijau
Waktu siklus (c) tertujuan untuk pengendalian wakeétap. Nilai (c)
dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut.

_ (1.5 X Hy+5)
Sl

S kritis

c

_ (1,5 x 14+5)
~ 1-0,769
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=112,592 detik
= 113 detik

Tabel 5.48 Waktu Siklus Alternatif Il yang disesuaikan padenfang

Pisang Mas
Kode Rars HH C
Pendekat (detik) | (detik) | (detik)
U 0,229
S 0,225
T 0,171 14 113
B 0,159
Total 0,784

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

HH = waktu hilang total (detik)
Ras = rasio arus (detik)

Cc = waktu siklus (detik)

Berdasarkaf abel 5.48 dinyatakan bahwa waktu siklus didapatkan melalui
data rasio arus dan waktu hilang total yang sudatagkan terlebih dahulu.
Melalui perhitungan waktu siklus diketahui bahwanagin besar nilai
waktu hilang total maka semakin besar pula nilaktwasiklus dan juga
sebaliknya semakin besar nilai rasio arus maka ldenkacil nilai waktu
siklus.

Nilai waktu hijau untuk masing-masing fase dihitumgenggunakan

persamaan berikut.
H = (c — Hi) X (Rors kitidY_Rars kitis)

Untuk waktu hijau fase 1 berada di pendekat Utara
H = (c — H1) X (Russ kiitidY_Rars kitig)
H1 = (113 — 14) x (0,292/0,784)
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=99 x 0,372
=26
g. Kapasitas dan derajat kejenuhan
Perhitungan kapasitas setiap pendekat tergantudg m@sio waktu hijau
dan arus jenuh yang disesuaikan. Perhitungan kapasntuk pendekat

Utara dapat dilihat seperti dibawah ini:

C =SxE
(o]

_ 2
=1924 X113

= 4496 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.49 dibawabh ini.

Tabd 5.49 Perhitungan Kapasitas Alternatif Ill pada SimpampaRg Mas

Kode S H C C
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)
U 1924 26 4496
S 1924 30 5116 113
T 3820 22 7449
B 3820 21 6934

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

S = arus jenuh yang telah disesuaikan (skr/jam)
H = rasio arus (skr/jam)

c = waktu siklus (skr/jam)

C = kapasitas kendaraan (skr/jam)

Berdasarkaf abel 5.49 dinyatakan bahwa kapasitas kendaraan didapatkan

melalui data rasio arus dan waktu siklus yang sutitdtapkan terlebih
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dahulu. Melalui perhitungan kapasitas kendaraaetditui bahwa semakin
besar nilai arus jenuh yang telah disesuaikan reaikeakin besar pula nilai
kapasitas kendaraan dan juga sebaliknya semakar bigi waktu siklus

maka semakin kecil nilai kapasitas kendaraan.

Setelah kapasitas pada setiap pendekat sudah didagdanjutnya
menghitung derajat kejenuhan tiap pendekat dalampasig. Untuk

perhitungan derajat kejenuhan pada pendekat Utiatatasebagai berikut:

1
0lo

Dj

3947

T 4496

=0,878
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabd 5.50 dibawah ini.

Tabel 5.50 Perhitungan Derajat Kejenuhan Alternatif Il padanfang

Pisang Mas
Kode Arus Lalu | Kapasitas| Derajat | Keterangan
Pendekat| Lintas © Kejenuhan
Q)
U 3947 4496
S 4491 5116
T 6539 7206 | 0878 Jenuh
B 6087 6792

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
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Berdasarkamabel 5.50 dinyatakan bahwa derajat kejenuhan didapatkan
melalui data arus lalu lintas dan kapasitas yamgisulidapatkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan derajat kejenuhan diket bahwa semakin
besar nilai arus lalu lintas maka semakin beskar milai derajat kejenuhan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai kapaséadd&aan maka semakin

kecil nilai derajat kejenuhan.

. Tingkat kinerja
1) Panjang antrian
Nilai dari perhitungan NQdan NQ untuk pendekat Utara dapat dilihat

dibawah ini.

(Dj-1) + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ: =0,25xC x(Dj-l)z\/

(0,878-13 + 8 x(.0,878-0,5)
4496

= 0,25 x 4496 )(0,878-1)2\/

= 1,569

1-RH Q
1-RH x D} 3600

NQ: =cx

1-0,148 3947

=113 X——————X—
10,148 x 0,874 3600

=12,133
_ 20
PA = NQ X
_ 20x 2
= 20)(3.5

=114 m
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedoihl detail lagi pada

Tabd 5.51 dibawah ini.
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Tabe 5.51 Perhitungan Panjang Antrian Alternatif 11l pada $ang Pisang Mas

Kode Q C DJ Ry No1 Ng2 No Ngomax | PA
Pendekatf (skr/jam) | (skr/jam) (skrfjam) | (skr/jam) | (skr/jam)| (skr/jam) | (m)
V] 3947 4496 | 0,878 0,148 1,569 12,133 13,7 2( 114
S 4491 5116 | 0,878 0,170 1,781 13,752 15,5 24 137
T 6539 7449 0,872}; 0,125 2,580 20,174 22,8 34 97
B 6087 6934 0,872}& 0,119 2,404 18,796 21,2 30 86
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
C = derajat kejenuhan
RH = rasio hijau
NQ = jumlah rata-rata antrian kendaraan pada asyarat
lampu hijau (skr)
NQ1 = jumlah kendaraan terhenti yang tersisa dar fagau
sebelumnya (skr)
NQ:2 = jumlah kendaraan yang datang dan terhenti dalanman

selama fase merah (skr)
NQ max = jumlah antrian maksimum (skr)

PA = panjang antrian kendaraan (m)

Berdasarkam abel 5.51 dinyatakan bahwa panjang antrian kendaraan
didapatkan melalui data jumlah antrian maksimum kddrar masuk
kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullald@erhitungan
panjang antrian diketahui bahwa semakin besar pitaiah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai panjangaankendaraan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai lebar masunklaraan maka

semakin kecil nilai panjang antrian kendaraan.
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2) Kendaraan terhenti
Kendaraan terhenti adalah kendaraan dari arusitéhis yang terpaksa
berhenti sebelum melewati garis henti akibat pedgksn sinyal.
Angka henti sebagai jumlah rata-rata per skr. Ndndaraan henti di
lengan A dihitung dengan menggunakan langkah perigtn sebagai

berikut.
Rai = 0,9 x~2 x3600
Qxc

13,7

=09x
! 3947 x 11

x3600
= 0,100

Nkn = Q X Rkn
=3947 x 0,100

= 393 skr/jam

_ YNKH

Pe - Q Total

_ 2098

"~ 21355

= 0,10 stop/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedihl detail lagi pada

Tabd 5.52 dibawah ini.
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3)

Tabel 5.52 Perhitungan Kendaraan Terhenti Alternatif 11l pada
Simpang Pisang Mas

Kode NkH RkH Ps
Pendekat (skr/jam) (stop/skr)
U 393
S 445
T 652 0,1 0,10
B 608
Total 2098 0,399 I

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

RkH = rasio kendaraan terhenti

NkH = jumlah kendaraan terhenti (skr/jam)
Ps = angka henti simpang (stop/skr)

BerdasarkanTabel 5.52 dinyatakan bahwa angka henti simpang
didapatkan melalui data jumlah kendaraan terhartiatus lalu lintas
kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullaliMi@erhitungan
angka henti simpang diketahui bahwa semakin bésajumlah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai angka benpang dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintaddeeaan maka semakin

kecil nilai angka henti simpang.

Tundaan

Tundaan lalu lintas adalah waktu menunggu yandodlsian interaksi
lalu lintas dengan gerakan lalu lintas yang beategén. Tundaan lalu
lintas rata-rata pada lengan A dihitung dengan Kahgperhitungan

berikut.
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_ 0,5x(1-RhH2 = NQ1x 3600
(1-Rh x D) c

TL

_0,5x(1-0148)2 | 1,569 x 3600
(1-0,148 x 0,878 4496

= 48,4 det/skr

T = (1-Rxn) X Pe X 6 (R X 4)

= (1-0,100) x 0,10 x 6 (0,100 x 4)

= 0,9 det/skr

T =T+ Te

= 48,4 + 0,9

= 49,3 det/skr

Tundaan simpang rata-rata adalah membagi totalasighgeseluruhan

dibagi dengan total arus lalu lintas. Perhitunganagalah sebagai

berikut.
T _2(Tx0Q)
Q Total
_1053,226
~ 21355
= 50,0 det/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedoihl detail lagi pada

Tabd 5.53 dibawah ini.
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Tabel 5.53 Perhitungan Tundaan Alternatif Il pada Simpan@gRs

Mas
Kode TL Te T TxQ
Pendekat| (det/skr) | (det/skr) | (det/skr) | (det/skr)
U 48,4 0,9 49,3 194,781
S 47,0 0,9 47,9 215,172
T 49,8 0,9 50,8 332,015
B 50,2 0,9 51,1 311,258
Total 1053,226
Rata-Rat 50,0
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
TL = tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
Te = tundaan geometri ratar-rata (detik/skr)
T = tundaan total (detik/skr)

Berdasarkam abel 5.53 dinyatakan bahwa tundaan rata-rata simpang
didapatkan melalui data tundaan rata-rata danlawbntas kendaraan
yang sudah didapatkan terlebih dahulu. Melalui ip@nigan tundaan
rata-rata simpang diketahui bahwa semakin besartaiidaan rata-rata
maka semakin besar pula nilai tundaan rata-rat@asign dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintaglkeeaan maka semakin

kecil nilai tundaan rata-rata simpang.
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Tabel 5.54 Tingkat Kinerja Hasil Eksisting dengan Setelah Bahan Fase

78

Eksistinc Alternatif 3
No Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B

1 |Derajat Kejenuhan (DJ) 0.888 | 0.888| 0.888 0.888 0878 0.878 0.8Y8 0.8
Panjang antrian
Jumlah skryang tersisa darifase hijau| 4 79 | 1551| 2328 | 2.169| 1569 1.781 258D 2.4d4
sebelumnya (NQ1) skr

p [Jumiah skryang tersisa darifase hijau| 1) 5571 14 002 21436 19970 12.1833.752| 20174 18.796
sebelumnya (NQ2) skr
Jumlah antrian total (NQ) skr 15.9 15.6 23.8 22.1 13.7 15.5 22.8 21.2
Jumlah antrian maksimum (NQ max) skr 24 23 34 30 20 24 34 30
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 114 137 97 86
Kendaraan Terhenti

3 Rasio Kendaraan terhenti (RKH) stop/sk#.098 | 0.098 | 0.098 | 0.098 | 0.100 | 0.099 | 0.100 | 0.100
Jumlah kendaraan terhenti (NKH) skr/| 430 422 642 598 393 445 652 608
Angka henti simpang (PB) stop/skr 0.10 0.10
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr 49.4 49.8 52.4 52.8 48.4 47.0 49.8 50.2

4 Tundaan geometrik rata-rata (TG) det/ski0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50.3 50.7 53.4 53.7 49.3 47.9 50.8 51.1
Tundaan total skr/det 221.707 219.364 348.892 327.084 194.y81 215|172 332.0162%4
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52.3 50.0

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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5.6.4

BerdasarkanTabel 5.54 diatas maka dapat dijelaskan bahwa terdapat
perubahan dari parameter-parameter pada kondigstieks terhadap
kondisi alternatif 11l. Untuk Dj (derajat kejenuharPA (panjang antrian)
dan tundaan simpang rata-rata terjadi perubahag signifikan sehingga
apabila dibulatkan akan terlihat memiliki nilai yaberbeda. Namun untuk
PB (angka henti simpang) tidak terjadi penurundai ryiang signifikan.
Perubahan yang terjadi dari kondisi eksisting kagazhdisi alternatif Il
memiliki dampak yang baik, hal ini dikarenakan tgrdt parameter yang

mengalami penurunan nilai.

Alternatif 1V : Melakukan Pelebaran Geometrik
Data alternatif IV fase sinyal lalu lintas
Dari survei lapangan yang telah dilakukan pada 8mgpPisang Mas

diperoleh data pengaturan sinyal lalu lintas seldagyakut.

Tabd 5.55 Data Alternatif IV Pengaturan Lampu Lalu Lintas $ang

Pisang Mas
Kode Hijau | Kuning | M semua | Merah
(detik) | (detik) | (detik) | (detik)
U 30 3 1 53
S 30 3 1 53
T 50 3 1 33
B 50 3 1 33

(Sumber : Hasil Survei Lapangan, 2019)

Berdasarkam abel 5.55 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk waktu hijau
pendekat arah utara sama dengan arah selatan kanhiyau pendekat arah
timur sama dengan arah barat, sehingga waktu npemnatiekat arah utara

sama dengan arah selatan sedangkan waktu meragkpeacah timur sama
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dengan arah barat. Namun waktu kuning dan waktialmeemua pada

semua pendekat memiliki nilai yang sama.

. Waktu hilang ()
Untuk nilai waktu hilang total (R dihitung dengan menggunakan rumus

sebagai berikut.

Hy = Z (M semua+Kuning)

= (1+1+1+1+3+3+3+3)
Hn = 16 detik

. Arus jenuh dasar ¢p
Arus jenuh dasar gpadalah awal dari perhitungan kinerja simpang yang
digunakan untuk memperoleh nilai kapasitas padapspendekat dengan

menggunakan persamaan sebagai berikut.

So =600 x W
=600 x 3.5
= 2100 skr/jam
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.56 dibawabh ini.

Tabel 5.56 Arus Jenuh Dasar Alternatif 1V tiap Pendekat paitap@ng

Pisang Mas
Kode | Lebar Efektif| Arus Jenuh Dasalr
Pendekat (m) (skr/jam)
U 7 4200
S 7 4200
T 7 4200
B 7 4200

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:
S = arus jenuh dasar (skr/jam)
We = lebar efektif pendekat (m)

Berdasarkai abel 5.56 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar efektif
pendekat arah utara sama dengan arah selatan lmanefektif pendekat
arah timur sama dengan arah barat. Sedangkan antigkjenuh dasar
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ukajeaoh dasar arah

timur sama dengan arah barat.

. Faktor Penyesuaian

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamhgkan faktor koreksi
untuk mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah seraki@rf koreksi telah
ditentukan kemudian menghitung arus jenuh dengarggunakan rumus.
Penentuan faktor koreksi diuraikan seperti berikut:

1) Faktor koreksi ukuran kota (k)

Faktor ini ditentukan berdasarkan jumlah pendudakgyada di kota
tersebut. Jumlah penduduk kota serang pada tatith&alah 678588
jiwa. Dalam Pedoman Kinerja Jalan Indonesia tahQf42jumlah

penduduk kota serang masuk dalam kategori 0,5dldhdsatuan juta

dengan faktor koreksi sebesar 0,94.

Tabel 5.57 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Jumlah penduduk kotaFaktor penyesuaian
(Juta jiwa) ukuran kota (bk)
> 3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0,1 0,82

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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2)

Berdasarkam abel 5.57 diatas maka terdapat rasio dalam menentukan
jumlah penduduk kota dalam satuan juta jiwa yaremakempengaruhi
faktor penyesuaian uuran kota. Jika jumlah pendudhth semakin
meningkat maka faktor penyesuaian ukuran kota akgen meningkat

seiring bertambahnya jumlah penduduk.

Faktor koreksi hambatan sampingi€F

Kondisi lingkungan pada daerah sekitar simpangtigdamacam yaitu
komersil, pemukiman dan area terbatas. Kondisklingan di Simpang
Pisang Mas sendiri yaitu daerah komersil. Hal inardlai dengan

adanya pertokoan yang ada di daerah sekitar simpang

Hambatan samping pada pendekat simpang berupaméjaki yang
menyebrang jalan, angkutan umum yang berhenti umbhgkaik-

turunkan penumpang dan angkutan umum yang berdidsddan jalan.
Hambatan samping yang ada pada setiap lengan gaSgrPisang Mas
termasuk dalam kategori rendah dengan nilai fakboeksi hambatan

sebesar 0,95.
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Tabel 5.58 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan SimpbBiagnbatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Lingkungan | Hambatan Tipe Rasio Kendaraan Tak Bermotor
jalan Samping Fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,74 0,74 0,70
(KOM) Terlindung 093] 091 o088 087 085 0,81
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,8 0,4 0,75 0,71
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,84 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,8 0,8 0,Y6 0,72
Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,8y 0,83
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,84 0,8 0,78 0,72
(KIM) Terlindung 09 | 094 092 099 08k 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,8 0,4 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9(¢ 0,87 0,8%
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,8 0,8 0,80 0,74
Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Terbatas Sedang/
Rendah | Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkarnm abel 5.58 diatas maka diketahui bahwa pada simpang
Pisang Mas termasuk ke dalam lingkungan jalan ksiaedengan
hambatan samping rendah. Untuk rasio kendaraanb&aknotor
didapatkan nilai 0,95 untuk terlindung maupun igda.

Faktor koreksi gradient @y
BerdasarkarGambar 5.19 kondisi kelandaian pada Simpang Pisang

Mas cenderung sama untuk tiap-tiap pendekatnya.ukJmntilai
kelandaian pada pendekat Utara, Selatan, TimuBdaat sebesar 0 %
dengan faktor koreksi 1. Data tersebut didapat @engembaca gambar
bahwa nilai faktor kelandaian (FG) akan semakigdirseiring dengan

penurunan persentase kelandaian.

Faktor kelandaian, Fg

1 Turunan Tanjakan

109 8 -7 6 5 4 -3 2101 2 3 45 6 7 8 9 10
Kelandaian (G), %

Gambar 5.19 Faktor penyesuaian untuk kelandaiag)(F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.46, 2014
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5)

BerdasarkatGambar 5.19 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian kelandaian harus mengetahui nilai pERsEE
kalandanaian. Kemudian nilai kelandaianan akankdingkan dengan
kurva turunan — tanjakan sehingga akan menjadi t&#imu diantara

keduanaya yang akan ditarik garis lurus ke nilas@etase kelandaian.

Faktor koreksi parkir ()

Nilai faktor koreksi untuk pendekat Utara, SelatBayat dan Timur
adalah 1,00 sesuai dengan PKJI 2014. Hal ini didkpeena lebar
efektif ditentukan oleh lebar keluar sehingga rilRi= 1,00. Faktor ini
tidak perlu diaplikasikan jika lebar efektif diteskan oleh lebar keluar.

Hal ini dapat dilihat pad&ambar 5.6 sebelumnya.

Faktor koreksi belok kanan gkr)
Nilai faktor penyesuaian belok kiri didapat setelakbelumnya

mendapatkan nilai & sebagai berikut.

Rseki U= 0,32
Reki S = 0,33
Rexi T =0,27
Rseki B = 0,26

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kiri sebagai berikut.

Fexi U= 0,95
Feki S = 0,96
Fexi T =0,97
Fexi B=0,97
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Gambar 5.20 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kigki)F

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

Berdasarkatambar 5.20 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kiri harus mengetahui nilai rab&ok Kkiri.
Kemudian nilai rasio belok kiri akan dihubungkanngan kurva
sehingga akan menjadi titik temu diantara keduayapg akan ditarik

garis lurus ke nilai faktor penyesuaian belok Kiri.

Faktor koreksi belok kanangkz)

Nilai faktor penyesuaian belok kanan didapat sktedabelumnya
mendapatkan nilai g%a sebagai berikut.

Reka U= 0,30

Reka S = 0,31

Reka T = 0,20

Reka B = 0,22

Nilai Reka kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kanan sebagai berikut.
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Feka U= 1,08

Feka S =1,08
Feka T = 1,05
Feka B = 1,05

0.0 01 02 03 o4 0.5 086 0.7 08 09 10

HBI(.'!

Gambar 5.21 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kangi)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkarGambar 5.21 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kanan harus mengetahui nilab rasiok kanan.
Kemudian nilai rasio belok kanan akan dihubungkamyan kurva sehingga
akan menjadi titik temu diantara keduanaya yang akarik garis lurus ke

nilai faktor penyesuaian belok kanan.

e. Arus jenuh (S)
Setelah didapat hasil dari perhitungan arus jenabamd dan faktor

penyesuaian simpang, maka arus jenuh dasar dicamgnad cara
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mengalikannya. Arus jenuh dihitung dengan menggamagersamaan

berikut.

