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ABSTRAK

Arus lalu lintas dinyatakan dalam satuan kendarasgan dengan konversi yang disebut nilai
ekivalensi kendaraan ringan (ekr) yang terdapaamdaPKJl 2014. Nilai ekr untuk saat ini
ditetapkan dari penelitian secara empiris yangkddaakan pada tahun 1991 sampai tahun 1996
sehingga nilai ekr tersebut tidak relevan dengandisp lalu lintas saat ini. Penelitian ini
bertujuan untuk menganalisis nilai ekr pada simp&Rt-L di simpang 4 El Tari dan Kirab kota
Kupang dengan menggunakan metdoee headwayuntuk membandingkan nilai tersebut
dengan ketetapan pada PKJI 2014, serta mengan&iisesja simpang. Hasil analisis
menunjukkan perbedaan antara nilai ekr hasil asalengan PKJI 2014, dimana dengan metode
time headwaylidapat ekr untuk Kendaraan BerdM) 6,61 dan untuk Sepeda Mot®iC) 0,59.
Analisis kinerja pada simpang Kirab menghasilk#ai rlerajat kejenuhan rata-rata simpang
1,21, panjang antrian maksimum 164,54 meter paddgb@t Frans Seda 2 (FS2) dan tundaan
rata-rata simpang 215,52 det/skr dengan tingkaniay paddevel F yaitu kategori tingkat
pelayanan terburuk, sedangkan untuk simpang Elmanghasilkan nilai derajat kejenuhan rata-
rata simpang 1,21, panjang antrian maksimum 21mé&r pada pendekat El Tari (ET) dan
tundaan rata-rata simpang 229,44 det/skr denggkdinayan padievel F yaitu kategori tingkat
pelayanan terburuk.

Kata Kunci: Simpang APILL; ekivalensi kendaraan rin gan; PKJI 2014; time headway;
kinerja simpang.

ABSTRACT

Traffic flow is expressed in units of light vehgcleith a conversion value called the passenger
car unit (pcu) value that can be found in IHCG 20THe current pcu value is determined from
empirical research conducted from 1991 to 1996h&xa it is not relevance with current traffic
conditions. This research with the aim to analyzimg pcu value at the signalised intersection at
the 4 intersection of El Tari and Kirab in Kupaegy by using the time headway method to
compare these values with the provisions in the GH2014, also analyze intersection
performance. The results shows that differencesine of the analysis with IHCG 2014, where
the value for Heavy Vehicles (HV) is 6.61 and fastdvicycles (MC) is 0.59. The performance
analysis at the Kirab intersection produces therage degree of saturation value at the
intersection is 1.21, the maximum queue lengtl6&54 meters in the Frans Seda 2 approach
(FS2) and t.e average delay intersection is 215&&pcu atF service level which is the worst
service level category, while for the El Tari’'s erdection produce the average degree of
saturation value at the intersection is 1.21, treximum queue length is 214.19 meters in the El
Tari approach (ET) and the average delay of intetisas is 229.44 sec/pcu at F service level
which is the worst service level category .

Keywords. Signalised intersection; passenger car unit value; IHCG 2014;time headway;,
intersection performance.
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PENDAHULUAN

Provinsi Nusa Tenggara Timur khususnya Kota Kuparggupakan daerah yang mengalami
tingkat permasalahan transportasi yang cukup tinggmacetan, kecelakaan, antrian, dan
tundaan merupakan masalah yang sering terjadi th Kapang. Penyebab timbulnya masalah
transportasi yang terjadi adalah meningkatnya @agpukendaraan, komposisi kendaraan, dan
juga panjang jalan yang mempengaruhi pergerakanditdghs khususnya pada simpang.

Untuk melakukan pengaturan simpang diperlukan faltonversi yang disebut ekivalen
kendaraan ringan (ekr). Nilai ekr sangat pentinggfinya dalam menganalisa kinerja jalan.
Nilai ekr untuk Indonesia sendiri telah diatur saledoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI)
2014 untuk menggantikan MKJI'97 yang merupakan Ihpsnelitian secara empiris yang
dilaksanakan pada tahun 1991 sampai dengan tal9é Mfai ekr pada PKJI ini dirasa belum
terwakilkan dengan kondisi sekarang, dikarenakaming&atan perkembangan arus lalu lintas
yang berubah drastis dan tempat lokasi pengamtddtanyang berbeda.