S = 9 X Fuk X Fis X Fe X Fp X Feki X Feka
=2100x0,94x095x1x1x 0,95x1,08

= 1924 skr/jam

Tabd 5.59 Penentuan Faktor Koreksi dan Arus Jenuh Alterhdtéintuk
Simpang Pisang Mas

Kode Faktor Penyesuaian S
Pendekat So | ks | Fus | Fo | Fp | Feki | Feka | Skr/jam
4200| 0,94/ 0,95| 1 1 ] 0,95 1,08 3848
4200/ 0,94| 0,95| 1 1 ] 0,95/ 1,08 3848
4200| 0,94/ 0,95| 1 1| 0,97 1,05| 3820

4200 0,94 0,95| 1 1] 0,97/1,05 3820
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

W4 w0 C

Berdasarkan Tabel 5.59 nilai-nilai faktor penyesuaian yang telah
didapatkan akan dikalikan satu sama lain, kemuakam dikalikan dengan
arus jenuh dasar sehingga diperoleh nilai arusjebiketahui bahwa nilai-
nilai faktor penyesuaian pendekat arah utara sangath arah selatan dan
pendekat arah timur sama dengan arah barat, hdldasari dari kondisi

lajur yang membedakan antara utara — selatan woham + barat.

Waktu siklus dan waktu hijau
Waktu siklus (c) tertujuan untuk pengendalian wakeétap. Nilai (c)

dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut.

_ (1.5 X Hy+5)
Sl

S kritis
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_ (1,5x 16+5)
1-0.557

= 65,516 detik
= 66 detik

Tabd 5.60 Waktu Siklus Alternatif IV yang disesuaikan padenfSang

Pisang Mas
Kode Rars Hu c
Pendekat (detik) | (detik) | (detik)
U 0,114
S 0,112
T 0,171 16 66
B 0,159
Total 0,557

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:
HH = waktu hilang total (detik)
Ras = rasio arus (detik)

c = waktu siklus (detik)

Berdasarkaf abel 5.60 dinyatakan bahwa waktu siklus didapatkan melalui
data rasio arus dan waktu hilang total yang sudategkan terlebih dahulu.
Melalui perhitungan waktu siklus diketahui bahwanagin besar nilai
waktu hilang total maka semakin besar pula nilaktwasiklus dan juga
sebaliknya semakin besar nilai rasio arus maka ldenkacil nilai waktu
siklus.

Nilai waktu hijau untuk masing-masing fase dihitumgenggunakan

persamaan berikut.
H = (¢ — Hi) X (Raors kitid Y Rars kritis)
Untuk waktu hijau fase 1 berada di pendekat Utara

H = (c — H1) X (Russ kiitid Y Rars kitis)
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H1 = (66 — 16) x (0,205/0,557)
=50 x 0,368

=10

g. Kapasitas dan derajat kejenuhan

Perhitungan kapasitas setiap pendekat tergantudg m@sio waktu hijau

dan arus jenuh yang disesuaikan. Perhitungan kapasntuk pendekat

Utara dapat dilihat seperti dibawah ini:

C =Sxﬂ
C

- 10
= 3848 Xes
= 5986 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabd 5.61 dibawah ini.

Tabel 5.61 Perhitungan Kapasitas Alternatif IV pada SimpargaRg Mas

Kode S H C C
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)
U 3848 10 5986
S 3848 10 5879 66
T 3820 15 8888
B 3820 14 8274

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

S = arus jenuh yang telah disesuaikan (skr/jam)
H = rasio arus (skr/jam)

c = waktu siklus (skr/jam)

C = kapasitas kendaraan (skr/jam)
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Berdasarkaf abel 5.61 dinyatakan bahwa kapasitas kendaraan didapatkan
melalui data rasio arus dan waktu siklus yang sutitdtapkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan kapasitas kendaraaetditui bahwa semakin
besar nilai arus jenuh yang telah disesuaikan reaikeakin besar pula nilai
kapasitas kendaraan dan juga sebaliknya semakar bigi waktu siklus

maka semakin kecil nilai kapasitas kendaraan.

Setelah kapasitas pada setiap pendekat sudah didagbanjutnya
menghitung derajat kejenuhan tiap pendekat dalampasig. Untuk

perhitungan derajat kejenuhan pada pendekat Utialatasebagai berikut:

1
0lo

Dj

4404
~ 5986

=0,736

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabd 5.62 dibawah ini.

Tabed 5.62 Perhitungan Derajat Kejenuhan Alternatif IV pada@ng

Pisang Mas

Kode Arus Lalu | Kapasitas| Derajat | Keterangan

Pendekat| Lintas © Kejenuhan
Q)

U 4404 5986

S 4235 5879

T 6539 ggss | 0736 Jenuh

B 6087 8274

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

Q = arus lalu lintas (skr/jam)
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C = rasio arus (skr/jam)

Berdasarkamabel 5.62 dinyatakan bahwa derajat kejenuhan didapatkan
melalui data arus lalu lintas dan kapasitas yamgisulidapatkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan derajat kejenuhan diket bahwa semakin
besar nilai arus lalu lintas maka semakin beskar milai derajat kejenuhan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai kapas@éad&aan maka semakin

kecil nilai derajat kejenuhan.

. Tingkat kinerja
1) Panjang antrian
Nilai dari perhitungan N@dan NQ untuk pendekat Utara dapat dilihat

dibawah ini.

(Dj-1) + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ: =0,25xC x(Dj-l)z\/

(0,736-13 + 8 x(.0,736-0,5)
5986

= 0,25 x 5986 )(0,736-1)2\/

= 5,003

£ _LRH Q
1-RH x D} 3600

NQ:2

1-0,057 4404

=66 X——————X—
10,057 x 0.736- 3600

=7,948

_ 20
PA _Nme

— 202

= 20x3

=57m
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedoihl detail lagi pada

Tabd 5.63 dibawah ini.
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Tabel 5.63 Perhitungan Panjang Antrian Alternatif IV pada Sang Pisang Mas

Kode Q C DJ Ry No1 N2 No Nomax | PA
Pendekatf (skr/jam) | (skr/jam) (skrfjam) | (skr/jam) | (skr/jam)| (skr/jam) | (m)
V] 4404 5986 | 0,73¢ 0,057 5,003 7,948 13,0 20
S 4325 5879 | 0,736 0,047 4,913 7,805 12,f7 2(
T 6539 8888 | 0,736 0,057 7,424 11,790 19,1 28
B 6087 8274 | 0,736 0,057 6,911 10,911 17,8 26
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
C = derajat kejenuhan
RH = rasio hijau
No = jumlah rata-rata antrian kendaraan pada asyrat
lampu hijau (skr)
No1 = jumlah kendaraan terhenti yang tersisa dare fagau
sebelumnya (skr)
No2 = jumlah kendaraan yang datang dan terhenti dalanman
selama fase merah (skr)
Nomax = jumlah antrian maksimum (skr)
PA = panjang antrian kendaraan (m)

57
57
80
74

Berdasarkam abel 5.63 dinyatakan bahwa panjang antrian kendaraan

didapatkan melalui data jumlah antrian maksimum kdrar masuk

kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullalii@erhitungan

panjang antrian diketahui bahwa semakin besar pilaiah antrian

maksimum maka semakin besar pula nilai panjangaankendaraan
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dan juga sebaliknya semakin besar nilai lebar m&sunkiaraan maka

semakin kecil nilai panjang antrian kendaraan.

Kendaraan terhenti

Kendaraan terhenti adalah kendaraan dari arusimdhs yang terpaksa
berhenti sebelum melewati garis henti akibat pedgksn sinyal.
Angka henti sebagai jumlah rata-rata per skr. Ndendaraan henti di
lengan A dihitung dengan menggunakan langkah perigtn sebagai

berikut.
Rei = 0,9 x~2 x3600
Qxc

_ 13,0
= 0,9 Xm6X3600

= 0,144
Nkn = Q X Ren
=4404 x 0,144

= 636 skr/jam

_ YNKH
Q Total

Ps

_ 3074

~ 21355

= 0,14 stop/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedhl detail lagi pada

Tabel 5.64 dibawabh ini.
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Tabel 5.64 Perhitungan Kendaraan Terhenti Alternatif IV pada
Simpang Pisang Mas

Kode NkH RkH Ps
Pendekat (skr/jam) (stop/skr)
U 636
S 624
T 939 0,144 0,14
B 875
Total 3074 0576

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

RkH = rasio kendaraan terhenti

NkH = jumlah kendaraan terhenti (skr/jam)
Ps = angka henti simpang (stop/skr)

BerdasarkanTabel 5.64 dinyatakan bahwa angka henti simpang
didapatkan melalui data jumlah kendaraan terhartiatus lalu lintas
kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullaliMi@erhitungan
angka henti simpang diketahui bahwa semakin bésajumlah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai angka benpang dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintadeeaan maka semakin

kecil nilai angka henti simpang.

Tundaan

Tundaan lalu lintas adalah waktu menunggu yandodlsian interaksi
lalu lintas dengan gerakan lalu lintas yang beategén. Tundaan lalu
lintas rata-rata pada lengan A dihitung dengan Kahgperhitungan
berikut.

_ 0,5x(1-RhH2 = NQ1x 3600

T (1-Rh x D) c
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_0,5x(1-0057)2 . 5,003x3600
(1-0,057 x 0,73p 5986

= 31,8 det/skr
Te = (1-Rkn) X Pe X 6 (R X 4)
= (1-0,144) x 0,14 x 6 (0,144 x 4)
= 1,3 det/skr
T =TL+Te
=318+1,3
= 33,1 det/skr
Tundaan total simpang rata-rata adalah membagi ®tapang
keseluruhan dibagi dengan total arus lalu lintashi®ungannya adalah

sebagai berikut.

_I(TxQ
Q Total

_ 694,335
21355

= 32,5 det/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedi detail lagi pada

T1

Tabd 5.65 dibawah ini.

Tabel 5.65 Perhitungan Tundaan Alternatif IV pada Simpangiiisa

Mas
Kode TL Te T TxQ
Pendekat| (det/skr) | (det/skr) | (det/skr) | (det/skr)
U 31,8 1,3 33,1 145,799
S 31,8 1,3 33,1 143,184
T 30,7 1,3 32,0 209,235
B 30,9 1,3 32,2 196,118
Total 694,335

Rata-Rat 32,5
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:

TL = tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
Te = tundaan geometri ratar-rata (detik/skr)
T = tundaan total (detik/skr)

Berdasarkam abel 5.65 dinyatakan bahwa tundaan rata-rata simpang
didapatkan melalui data tundaan rata-rata danlawbntas kendaraan
yang sudah didapatkan terlebih dahulu. Melalui ip@nigan tundaan
rata-rata simpang diketahui bahwa semakin besartaiidaan rata-rata
maka semakin besar pula nilai tundaan rata-rat@asign dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintagleeaan maka semakin

kecil nilai tundaan rata-rata simpang.
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Tabed 5.66 Tingkat Kinerja Hasil Eksisting dengan Setelah Patan Geometrik

Eksistinc Alternatif 4
No Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B

1 |[Derajat Kejenuhan (DJ) 0.888 | 0.888| 0.888] 0.889 0.73 0.736  0.786  0.736
Panjang antrian
Jumlah skryang tersisa dari fase hijau| ) o6 | 4 551| 2328 | 2.169| 5003 | 4.913| 7.424] 6.911
sebelumnya (NQ1) skr

p |Jumlah skryangtersisa darifase hijau| ;) 5371 14 092 21.436| 19.970 7.948 | 7.805| 11.700 10.91h
sebelumnya (NQ?2) skr
Jumlah antrian total (NQ) skr 15.9 15.6 23.8 22.1 13.0 12.7 19.1 17.8
Jumlah antrian maksimum (NQ max) skr 24 23 34 30 20 20 28 26
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 57 57 80 74
Kendaraan Terhenti

3 Rasio Kendaraan terhenti (RKH) stop/sk0.098 | 0.098 | 0.098 | 0.098 | 0.144 | 0.144 | 0.144 | 0.144
Jumlah kendaraan terhenti (NKH) skr/| 430 422 642 598 636 624 939 875
Angka henti simpang (PB) stop/skr 0.10 0.14
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr 49.4 49.8 52.4 52.8 31.8 31.8 30.7 30.9

4 Tundaan geometrik rata-rata (TG) det/ski0.9 0.9 0.9 0.9 1.3 1.3 1.3 1.3
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50.3 50.7 53.4 53.7 33.1 33.1 32.0 32.2
Tundaan total skr/det 221.707 219.364 348.892 327.084 145.799 143|184 209.23118
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52.3 32.5

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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5.6.5

BerdasarkanTabel 5.66 diatas maka dapat dijelaskan bahwa terdapat
perubahan dari parameter-parameter pada kondisstieks terhadap
kondisi alternatif 1V. Untuk Dj (derajat kejenuhai®A (panjang antrian),
PB (angka henti simpang) dan tundaan simpang atdaterjadi perubahan
yang signifikan sehingga apabila dibulatkan akahhtt memiliki nilai
yang berbeda. Perubahan yang terjadi dari konkissstng kepada kondisi
alternatif IV memiliki dampak yang baik, hal ini kdirenakan setiap
parameter mengalami penurunan nilai yang diharag&pat menjadi solusi

pada tingkat kinerja simpang.

Alternatif V : Melakukan Koordinasi Lampu Hijau, Perubahan Waktu
Siklus, Perubahan Fase dan Pelebaran Geometrik

Data alternatif V fase sinyal lalu lintas

Dari survei lapangan yang telah dilakukan pada 8mgpPisang Mas

diperoleh data pengaturan sinyal lalu lintas seldagyakut.

Tabel 5.67 Data Alternatif V Pengaturan Lampu Lalu Lintas Sang

Pisang Mas
Kode Hijau | Kuning | M semua | Merah
(detik) | (detik) | (detik) | (detik)
U 35 5 1 43
S 35 5 1 43
T 40 5 1 38
B 40 5 1 38

(Sumber : Hasil Survei Lapangan, 2019)

Berdasarkam abel 5.67 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk waktu hijau
pendekat arah utara sama dengan arah selatan kanhiyau pendekat arah

timur sama dengan arah barat, sehingga waktu npemnatiekat arah utara

174



b.

sama dengan arah selatan sedangkan waktu meragkpeatah timur sama
dengan arah barat. Namun waktu kuning dan waktlalmeemua pada

semua pendekat memiliki nilai yang sama.

Waktu hilang (H)
Untuk nilai waktu hilang total (R dihitung dengan menggunakan rumus

sebagai berikut.

Hy = Z (M semua+Kuning)

= (1+1+1+1+5+5+5+5)
Hu = 24 detik

Arus jenuh dasar ¢p
Arus jenuh dasar gpadalah awal dari perhitungan kinerja simpang yang
digunakan untuk memperoleh nilai kapasitas padapspendekat dengan

menggunakan persamaan sebagai berikut.

So =600 x W
=600 x 7
= 4200 skr/jam
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.68 dibawabh ini.

Tabe 5.68 Arus Jenuh Dasar Alternatif V tiap Pendekat padap@ing

Pisang Mas
Kode | Lebar Efektif| Arus Jenuh Dasar
Pendekat (m) (skr/jam)
U 7 4200
S 7 4200
T 7 4200
B 7 4200

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:
S = arus jenuh dasar (skr/jam)
We = lebar efektif pendekat (m)

Berdasarkai abel 5.68 diatas dapat dijabarkan bahwa untuk lebar efektif
pendekat arah utara sama dengan arah selatanlanefektif pendekat
arah timur sama dengan arah barat. Sedangkan antigkjenuh dasar
pendekat arah utara sama dengan arah selatan ulajeaoh dasar arah

timur sama dengan arah barat.

. Faktor Penyesuaian

Setelah menghitung arus jenuh dasar selanjutnyamhgan faktor koreksi
untuk mendapatkan nilai arus jenuh. Setelah seraki@rf koreksi telah
ditentukan kemudian menghitung arus jenuh dengarggumakan rumus.
Penentuan faktor koreksi diuraikan seperti berikut:

1) Faktor koreksi ukuran kota (k)

Faktor ini ditentukan berdasarkan jumlah pendudakgyada di kota
tersebut. Jumlah penduduk kota serang pada tatith&alah 678588
jiwa. Dalam Pedoman Kinerja Jalan Indonesia tahQf42jumlah

penduduk kota serang masuk dalam kategori 0,5dldhdsatuan juta

dengan faktor koreksi sebesar 0,94.

Tabel 5.69 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

Jumlah penduduk kotaFaktor penyesuaian
(Juta jiwa) ukuran kota (bk)
> 3,0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 0,83
<0,1 0,82

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkam abel 5.69 diatas maka terdapat rasio dalam menentukan
jumlah penduduk kota dalam satuan juta jiwa yaremakempengaruhi
faktor penyesuaian uuran kota. Jika jumlah pendukhtk semakin
meningkat maka faktor penyesuaian ukuran kota @kgen meningkat

seiring bertambahnya jumlah penduduk.

Faktor koreksi hambatan sampingi€F

Kondisi lingkungan pada daerah sekitar simpangtigdamacam yaitu
komersil, pemukiman dan area terbatas. Kondisklingan di Simpang
Pisang Mas sendiri yaitu daerah komersil. Hal inardlai dengan

adanya pertokoan yang ada di daerah sekitar simpang

Hambatan samping pada pendekat simpang berupaméjaki yang
menyebrang jalan, angkutan umum yang berhenti umbhgkaik-

turunkan penumpang dan angkutan umum yang berdidsdadan jalan.
Hambatan samping yang ada pada setiap lengan gaSgrPisang Mas
termasuk dalam kategori rendah dengan nilai faktoeksi hambatan

sebesar 0,95.
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Tabel 5.70 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan Simpliagnbatan Samping dan Kendaraan Tak Bermotor

Lingkungan | Hambatan Tipe Rasio Kendaraan Tak Bermotor
jalan Samping Fase 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(KOM) Terlindung 093] 091 o088 087 085 0,81
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,8 0,4 0,75 0,71
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,88 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,8 0,Y6 0,72
Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,8y 0,83
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72
(KIM) Terlindung 09 | 094 092 099 08k 0,84
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,8 0,4 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9¢ 0,8y 0,85
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,8 0,8 0,80 0,74
Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/ Terlawan 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Terbatas Sedang/
Rendah | Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.51, 2014
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Berdasarkanmabel 5.70 diatas maka diketahui bahwa pada simpang
Pisang Mas termasuk ke dalam lingkungan jalan ksialedengan
hambatan samping rendah. Untuk rasio kendaraanb&aknotor

didapatkan nilai 0,95 untuk terlindung maupun teda.

Faktor koreksi gradient @
BerdasarkarGambar 5.22 kondisi kelandaian pada Simpang Pisang

Mas cenderung sama untuk tiap-tiap pendekatnya.ukUmtilai
kelandaian pada pendekat Utara, Selatan, TimuBdaat sebesar 0 %
dengan faktor koreksi 1. Data tersebut didapat @engembaca gambar
bahwa nilai faktor kelandaian (FG) akan semakiggirseiring dengan

penurunan persentase kelandaian.

Faktor kelandaian, Fg
o (=] o (=]
¢ 9 g 8

o
o
w

109 876 54324190123 45161718 910
Kelandaian (G), %

Gambar 5.22 Faktor penyesuaian untuk kelandaiag)(F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.46, 2014

179



4)

5)

BerdasarkatGambar 5.22 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian kelandaian harus mengetahui nilai oS
kalandanaian. Kemudian nilai kelandaianan akankdingkan dengan
kurva turunan — tanjakan sehingga akan menjadi t&#imu diantara

keduanaya yang akan ditarik garis lurus ke nilas@etase kelandaian.

Faktor koreksi parkir ()

Nilai faktor koreksi untuk pendekat Utara, SelatBayat dan Timur
adalah 1,00 sesuai dengan PKJI 2014. Hal ini didkpeena lebar
efektif ditentukan oleh lebar keluar sehingga rilRi= 1,00. Faktor ini
tidak perlu diaplikasikan jika lebar efektif diteskan oleh lebar keluar.

Hal ini dapat dilihat pad&ambar 5.6 sebelumnya.

Faktor koreksi belok kanan gkr)
Nilai faktor penyesuaian belok kiri didapat setelakbelumnya

mendapatkan nilai & sebagai berikut.

Reki U= 0,32
Reki S = 0,33
Rexi T =0,27
Rski B = 0,26

Nilai Reki kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kiri sebagai berikut.

Fexi U= 0,95
Feki S = 0,96
Fexi T =0,97
Fexi B=0,97
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Gambar 5.23 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kigki)F

(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkatGambar 5.23 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kiri harus mengetahui nilai rab&ok Kkiri.
Kemudian nilai rasio belok kiri akan dihubungkanngan kurva
sehingga akan menjadi titik temu diantara keduayapg akan ditarik

garis lurus ke nilai faktor penyesuaian belok Kiri.

Faktor koreksi belok kanangkz)

Nilai faktor penyesuaian belok kanan didapat sktedabelumnya
mendapatkan nilai gka sebagai berikut.

Reka U= 0,30

Reka S = 0,31

Reka T = 0,20

Reka B = 0,22

Nilai Reka kemudian dimasukkan ke dalam grafik untuk mendapat

nilai faktor koreksi belok kanan sebagai berikut.
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Feka U= 1,08

Feka S =1,08
Feka T = 1,05
Feka B = 1,05

0.0 01 02 03 o4 0.5 086 0.7 08 09 10

HBI(.'!

Gambar 5.24 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kangi)F
(Sumber : PKJI Kapasitas Simpang APILL Hal.47, 2014

BerdasarkarGambar 5.24 diatas maka untuk mendapatkan nilai faktor
penyesuaian belok kanan harus mengetahui nilab rasiok kanan.
Kemudian nilai rasio belok kanan akan dihubungkaman kurva sehingga
akan menjadi titik temu diantara keduanaya yang akarik garis lurus ke

nilai faktor penyesuaian belok kanan.

e. Arusjenuh (S)
Setelah didapat hasil dari perhitungan arus jenakard dan faktor

penyesuaian simpang, maka arus jenuh dasar dicamgnad cara
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mengalikannya. Arus jenuh dihitung dengan menggamagersamaan

berikut.

S = 9 X Fuk X Fis X Fe X Fp X Feki X Feka
=4200x0,94x0,95x1x1x 0,95x1,08

= 3848 skr/jam

Tabe 5.71 Penentuan Faktor Koreksi dan Arus Jenuh Altervatihtuk Simpang
Pisang Mas

Kode Faktor Penyesuaian S
Pendekat So | ks | Fus | Fo | Fp | Feki | Feka | Skr/jam
4200|/ 0,94/ 0,95| 1 1 ] 0,95/ 1,08 3848
4200/ 0,94| 0,95| 1 1 ] 0,95/ 1,08 3848
4200| 0,94/ 0,95| 1 1| 0,97 1,05| 3820

4200 0,94 0,95| 1 1] 0,97/1,05 3820
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

W4 w0 C

Berdasarkan Tabel 5.71 nilai-nilai faktor penyesuaian yang telah
didapatkan akan dikalikan satu sama lain, kemuakam dikalikan dengan
arus jenuh dasar sehingga diperoleh nilai arusjebiketahui bahwa nilai-
nilai faktor penyesuaian pendekat arah utara sangath arah selatan dan
pendekat arah timur sama dengan arah barat, hdldasari dari kondisi

lajur yang membedakan antara utara — selatan woham + barat.

f.  Waktu siklus dan waktu siklus
Waktu siklus (c) tertujuan untuk pengendalian wakeétap. Nilai (c)

dihitung menggunakan persamaan sebagai berikut.

_ (1.5 X Hy+5)
Sl

S kritis
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_ (1,5 x 24+5)
1-0.550

=91,071 detik
= 91 detik

Tabel 5.72 Waktu Siklus Alternatif V yang disesuaikan pada [&mg

Pisang Mas
Kode Rars Hu c
Pendekat (detik) | (detik) | (detik)
U 0,103
S 0,117
T 0,171 24 91
B 0,159
Total 0,550

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:
HH = waktu hilang total (detik)
Ras = rasio arus (detik)

c = waktu siklus (detik)

Berdasarkaf abel 5.72 dinyatakan bahwa waktu siklus didapatkan melalui
data rasio arus dan waktu hilang total yang sudategkan terlebih dahulu.
Melalui perhitungan waktu siklus diketahui bahwanagin besar nilai
waktu hilang total maka semakin besar pula nilaktwasiklus dan juga
sebaliknya semakin besar nilai rasio arus maka ldankacil nilai waktu
siklus.

Nilai waktu hijau untuk masing-masing fase dihitumgenggunakan

persamaan berikut.
H = (¢ — Hi) X (Raors kitid Y Rars kritis)
Untuk waktu hijau fase 1 berada di pendekat Utara

H = (c — H1) X (Russ kiitid Y Rars kitis)
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H1 = (91 — 24) x (0,103/0,550)
=67 x 0,236

=12

g. Kapasitas dan derajat kejenuhan

Perhitungan kapasitas setiap pendekat tergantudg m@sio waktu hijau

dan arus jenuh yang disesuaikan. Perhitungan kapasntuk pendekat

Utara dapat dilihat seperti dibawah ini:

C =Sxﬂ
C

- 12
= 3848 X5
= 5286 skr/jam

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileihl detail lagi pada

Tabel 5.73 dibawabh ini.

Tabd 5.73 Perhitungan Kapasitas Alternatif V pada SimpangijsMas

Kode S H C c
Pendekat (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)| (skr/jam)
U 3848 12 5286
S 3848 14 6014 91
T 3820 21 8757
B 3820 19 8151

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

S = arus jenuh yang telah disesuaikan (skr/jam)
H = rasio arus (skr/jam)

c = waktu siklus (skr/jam)

C = kapasitas kendaraan (skr/jam)
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Berdasarkaf abel 5.73 dinyatakan bahwa kapasitas kendaraan didapatkan
melalui data rasio arus dan waktu siklus yang sutitdtapkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan kapasitas kendaraaetditui bahwa semakin
besar nilai arus jenuh yang telah disesuaikan reakeakin besar pula nilai
kapasitas kendaraan dan juga sebaliknya semakar biagi waktu siklus

maka semakin kecil nilai kapasitas kendaraan.

Setelah kapasitas pada setiap pendekat sudah didagbanjutnya
menghitung derajat kejenuhan tiap pendekat dalampasig. Untuk

perhitungan derajat kejenuhan pada pendekat Utialatasebagai berikut:

1
0lo

Dj

3947
"~ 5384

=0,733

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diuraileinl detail lagi pada

Tabd 5.74 dibawah ini.

Tabel 5.74 Perhitungan Derajat Kejenuhan Alternatif V pada &g

Pisang Mas

Kode Arus Lalu | Kapasitas| Derajat | Keterangan

Pendekat| Lintas © Kejenuhan
Q)

U 3947 5286

S 4491 6014 Tidak

T 6539 8757 | %™ | Jenun

B 6087 8151

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

Q = arus lalu lintas (skr/jam)
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C = rasio arus (skr/jam)

Berdasarkamabel 5.74 dinyatakan bahwa derajat kejenuhan didapatkan
melalui data arus lalu lintas dan kapasitas yamgisulidapatkan terlebih
dahulu. Melalui perhitungan derajat kejenuhan diket bahwa semakin
besar nilai arus lalu lintas maka semakin beskar milai derajat kejenuhan
dan juga sebaliknya semakin besar nilai kapas@éad&aan maka semakin

kecil nilai derajat kejenuhan.

. Tingkat kinerja
1) Panjang antrian
Nilai dari perhitungan N@dan NQ untuk pendekat Utara dapat dilihat

dibawabh ini.

(Dj-1) + 8 x (Dj-0,5)
C

NQ: =0,25xC x(Dj-l)z\/

(0,747-1 + 8 x(.0,747-0,5)
5286

= 0,25 x 5286 )(0,747-1)2\/

=4,199

£ _LRH Q
1-RH x D} 3600

NQ:2

1-0,069 3947

=91x 1-0,007 x 0.73% 3600

=9,794

_ 20
PA _Nme

— 90y 2

=22x3

=63 m
Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedihl detail lagi pada

Tabd 5.75 dibawah ini.
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Tabe 5.75 Perhitungan Panjang Antrian Alternatif V pada Singp&isang Mas

Kode Q C DJ Ry No1 N2 No Nomax | PA
Pendekatf (skr/jam) | (skr/jam) (skrfjam) | (skr/jam) | (skr/jam)| (skr/jam) | (m)
V] 3947 5286 | 0,747 0,062 4,199 9,79 14,0 22
S 4491 6014 | 0,747 0,068 4,77¢ 11,106 15,9 24
T 6539 8757 | 0,747 0,108 6,950 15,974 22,9 34
B 6087 8151 | 0,747 0,096 6,470 14,924 21,4 32
(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
Keterangan:
Q = arus lalu lintas (skr/jam)
C = rasio arus (skr/jam)
C = derajat kejenuhan
RH = rasio hijau
No = jumlah rata-rata antrian kendaraan pada asyrat
lampu hijau (skr)
No1 = jumlah kendaraan terhenti yang tersisa dare fagau
sebelumnya (skr)
No2 = jumlah kendaraan yang datang dan terhenti dalanman
selama fase merah (skr)
Nomax = jumlah antrian maksimum (skr)
PA = panjang antrian kendaraan (m)

63
69
97
91

Berdasarkam abel 5.75 dinyatakan bahwa panjang antrian kendaraan

didapatkan melalui data jumlah antrian maksimum kdrar masuk

kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullalii@erhitungan

panjang antrian diketahui bahwa semakin besar pilaiah antrian

maksimum maka semakin besar pula nilai panjangaankendaraan

188



2)

dan juga sebaliknya semakin besar nilai lebar m&sunkiaraan maka

semakin kecil nilai panjang antrian kendaraan.

Kendaraan terhenti

Kendaraan terhenti adalah kendaraan dari arusimd#s yang terpaksa
berhenti sebelum melewati garis henti akibat pedagksn sinyal.
Angka henti sebagai jumlah rata-rata per skr. Ndendaraan henti di
lengan A dihitung dengan menggunakan langkah perigtn sebagai

berikut.
Rt = 0,9 x~2 x3600
Qxc

_ 14,0
= 0,9 X mlx3600

=0,126

Nkn = Q X Rkn
=3947 x 0,126
= 498 skr/jam

_ YNKH
Q Total

Ps

_ 2642

~ 21064
= 0,13 stop/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedih detail lagi pada

Tabel 5.76 dibawabh ini.
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Tabel 5.76 Perhitungan Kendaraan Terhenti Alternatif V pada
Simpang Pisang Mas

Kode NkH RkH Ps
Pendekat (skr/jam) (stop/skr)
U 498
S 565
T 816 0,126 0,13
B 762
Total 2642 0,502

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)

Keterangan:

RkH = rasio kendaraan terhenti

NkH = jumlah kendaraan terhenti (skr/jam)
Ps = angka henti simpang (stop/skr)

BerdasarkanTabel 5.76 dinyatakan bahwa angka henti simpang
didapatkan melalui data jumlah kendaraan terhartiatus lalu lintas
kendaraan yang sudah didapatkan terlebih dahullalii@erhitungan
angka henti simpang diketahui bahwa semakin bésajumlah antrian
maksimum maka semakin besar pula nilai angka benpang dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintagddeeaan maka semakin

kecil nilai angka henti simpang.

Tundaan

Tundaan lalu lintas adalah waktu menunggu yandodisiean interaksi
lalu lintas dengan gerakan lalu lintas yang beategén. Tundaan lalu
lintas rata-rata pada lengan A dihitung dengan Kahgperhitungan
berikut.

_ 0,5x(1-RhH2 = NQ1x 3600

T (1-Rh x D) c
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_ 0,5 x(1-0069)?2
(1-0,069 x 0,74y

4,199 x 3600
5286

= 44,4 det/skr
Te = (1-Rkn) X Pe X 6 (R X 4)
= (1-0,126) x 0,13 x 6 (0,126 x 4)
= 1,2 det/skr
T =T+ Tc

=444 +1,1

= 45,6 det/skr

Tundaan total simpang rata-rata adalah membagi ®tapang
keseluruhan dibagi dengan total arus lalu lintashiungannya adalah

sebagai berikut.

_31Tx0)

T1
Q Total

924,719
T 21064
= 43,9 det/skr

Maka hasil dari perhitungan diatas akan diurailedni detail lagi pada

Tabd 5.77 dibawah ini.

Tabe 5.77 Perhitungan Tundaan Alternatif V pada Simpang Rjsan

Mas
Kode TL Te T TxQ
Pendekat| (det/skr) | (det/skr) | (det/skr) | (det/skr)
U 44,4 1,2 45,6 180,002
S 43,8 1,2 45,0 201,885
T 41,5 1,2 42,7 279,090
B 42,2 1,2 43,3 263,741
Total 924,719
Rata-Rat 43,9

(Sumber : Hasil Analisis, 2019)
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Keterangan:

TL = tundaan lalu lintas rata-rata (detik/skr)
Te = tundaan geometri ratar-rata (detik/skr)
T = tundaan total (detik/skr)

Berdasarkam abel 5.77 dinyatakan bahwa tundaan rata-rata simpang
didapatkan melalui data tundaan rata-rata danlawbntas kendaraan
yang sudah didapatkan terlebih dahulu. Melalui ip@nigan tundaan
rata-rata simpang diketahui bahwa semakin besartaiidaan rata-rata
maka semakin besar pula nilai tundaan rata-rat@asign dan juga
sebaliknya semakin besar nilai arus lalu lintagleeaan maka semakin

kecil nilai tundaan rata-rata simpang.
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Tabel 5.78 Tingkat Kinerja Hasil Eksisting dengan Setelah Kineasi Lampu Hijau, Perubahan Waktu Siklus, Perabdfase dan
Pelebaran Geometrik

Eksistinc Alternatif 5
No Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B

1 |Derajat Kejenuhan (DJ) 0.888 | 0.888| 0.888] 0.888§ 0.74f¢  0.747 0.747  0.747
Panjang antrian
Jumlah skryang tersisa dari fase hijau| ) oo | 9 551 | 2328 | 2169 | 4.199| 4776 6954 6.47D
sebelumnya (NQ1) skr

p |Jumlah skryangtersisa darifase hijau| ;) a7\ 14 092 21.436| 19.970 9.794 | 11.106] 15.974 14.924
sebelumnya (NQ?2) skr
Jumlah antrian total (NQ) skr 15.9 15.6 23.8 22.1 14.0 15.9 22.9 21.4
Jumlah antrian maksimum (NQ max) skr 24 23 34 30 22 24 34 32
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 63 69 97 91
Kendaraan Terhenti

3 Rasio Kendaraan terhenti (RKH) stop/sk9.098 | 0.098 | 0.098 | 0.098 | 0.126 | 0.126 | 0.125 | 0.125
Jumlah kendaraan terhenti (NKH) skr/| 430 422 642 598 498 565 816 762
Angka henti simpang (PB) stop/skr 0.10 0.13
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr 49.4 49.8 52.4 52.8 44.4 43.8 41.5 42.2

4 Tundaan geometrik rata-rata (TG) det/ski0.9 0.9 0.9 0.9 1.2 1.2 1.2 1.2
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50.3 50.7 53.4 53.7 45.6 45.0 42.7 43.3
Tundaan total skr/det 221.707 219.364 348.892 327.084 180.p02 201|885 279.09K748
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52.3 43.9

(Sumber : Analisa Penulis, 2019)
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BerdasarkanTabel 5.78 diatas maka dapat dijelaskan bahwa terdapat
perubahan dari parameter-parameter pada kondisstieks terhadap
kondisi alternatif V. Untuk Dj (derajat kejenuhafA (panjang antrian),
PB (angka henti simpang) dan tundaan simpang atdaterjadi perubahan
yang signifikan sehingga apabila dibulatkan akahhtt memiliki nilai
yang berbeda. Perubahan yang terjadi dari konkissstng kepada kondisi
alternative V memiliki dampak yang baik, hal inikdienakan setiap
parameter mengalami penurunan nilai yang diharag&pat menjadi solusi

pada tingkat kinerja simpang.
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BAB 6
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Hasil analisa masalah pada simpang Pisang Mas diegpabil kesimpulan bahwa:

a.

Hasil perhitungan dapat diketahui bahwa kinerjapsing Pisang Mas kota

Serang dalam kondisi eksisting yaitu pada pendekata mengalami

kejenuhan dengan nilai derajat kejenuhan 0,888ukuderajat kejenuhan

pendekat selatan sebesar 0,888; pendekat baratasedh888 dan pendekat

timur sebesar 0,888. Panjang antrian terbesar®ataang Pisang Mas terjadi

pada pendekat selatan dengan nilai 137 m, nildiahgnti seluruh pendekat

sebesar 0,10 serta dengan nilai tundaan rataghésar 52,3 det/skr.

Hasil analisa didapatkan bahwa faktor-faktor yaagpbngaruh dalam kinerja

simpang bersinyal pada Simpang Pisang Mas di Ketar§ Banten yaitu :

1) Lebar efektif (lg)

2) Arus jenuh dasar ¢p

3) Jumlah kendaraan yang tersisa dari fase hijau seingh (Ny1)

4) Jumlah kendaraan yang tersisa yang datang damtedsam antrian
selama fase merah &

5) Rasio kendaraan terhentiqii

6) Jumlah kendaraan terhentigiN

7) Tundaan lalu lintas rata-rata,(T

8) Tundaan geometri rata-ratad)T



Faktor-faktor yang telah dicantumkan diatas makelkuhebar efektif akan

berpengaruh terhadap perubahan arus jenuh dasak,araos jenuh dasar akan
berpengaruh terhadap arus jenuh dasar yang tetssudiikan (S), untuk
jumlah kendaraan yang tersisa dari fase hijau sabela dan jumlah

kendaraan yang tersisa yang datang dan terheathdaitrian fase merah akan
berpengaruh terhadap panjang antrian (PA), unti& kiendaraan terhenti dan
jumlah kendaraan terhenti akan berpengaruh terhadgka henti simpang
(Ps), untuk tundaan lalu lintas rata-rata dan tundgeometri rata-rata akan

berpengruh terhadap tundaan total dan tundaan sgpé#a-rata.

. Analisa kinerja simpang bersinyal pada simpangrigiddas dalam kondisi
eksisting menghasilkan semua pendekat dalam kojetish sehingga perlu
melakukan perbaikan untuk meningkatkan kinerja simgp Alternatif tersebut

adalah :

1) Alternatif I dengan melakukan koordinasi lampu tija

2) Alternatif Il dengan melakukan perubahan waktuuskl

3) Alternatif 11l dengan melakukan perubahan fase

4) Alternatif IV dengan melakukan pelebaran geometrik

5) Alternatif V dengan melakukan koordinasi lampu tjjaerubahan waktu

siklus,perubahan fase dan pelebaran geometrik

Pada alternatif | dengan melakukan koordinasi lamw mendapatkan hasil
yang berbeda terhadap kondisi eksisting. Hasil yditapat yaitu pada
alternatif | mendapatkan jumlah kendaraan teri@hdk) yang lebih kecil dari

kondisi eksisting namun mengalami kenaikan padajaekejenuhan (Dj).
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Pada alternatif Il dengan melakukan perubahan waidus mendapatkan
hasil yang berbeda terhadap kondisi eksisting.|lyasig didapat yaitu pada
alternatif 1 mendapatkan tundaan rata-rata (T)gylbih kecil dari kondisi

eksisting namun tidak terjadi perubahan pada dekajanuhan (Dj).

Pada alternatif Ill dengan melakukan perubahan fasedapatkan hasil yang
berbeda terhadap kondisi eksisting. Hasil yangpditigaitu pada alternatif 111
mendapatkan panjang antrian (PA) yang lebih keaii #ondisi eksisting

namun tidak terjadi perubahan yang signifikan tdapaderajat kejenuhan (Dj

Pada alternatif IV dengan melakukan pelebaran gegtkmeendapatkan hasil
yang berbeda terhadap kondisi eksisting. Hasil ydmgapat yaitu pada
alternatif IV mendapatkan jumlah antrian total keradn (N) yang lebih kecil

dari kondisi eksisting namun mengalami kenaikarapaugka henti simpang

(Ps).

Pada alternatif V dengan melakukan koordinasi lammw, perubahan waktu
siklus, perubahan fase dan pelebaran geometrik apatkbn hasil berbeda
terhadap kondisi eksisting. Hasil yang didapat wagiada alternatif V

mendapatkan tundaan simpang rata-rata yang lebihdeei kondisi eksisting.

6.2 Saran
Saran dan masukan ini diharapakan dapat menjatimpangan perbaikan agar
kinerja simpang Pisang Mas di masa mendatang mdafal optimal antara lain

adalah :
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Diharapkan bagi instansi terkait dapat menjadikaneptian penulis sebagai
rujukan dalam mendapatkan penyelesaian masalahadengenerapkan
alternatif lain seperti merubah simpang bersinyanjadi simpang tak
bersinyal di Simpang Pisang Mas.

Diperlukan untuk memperkirakan pertumbuhan laltabnpada jalan minor
maupun mayor sehingga dapat mengatasi permasajahgnakan terjadi di
waktu akan datang.