Berdasarkan pada kondisi di atas maka dirasa péddkukan analisis kembali nilai ekr pada
simpang, khususnya simpang APILL (Alat Pemberi daydalu Lintas) di Kota Kupang yang
disesuaikan dengan kondisi saat ini. Analisis yaligkukan menggunakan metodame
headwayuntuk mendapatkan nilai ekr dan membandingkaneysgan PKJl 2014. Kemudian
nilai ekr yang didapatkan tersebut digunakan uménghitung kinerja simpang Kirab dan
simpang El Tari .

TINJAUAN PUSTAKA

Ekivalensi Kendaraan Ringan (EKR)

Kendaraan memiliki angka penyetara yang berbeda-bdedgan mobil penumpang yang biasa
disebut ekivalensi mobil penumpang (emp) atau ékng kendaraan ringan (ekr).Nilai ekr
untuk kendaraan ringan adalah satu. Angka ekrjéas kendaraan secara garis besar dibagi
menjadi dua, yaitu pada simpang dan ruas jalan.

Berikut nilai ekr untuk tiap jenis kendaraan padadman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 yang
dapat dilihat pada Tabel 1.

Tabel 1 Ekivalen Kendaraan Ringan (Dirjen BM, 2p14

Jenis Kendaraan EKR untuk tipe pendekat
Terlindung Terlawan
Kendaraan Ringan (KR) 1,00 1,00
Kendaraan Berat (KB) 1,30 1,30
Sepeda Motor (SM) 0,15 0,40

Tinjauan Statistik Rasio Time Headway

Dalam buku yang berjudulHighway Traffic Analysis and DesigiSalter, 1980) menyatakan
bahwa sebaran statistik berguna untuk menggambas&gala kemungkinan kejadian yang
bernilai acak. Dengan demikian untuk mendapatkatisik sebaran data dapat dilihat pada
persamaan-persamaan dibawah ini.

Karena sampel dipilih acak maka dimungkinkan adaswyatu kesalahan standar deviasi dari
distribusi yang dinyatakan sebagtandard error( E ) sebagai berikut:

S

E =m (1)

Bolla, M. E., et.al., “Perbandingan Nilai Ekivalensi Kendaraan Ringan Time Headway Mehtod dan PKJI 2014 pada Simpang 28

APILL Kupang”



Jurnal Teknik Sipil, Vol. IX, No. 1, April 2020
Dimana:
E =Standard error
S = Standard deviasi
n = jumlah sampel
Dan S adalah standard deviasi:

S=J — 37, (xi - 07 2

(n-1)
Dimana:
S = Standard deviasi
n = jumlah sampel
Xi = nilai time headwake-i
X = nilai rata-rata sampgime headway

Untuk perkiraan nilai rata-ratame headwayeluruh pasangan kendaraan (u) dapat disesuaikan
dengan tingkat konfidensi atau keyakinan yang thkan (@esired level of confidenge
Perkiraan ini terletak dalam suatu interval yargedut interval keyakinarcgnfidence interval
yang mempunyai batas toleransi kesalahan sebesar e:

e=K.E 3
Dimana:
e = Batas toleransi kesalahan
K = tingkat konfidensi distribusi normal
E =Standard error
Nilai rata-rataime headwayntuk distribusi normal (>80 ):

Hi2=x + € 4)

Dimana:

1,2 =batas keyakinan atas dan bawah nilai rata-rata

X  =nilai rata-ratéime headway
e = batas toleransi kesalahan

Metode RasioTime Headway

Metodetime headwaynerupakan metode yang digunakan untuk menentukanemp dengan
mencatat waktu antarainie headway kendaraan yang berurutan saat kendaraan tersebut
melewati suatu titik pengamatan yang telah diteaemukRasioheadway yang diperlukan
mencakup 7 macam kombinasi kendaraan, yaight Vehicle(LV) diikuti Light Vehicle(LV),

Light Vehicle(LV) diikuti Heavy VehiclgdHV), Heavy VehiclgHV) diikuti Light Vehicle(LV),
Heavy VehiclgHV) diikuti Heavy VehiclgHV), Motor Cycle(MC) diikuti Motor Cycle(MC),

Light Vehicle(LV) diikuti Motor Cycle(MC), danMotor Cycle(MC) diikuti Light Vehicle(LV).