Pada penelitian selanjutnya diharapkan dapat miedekuperbandingan
terhadap kinerja simpang — simpang yang terdapsgkdiar wilayah tersebut.
Dianjurkan untuk penelitian selanjutnya agar lelitendalami simpang
bersinyal di Simpang Pisang Mas sehingga dapat mrapken kebijakan

ataupun peraturan yang mendukung terjaganya kdatlidintas.
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Pisang Mas di Kota Serang, Banten).

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

: Senin /25-02-2019 Waktu: 09.00 WIB

NO

HAL

MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET. ,

Kl

bt~ Pty
bt €Lt feiomanm

Wadtht ¥ ks de

Cilegon, 25 Februari 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji
-

Dwi Esti Intarl S. T., M. Sc.
NIP. 198602142014042001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK
JURUSAN TEKNIK SIPIL

Smp-03

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

Hari/Tgl : Senin /25-02-2019 Waktu : 09.00 WIB
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman NPM : 3336141289
Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang

Pisang Mas di Kota Serang, Banten).

NO | HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET.
| e e et
: / A 4y,
2, Chdlehn [c. 3w ileeh
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Cilegon, 25 Februari 2019

Dosen Pe

Rifky Ujlanto S.

imbingenguji

M. T.

NIK. 015010111226




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK
JURUSAN TEKNIK SIPIL

Smp-03

Hari/Tgl

Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman
Judul Skripsi

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

: Senin /25-02-2019

Pisang Mas di Kota Serang, Banten).

Waktu: 09.00 WIB
NPM : 3336141289
: Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang

NO

HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET.
| ATV O
2. Lo Terlimury

fretyet

7

%5 Februari 2019
bimbing/Penguiji

rrFathonah S. T.. M. T.

0029129002




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK
JURUSAN TEKNIK SIPIL

Smp-03 |

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman'’Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

Hari/Tql : Senin /25-02-2019 Waktu: 09.00 WIB
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman NPM : 3336141289
Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang
Pisang Mas di Kota Serang, Banten).
NO | HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET.
I Notor  baaeenss 81 perdos
2 Guiotr O piele |

, & y L..
. pn Wl

e / Wathy g okt
Dpogacs)
Y- TM&M\ ?Me,lf\\mn A de{t’. |
X NMMR ML amb 1 a ;rxg% Mot

Cilegon, 25 Februari 2019

Dosen P

imbing/Penguiji

DwiNoviSS. T. M. T.




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA
FAKULTAS TEKNIK Smp-04
JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

DAFTAR HADIR SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

Hari/Tgl : Senin/ 25-02-2019
Waktu :09.00 WIB

Nama Peserta  : Sudrajat Abdurrahman
NPM 3336141289

Judul Skripsi - Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang Pisang
Mas di Kota Serang, Banten).

NO NAMA NIP TANDA-
TANGAN
1. | Dwi Esti Intari S.T., M. Sc. 198602142014042001 | 1. M/
2. | Rifky Ujianto S.T., M. T. 201501011226 2. %
3. | Woelandari Fathonah S. T., M. T. 0029129002 3. W
4. |DwiNoviSS. T.M.T. 4. &

Cilegon, 25 Februari 2019
oord. Skripsi

Baehaki, ST. M.Eng
NIP.198705082015041001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK

Smp-05

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: JIn. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

DAFTAR HADIR SEMINAR PROPOSAL SKRIPSI

Hari/Tgl : Senin / 25-02-2019
Waktu :09.00 WIB
Nama Peserta  : Sudrajat Abdurrahman
NPM 13336141289
Judul Skripsi - Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang Pisang
Mas di Kota Serang, Banten).
NO NAMA NPM TANDA-TANGAN KET.
Lo | Adlia () fafon 2234150079 |
2. | Litk  Adar Wak L?%oaw* 2}’ |
3 \’“"1?“ usnwl \hotmsg | 22260506024 |
* an (kS M("ja*"' 3336037 |
5. ln fugpita mcisa | 5. [l
6. SUSQ{\\\ Note Farhw 233 (Y 6. Rl
7. ohano e 335614122
s ﬂm, MO D | sepa T b
9. Manal Cevkiolds 240 9#)
10. [M. Rofji Moharam 333614233 10.
1. | Sk khadiahl k@imﬁm 33614038 | 1y Ao
12. | e Macak Al-gar, [B306I5T263 12 :
13. 13.
14. 14.
15. 15. |
16. 16. |
17 17. |

Cilegon, 25 Februari 2019
Kgord. Skripsi

NIP. 1987050820] 504] 001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK Smp-06
JURUSAN TEKNIK SIPIL
Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten
BUKTI PERBAIKAN PROPOSAL SKRIPSI
Nama Peserta :Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289
NO —in L —PER]HAL”“ e -__BAB _"I;I-ATAMAN

Cilegon, 25 Febuari 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji

M_/

Dwi Esti Intari S. T., M. Sc.

NIP. 198602142014042001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK Smp-06 “
JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI PERBAIKAN PROPOSAL SKRIPSI

Nama Peserta :Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289

NO PERIHAL
| Pttt Vo (el somi

b .
[coe £
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Cilegon, 25 Febuari 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji

NIK. 201501011226




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK Smp-06
JURUSAN TEKNIK SIPIL
Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten
BUKTI PERBAIKAN PROPOSAL SKRIPSI
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289
No|  PERHAL BAB | HALAMAN

Cilegon, 25 Febuari 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji

Woelarll(%%;:nah ST MT.

NIDK. 0029129002




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK | smp-06

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI PERBAIKAN PROPOSAL SKRIPSI

Nama Peserta :Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289

NO |  PERIHAL ' BAB | HALAMAN |

Cilegon, 25 Febuari 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK Hsl-01

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: JIn. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SURAT PERMOHONAN SEMINAR HASIL SKRIPSI

Yang bertanda tangan di bawah ini, saya mahasiswa Program Sarjana Jurusan Teknik Sipil
Fakultas Teknik Universitas Sultan Ageng Tirtayasa,

Nama Mahasiswa : Sudrajat Abdurrahman

Nomor Mahasiswa : 3336141289

Alamat Mahasiswa : Villa Mutiara Cinere Blok B 5 No 03 Depok, Jawa Barat
Dosen Pembimbing : Dwi Esti Intari, S. T., M. Sc.

dengan prestasi studi 2,85 sampai dengan tanggal: | T Juli 2019 seperti terlampir. Dengan ini
saya mengajukan permohonan untuk dapat menyelenggarakan seminar hasil skripsi.

Cilegon, Juli 2019
Pemohon,

2

Sudrajat Abdurrahman

PEMERIKSAAN (oleh Koord. Skripsi)

No Perihal Catatan
1. | Draf hasil telah disetujui Dosen Pembimbing

‘G1Uh b
Salinan sebanyak 4 eksemplar masing-masing untuk pembimbing l A,a/)/
0 :

dan penguji

2. | Naskah seminar telah disetujui Dosen Pembimbing
Salinan sebanyak 10-15 eksemplar untuk peserta sidang .
Berita Acara Seminar Hasil (Hsl-02) \
Lembar saran & masukan Semhas (Hsl-03) \
Daftar hadir dosen (Hsl-04) \
Daftar hadir peserta seminar (Hsl-05) )
Telah mengikuti seminar mahasiswa minimum sepuluh kali (Hsl- ,_/
06)

8. | Form Bukti Perbaikan Proposal (Smp-06) ]

il E=al Bl el

Seminar tersebut dapat dilaksanakan, waktu dan
dengan Dosen Pembimbing dan Dosen Penguji.

Dibuat rangkap 3 untuk:
1. Mahasiswa ybs
2. Koord. Skripsi

* Pendaftaran Seminar Hasil Skripsi selambat-lambatnya 3 hari kerja sebelum seminar dilaksanakan.




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK || Hsl-02

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BERITA ACARA SEMINAR HASIL SKRIPSI
JURUSAN TEKNIK SIPIL UNTIRTA

Pada hari ini Senin tanggal |T bulan Juli tahun 2019 , telah dilaksanakan Seminar Hasil

Skripsi dari mahasiswa/mahasiswi, yaitu :

Nama : Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289
Judul Skripsi . Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang Pisang

Mas di Kota Serang, Banten).
Dosen pembimbing 1 : Dwi Esti Intari S. T., M. Sc.
Dosen pembimbing 1I: Rifky Ujianto S. T, M. T
Dosen Penguji | : Woelandari Fathonah S. T, M. T
Dosen Penguji 11 :DwiNoviSS.T. M. T
Dari Seminar Hasil Skripsi ini dmyata:lgan bahwa mahasiswa tersebut telah dinyatakan
MEMENUHI PERSYARAT IDAK MEMENUHI PERSYARATAN untuk
melanjutkan ke Sidang Akhir */
Demikian Berita Acara ini dibuat dan selanjutnya untuk dapat dipergunakan sebagaimana
mestinya.

Cilegon, 11 Juli 2019

Dosen Penguyji | Dosen Pgnguji 11

R Dwi Novi 5§ ST, M. T.
NIDN. 0029129002
Dosen Pembimbing I Dosen Pembimbing II
by
Dwi Esti Intari S. T.. M. Sc. Rifky Ujianto S. T.. M. T.
NIP. 198602142014042001 NIK. 201501011226

Ket : * coret yang tidak perlu
CC : Arsip




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK || Hsl-03

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus. Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR HASIL SKRIPSI
Hari/Tgl o Babu, T Juli 2009 Waktu: [7-00 wik
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman NPM : 3336141289

Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang
Pisang Mas di Kota Serang, Banten)

NO | HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET.

Cl ] Pl ko poschjee

Cilegon, 17 Juli 2019
Pembimbing/Penguiji

&

Rifky Uj CTLM.T.
NIK. 201501011226

Do

A\




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA
FAKULTAS TEKNIK Hsl-03
JURUSAN TEKNIK SIPIL POy

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR HASIL SKRIPSI

Hari/Tgl 3 Ralm : |7 Juli‘ 20109 Waktu: (3 00 (/@
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman NPM : 3336141289
Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang
Pisang Mas di Kota Serang, Banten)

NO | HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSYI/DLL KET.

'F-m,{, '?L,,,-\/\/LS =

—

Cilegon, (7Juli 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji

WoelandarfFathonah S. T. M. T..
NIDN. 0029129002




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK ﬂ Hsl-03

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN /| MASUKAN
SEMINAR HASIL SKRIPSI
HarifTgl - Refor, 1 Juli 200 Waktu: B Wik
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman NPM : 3336141289

Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang
Pisang Mas di Kota Serang, Banten)

NO | HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET.

Reﬁ&fﬁm bz n By
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Cilegon, [7 Juli 2019
Dosen Pembimbing/Penguji

W
Dwi Esti Intari S. T., M. Sc.
NIP. 198602142014042001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SARAN / MASUKAN
SEMINAR HASIL SKRIPSI
Hari/Tgl - Raba, T Jali 2049 Wakty: |3.0° Wil
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman NPM : 3336141289

Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang
Pisang Mas di Kota Serang, Banten)

NO | HAL MASUKAN/SARAN/KOREKSI/DLL KET.
L Dogtar dobel & Duptd Sambow”

O A nkain |
2. bropts ¢ Tabel 8\"39@(\:% )

(0 T TR S

Pra W\cwd de G Alerraf?)

tﬂampulm\ WWW/MMQ
Wi Megatal 1, bjven  Pondapi

Cilegon, (7 Juli 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji

Dwi Novi/ &S, T, M. T..




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA
FAKULTAS TEKNIK

Hsl-04

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

DAFTAR HADIR SEMINAR HASIL SKRIPSI

Hari/Tgl : Repu, (7 Jli 200
Waktu |2.00 WK
Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289
Judul Skripsi : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpagn Pisang Mas di
Kota Serang, Banten).
NO NAMA NIP TANDA-TANGAN

Dwi EstiIntari S. T., M. Sc.
Rifky Ujianto S. T., M. T.
Woelandari Fathonah S. T., M. T.

DwiNoviSS. T. M. T.

198602142014042001 | 1. WML

201501011226

00929129002

Cilegon, [T Juli 2019
Kqord. Skripsi

Baehaki, ST..M.En
NIP.198705082015041001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK Hsl-05

JURUSAN TEKNIK SIPIL
Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

DAFTAR HADIR SEMINAR HASIL SKRIPSI

Hari/Tgl : Rebu , 1T Juli 2015
Waktu . Tw iR

Nama Peserta :Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289

Judul Skripsi  : Analisis Kinerja Simpang Bersinyal (Studi Kasus Simpang
Pisang Mas di Kota Serang, Banten).

NO NAMA NPM TANDA-TANGAN KET.
b Lasdiang Betladtno B361500% | LA olte
2 |Thea  Andim 3336150036 2. @r‘i’
> | Syaheur Pam adhan 3’55;.!4?}6; 3-61%& \l”\M/ﬁ
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10. lﬁ.\#c MATLOTU) 55}&)\@0\* ]{].Q\ﬁ—(
M . e Cou 333 (\oM| 11'/9%‘
120 [\nkan Aot~ ¢ ap 2. M
13. Vidlya Safies 3336150029 | %(‘
14. | Solehon Andika 3 324 (S50 14-%”‘
15. | Aang P 5. M
16. |Shatiy F 332! 120 5% 16 A

haki, ST. M.En
NIP.198705082015041001




FAKULTAS TEKNIK
JURUSAN TEKNIK SIPIL

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

Nama Peserta

NPM

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI KEHADIRAN TELAH MENGIKUTI SEMINAR

: Sudrajat Abdurrahman
: 3336141289

SEMINAR YANG PERNAH DIIKUTI

NO

JUDUL

Analisis Karakteristik dan Kepuasan Pengguna Jasa
Layanan Angkutan Pemadu Moda
(Studi Kasus : Bus Damri Stasiun Gambir-Bandara
Internasional Soekarno Hatta)

Delarosa Nabila

(2]

Analisis Angkutan Umum Antar Kota dalam Provinsi
Banten
(Studi Kasus : Trayek Serang-Balaraja E-08)

Nurkumalasari

Pengaruh Hambatan Samping Terhadap Kinerja Jalan di
Sekitar Akses Menuju Terminal Pakupatan

M.Rafji Muharam

4 Analisis Kinerja Putaran Balik Arah (U-Turn) Terhadap
Kinerja Ruas Jalan Atib Satibi u/
(Studi Kasus : Jalan Ahmad Yani Kota Cilegon)
J Analisis Kebutuhan dan Pelayanan Antrean pada Loket Muhamad
Tiket Commuter Line di Stasiun Rangkasbitung Mauludin ﬁ/
6 Analisis Kinerja Simpang Tiga Tak Bersinyal
(Studi Kasus : Simpang Tiga Tugu Asmaul Husna Rizki M Dinar q/
Kabupaten Pandeglang) '
7
Analisis Kinerja Simpang Tiga Tak Bersinyal Hoerul Rizal
(Studi Kasus : Simpang Ciwandan Kota Cilegon)
8 | Analisis Karakteristik dan Biaya Kecelakaan Lalu Lintas di
Jalan Tol Saat Mudik Lebaran Vina Maryana
(Studi Kasus : Ruas Jalan Tol Tangerang-Merak KM 31-98
9 Analisis Kinerja Simpang Empat Bersinyal
(Studi Kasus : J1.Trip Jamaksari — Jl. Ayip Usman, Kota Sandra Rosa
Serang, Banten) Noviandari
10 Analisis Kinerja Simpang Tiga Tak Bersinyal Sallovu
(Studi Kasus : Simpang Tiga Jalan Raya Serang KM 24-Jalan Rehmayanti Q/

Akses Tol Balaraja Barat, Kabupaten Tangerang)

Dwi Esti Intari, S. T., M. Sc




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK || Hsl-07

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI PERBAIKAN LAPORAN HASIL SKRIPSI

Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman

NPM : 3336141289
NO PERIHAL BAB HALAMAN

Cilegon, Juli 2019
Dosen Pembimbing/Penguiji

Ly
Dwi Esti Intari S. T., M. Sc.
NIP. 198602142014042001




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK || Hsl-07

JURUSAN TEKNIK SIPIL
Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI PERBAIKAN LAPORAN HASIL SKRIPSI

Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289

NO PERIHAL BAB HALAMAN

[ fﬂ& {/H: 9/)}"—7 _ ?S/(5 h(Zr.’lj'

Cilegon,  Juli 2019
embimbing/Penguji




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK Hsl-07

JURUSAN TEKNIK SIPIL
Kampus: Jin. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI PERBAIKAN LAPORAN HASIL SKRIPSI

Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289

NO PERIHAL BAB HALAMAN

Cilegon, Jull 201

Woelandari Fat S T.MT.
NIDN. 00 a:régooz




UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA

FAKULTAS TEKNIK || Hsl-07

JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: JIn. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

BUKTI PERBAIKAN LAPORAN HASIL SKRIPSI

Nama Peserta : Sudrajat Abdurrahman
NPM : 3336141289

NO PERIHAL BAB HALAMAN

A Gdang  folar

oL Tﬂ" ardoer
Cilegon, i 2019

Dosen Pembimbing/Penguji

DwiNoviSS. T, M. T.




3\ UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA
FAKULTAS TEKNIK Ahr-01
JURUSAN TEKNIK SIPIL

Kampus: JIn. Jenderal Sudirman Km 3, Cilegon-Banten

SURAT PERMOHONAN SIDANG AKHIR SKRIPSI

Yang bertanda tangan di bawah ini, saya mahasiswa Program Sarjana Jurusan Teknik Sipil
Fakultas Teknik Universitas Sultan Ageng Tirtayasa,

Nama Mahasiswa : Sudrajat Abdurrahman
Nomor Mahasiswa : 3336141289
Alamat Mahasiswa : Villa Mutiara Cinere Blok B 5 No 03 Depok, Jawa Barat
Dosen Pembimbing  : Dwi Esti Intari S. T., M. Sc.
dengan prestasi studi 2,85 sampai dengan tanggal: 'q, ULh’;e( &1"‘3 seperti terlampir.

Dengan ini saya mengajukan permohonan untuk dapat menyelenggarakan sidang akhir skripsi.
Cilegon, ..8.., QKO Fen g 2219,
Pemohon,

Sudrajat Abdurrahman

PEMERIKSAAN (oleh Koord. Skripsi)

No Perihal Catatan
1. | Hasil studi kumulatif ( > 139 sks dan IPK > 2,00) 141 sks, IPK 2,85 |
2. | Hasil studi kumulatif (nilai D < 10 %) NilatD .uiceiss % /
3. | Draf laporan telah disetujui Dosen Pembimbing (TA-02)
Salinan sebanyak 4 eksemplar ﬁlWW‘ /
4. | Formulir Pendaftaran (TA-03) dari Online: SISTA ']q.;}\-r /
5. | Berita Acara Sidang Akhir (TA-04) dari Online: SISTA (A 7
6. | Formulir Penilaian Skripsi (TA-05) dari Online: SISTA Z
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LAMPIRAN 3

DATA ARUSLALU
LINTAS



FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Stasiun Serang KeAlun-alun
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Atib Satibi
Kode Jaan A Namajaan |MaulanaY usuf
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 27 23
2 06.15-06.30 29 24
3 06.30-06.45 31 28
4 06.45-07.00 28 25 1
5 07.00-07.15 30 27 1
6 07.15-07.30 31 28 1
7 07.30-07.45 35 32 1
8 07.45-08.00 32 29 2
9 08.00-08.15 28 24
10 08.15-08.30 29 25
11 08.30-08.45 33 29
12 08.45-09.00 30 26
13 11.00-11.15 33 26
14 11.15-11.30 34 27
15 11.30-11.45 38 31
16 11.45-12.00 35 28 1
17 12.00-12.15 38 28 1
18 12.15-12.30 39 29 1
19 12.30-12.45 43 33 1
20 12.45-13.00 40 30
21 13.00-13.15 33 26
22 13.15-13.30 34 27
23 13.30-13.45 38 31
24 13.45-14.00 35 28
25 16.00-16.15 38 30
26 16.15-16.30 39 31
27 16.30-16.45 43 35
28 16.45-17.00 40 32 1
29 17.00-17.15 43 35 1
30 17.15-17.30 44 36 1
31 17.30-17.45 48 40 1
32 18.45-18.00 45 37
33 18.00-18.15 40 31
34 18.15-18.30 41 32
35 18.30-18.45 45 35
36 18.45-19.00 42 32




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari Stasiun Serang Ke Pandeglang
Hari/tanggal  |Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Junior Jusup Islam
Kode Jaan A Namajalan |MaulanaY usuf
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 40 28
2 06.15-06.30 41 29
3 06.30-06.45 45 33
4 06.45-07.00 42 30 1
5 07.00-07.15 48 30 2
6 07.15-07.30 49 31 2
7 07.30-07.45 53 35 2
8 07.45-08.00 50 32 3
9 08.00-08.15 43 28
10 08.15-08.30 44 29
11 08.30-08.45 48 33
12 08.45-09.00 45 30
13 11.00-11.15 42 30 1
14 11.15-11.30 43 31 1
15 11.30-11.45 47 35 2
16 11.45-12.00 44 32 3
17 12.00-12.15 53 38 1
18 12.15-12.30 54 39 1
19 12.30-12.45 58 43 1
20 12.45-13.00 55 40 1
21 13.00-13.15 48 33
22 13.15-13.30 49 34
23 13.30-13.45 53 38
24 13.45-14.00 50 35
25 16.00-16.15 53 36 1
26 16.15-16.30 54 37 1
27 16.30-16.45 58 41 1
28 16.45-17.00 55 38 1
29 17.00-17.15 64 43 4
30 17.15-17.30 65 44 4
31 17.30-17.45 69 438 4
32 18.45-18.00 66 45 4
33 18.00-18.15 54 37
34 18.15-18.30 54 38
35 18.30-18.45 58 42
36 18.45-19.00 55 39




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Stasiun Serang Ke RS Kencana
Hari/tanggal  |Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Junior Jusup Islam
Kode Jaan A Namajalan |MaulanaY usuf
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 28 27
2 06.15-06.30 29 28
3 06.30-06.45 33 32
4 06.45-07.00 30 29 1
5 07.00-07.15 33 30 1
6 07.15-07.30 34 31 2
7 07.30-07.45 38 35 1
8 07.45-08.00 35 32 1
9 08.00-08.15 28 27
10 08.15-08.30 29 28
11 08.30-08.45 33 32
12 08.45-09.00 30 29
13 11.00-11.15 38 28
14 11.15-11.30 39 29
15 11.30-11.45 43 33
16 11.45-12.00 40 30 1
17 12.00-12.15 48 31 1
18 12.15-12.30 49 32 1
19 12.30-12.45 53 36 1
20 12.45-13.00 50 33
21 13.00-13.15 43 28
22 13.15-13.30 44 29
23 13.30-13.45 48 33
24 13.45-14.00 45 30
25 16.00-16.15 38 30
26 16.15-16.30 39 31
27 16.30-16.45 43 35
28 16.45-17.00 40 32 1
29 17.00-17.15 55 33 1
30 17.15-17.30 56 35 1
31 17.30-17.45 60 39 1
32 18.45-18.00 57 36
33 18.00-18.15 43 31
34 18.15-18.30 46 32
35 18.30-18.45 50 36
36 18.45-19.00 46 33




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PisangMas  |Arah Dari Stasiun Serang Ke Alun-alun
Hari/tanggal  [Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Atib Satibi
Kode Jaan A Namajaan [MaulanaY usuf
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 27 20
2 06.15-06.30 27 21
3 06.30-06.45 27 21
4 06.45-07.00 27 21 1
5 07.00-07.15 30 22 1
6 07.15-07.30 30 22 1
7 07.30-07.45 30 22 1
8 07.45-08.00 30 22 2
9 08.00-08.15 27 20
10 08.15-08.30 27 20
11 08.30-08.45 27 20
12 08.45-09.00 27 20
13 11.00-11.15 30 24
14 11.15-11.30 30 24
15 11.30-11.45 30 24
16 11.45-12.00 30 24 1
17 12.00-12.15 32 26 1
18 12.15-12.30 32 26 1
19 12.30-12.45 32 26 1
20 12.45-13.00 32 26
21 13.00-13.15 30 25
22 13.15-13.30 30 25
23 13.30-13.45 30 25
24 13.45-14.00 30 25
25 16.00-16.15 31 28
26 16.15-16.30 31 28
27 16.30-16.45 31 28
28 16.45-17.00 31 29 1
29 17.00-17.15 33 29 1
30 17.15-17.30 33 29 1
31 17.30-17.45 33 29 1
32 18.45-18.00 33 29
33 18.00-18.15 32 27
34 18.15-18.30 32 27
35 18.30-18.45 32 27
36 18.45-19.00 32 27




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [Pisang Mas  |Arah Dari Stasiun Serang Ke Pandeglang
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret [Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Junior Jusup Islam
Kode Jaan A Namajalan |MaulanaY usuf
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 39 26
2 06.15-06.30 39 26
3 06.30-06.45 39 27
4 06.45-07.00 39 27 1
5 07.00-07.15 41 28 2
6 07.15-07.30 41 28 2
7 07.30-07.45 41 28 2
8 07.45-08.00 41 28 3
9 08.00-08.15 40 26
10 08.15-08.30 40 26
11 08.30-08.45 40 26
12 08.45-09.00 40 26
13 11.00-11.15 42 28 1
14 11.15-11.30 42 28 1
15 11.30-11.45 42 28 2
16 11.45-12.00 42 28 3
17 12.00-12.15 43 32 1
18 12.15-12.30 43 32 1
19 12.30-12.45 43 32 1
20 12.45-13.00 43 32 1
21 13.00-13.15 42 30
22 13.15-13.30 42 30
23 13.30-13.45 42 30
24 13.45-14.00 42 30
25 16.00-16.15 44 32 1
26 16.15-16.30 44 32 1
27 16.30-16.45 44 32 1
28 16.45-17.00 44 32 1
29 17.00-17.15 47 33 4
30 17.15-17.30 47 33 4
31 17.30-17.45 47 33 4
32 18.45-18.00 47 33 4
33 18.00-18.15 46 31
34 18.15-18.30 46 31
35 18.30-18.45 46 31
36 18.45-19.00 45 31




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PisangMas  |Arah Dari Stasiun Serang Ke RS Kencana
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret [Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Junior Jusup Islam
Kode Jaan A Namajalan |MaulanaY usuf
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 33 23
2 06.15-06.30 33 23
3 06.30-06.45 33 23
4 06.45-07.00 33 23 1
5 07.00-07.15 34 25 1
6 07.15-07.30 34 25 2
7 07.30-07.45 34 25 1
8 07.45-08.00 34 25 1
9 08.00-08.15 32 23
10 08.15-08.30 32 23
11 08.30-08.45 32 23
12 08.45-09.00 31 23
13 11.00-11.15 33 25
14 11.15-11.30 33 25
15 11.30-11.45 33 25
16 11.45-12.00 33 25 1
17 12.00-12.15 36 27 1
18 12.15-12.30 36 27 1
19 12.30-12.45 36 27 1
20 12.45-13.00 36 27
21 13.00-13.15 34 26
22 13.15-13.30 34 26
23 13.30-13.45 34 26
24 13.45-14.00 34 26
25 16.00-16.15 35 28
26 16.15-16.30 35 28
27 16.30-16.45 35 28
28 16.45-17.00 35 28 1
29 17.00-17.15 37 30 1
30 17.15-17.30 37 30 1
31 17.30-17.45 37 30 1
32 18.45-18.00 37 30
33 18.00-18.15 36 29
34 18.15-18.30 36 29
35 18.30-18.45 36 28
36 18.45-19.00 36 28




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari RS Kencana Ke Stasiun Serang
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Atib Satibi
Kode Jaan B Namajaan |Jendral Ahmad Y ani
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 33 30
2 06.15-06.30 34 31
3 06.30-06.45 38 35
4 06.45-07.00 35 32
5 07.00-07.15 38 34
6 07.15-07.30 39 35
7 07.30-07.45 43 39
8 07.45-08.00 40 36
9 08.00-08.15 34 29
10 08.15-08.30 35 30
11 08.30-08.45 39 34
12 08.45-09.00 36 31
13 11.00-11.15 36 32
14 11.15-11.30 37 33
15 11.30-11.45 41 37
16 11.45-12.00 38 34
17 12.00-12.15 40 35
18 12.15-12.30 41 36
19 12.30-12.45 45 40
20 12.45-13.00 42 37
21 13.00-13.15 37 34
22 13.15-13.30 38 35
23 13.30-13.45 42 39
24 13.45-14.00 39 36
25 16.00-16.15 39 37
26 16.15-16.30 40 38
27 16.30-16.45 44 42
28 16.45-17.00 41 39
29 17.00-17.15 41 40
30 17.15-17.30 42 41
31 17.30-17.45 46 45
32 18.45-18.00 43 42
33 18.00-18.15 38 39
34 18.15-18.30 39 39
35 18.30-18.45 43 43
36 18.45-19.00 40 40




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari RS Kencana KeAlun-alun
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Rizki M Dinar
Kode Jaan B Namajaan |Jendral Ahmad Y ani
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 157 61 2
2 06.15-06.30 158 62 2
3 06.30-06.45 162 66 2
4 06.45-07.00 159 63 2
5 07.00-07.15 161 65 1
6 07.15-07.30 162 66 1
7 07.30-07.45 166 70 1
8 07.45-08.00 163 67
9 08.00-08.15 160 62
10 08.15-08.30 161 63
11 08.30-08.45 165 67
12 08.45-09.00 162 64
13 11.00-11.15 161 64 1
14 11.15-11.30 162 65 1
15 11.30-11.45 166 69 1
16 11.45-12.00 163 66 1
17 12.00-12.15 166 66 4
18 12.15-12.30 167 67 4
19 12.30-12.45 171 71 4
20 12.45-13.00 168 68 5
21 13.00-13.15 162 64
22 13.15-13.30 163 65
23 13.30-13.45 167 69
24 13.45-14.00 164 66
25 16.00-16.15 164 67 1
26 16.15-16.30 165 68 2
27 16.30-16.45 169 72 2
28 16.45-17.00 166 69 2
29 17.00-17.15 168 71 1
30 17.15-17.30 169 72 1
31 17.30-17.45 173 76 1
32 18.45-18.00 170 73 2
33 18.00-18.15 166 68
34 18.15-18.30 167 69
35 18.30-18.45 171 72
36 18.45-19.00 167 69




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Nama simpang |Pisang Mas Arah Dari RS Kencana Ke Pandeglang
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Rizki M Dinar
Kode Jaan B Namajaan |Jendral Ahmad Y ani
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 70 33
2 06.15-06.30 72 34
3 06.30-06.45 76 38 1
4 06.45-07.00 73 35 1
5 07.00-07.15 73 35 1
6 07.15-07.30 74 36 1
7 07.30-07.45 78 40 2
8 07.45-08.00 75 37 2
9 08.00-08.15 71 33
10 08.15-08.30 72 34
11 08.30-08.45 76 38
12 08.45-09.00 73 35
13 11.00-11.15 73 34
14 11.15-11.30 74 35 1
15 11.30-11.45 78 39 1
16 11.45-12.00 75 36 1
17 12.00-12.15 83 36 1
18 12.15-12.30 84 37 1
19 12.30-12.45 88 41 1
20 12.45-13.00 85 38 1
21 13.00-13.15 78 35
22 13.15-13.30 79 36
23 13.30-13.45 83 40
24 13.45-14.00 80 39
25 16.00-16.15 83 37
26 16.15-16.30 84 38
27 16.30-16.45 88 42
28 16.45-17.00 85 39 1
29 17.00-17.15 88 42 1
30 17.15-17.30 89 43 1
31 17.30-17.45 93 47 1
32 18.45-18.00 90 44 1
33 18.00-18.15 86 39
34 18.15-18.30 87 39
35 18.30-18.45 91 43
36 18.45-19.00 88 40




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari RS Kencana Ke Stasiun Serang
Hari/tanggal  [Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Atib Satibi
Kode Jaan B Namajaan [Jendra Ahmad Y ani
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 29 28
2 06.15-06.30 30 28
3 06.30-06.45 30 29
4 06.45-07.00 30 29
5 07.00-07.15 32 30
6 07.15-07.30 32 30
7 07.30-07.45 32 30
8 07.45-08.00 32 30
9 08.00-08.15 30 29
10 08.15-08.30 30 29
11 08.30-08.45 30 29
12 08.45-09.00 30 29
13 11.00-11.15 31 30
14 11.15-11.30 31 30
15 11.30-11.45 31 30
16 11.45-12.00 31 30
17 12.00-12.15 34 31
18 12.15-12.30 34 31
19 12.30-12.45 34 31
20 12.45-13.00 34 31
21 13.00-13.15 32 30
22 13.15-13.30 32 30
23 13.30-13.45 32 30
24 13.45-14.00 32 30
25 16.00-16.15 34 30
26 16.15-16.30 34 30
27 16.30-16.45 34 30
28 16.45-17.00 34 30
29 17.00-17.15 36 32
30 17.15-17.30 36 32
31 17.30-17.45 36 32
32 18.45-18.00 36 32
33 18.00-18.15 35 31
34 18.15-18.30 35 31
35 18.30-18.45 35 31
36 18.45-19.00 35 31




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari RS Kencana Ke Alun-alun
Hari/tanggal  [Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Rizki M Dinar
Kode Jaan B Namajaan [Jendra Ahmad Y ani
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 134 51 2
2 06.15-06.30 135 51 2
3 06.30-06.45 135 52 2
4 06.45-07.00 135 52 2
5 07.00-07.15 137 54 1
6 07.15-07.30 137 54 1
7 07.30-07.45 137 54 1
8 07.45-08.00 137 54
9 08.00-08.15 133 53
10 08.15-08.30 133 53
11 08.30-08.45 133 53
12 08.45-09.00 133 53
13 11.00-11.15 134 55 1
14 11.15-11.30 134 55 1
15 11.30-11.45 134 55 1
16 11.45-12.00 134 55 1
17 12.00-12.15 139 57 4
18 12.15-12.30 139 57 4
19 12.30-12.45 139 57 4
20 12.45-13.00 139 57 5
21 13.00-13.15 136 55
22 13.15-13.30 136 55
23 13.30-13.45 136 55
24 13.45-14.00 136 55
25 16.00-16.15 137 59 1
26 16.15-16.30 137 59 2
27 16.30-16.45 137 59 2
28 16.45-17.00 137 59 2
29 17.00-17.15 141 60 1
30 17.15-17.30 141 60 1
31 17.30-17.45 141 60 1
32 18.45-18.00 141 60 2
33 18.00-18.15 139 58
34 18.15-18.30 139 58
35 18.30-18.45 139 58
36 18.45-19.00 139 58




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari RS Kencana Ke Pandeglang
Hari/tanggal  [Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Rizki M Dinar
Kode Jaan B Namajaan [Jendra Ahmad Y ani
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 62 29
2 06.15-06.30 63 29
3 06.30-06.45 63 29 1
4 06.45-07.00 63 29 1
5 07.00-07.15 66 31 1
6 07.15-07.30 66 31 1
7 07.30-07.45 66 31 2
8 07.45-08.00 66 31 2
9 08.00-08.15 64 30
10 08.15-08.30 64 30
11 08.30-08.45 64 30
12 08.45-09.00 64 30
13 11.00-11.15 66 31
14 11.15-11.30 66 31 1
15 11.30-11.45 66 31 1
16 11.45-12.00 66 31 1
17 12.00-12.15 68 32 1
18 12.15-12.30 68 32 1
19 12.30-12.45 68 32 1
20 12.45-13.00 68 32 1
21 13.00-13.15 67 31
22 13.15-13.30 67 31
23 13.30-13.45 67 31
24 13.45-14.00 67 31
25 16.00-16.15 68 32
26 16.15-16.30 68 32
27 16.30-16.45 68 32
28 16.45-17.00 68 32 1
29 17.00-17.15 70 34 1
30 17.15-17.30 70 34 1
31 17.30-17.45 70 34 1
32 18.45-18.00 70 34 1
33 18.00-18.15 69 34
34 18.15-18.30 69 34
35 18.30-18.45 69 34
36 18.45-19.00 69 33




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Pandeglang Ke RS Kencana
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor M Rafji Muharram
Kode Jaan C Namajaan |KH. Termina. A. Khotib
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 33 26
2 06.15-06.30 34 27
3 06.30-06.45 38 31
4 06.45-07.00 35 28
5 07.00-07.15 38 30 1
6 07.15-07.30 39 31
7 07.30-07.45 43 35
8 07.45-08.00 40 32
9 08.00-08.15 37 28
10 08.15-08.30 38 29
11 08.30-08.45 42 33
12 08.45-09.00 39 30
13 11.00-11.15 39 29
14 11.15-11.30 40 30
15 11.30-11.45 44 34
16 11.45-12.00 41 31
17 12.00-12.15 41 31 1
18 12.15-12.30 42 32
19 12.30-12.45 45 35
20 12.45-13.00 43 33
21 13.00-13.15 38 30
22 13.15-13.30 39 31
23 13.30-13.45 43 36
24 13.45-14.00 40 32
25 16.00-16.15 40 34
26 16.15-16.30 41 35
27 16.30-16.45 46 39
28 16.45-17.00 42 36
29 17.00-17.15 43 36 1
30 17.15-17.30 44 37
31 17.30-17.45 48 41
32 18.45-18.00 45 38
33 18.00-18.15 41 36
34 18.15-18.30 42 36
35 18.30-18.45 45 40
36 18.45-19.00 42 37




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari Pandeglang Ke Stasiun Serang
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Tresna Priandana
Kode Jaan C Namajaan |KH. Termina. A. Khotib
No Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 51 29 1
2 06.15-06.30 52 30 1
3 06.30-06.45 56 34 2
4 06.45-07.00 53 31 2
5 07.00-07.15 58 32 3
6 07.15-07.30 59 33 3
7 07.30-07.45 63 37 4
8 07.45-08.00 60 34 4
9 08.00-08.15 53 30
10 08.15-08.30 54 31
11 08.30-08.45 58 35
12 08.45-09.00 55 32
13 11.00-11.15 58 32 1
14 11.15-11.30 59 33 2
15 11.30-11.45 63 37 3
16 11.45-12.00 60 34 3
17 12.00-12.15 61 34 1
18 12.15-12.30 62 35 1
19 12.30-12.45 66 39 1
20 12.45-13.00 63 36
21 13.00-13.15 58 32
22 13.15-13.30 59 33
23 13.30-13.45 63 37
24 13.45-14.00 60 34
25 16.00-16.15 59 35 1
26 16.15-16.30 60 36 1
27 16.30-16.45 64 40 1
28 16.45-17.00 61 37 1
29 17.00-17.15 63 38 1
30 17.15-17.30 64 39 1
31 17.30-17.45 68 43 1
32 18.45-18.00 65 40 1
33 18.00-18.15 61 36
34 18.15-18.30 62 37
35 18.30-18.45 66 41
36 18.45-19.00 63 38




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Pandeglang KeAlun-alun
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Tresna Priandana
Kode Jaan C Namajaan |KH. Termina. A. Khotib
No Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 28 26
2 06.15-06.30 29 27 1
3 06.30-06.45 33 31 1
4 06.45-07.00 30 28 1
5 07.00-07.15 38 31 1
6 07.15-07.30 39 32 1
7 07.30-07.45 43 36 2
8 07.45-08.00 40 33 2
9 08.00-08.15 33 27
10 08.15-08.30 34 28
11 08.30-08.45 38 32
12 08.45-09.00 35 29
13 11.00-11.15 43 31 1
14 11.15-11.30 44 32 1
15 11.30-11.45 48 36 2
16 11.45-12.00 45 33 2
17 12.00-12.15 48 33 1
18 12.15-12.30 49 34 1
19 12.30-12.45 53 38 2
20 12.45-13.00 50 35 2
21 13.00-13.15 43 30
22 13.15-13.30 44 31
23 13.30-13.45 48 35
24 13.45-14.00 45 32
25 16.00-16.15 47 34
26 16.15-16.30 48 35
27 16.30-16.45 53 39
28 16.45-17.00 50 36 1
29 17.00-17.15 52 40 1
30 17.15-17.30 53 41 1
31 17.30-17.45 57 45
32 18.45-18.00 54 42
33 18.00-18.15 48 38
34 18.15-18.30 49 38
35 18.30-18.45 53 42
36 18.45-19.00 50 39