Sebagai contoh untuk menghitung nilai &k dilakukan dengan cara membagi nilai rata-rata
time headway H\Wiikuti HV dengan nilai rata-ratatme headwayLV diikuti LV. Hasil akan
benar jikatime headwayHV tidak tergantung pada kendaraan yang mendahulwipuma
29
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mengikutinya. Kondisi ini didapat jika jumlah rai@atime headwayV diikuti LV ditambah
rata-rataime headwayV diikuti HV sama dengan jumlah rata-rétae headway.V diikuti HV
ditambah rata-ratame headwaydV diikuti LV.

Hal tersebut diatas dapat ditulis sebagai berikut:

ta+th =tc +td (5)
Dimana:

ta = nilai rata-ratéime headway.V diikuti LV
tb = nilai rata-ratdime headwaydV diikuti HV
tc = nilai rata-ratdime headway.V diikuti HV
td = nilai rata-ratdime headway{V diikuti LV

Keadaan yang dapat memenuhi persamaan diatas dspétoleh karena tiap kendaraan
mempunyai karakteristik yang berbeda. Demikian jygengemudi memiliki kemampuan
berbeda dalam mengemudi. Oleh karena itu diperlld@eksi terhadap nilai rata-ratame
headwaysebagai berikut:

k k k k
-— + -— = — + —_
[ta-—] + [th-—] = [tc+—] + [td +—] (6)
K = nanb.ncnd.[ta+tb—tc—td] 7
_nb.nc.nd+na.nc.nd+na.nb.nd+na.nb.nc ( )
Dimana:

na = jumlah datédme headway.V diikuti LV
nb = jumlah datéime headwayV diikuti HV
nc = jumlah datéime headway.V diikuti HV
nd = jumlah datéime headwayV diikuti LV
Selanjutnya nilai rata-ratame headwayasangan kendaraan tersebut dikoreksi sebagauberik

tak = ta -— (7a)
%

tbk=tb -— (7b)
B

tck=tc +— (7c)
"k

tdk=td +— (7d)
nd

Dengan menggunakan nilai rata-ratae headwayang sudah dikoreksi maka:
tak +tbk=tck +td k (8)
Dimana:

tak = nilai rata-ratdime headway.V-LV terkoreksi
tb k = nilai rata-ratdime headway{V-HV terkoreksi
{C k = nilai rata-ratdime headway.V-HV terkoreksi

td k = nilai rata-rataime headwaydV-LV terkoreksi
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Apabila persyaratan tersebut memenuhi syarat, nmllka ekr HV dapat dihitung dengan
persamaan:

th
ekrHV = — @)
tak

Dimana:
ekrHV = Ekivalen Kendaraan Ring&feavy vehicle

tbk = nilai rata-rattime headway{V-HV terkoreksi

tak = nilai rata-ratdime headway.V-LV terkoreksi
(Salter, 1980)

Sedangkan rumus untuk mencapai BRI adalah sama dengan rumus eRf namun variabel
HV diganti dengan variab®C.

Parameter-parameter yang digunakan untuk perhitukigarja simpang dapat dilihat pada buku
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014. Beriksapgran-persamaan yang digunakan untuk
perhitungan kinerja dibawah ini.

Derajat kejenuhan

Derajat kejenuhan adalah rasio arus lalu lintdsaap kapasitas suatu pendekat.

_Q
DJ = z (20)
Dimana:
DJ = Derajat kejenuhan

Q = Arus lalu lintas (skr/jam)
C = Kapasitas simpang (skr/jam)

Panjang Antrian

Panjang antrian diperoleh dari perkaliag (8kr) dengan luas area rata-rata yang digunalem ol
satu kendaraan ringan (ekr) yaitu 28 dibagi lebar masuk.

PA = Ng X % (11)
Dimana:

PA = Panjang antrian (m)

No = Jumlah rata-rata antrian smp pada awal sinya hi

Lm = Lebar masuk (m)

Tundaan

Tundaan adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukduk melalui simpang apabila
dibandingkan dengan lintasan tanpa melalui simpang.

Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat dihitungymerakan persamaan berikut:

T=T+Tg 12)
Dimana:
T = Tundaan rata — rata (detik/skr)
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TL = Tundaan lalu lintas rata — rata (detik/skr)
TG = Tundaan geometri rata — rata (detik/skr)

Tundaan lalu lintas rata — rata pada suatu pendelaiat ditentukan menggunakan persamaan
berikut:

2
_ . 05x(1-R)” , Noix3600
T = (1- Ry x D3) R (13)

Dimana:
TL = Tundaan lalu lintas pada (detik/skr)

c = Waktu siklus (detik)
C = Kapasitas (skr/jam)
RH = Rasio hijau

DJ = Derajat kejenuhan

NQ1 = Jumlah skr yang tertinggal pada fase hij@elsennya

Tundaan geometrik rata — rata pada suatu pendapat diperkirakan sebagai berikut:
To=(1-Rey) X Pa X6+ (Rey X 4) (14)
Dimana:
TG = Tundaan geometri rata — rata (detik/skr)
RKH = Rasio kendaraan henti pada suatu pendekat
PB = Rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat

Setelah didapatkan tundaan rata — rata tiap pehd&kamaka tundaan rata — rata seluruh
simpang (TI) dapat dihitung sebagai berikut:

_ 2(QxT)
=533 (15)
Dimana:
TI = Tundaan rata — rata seluruh simpangk/tr)

> (QxT) = Total perkalian antara arus lalu lintas dundaan rata — rata tiap pendekat
>Q = Total arus lalu lintas seluruh simparg/{am)

Tingkat Pelayanan Simpang evel of Service)

Tingkat pelayanan simpang adalah kemampuan ruas jdan/atau persimpangan untuk

menampung lalu lintas pada keadaan tertentu. Tingkéayanan suatu simpang ditentukan
berdasarkan nilai tundaan rata-rata simpang ters®adla tingkat pelayanan simpang terdapat
enam tingkat pelayanan yang disimbolkan denganfngsampai dengan F, dimana simbol A

menunjukkan tingkat pelayan terbaik hingga simbaténunjukkan tingkat pelayanan terburuk.

Tingkat pelayanan simpang berdasarkan nilai tundapat dilihat pada Tabel 2.

Tabel 2 Tingkat Pelayanan Simpang Berdasarkan Nilaidaan (TRB, 2000)

Tingkat Pelayanan Tundaan Rata — Deskripsi Umum
Rata (det/skr)
A <10 Aliran arus bebas
B >10 — 20 Aliran arus yang stabil (sedikit tundaan)
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Tingkat Pelayanan Tundaan Rata — Deskripsi Umum
Rata (det/skr)
C >20 - 35 Aliran arus yang stabil dengan tundaan
yang masih dapat diterima
D >35-55 Mendekati aliran arus yang tidak stabil

(tundaan yang dapat ditoleransi,
terkadang kendaraan menunggu lebih
dari satu waktu siklus untuk melanjutkan

perjalanan)

E >55-80 Aliran arus yang tidak stabil (tundaan
yang tidak ditolerasi)

F >80 Aliran arus yang dipaksakan (padat dan

atrian kendaraan secara terus menerus)

METODE PENELITIAN

Penelitian ini secara umum terbagi dalam empafptghdu tahap persiapan, pengumpulan data,
dan analisis, serta tahap terakhir berupa perumisampulan dan saran. Bagan alir dari
penelitian ini dapat dilihat pada Gambar 1.

o

Identifikasi Masalah

Tujuan Penelitian

Tahapan Persiapan :
Penyiapan peralatan,
bahan, dan surveyor

Peneumpulan Data

s !

Data Primer : Data Sekunder

1. Jenis pasangan kendaraan 1. Jumlah arus kendaraan
beriringan i penelitian

2. Senjang Waktu ( 7ime
Headway ) antar kendaraan
beriringan

Analisis nilai EKR dengan
metode Time Headway

Tinjauan statistik rasio Zime
Headway

Penentuan nilai EKR pada
simpang 4 APILL El Tari dan
simpang 4 APILL Kirab

:

Analisis Kinerja simpang 4
APILL El Tari dan simpang 4
APILL Kirab

¥

‘ Hasil dan pembahasan |

‘ Kesimpulan dan saran |

Gambar 1 Bagan Alir Penelitian

Penelitian ini dilakukan di simpang APILL kota Kugadimana diambil 2 lokasi penelitian di
simpang Kirab dan El Tari. Lokasi penelitian yangildh memiliki jumlah kendaraan yang
lewat cukup besar dan arus kontinyu serta propongjan kendaraan yang bervariasi. Metode
yang digunakan untuk mendapatkan nilai ekr mendgumametodetime headwayyang
dianalisis dengan data senjang waktu tiap jenisnmen kendaraan yang melewati simpang.
Data senjang waktu tiap jenis pasangan kendara&mbgan diperoleh dari survey rekaman jam
sibuk kendaraan melewati simpang, kemudian daai mkr yang didapat dari metodene
headwaydilakukan analisis untuk mengetahui kinerja kesiugpang.
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HASIL DAN PEMBAHASAN