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisasng Mas  [Arah Dari Pandeglang Ke RS Kencana
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret [Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor M Rafji Muharram
Kode Jaan C Namajaan |KH. Termina. A. Khotib
No Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 30 24
2 06.15-06.30 30 25
3 06.30-06.45 30 25
4 06.45-07.00 30 25
5 07.00-07.15 33 26 1
6 07.15-07.30 33 26
7 07.30-07.45 33 26
8 07.45-08.00 33 26
9 08.00-08.15 32 25
10 08.15-08.30 32 25
11 08.30-08.45 32 25
12 08.45-09.00 32 25
13 11.00-11.15 33 26
14 11.15-11.30 33 26
15 11.30-11.45 33 26
16 11.45-12.00 33 26
17 12.00-12.15 35 28 1
18 12.15-12.30 35 28
19 12.30-12.45 35 28
20 12.45-13.00 35 28
21 13.00-13.15 34 27
22 13.15-13.30 34 27
23 13.30-13.45 34 27
24 13.45-14.00 34 27
25 16.00-16.15 35 29
26 16.15-16.30 35 29
27 16.30-16.45 35 29
28 16.45-17.00 35 29
29 17.00-17.15 37 31 1
30 17.15-17.30 37 31
31 17.30-17.45 37 31
32 18.45-18.00 37 31
33 18.00-18.15 36 30
34 18.15-18.30 36 30
35 18.30-18.45 36 30
36 18.45-19.00 36 30




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari Pandeglang Ke Stasiun Serang
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret [Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Tresna Priandana
Kode Jaan C Namajaan |KH. Termina. A. Khotib
No Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 47 26 1
2 06.15-06.30 47 26 1
3 06.30-06.45 47 26 2
4 06.45-07.00 48 27 2
5 07.00-07.15 49 28 3
6 07.15-07.30 49 28 3
7 07.30-07.45 49 28 4
8 07.45-08.00 49 28 4
9 08.00-08.15 48 27
10 08.15-08.30 48 27
11 08.30-08.45 48 27
12 08.45-09.00 48 27
13 11.00-11.15 49 28 1
14 11.15-11.30 49 28 2
15 11.30-11.45 49 28 3
16 11.45-12.00 49 28 3
17 12.00-12.15 51 30 1
18 12.15-12.30 51 30 1
19 12.30-12.45 51 30 1
20 12.45-13.00 51 30
21 13.00-13.15 50 29
22 13.15-13.30 50 29
23 13.30-13.45 50 29
24 13.45-14.00 50 29
25 16.00-16.15 51 30 1
26 16.15-16.30 51 30 1
27 16.30-16.45 51 30 1
28 16.45-17.00 51 30 1
29 17.00-17.15 52 33 1
30 17.15-17.30 52 33 1
31 17.30-17.45 52 33 1
32 18.45-18.00 52 33 1
33 18.00-18.15 51 31
34 18.15-18.30 51 31
35 18.30-18.45 51 31
36 18.45-19.00 51 31




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisasng Mas  [Arah Dari Pandeglang Ke Alun-alun
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret [Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Mayor Surveyor Tresna Priandana
Kode Jaan C Namajaan |KH. Termina. A. Khotib
No Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 32 25
2 06.15-06.30 33 25 1
3 06.30-06.45 33 25 1
4 06.45-07.00 33 25 1
5 07.00-07.15 35 28 1
6 07.15-07.30 35 28 1
7 07.30-07.45 35 28 2
8 07.45-08.00 35 28 2
9 08.00-08.15 34 26
10 08.15-08.30 34 26
11 08.30-08.45 34 26
12 08.45-09.00 34 26
13 11.00-11.15 35 27 1
14 11.15-11.30 35 27 1
15 11.30-11.45 35 27 2
16 11.45-12.00 35 27 2
17 12.00-12.15 38 30 1
18 12.15-12.30 38 30 1
19 12.30-12.45 38 30 2
20 12.45-13.00 38 30 2
21 13.00-13.15 36 28
22 13.15-13.30 36 28
23 13.30-13.45 36 28
24 13.45-14.00 36 28
25 16.00-16.15 39 29
26 16.15-16.30 39 29
27 16.30-16.45 39 29
28 16.45-17.00 39 29 1
29 17.00-17.15 41 32 1
30 17.15-17.30 41 32 1
31 17.30-17.45 41 32
32 18.45-18.00 41 32
33 18.00-18.15 40 30
34 18.15-18.30 40 30
35 18.30-18.45 40 30
36 18.45-19.00 40 30




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Alun-alun Ke Pandeglang
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor M Rafji Muharram
Kode Jaan D Namajaan |Veteran
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 28 26
2 06.15-06.30 29 27
3 06.30-06.45 33 31
4 06.45-07.00 30 28
5 07.00-07.15 38 31
6 07.15-07.30 39 32 1
7 07.30-07.45 43 36 1
8 07.45-08.00 40 33
9 08.00-08.15 33 27
10 08.15-08.30 34 28
11 08.30-08.45 38 32
12 08.45-09.00 35 29
13 11.00-11.15 42 31 1
14 11.15-11.30 43 32 1
15 11.30-11.45 47 36 2
16 11.45-12.00 45 33 2
17 12.00-12.15 45 33 1
18 12.15-12.30 46 34 1
19 12.30-12.45 50 38
20 12.45-13.00 47 35
21 13.00-13.15 43 30
22 13.15-13.30 44 31
23 13.30-13.45 48 35
24 13.45-14.00 45 32
25 16.00-16.15 46 34
26 16.15-16.30 47 35
27 16.30-16.45 51 39
28 16.45-17.00 48 36
29 17.00-17.15 48 40 1
30 17.15-17.30 49 41 1
31 17.30-17.45 53 45
32 18.45-18.00 50 42
33 18.00-18.15 47 39
34 18.15-18.30 48 39
35 18.30-18.45 52 43
36 18.45-19.00 49 40




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Alun-alun Ke RS Kencana
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Y ohanes G Rakian
Kode Jaan D Namajaan |Veteran
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 146 57 1
2 06.15-06.30 147 59 2
3 06.30-06.45 151 63 2
4 06.45-07.00 148 60 2
5 07.00-07.15 148 63 2
6 07.15-07.30 149 64 3
7 07.30-07.45 153 68 3
8 07.45-08.00 150 65 3
9 08.00-08.15 147 57
10 08.15-08.30 148 58
11 08.30-08.45 152 62
12 08.45-09.00 149 59
13 11.00-11.15 149 59 1
14 11.15-11.30 150 60 1
15 11.30-11.45 154 64 2
16 11.45-12.00 151 66 2
17 12.00-12.15 151 64 2
18 12.15-12.30 152 65 2
19 12.30-12.45 156 69 2
20 12.45-13.00 153 66 2
21 13.00-13.15 148 58
22 13.15-13.30 149 59
23 13.30-13.45 153 63
24 13.45-14.00 150 60
25 16.00-16.15 151 62 1
26 16.15-16.30 152 63 1
27 16.30-16.45 156 67 1
28 16.45-17.00 153 64 2
29 17.00-17.15 153 66 2
30 17.15-17.30 154 67 2
31 17.30-17.45 158 71 2
32 18.45-18.00 155 68 2
33 18.00-18.15 151 63
34 18.15-18.30 153 64
35 18.30-18.45 156 68
36 18.45-19.00 153 65




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang [PissngMas  |Arah Dari Alun-alun Ke Stasiun Serang
Hari/tanggal  [Senin, 4 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Y ohanes G Rakian
Kode Jaan D Namajaan |Veteran
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 56 33
2 06.15-06.30 57 34 1
3 06.30-06.45 61 38 1
4 06.45-07.00 58 35 1
5 07.00-07.15 58 34 2
6 07.15-07.30 59 35 2
7 07.30-07.45 63 39 2
8 07.45-08.00 60 37 3
9 08.00-08.15 56 33
10 08.15-08.30 57 34
11 08.30-08.45 61 38
12 08.45-09.00 58 35
13 11.00-11.15 58 34 1
14 11.15-11.30 59 35 1
15 11.30-11.45 63 39 2
16 11.45-12.00 60 36 2
17 12.00-12.15 59 36 1
18 12.15-12.30 60 37 2
19 12.30-12.45 64 41 1
20 12.45-13.00 61 38 2
21 13.00-13.15 57 34
22 13.15-13.30 58 35
23 13.30-13.45 62 39
24 13.45-14.00 59 36
25 16.00-16.15 59 35 1
26 16.15-16.30 60 36 1
27 16.30-16.45 64 40 1
28 16.45-17.00 61 37 1
29 17.00-17.15 60 37 1
30 17.15-17.30 61 38 2
31 17.30-17.45 65 42 2
32 18.45-18.00 62 39 1
33 18.00-18.15 59 36
34 18.15-18.30 60 37
35 18.30-18.45 64 41
36 18.45-19.00 61 38




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari Alun-alun Ke Pandeglang
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor M Rafji Muharram
Kode Jaan D Namajaan [Veteran
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 32 24
2 06.15-06.30 32 25
3 06.30-06.45 32 25
4 06.45-07.00 32 25
5 07.00-07.15 36 27
6 07.15-07.30 36 27 1
7 07.30-07.45 36 27 1
8 07.45-08.00 36 27
9 08.00-08.15 33 26
10 08.15-08.30 33 26
11 08.30-08.45 33 26
12 08.45-09.00 33 26
13 11.00-11.15 34 27 1
14 11.15-11.30 34 27 1
15 11.30-11.45 34 27 2
16 11.45-12.00 34 27 2
17 12.00-12.15 38 29 1
18 12.15-12.30 38 29 1
19 12.30-12.45 38 29
20 12.45-13.00 38 29
21 13.00-13.15 35 30
22 13.15-13.30 35 30
23 13.30-13.45 35 30
24 13.45-14.00 35 30
25 16.00-16.15 36 29
26 16.15-16.30 36 29
27 16.30-16.45 36 29
28 16.45-17.00 36 29
29 17.00-17.15 40 31 1
30 17.15-17.30 40 31 1
31 17.30-17.45 40 31
32 18.45-18.00 40 31
33 18.00-18.15 39 30
34 18.15-18.30 38 30
35 18.30-18.45 38 30
36 18.45-19.00 38 30




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari Alun-alun Ke RS Kencana
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Y ohanes G Rakian
Kode Jaan D Namajaan [Veteran
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 122 49 1
2 06.15-06.30 122 49 2
3 06.30-06.45 123 49 2
4 06.45-07.00 123 50 2
5 07.00-07.15 125 51 2
6 07.15-07.30 125 51 3
7 07.30-07.45 125 51 3
8 07.45-08.00 125 51 3
9 08.00-08.15 123 50
10 08.15-08.30 123 50
11 08.30-08.45 123 50
12 08.45-09.00 123 50
13 11.00-11.15 124 51 1
14 11.15-11.30 124 51 1
15 11.30-11.45 124 51 2
16 11.45-12.00 124 51 2
17 12.00-12.15 127 54 2
18 12.15-12.30 127 54 2
19 12.30-12.45 127 2
20 12.45-13.00 127 2
21 13.00-13.15 125 52
22 13.15-13.30 125 52
23 13.30-13.45 125 52
24 13.45-14.00 126 52
25 16.00-16.15 127 54 1
26 16.15-16.30 127 54 1
27 16.30-16.45 127 54 1
28 16.45-17.00 127 54 2
29 17.00-17.15 129 56 2
30 17.15-17.30 129 56 2
31 17.30-17.45 129 56 2
32 18.45-18.00 129 56 2
33 18.00-18.15 128 55
34 18.15-18.30 128 55
35 18.30-18.45 128 55
36 18.45-19.00 128 55




FORMULIR DATA SURVEI ARUSLALU LINTAS

Namasimpang |Pisang Mas  |Arah Dari Alun-alun Ke Stasiun Serang
Hari/tanggal  |Sabtu, 9 Maret |Jam 06.00-18.00 WIB
Jalan Minor Surveyor Y ohanes G Rakian
Kode Jaan D Namajaan [Veteran
NoO Periode/ Tipe Kendaraan Panjang
15 menit SM KR KS KTB Antrian
1 06.00-06.15 47 28
2 06.15-06.30 47 28 1
3 06.30-06.45 47 28 1
4 06.45-07.00 48 28 1
5 07.00-07.15 49 30 2
6 07.15-07.30 49 30 2
7 07.30-07.45 49 30 2
8 07.45-08.00 49 30 3
9 08.00-08.15 48 28
10 08.15-08.30 48 28
11 08.30-08.45 48 28
12 08.45-09.00 48 28
13 11.00-11.15 49 29 1
14 11.15-11.30 49 29 1
15 11.30-11.45 49 29 2
16 11.45-12.00 49 29 2
17 12.00-12.15 51 32 1
18 12.15-12.30 51 32 2
19 12.30-12.45 51 32 1
20 12.45-13.00 51 32 2
21 13.00-13.15 50 30
22 13.15-13.30 50 30
23 13.30-13.45 50 30
24 13.45-14.00 50 30
25 16.00-16.15 51 31 1
26 16.15-16.30 51 31 1
27 16.30-16.45 51 31 1
28 16.45-17.00 51 31 1
29 17.00-17.15 52 34 1
30 17.15-17.30 52 34 2
31 17.30-17.45 52 34 2
32 18.45-18.00 52 34 1
33 18.00-18.15 51 32
34 18.15-18.30 51 32
35 18.30-18.45 51 32
36 18.45-19.00 51 32




LAMPIRAN 4

REKAPITULASI
DATA ARUSLALU
LINTAS



DATA HASIL REKAPITULASI SURVEI LHR 9 JAM
Arah : Utara
Pendekat : A
Hari/tangg : Senin, 4 Maret 2019
Interval 15 menit
Periode :06.00 - 18.00 WIB

Waktu — M — KR KTB
Kiri Lurus Kanan Kiri Lurus Kanan
06.00-06.15 28 40 27 27 28 23 1
06.15-06.30 29 41 29 28 29 24 1
06.30-06.45 33 45 31 32 33 28 1
06.45-07.00 30 42 28 29 30 25 2
07.00-07.15 33 438 30 30 30 27 3
07.15-07.30 34 49 31 31 31 28 3
07.30-07.45 38 53 35 35 35 32 3
07.45-08.00 35 50 32 32 32 29 3
08.00-08.15 28 43 28 27 28 24 2
08.15-08.30 29 44 29 28 29 25 2
08.30-08.45 33 48 33 32 33 29 1
08.45-09.00 30 45 30 29 30 26 1
11.00-11.15 38 42 33 28 30 26 1
11.15-11.30 39 43 34 29 31 27 1
11.30-11.45 43 47 38 33 35 31 1
11.45-12.00 40 44 35 30 32 28 1
12.00-12.15 48 53 38 31 38 28 2
12.15-12.30 49 54 39 32 39 29 3
12.30-12.45 53 58 43 36 43 33 4
12.45-13.00 50 55 40 33 40 30 2
13.00-13.15 43 48 33 28 33 26 2
13.15-13.30 44 49 34 29 34 27 1
13.30-13.45 48 53 38 33 38 31 1
13.45-14.00 45 50 35 30 35 28 1
16.00-16.15 38 53 38 30 36 30 2
16.15-16.30 39 54 39 31 37 31 2
16.30-16.45 43 58 43 35 41 35 2
16.45-17.00 40 55 40 32 38 32 2
17.00-17.15 55 64 43 33 43 35 3
17.15-17.30 56 65 44 35 44 36 4
17.30-17.45 60 69 48 39 48 40 4
18.45-18.00 57 66 45 36 45 37 3
18.00-18.15 43 54 40 31 37 31 2
18.15-18.30 46 54 41 32 38 32 2
18.30-18.45 50 58 45 36 42 35 2
18.45-19.00 46 55 42 33 39 32 1




DATA HASIL REKAPITULASI SURVEI LHR 9 JAM
Arah : Selatan
Pendekat : C
Hari/tangg : Senin, 4 Maret 2019
Interval  : 15 menit
Periode :06.00 - 18.00 WIB

SM KR
Waku Kiri Lurus Kanan Kiri Lurus Kanan KTB

06.00-06.15 28 51 33 26 29 26 1
06.15-06.30 29 52 34 27 30 27 1
06.30-06.45 33 56 38 31 34 31 2
06.45-07.00 30 53 35 28 31 28 2
07.00-07.15 38 58 38 31 32 30 3
07.15-07.30 39 59 39 32 33 31 3
07.30-07.45 43 63 43 36 37 35 4
07.45-08.00 40 60 40 33 34 32 4
08.00-08.15 33 53 37 27 30 28 3
08.15-08.30 34 54 38 28 31 29 3
08.30-08.45 38 58 42 32 35 33 2
08.45-09.00 35 55 39 29 32 30 2
11.00-11.15 43 58 39 31 32 29 1
11.15-11.30 44 59 40 32 33 30 1
11.30-11.45 48 63 44 36 37 34 1
11.45-12.00 45 60 41 33 34 31 2
12.00-12.15 48 61 41 33 34 31 3
12.15-12.30 49 62 42 34 35 32 3
12.30-12.45 53 66 45 38 39 35 3
12.45-13.00 50 63 43 35 36 33 3
13.00-13.15 43 58 38 30 32 30 3
13.15-13.30 44 59 39 31 33 31 2
13.30-13.45 48 63 43 35 37 36 2
13.45-14.00 45 60 40 32 34 32 1
16.00-16.15 47 59 40 34 35 34 1
16.15-16.30 48 60 41 35 36 35 1
16.30-16.45 53 64 46 39 40 39 1
16.45-17.00 50 61 42 36 37 36 2
17.00-17.15 52 63 43 40 38 36 2
17.15-17.30 53 64 44 41 39 37 2
17.30-17.45 57 68 48 45 43 41 1
18.45-18.00 54 65 45 42 40 38 1
18.00-18.15 438 61 41 38 36 36 1
18.15-18.30 49 62 42 38 37 36 1
18.30-18.45 53 66 45 42 41 40

18.45-19.00 50 63 42 39 38 37




DATA HASIL REKAPITULASI ARUSLALU LINTAS
SIMPANG PISANG MAS WEEKDAY

Waktu KR, ekr=1,0 SM, ekr =0,2 Total
kend/jam| skr/jam [kend/jam| skr/jam | skr/jam

06.00-07.00| 1646 1646 2242 448 2094
07.00-08.00 1662 1662 2466 493 2155
08.00-09.00| 1633 1633 2111 422 2055
11.00-12.00| 1737 1737 3330 666 2403
12.00-13.00f 1759 1759 3493 699 2458
13.00-14.00| 1741 1741 3222 644 2385
16.00-17.00| 1813 1813 4107 821 2634
17.00-18.00| 1880 1880 4281 856 2736
18.00-19.00f 1851 1851 4029 806 2657

DATA HASIL REKAPITULASI ARUSLALU LINTAS
SIMPANG PISANG MAS WEEKEND

Wakiu KR, ekr=1,0 SM, ekr=0,2 Total
kend/jam| skr/jam |kend/jam| skr/jam | skr/jam

06.00-07.00( 1333 1333 2512 502 1835
07.00-08.00f 1364 1364 2663 533 1897
08.00-09.00( 1350 1350 2536 507 1857
11.00-12.00| 1442 1442 2614 523 1965
12.00-13.00| 1466 1466 2732 546 2012
13.00-14.00| 1450 1450 2651 530 1980
16.00-17.00| 1542 1542 2813 563 2105
17.00-18.00| 1572 1572 2950 590 2162
18.00-19.00f 1531 1531 2832 566 2097

DATA HASIL REKAPITULASI ARUSLALU LINTAS
SIMPANG PISANG MAS RATA-RATA

Waktu Jumlah Volume Arus Lalu Lintas (skr/jam)
Senin, 4 Maret Sabtu, 7 Maret  |Rata-Ratg
06.00-07.00 2094 1835 1965
07.00-08.00 2155 1897 2026
08.00-09.00 2055 1857 1956
11.00-12.00 2403 1965 2184
12.00-13.00 2458 2012 2235
13.00-14.00 2385 1980 2183
16.00-17.00 2634 2105 2370
17.00-18.00 2736 2162 2449
18.00-19.00 2657 2097 2377




DATA HASIL REKAPITULASI ARUSLALU LINTAS
SIMPANG PISANG MAS WEEKDAY & WEEKEND

Weekday
Terlindung | Terlawan
3700 4510
4207 5132
6446 8395
5932 7645
Wgekday Wegkend Rata-rata
Terlindung |Terlindung
4420 3668 4044
4727 3923 4325
7146 5932 6539
6652 5521 6087

Weekend
Terlindung Terlawan
2775 3383
3155 3849
4835 6296
4449 5734
Weekday | Weekend Ratarata
Terlawan | Terlawan
4510 3383 3947
5132 3849 4491
8395 6296 7346
7645 5734 6690




DATA HASIL REKAPITULASI ARUSLALU LINTAS
SIMPANG PISANG MAS

Eksisting Alternatif 1
NG Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B
Dergjat Kejenuhan (DJ) 0,888 0,888 0,888 0,888 0,896 0,896 0,896 0,896
Panjang antrian
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
sebalumnya (NO1) skr 1,579 1,551 2,328 2,169 1,448 1,423 2,132 1,987
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
1 sebalumnya (NQ2) skr 14,337 | 14,092 | 21,436 | 19,970 | 20,829 | 20,475 | 31,232 | 29,145
Jumlah antrian total (NQ) skr 159 15,6 23,8 22,1 22,3 21,9 334 31,1
Jumlah antrian maksimum (NQ max) 24 23 34 30 32 32 46 44
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 183 183 131 126
Kendaraan Terhenti
Rasio Kendaraan terhenti (RKH) 0,098 0,098 0,098 0,098 0,093 0,093 0,094 0,094
2 Jumlah kendaraan terhenti (NKH) 430 422 642 598 410 403 614 573
Angka henti ssmpang (PB) stop/skr 0,10 0,09
Tundaan
Tundaan lalu lintas ratarrata (TL) det/skr| 49,4 49,8 52,4 52,8 65,4 65,9 71,1 72,7
3 Tundaan geometrik rata-rata (TG) 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50,3 50,7 53,4 53,7 66,3 66,8 72,0 73,6
Tundaan total skr/det 221,707 | 219,364 | 348,892 | 327,084 | 291,791 | 288,828 | 470,964 | 448,021
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52,3 70,2




Eksisting Alternatif 2
NG Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B
Dergjat Kejenuhan (DJ) 0,888 0,888 0,888 0,888 0,088 0,088 0,088 0,088
Panjang antrian
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
sebalumnya (NO1) skr 1,579 1,551 2,328 2,169 1,579 1,551 2,328 2,169
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
1 sebalumnya (NQ2) skr 14,337 | 14,092 | 21,436 | 19,970 | 14,233 | 14,011 | 21,350 | 19,895
Jumlah antrian total (NQ) skr 159 15,6 23,8 22,1 15,8 15,6 23,7 22,1
Jumlah antrian maksimum (NQ max) 24 23 34 30 24 24 34 32
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 137 137 97 91
Kendaraan Terhenti
Rasio Kendaraan terhenti (RKH) 0,098 0,098 0,098 0,098 0,097 0,097 0,098 0,098
2 Jumlah kendaraan terhenti (NKH) 430 422 642 598 427 420 639 596
Angka henti ssmpang (PB) stop/skr 0,10 0,10
Tundaan
Tundaan lalu lintas ratarrata (TL) det/skr| 49,4 49,8 52,4 52,8 46,6 47,5 50,6 51,1
3 Tundaan geometrik rata-rata (TG) 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50,3 50,7 534 53,7 47,5 48,4 51,6 52,0
Tundaan total skr/det 221,707 | 219,364 | 348,892 | 327,084 | 209,116 | 209,296 | 337,200 | 316,671
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52,3 50,2




Eksisting Alternatif 3
NG Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B
Dergjat Kejenuhan (DJ) 0,888 0,888 0,888 0,888 0,878 0,878 0,878 0,878
Panjang antrian
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
sebelumnya (NO1) skr 1,579 1,551 2,328 2,169 1,569 1,781 2,580 2,404
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
1 sebelumnya (NQ2) skr 14,337 | 14,092 | 21,436 | 19,970 | 12,133 | 13,752 | 20,174 | 18,796
Jumlah antrian total (NQ) skr 15,9 15,6 23,8 22,1 13,7 15,5 22,8 21,2
Jumlah antrian maksimum (NQ max) 24 23 34 30 20 24 34 30
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 114 137 97 86
Kendaraan Terhenti
Rasio Kendaraan terhenti (RKH) 0,098 0,098 0,098 0,098 0,100 0,099 0,100 0,100
2 Jumlah kendaraan terhenti (NKH) 430 422 642 598 393 445 652 608
Angka henti ssimpang (PB) stop/skr 0,10 0,10
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr| 49,4 49,8 52,4 52,8 48,4 47,0 49,8 50,2
3 Tundaan geometrik rata-rata (TG) 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50,3 50,7 53,4 53,7 49,3 47,9 50,8 51,1
Tundaan total skr/det 221,707 | 219,364 | 348,892 | 327,084 | 194,781 | 215,172 | 332,015 | 311,258
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52,3 50,0




Eksisting Alternatif 4
NG Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B
Dergjat Kejenuhan (DJ) 0,888 0,888 0,888 0,888 0,736 0,736 0,736 0,736
Panjang antrian
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
sebalumnya (NO1) skr 1,579 1,551 2,328 2,169 5,003 4,913 7,424 6,911
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
1 sebalumnya (NQ2) skr 14,337 | 14,092 | 21,436 | 19,970 | 7,948 7,805 | 11,700 | 10,911
Jumlah antrian total (NQ) skr 159 15,6 23,8 22,1 13,0 12,7 19,1 17,8
Jumlah antrian maksimum (NQ max) 24 23 34 30 20 20 28 26
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 57 57 80 74
Kendaraan Terhenti
Rasio Kendaraan terhenti (RKH) 0,098 0,098 0,098 0,098 0,144 0,144 0,144 0,144
2 Jumlah kendaraan terhenti (NKH) 430 422 642 598 636 624 939 875
Angka henti ssmpang (PB) stop/skr 0,10 0,14
Tundaan
Tundaan lalu lintas ratarrata (TL) det/skr| 49,4 49,8 52,4 52,8 31,8 31,8 30,7 30,9
3 Tundaan geometrik rata-rata (TG) 0,9 0,9 0,9 0,9 1,3 1,3 1,3 1,3
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50,3 50,7 534 53,7 331 331 32,0 32,2
Tundaan total skr/det 221,707 | 219,364 | 348,892 | 327,084 | 145,799 | 143,184 | 209,235 | 196,118
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52,3 32,5




Eksisting Alternatif 5
NG Tingkat Kinerja Pendekat Pendekat
U S T B U S T B
Deragjat Kejenuhan (DJ) 0,888 0,888 0,888 0,888 0,733 0,733 0,733 0,733
Panjang antrian
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
sebelumnya (NO1) skr 1,579 1,551 2,328 2,169 4,562 5,190 7,553 7,031
Jumlah skr yang tersisa dari fase hijau
1 sebelumnya (NQ2) skr 14,337 | 14,092 | 21,436 | 19,970 | 6,896 7,830 | 11,280 | 10,523
Jumlah antrian total (NQ) skr 15,9 15,6 23,8 22,1 11,5 13,0 18,8 17,6
Jumlah antrian maksimum (NQ max) 24 23 34 30 18 20 28 26
Panjang antrian (PA) m 137 131 97 86 51 57 80 26
Kendaraan Terhenti
Rasio Kendaraan terhenti (RKH) 0,098 0,098 0,098 0,098 0,147 0,147 0,146 0,146
2 Jumlah kendaraan terhenti (NKH) 430 422 642 598 580 659 953 889
Angka henti ssimpang (PB) stop/skr 0,10 0,15
Tundaan
Tundaan lalu lintas rata-rata (TL) det/skr| 49,4 49,8 52,4 52,8 32,6 32,3 30,9 31,2
3 Tundaan geometrik rata-rata (TG) 0,9 0,9 0,9 0,9 1,3 1,3 1,3 1,3
Tundaan rata-rata (T) det/skr 50,3 50,7 53,4 53,7 33,9 33,6 32,3 32,5
Tundaan total skr/det 221,707 | 219,364 | 348,892 | 327,084 | 133,791 | 150,987 | 210,828 | 197,929
Tundaan simpang rata-rata det/skr 52,3 32,9




LAMPIRAN 5

PERHITUNGAN
KINERJA
SIMPANG



SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 4fase
EKSISTING
Waktu siklus
c= 176 detik
Waktu hilang total
Hy = YH, 16 detik
H= 30 H= 30 H= 50 H= 50 H = waktu hijau
H, = 4 Hy = 4 Hy= 4 Hy = 4 H, = waktu antar hijau
KONDISI LAPANGAN :
Kode |,. Tipe K.HS.: Med|§n, Kelandaia| BKJT, Jarak ke Lebar pendekat, m
Pendekat Imgkunga Tinggi/ | Ada/Tida n+/- (%) | YalTidek kendar_aan
njalan | Rendah k parkir |Lp Ly Lpkijr Ly
U KOM [Rendah Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
S KOM |Rendah Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
T KOM |Rendah Ada 0 Ya 0 8,5 7 0 7
B KOM |Rendah Ada 0 Ya 0 8,5 7 0 7




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal . 4fase
ALTERNATIF I
Waktu siklus
c= 184 detik
Waktu hilang total
Hy = Y.Hy 24 detik
H= 30 H= 30 H= 50 H= 50 H = waktu hijau
Hy = 6 Hy = 6 Hy= 6 H, = 6 H, = waktu antar hijau
KONDISI LAPANGAN :
Kode |,. Tipe K.HS.: Med"'?‘”’ Kelandaia| BKJT, Jarak ke Lebar pendekat, m
Pendekat Ilngkunga Tinggi/ | Ada/Tida n+/- (%) | YalTidek kendargan
njalan | Rendah k parkir |Lp Ly Lpkijr Ly
U KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
S KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
T KOM Rendah Ada 0 Ya 0 8,5 7 0 7
B KOM Rendah Ada 0 Ya 0 8,5 7 0 7




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 4fase
ALTERNATIF II
Waktu siklus
c= 146 detik
Waktu hilang total
Hy = Y.Hy 16 detik
H= 25 H= 25 H= 40 H= 40[H = waktu hijau
Hy = 4 Hy = 4 Hy = 4 Hy = 4| Hy = waktu antar hijau
KONDISI LAPANGAN :
Kode |,. Tipe K.HS.: Med|§n, Kelandaia| BKJT, Jarak ke Lebar pendekat, m
Pendekat Imgkunga Tinggi/ | Ada/Tida n+/- (%) | YalTidek kendar_aan
njalan | Rendah k parkir |Lp Ly Lpkijr Ly
U KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
S KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
T KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 0 7
B KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 0 7




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota . Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 3fase
ALTERNATIF 111
Waktu siklus
c= 176 detik
Waktu hilang total
Hy = YH, 16 detik
H= 30 H= 30 H= 50 = 50|H = waktu hijau
Hy = 4 Hy= 4 H, = 4 H, = 4| H, = waktu antar hijau
KONDISI LAPANGAN :
Kode |,. Tipe K.HS.: Med"'?‘”’ Kelandaia| BKJT, Jarak ke Lebar pendekat, m
Pendekat Ilngkunga Tinggi/ | Ada/Tida n+/- (%) | YalTidak kendargan
njalan | Rendah k parkir |Lp Ly Lpkijr Ly
U KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
S KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 35 35 0 35
T KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 0 7
B KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 0 7




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 4fase
ALTERNATIF IV
Waktu siklus
c= 176 detik
Waktu hilang total
Hy = YH, 16 detik
H= 30 H 30 H= 50 H= 50|H = waktu hijau
Hy = 4 Hy = 4 Hy = 4 Hy = 4| Hy = waktu antar hijau
KONDISI LAPANGAN :
Kode |,. Tipe K.HS.: Med|§\n, Kelandaia| BKJT, Jarak ke Lebar pendekat, m
Pendekat Imgkunga Tinggi/ | Ada/Tida n+- (%) | YalTidak kendar_aan
njalan | Rendah k parkir |Lp Ly Lpkijr Ly
U KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 10,5 7 2,5 7
S KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 10,5 7 2,5 7
T KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 2,5 7
B KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 2,5 7




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota . Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 3fase
ALTERNATIFV
Waktu siklus
c= 146 detik
Waktu hilang total
Hy = YH, 16 detik
H= 35 H= 35 H= 30 H= 30|H = waktu hijau
H, = 4 Hy = 4 Hy = 4 Hy = 4| Hy = waktu antar hijau
KONDISI LAPANGAN :
Kode |,. Tipe K.HS.: Med"'?‘”’ Kelandaia| BKJT, Jarak ke Lebar pendekat, m
Pendekat Ilngkunga Tinggi/ | Ada/Tida n+/- (%) | YalTidek kendargan
njalan | Rendah k parkir |Lp Ly Lpkijr Ly
U KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 10,5 7 2,5 7
S KOM Rendah | Tidak 0 Tidak 0 10,5 7 25 7
T KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 2,5 7
B KOM Rendah Ada 0 Ya 0 10,5 7 25 7




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 4fase
EKSISTING
LALU LINTAS
BERANGKAT LALU LINTASDATANG
KEcepaa M semua
Kode n K ode Pendekat U T S B
Pendeka[ Rnrnnnl/"_'\f ' _
V5, m/detik|K ecepatan datang, V,, m/detik 10 10 10 10 (detik)
Jarak berangkat, Lgg+ Pxg, M 8,75
U 10 Jarak datang, LKDI m 5,25 0’4
Jarak berangkat, Lxg+ Pxg, m 8,75
S 10 Jarak datang, LKDI m 5,25 0’4
Jarak berangkat, Lxg+ Pxg, M 16,7
T 10 Jarak datang, LKDI m 7 0797
Jarak berangkat, Lxg+ Pxg, M 16,7
B 10 Jarak datang, LKDI m 7 0797
Penentuan M semua
Fasel - Fase 2 0
Fase2 - Fase 3 1
Fase 3 - Fase 4 0
Fased - Fase 1 1
K total (3 detik per fase) 12
L P L
M semua = {% - %} Hy=> (Msemua + kuning) : (detik per siklus) 14

max




SIMPANG APILL Tangga : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal s 4fase
ALTERNATIF |
LALU LINTAS
BERANGKAT LALU LINTASDATANG
KEcepaa M semua
Kode n K ode Pendekat U T S B
Pendeka[ Rnrnnnl/"_'\f ' _
V5, m/detik|K ecepatan datang,  |V,, m/detik 10 10 10 10 (detik)
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 8,75
U 10 Jarak datang, LKDI m 5,25 0’4
Jarak berangkat, L g+|Pxg, M 8,75
S 10 Jarak datang, LKDI m 5,25 0’4
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, m 16,7
T 10 Jarak datang, LKDI m 7 0797
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 16,7
B 10 Jarak datang, LKDI m 7 0797
Penentuan M semua
Fasel - Fase 2 0
Fase2 > Fase 3 1
Fase 3 - Fase 4 0
Fase4 - Fase 1 1
K total (5 detik per fase) 20
L P L
M semua = {% - %} Hy =Y (Msemua + kuning) : (detik per siklus) 22

max




max

SIMPANG APILL Tangga : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal s 4fase
ALTERNATIF I
LALU LINTAS
BERANGKAT LALU LINTASDATANG
ICCeporT M semua
Kode n K ode Pendekat U T S B
Raoranalzat
Pendekat Vg, m/detik K ecepatan datang,  |V,, m/detik 10 10 10 10 (detik)
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 8,75
U 10 Jarak datang, Lxp, m 5,25 04
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 8,75
S 10 Jarak datang, Lxp, m 5,25 04
T 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
B 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
Penentuan M semua
Fasel - Fase 2 0
Fase2 > Fase 3 1
Fase 3 - Fase 4 0
Fase4 - Fase 1 1
K total (3 detik per fase) 12
M semua = {% - ‘L,KT?)} Hy=5 (Msemua + kuning) : (detik per siklus) 14




max

SIMPANG APILL Tangga : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 3fase
ALTERNATIF I11
LALU LINTAS
BERANGKAT LALU LINTASDATANG
IeCeporT M semua
Kode n K ode Pendekat U T S B
Raoranalzat
Pendekat V5, m/detik K ecepatan datang,  |V,, m/detik 10 10 10 10 (detik)
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 8,75
U 10 Jarak datang, Lxp, m 5,25 04
Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 8,75
S 10 Jarak datang, Lxp, m 5,25 04
T 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
B 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
Penentuan M semua
Fasel - Fase 2 0
Fase2 > Fase 3 1
Fase 3 - Fase 4 0
Fase4 - Fase 1 1
K total (3 detik per fase) 12
M semua = {% - ‘L,KT?)} Hy=5 (Msemua + kuning) : (detik per siklus) 14




SIMPANG APILL Tangga : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal s 4fase
ALTERNATIF IV
LALU LINTAS
BERANGKAT LALU LINTASDATANG
IeCeporT M semua
Kode n K ode Pendekat U T S B
Raoranalzat
Pendekat V5, m/detik K ecepatan datang,  |V,, m/detik 10 10 10 10 (detik)
U 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
S 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
T 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
B 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
Penentuan M semua
Fasel - Fase 2 1
Fase2 > Fase 3 1
Fase 3 - Fase 4 1
Fase4 - Fase 1 1
K total (3 detik per fase) 12
M semua = {% - ‘L,KT?)} Hy=5 (Msemua + kuning) : (detik per siklus) 16

max




SIMPANG APILL Tangga : 4 Maret 2019
GEOMETRIK Kota : Serang
PENGATURAN LALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
LINGKUNGAN Perihal : 3fase
ALTERNATIFV
LALU LINTAS
BERANGKAT LALU LINTASDATANG
IeCeporT M semua
Kode n K ode Pendekat U T S B
Raoranalzat
Pendekat V5, m/detik K ecepatan datang,  |V,, m/detik 10 10 10 10 (detik)
U 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
S 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
T 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
B 10 Jarak berangkat, Lgg+|Pxg, M 17,75 1
Jarak datang, Lgp, m 7,75
Penentuan M semua
Fasel - Fase 2 1
Fase2 > Fase 3 1
Fase 3 - Fase 4 1
Fase4 - Fase 1 1
K total (3 detik per fase) 12
M semua = {% - ‘L,KT?)} Hy=5 (Msemua + kuning) : (detik per siklus) 16

max




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PENENTUAN WAKTU ISYARAT Kota : Serang
KAPASITAS Simpang : Pisang Mas
EKSISTING Perihal 14 fase
o Rasio Belok Arus Belok kanan Faktor-faktor penyesuaian
_% :é g Kiri Kanan dKBa ;Zi?rf Arusjenth Arusdjienuh T;ITJS ,R:SiO IT:asio h\lgvaikg;r Kapesitss kD_erajrzitt
'§ é % oart ceti| Dt are I dasar Semua tipe pendekat HanyaTipeP | saqizikan | lintas rus & | e 0 genuhan
% "% g Rei | Ria ditinjau | ber lawanan I <
N2 = = E 0 |Fyk |Fus |[F¢ |Fp  |FBki [FBka s Q | Res| Rr | H; G D;
skr/jam skr/jam skr/fjam | skr/jam ekr/jam |skr/jam detik skr/jam
U 1 P 0,32 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4404 | 0,229 | 0,292 31 4961 0,888
U O 374 709
S 3 P 0,31 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4325 | 0,225 | 0,287 30 4872 0,888
S O 709 374
T ) P 0,26 0,19 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6539 | 0,171 | 0,218 23 7366 0,888
T O 1475 1475
B 4 P 0,26 0,20 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6087 | 0,159 | 0,203 22 6856 0,888
B O 364 364
Waktu hilang total Waktu siklus pra penyesuaian Cps= 120,483 |detik 0784
Hy | 14 |[deik  [waktu sikius disesuaikan, Cp= | 120 |deiik '




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PENENTUAN WAKTU ISYARAT Kota : Serang
KAPASITAS Simpang : Pisang Mas
ALTERNATIF I Perihal 14 fase
o Rasio Belok Arus Belok kanan Faktor-faktor penyesuaian
_g :é g Kiri | Kanan dKBa I;Zi?rf s ot Arusdjienuh T;IL:JS iasio IT:asio h\lgvaal:kg; — kF’efa‘J' :t
'§ é % oart cets| Dt are I dasar Semua tipe pendekat HanyaTipeP | saqizikan | lintas rus & | e 0 genuhan
% "% g Rei | Ria ditinjau | ber lawanan T RL - 5
2 = = E So |Fux |Fus |F¢ |Fp  |FBki [FBka s Q of Rp | H; l j
skr/jam skr/jam skr/fjam | skr/jam ekr/jam |skr/jam detik skr/jam
U 1 P 0,32 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4404 | 0,229 | 0,292 45 4914 0,896
U O 374 709
S 3 P 0,31 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4325 | 0,225 | 0,287 44 4826 0,896
S O 709 374
T ) P 0,26 0,19 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6539 | 0,171 | 0,218 34 7296 0,896
T O 1475 364
B 4 P 0,26 0,20 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6087 | 0,159 | 0,203 31 6792 0,896
B O 364 1475
Waktu hilang total Waktu siklus pra penyesuaian Cps= 176,090 |detik 0784
Hy | 22 [detik  |waktu siklus disesuaikan, C= | 176 |deik '




SIMPANG APILL Tanggal 14 Maret 2019
PENENTUAN WAKTU ISYARAT Kota : Serang
KAPASITAS Simpang : Pisang Mas
ALTERNATIF 11 Periha : 4 fase
© Rasio Belok  [Arus Belok kanan Faktor-faktor penyesuaian
g é e Kiri | Kanan dxBa Lebar Arusjendnf ATUS | oo | Rasio | WKW . Deragjat
I I Efektif | ATusjenuh : i d | AUl A | Fase | MIAUPSN | KapaSIaS| y foihen
= % '% _ _ dasar Semua tipe pendekat HanyaTipeP | qequaikan | lintas Fase (i) S
=1 = a Dari arah| Dari arah
3 © g ditinjau | ber lawanan
S 3 = Reki | Rka : R H
4 = = Lg So |Fuxk |Fus |Fe¢ |Fp  |FBki [FBka s Q ds Rp i G D;
skr/jam skr/jam skrfjam | skr/jam ekr/jam |skr/jam detik skr/jam
U 1 P 0,32 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4404 | 0,229 | 0,292 31 4961 0,888
U o 374 709
S 3 P 0,31 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4325 | 0,225 | 0,287 30 4872 0,888
S o 709 374
T ) P 0,26 0,19 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6539 | 0,271 | 0,218 23 7366 0,888
T o 1475 364
B 4 P 0,26 0,20 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6087 | 0,159 | 0,203 22 6856 0,888
B o 364 1475
Waktu hilang total Waktu siklus pra penyesuaian Cps=| 120,483 |detik 0.784
Hy | 14 [deik  |waktu sikius disesuaikan, Ce 120 [deik '




SIMPANG APILL Tanggal 14 Maret 2019
PENENTUAN WAKTU ISYARAT Kota : Serang
KAPASITAS Simpang : Pisang Mas
ALTERNATIF I11 Perihal : 3fase
© Rasio Belok  [Arus Belok kanan Faktor-faktor penyesuaian
g é e Kiri | Kanan dxBa Lebar Arusjend AIUS | oo | Rasio | WKW . Deragjat
T | £ g Efektif |Arusienuh : i d AU s | Fase | MWAUPS KepaSIaS | o ihan
= % '% _ _ dasar Semua tipe pendekat HanyaTipeP | qequaikan lintas Fase (i) S
=1 = a Dari arah| Dari arah
3 © g ditinjau | ber lawanan
e 3 = Reki | Rk )
X = = a Lg So |Fux |Fus |F¢ [Fp  |FBki |FBka s Q Res Rp | H; G D;
skr/jam skr/jam skrfjam | skr/jam ekr/jam |skr/jam detik skr/jam
U 1 P 0,32 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 3947 | 0,205 | 0,267 26 4496 0,878
U o 374 709
S 3 P 0,31 0,29 35 2100 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 1924 4491 | 0,233 | 0,303 30 5116 0,878
S o 709 374
T ) P 0,26 0,19 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6539 | 0,271 | 0,223 22 7449 0,878
T o 1475 364
B 4 P 0,26 0,20 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6087 | 0,159 | 0,207 21 6934 0,878
B o 364 1475
Waktu hilang total Waktu siklus pra penyesuaian Cps= 112,592 |detik 0769
Hy | 14 |[deik  |waktu sikius disesuaikan, c=| 113 [aaik '




SIMPANG APILL Tanggal 14 Maret 2019
PENENTUAN WAKTU ISYARAT Kota : Serang
KAPASITAS Simpang : Pisang Mas
ALTERNATIF IV Periha : 4 fase
© Rasio Belok  [Arus Belok kanan Faktor-faktor penyesuaian
X — .
3 3 % | Kiri |Kaan dKBa Lebar Arusjendnf ATUS | oo | Rasio | WKW | peda
T | £ g Efektif |Arusienuh : i d | 1Y A | Fase | MWAUPE | KapaSIaS | o ihen
= % '% _ _ dasar Semua tipe pendekat HanyaTipeP | qoquaikan | lintas Fase (i) S
=1 = a Dari arah| Dari arah
3 © g ditinjau | ber lawanan
e 3 & | Rexi | Rk ) L R T
V2 = = a E So |Fuk |Fus |F¢ |Fp  |FBki [FBka s Q ¢s Rp H; ! D;
skr/jam skr/jam skrfjam | skr/jam ekr/jam |skr/jam detik skr/jam
U 1 P 0,32 0,29 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 3848 4404 | 0,114 | 0,205 10 5986 0,736
u o 374 709
S 3 P 0,31 0,29 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 3848 4325 | 0,112 | 0,202 10 5879 0,736
S o 709 374
T ) P 0,26 0,19 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6539 | 0,271 | 0,307 15 8888 0,736
T e} 1475 364
B 4 P 0,26 0,20 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6087 | 0,159 | 0,286 14 8274 0,736
B o 364 1475
Waktu hilang total Waktu siklus pra penyesuaian Cps= 65,516 [detik 0,557
Hy | 16 [deik  |waktu sikius disesuaikan, C= | 66 [oaik '




SIMPANG APILL Tanggal 14 Maret 2019
PENENTUAN WAKTU ISYARAT Kota : Serang
KAPASITAS Simpang : Pisang Mas
ALTERNATIFV Periha : 3fase
© Rasio Belok  [Arus Belok kanan Faktor-faktor penyesuaian
3 3 % | Kiri |Kaan dKBa Lebar Arusjendhf ATUS | oo | Rasio | WKW | peda
T | £ g Efektif |Arusienuh : i d | 1EY A | Fase | MWAUPE fKepaSIaS | o hen
= % '% _ _ dasar Semua tipe pendekat HanyaTipeP | qoquaikan | lintas Fase (i) S
=1 = a Dari arah| Dari arah
8 © 8 ditinjau | ber lawanan
e 3 = Reki | Rk ) D;
¥ i = a Lg So |Fuk |Fus |Fe¢ |Fp |FBki |FBka s Q Rgs Ry H; C, j
skr/jam skr/jam skrfjam | skr/jam ekr/jam |skr/jam detik skr/jam
U 1 P 0,32 0,29 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 3848 3947 | 0,103 | 0,187 9 5384 0,733
u o 374 709
S 3 P 0,31 0,29 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,95 1,08 3848 4491 | 0,117 | 0,212 10 6126 0,733
S o 709 374
T ) P 0,26 0,19 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6539 | 0,271 | 0,311 15 8920 0,733
T e} 1475 364
B 4 P 0,26 0,20 7 4200 0,94 0,95 1 1 0,97 1,05 3820 6087 | 0,159 | 0,290 14 8303 0,733
B o 364 1475
Waktu hilang total Waktu siklus pra penyesuaian Cps= 64,416 |detik 0,550
Hy | 16 [deik  |waktu sikius disesuaikan, C= 64 |aetik '




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PANJANG ANTRIAN Kota : Serang
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : Pisang Mas
TUNDAAN Perihal : 4 fase
EKSISTING
» Res Jumlah Tundaan
: . . asio um
é Args lalu Kapasitas Dgra; a R?s © Jumlah kendaraan antri Pan 9 | kendaraan | kendaraan Tun(?iaan Tundaar.1 Tundaan | Tundaan
é e Kejenuhan| - Hijau Antrian terhenti terhenti lalulintas | geometr rata-rata total
S ratarata | ratarata
§ Q C Dj Rh Noq1 N, No Ngmax [Py Rk Nxu T, L T=Tr+Tg TxQ
skr/jam skr/jam skr skr skr skr m skr det/skr det/skr det/skr det/skr
U 4404 4961 0,888 0,176 1,579 | 14,337 15,9 24 137 0,098 430 49,4 09 50,3 221,707
S 4325 4872 0,888 0,170 1551 | 14,092 15,6 23 131 0,098 422 49,8 0,9 50,7 219,364
T 6539 7366 0,888 0,131 | 2,328 | 21,436 | 23,8 34 97 0,098 642 52,4 0,9 53,4 348,892
B 6087 6856 0,888 0,125 | 2,169 | 19,970 | 22,1 30 86 0,098 598 52,8 0,9 53,7 327,084
Peluang 5 %
Total jumlah kendaraan terhenti = 2091 (Tota tundaan = 1117,048
Qrotar 5 21355 Kend.Terhenti rata-rata, Pp stop/skr=[ 0,10 |Tundaan simpang rata-rata,det/skr = 52,3




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PANJANG ANTRIAN Kota : Serang
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : Pisang Mas
TUNDAAN Perihal : 4 fase
ALTERNATIF |
» Ras Jumlah Tundaan
: . . asio um
é Args lalu Kapasitas Dgra; a R?s © Jumlah kendaraan antri Pan 9 | wendaraan | kendaraan Tun(?iaan Tundaar.1 Tundaan | Tundaan
é e Kejenuhan| - Hijau Antrian terhenti terhenti lalulintas | geometr rata-rata total
S ratarata | rata-rata
§ Q C Dj Rh Noi Ng; No Ngmax |Py Rky Nku T, Tg T=Tr+Tp TxQ
skr/jam skr/jam skr skr skr skr m skr det/skr det/skr det/skr det/skr
U 4404 4914 0,896 0,245 1,448 | 20,829 | 22,3 32 183 0,093 410 65,4 0,9 66,3 291,791
S 4325 4826 0,896 0,239 1,423 | 20475 | 21,9 32 183 0,093 403 65,9 0,9 66,8 288,828
T 6539 7296 0,896 0,185 | 2,132 | 31,232 | 334 46 131 0,094 614 71,1 0,9 72,0 470,964
B 6087 6792 0,896 0,168 1,987 | 29,145 | 31,1 44 126 0,094 573 72,7 0,9 73,6 448,021
Peluang 5 %
Total jumlah kendaraan terhenti = 2001 (Tota tundaan = 1499,605
Qtotar § 21355 Kend.Terhenti rata-rata, Pgstop/skr=| 0,09 [Tundaan simpang rata-rata,det/skr = 70,2




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PANJANG ANTRIAN Kota : Serang
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : Pisang Mas
TUNDAAN Perihal : 4 fase
ALTERNATIF II
o Ras Jumileh Tundaan
: . : asio um
é Arps lalu Kapasitas Dgra; a R?s N Jumlah kendaraan antri Pan) 9 | endaraan | kendaraan Tun(_jaan Tundaar? Tundaan | Tundaan
§ lintas Keenuhan| Hijau Antrian terhenti terhenti laulintas | geometri ratarata total
S ratarata | ratarata
-é Q c Dj Rh Ngis |Ng2 Ng Ngmax [Py Rkn Nxu T, Tg T=Tr+TE TxQ
skr/jam skr/jam skr skr skr skr skr det/skr det/skr det/skr det/skr
U 4404 4961 0,888 0,219 1,579 | 14,233 15,8 24 0,097 427 46,6 0,9 47,5 209,116
S 4325 4872 0,888 0,205 1,551 | 14,011 15,6 24 0,097 420 47,5 0,9 48,4 209,296
T 6539 7366 0,888 0,158 | 2,328 | 21,350 | 23,7 34 0,098 639 50,6 0,9 51,6 337,200
B 6087 6856 0,888 0,151 | 2,169 | 19,895 | 22,1 32 0,098 596 51,1 0,9 52,0 316,671
Peluang 5 %
Total jumlah kendaraan terhenti = 2082 [Tota tundaan = 1072,283
Qrotar 5§ 21355 Kend.Terhenti rata-rata, Pgp stop/skr=| 0,10  [Tundaan simpang rata-rata,det/skr = 50,2




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PANJANG ANTRIAN Kota : Serang
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : Pisang Mas
TUNDAAN Perihal : 3fase
ALTERNATIF 11
o Ras Jumileh Tundaan
: . : asio um
é Arps lalu Kapasitas Dgra; a R?so Jumlah kendaraan antri Pan) 9 | endaraan | kendaraan Tun(_jaan Tundaar? Tundaan | Tundaan
§ lintas Keenuhan| Hijau Antrian terhenti terhenti laulintas | geometri ratarata total
S ratarata | ratarata
g o C Dj Rh |Ngi  [Nez |Ng |Nomax |P, Rin N T, Te T =T, +T} TxQ
skr/jam skr/jam skr skr skr skr skr det/skr det/skr det/skr det/skr
U 3947 4496 0,878 0,148 1,569 | 12,133 13,7 20 0,100 393 48,4 0,9 49,3 194,781
S 4491 5116 0,878 0,170 1,781 | 13,752 15,5 24 0,099 445 47,0 0,9 47,9 215,172
T 6539 7449 0,878 0,125 | 2,580 | 20,174 | 22,8 34 0,100 652 49,8 0,9 50,8 332,015
B 6087 6934 0,878 0,119 | 2404 | 18,796 | 21,2 30 0,100 608 50,2 0,9 51,1 311,258
Peluang 5 %
Total jumlah kendaraan terhenti = 2098 (Tota tundaan = 1053,226
Qtotar 5§ 21064 Kend.Terhenti rata-rata, Pp gop/skr=| 0,10  |Tundaan simpang rata-rata,det/skr = 50,0




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PANJANG ANTRIAN Kota : Serang
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : Pisang Mas
TUNDAAN Perihal : 4 fase
ALTERNATIF IV
o Ras Jumileh Tundaan
. . : asio um
é Arps lalu Kapasitas Dgra; a R?so Jumlah kendaraan antri Pan) 9 | endaraan | kendaraan Tun(_jaan Tundaar? Tundaan | Tundaan
§ lintas Keenuhan Hijau Antrian terhenti terhenti lalulintas | geometri ratarata total
S rata-rata | ratarata
g o C Dj Rh  |Nex [Nz |No  [Nomax |Pa Rin N T, Te T =T, +T} TxQ
skr/jam skr/jam skr skr skr skr m skr det/skr det/skr det/skr det/skr
u 4404 5986 0,736 0,057 | 5,003 7,948 13,0 20 57 0,144 636 31,8 1,3 33,1 145,799
S 4325 5879 0,736 0,057 | 4,913 7,805 12,7 20 57 0,144 624 31,8 1,3 33,1 143,184
T 6539 8888 0,736 0,085 | 7,424 | 11,700 | 19,1 28 80 0,144 939 30,7 1,3 32,0 209,235
B 6087 8274 0,736 0,080 | 6911 | 10,911 | 17,8 26 74 0,144 875 30,9 1,3 32,2 196,118
Peluang 5 %
Total jumlah kendaraan terhenti = 3074 (Tota tundaan = 694,335
Qrotar 5§ 21355 Kend.Terhenti rata-rata, Pp gop/skr=| 0,14  |Tundaan simpang rata-rata,det/skr =| 32,5




SIMPANG APILL Tanggal : 4 Maret 2019
PANJANG ANTRIAN Kota : Serang
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI Simpang : Pisang Mas
TUNDAAN Perihal : 3fase
ALTERNATIFV
o Ras Jumileh Tundaan
. . : asio um
é Kapasitas Dgra; a R?so Jumlah kendaraan antri Pan) 9 | endaraan | kendaraan Tun(_jaan Tundaar? Tundaan | Tundaan
5| As lalu Kejenuhan  Hijau ANIAN | iorhenti | terhenti | 'AUlintes | geometri | e total
S lintas rata-rata | ratarata
-é Q c Dj Rh Ngi  [Ng2 Ng N g max |Py Rky Nxu T, Tg T=Tr+TE TxQ
skr/jam skr/jam skr skr skr skr m skr det/skr det/skr det/skr det/skr
U 3947 5384 0,733 0,062 4,562 6,896 11,5 18 51 0,147 580 32,6 1,3 33,9 133,791
S 4491 6126 0,733 0,068 | 5,190 7,830 13,0 20 57 0,147 659 32,3 1,3 33,6 150,987
T 6539 8920 0,733 0,103 7,553 11,280 18,8 28 80 0,146 953 30,9 1,3 32,2 210,828
B 6087 8303 0,733 0,096 | 7,031 | 10,523 | 17,6 26 74 0,146 889 31,2 1,3 32,5 197,929
Peluang 5 %
Total jumlah kendaraan terhenti = 3081 (Tota tundaan = 693,535
Qtotar 5 21064 Kend.Terhenti rata-rata, Pp sop/skr=| 0,15 |Tundaan simpang rata-rata,det/skr = | 32,9




Tanggd 14 Maret 2019
SIMPANG APILL
Kota : Serang
ARUSLALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
WEEKDAY Perihal 14 fase
KENDARAAN BERMOTOR KEgggﬁgﬁl\égAK
ko]
g qkr qsm (Y Rgki Rgka QkTB RkrB
ds_ Arah ekr terlindung = 1 ekr terlindung = 0,2
° Total arus kendaraan bermotor Arus Rasio
B ekr terlawan = 1 ekr terlawan = 0,4 Rasio belok | Rasiobelok |kendaraan tak Kendaraan tak
Y4 ..
Terlindung | Terlawan Terlindung | Terlawan skr/jam Kiri kanan Eg:glcj’:; bermotor
Kend/ Jam skr/jam skr/jam Kend/ Jam skr/jam skrfjam Kend/ Jam | Terlindung | Terlawan
BKI/BKIJT 1135 1135 1135 1493 299 597 2628 1434 1732 0,32 14
LRS 1284 1284 1284 1849 370 740 3133 1654 2024 41
BKA 1070 1070 1070 1311 262 524 2381 1332 1594 0,30 17
TOTAL 3489 3489 3489 4653 931 1861 8142 4420 5350 72 0,013
BKI/BKIJT 1229 1229 1229 1594 319 638 2823 1548 1867 0,33 24
LRS 1264 1264 1264 2160 432 864 3424 1696 2128 41
BKA 1189 1189 1189 1470 294 588 2659 1483 1777 0,31 3
TOTAL 3682 3682 3682 5224 1045 2090 8906 4727 5772 68 0,012
BKI/BKIJT 1367 1367 1367 2895 579 1158 4262 1946 2525 0,34 20
LRS 2422 2422 2422 5931 1186 2372 8353 3608 4794 44
BKA 1309 1309 1309 1416 283 566 2725 1592 1875 0,24 0
TOTAL 3731 3731 3731 10242 2048 4097 13973 5779 7828 64 0,008
BKI/BKIJT 1321 1321 1321 2160 432 864 3481 1753 2185 0,26 45
LRS 2276 2276 2276 5449 1090 2180 7725 3366 4456 34
BKA 1223 1223 1223 1553 311 621 2776 1534 1844 0,22 12
TOTAL 4820 4820 4820 9162 1832 3665 13982 6652 8485 91 0,011




Tanggd : 9 Maret 2019
SIMPANG APILL
Kota : Serang
ARUSLALU LINTAS Simpang : Pisang Mas
WEEKEND Perihal 14 fase
KENDARAAN BERMOTOR KEgggﬁgﬁl\é;AK
®
3 dkr dsm QkeMm Rpki RBka Qkrs Rkt
ds_ Arah ekr terlindung = 1 ekr terlindung = 0,2
° Total arus kendaraan bermotor Arus Rasio
8 ekr terlawan = 1 ekr terlawan = 04 Rasio belok | Rasiobelok |kendaraan tak Kendaraan tak
x -
Terlindung | Terlawan Terlindung | Terlawan skr/jam Kiri kanan Egglcj’:; bermotor
Kend/ Jam skr/jam skr/jam Kend/ Jam skr/jam skrfjam Kend/ Jam | Terlindung | Terlawan
BKI/BKIJT 942 942 942 1239 248 496 2181 1190 1438 0,32 11
LRS 1066 1066 1066 1535 307 614 2600 1373 1680 31
BKA 888 888 888 1088 218 435 1976 1106 1323 0,30 13
TOTAL 2896 2896 2896 3862 772 1545 6758 3668 4441 54 0,012
BKI/BKIJT 1020 1020 1020 1323 265 529 2343 1285 1549 0,33 18
LRS 1049 1049 1049 1793 359 717 2842 1408 1766 31
BKA 987 987 987 1220 244 488 2207 1231 1475 0,31 2
TOTAL 3056 3056 3056 4336 867 1734 7392 3923 4790 51 0,011
BKI/BKIJT 1135 1135 1135 2403 481 961 3537 1615 2096 0,34 15
LRS 2010 2010 2010 4923 985 1969 6933 2995 3979 33
BKA 1086 1086 1086 1175 235 470 2262 1322 1557 0,24 0
TOTAL 3097 3097 3097 8501 1700 3400 11598 4797 6497 48 0,007
BKI/BKIJT 1096 1096 1096 1793 359 717 2889 1455 1814 0,26 34
LRS 1889 1889 1889 4523 905 1809 6412 2794 3698 26
BKA 1015 1015 1015 1289 258 516 2304 1273 1531 0,22 9
TOTAL 4001 4001 4001 7604 1521 3042 11605 5521 7042 68 0,010
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