Perhitungan nilai ektime headwaymemerlukan data senjang waktu kendaraan melewati
simpang yang diperoleh dari data rekaman tiap pextdeada jam sibuk. Berikut merupakan
contoh analisis perhitungan nilai ekr Hvhe headwayendekat selatan simpang Kirab. Untuk
menghitung nilai ekr Htime headwaypendekat selatan, input data variasi iringan kexaia
yang diperlukan adalalhVv-LV (a), HV-HV (b), LV-HV (c), HV-LV (d) seperti yang dapat dilihat
pada Tabel 3.

Tabel 3 Input data time headway HV pendekat selatan

NO. LV-LV HV-HV LV-HV HV-LV

a b c d
(detik) (detik) (detik) (detik)

1 0,2 7,9 2,8 6,2
2 2,2 3 5,3 51
3 2,1 4.3 5.2 3,8
4 0,9 12 4,6 6
5 0,2 5,8
6 1,3 6,8
7 1,5 3,4
8 2,3 11
9 2,3 2,4
10 1,9 6,2
11 1,8 2,2
12 1,6
13 0,2
14 2,9

Berdasarkan data senjang waktu diatas maka dilakp&enitungan untuk dihitung senjang rata-
ratatime headwayiap pasangan kendaraan. Perhitungan senjangatatéme headwayntuk
tiap pasangan kendaraan dilakukan menggunakannpessa(l) sampai (4) yang hasilnya dapat
dilihat pada Tabel 4.

Tabel 4 Perhitungan senjang rata-rata time headpeagdekat selatan

LV-LV HV-HV LV-HV HV-LV
a b c d

n 14 4 4 11
X 1,5286 6,8000 4,4750 5,3545
S 0,8686 4,0390 1,1587 2,4696
E 0,2321 2,0195 0,5793 0,7446
e 0,4550 3,9582 1,1355 1,4594
pl 2,0 10,8 5,6 6,8
p2 1,1 2,8 3,3 3,9
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Datatime headwayerkoreksi pada Tabel 5 diambil dari interval gasangan kendaraaN-LV
pada kolom (a) Tabel 4, yakni data interval 1,1 gaindengan 2,0 pada baris p2-pul1, data
headway tersebut diambil dari Tabel 3 sesuai dengan datag ymasuk dalam interval.
Selengkapnya datame headwayterkoreksi untuk jenis pasangan kendaraan yamgdapat
dilihat pada Tabel 5.

Tabel 5 Input data time headway HV terkoreksi pkatlselatan simpang Kirab

NO. LV - LV HV-HV LV-HV HV - LV
ta th tc td
1 1,3 3 4,6 51
2 1,5 4,3 5,2 5,8
3 1,6 7,9 5,3 6
4 1,8 6,2
5 1,9 6,2
6 6,8
Xt 8,1 15,2 15,1 36,1

Untuk menghitung nilai ekHV diperlukan nilai k (koreksi) dan nilai rata-raiene headway
yang sudah terkoreksi. Berikut merupakan perhitongda-ratatime headwaytiap pasangan
kendaraan.

Xt

t =
n
81

ta LV-LV) =? =1,62
15,2

tb HV-HV) == = 5,07
15,1

tc (LV-HV) == = 5,03
36,1

td HV-LV) =% 6,02
Selanjutnya dilakukan perhitungan untuk mencaairkl(koreksi) menggunakan persamaan (7)
dengan perhitungan sebagai berikut.

B nanb.ncnd.(ta+tb—tc—td)
k " nb.nc.nd+nanc.nd+nanb.nd+na.nb.nc
_ 5.3.3.6.(1,62+5,07—5,03—6,02)
~ 3.3.6+5.3.6+5.3.6+5.3.3
=-4,2226
Setelah mendapatkan nilai k (koreksi) diperlukdainmata-ratatime headwayerkoreksi untuk
memenuhi persamaan (8). Analisis rata-tatee headwayterkoreksi dilakukan menggunakan
persamaan (7a) sampai (7d) dengan perhitunganadiergut.
tak =ta-(k/na)
=1,62 - (-4,2226/5)
= 2,4645
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tbk =tb- (k/nb)

= 5,07 - (-4,2226/3)

=6,4742
tck =tc+ (k/nc)

= 5,03 + (-4,2226/3)

= 3,6258
tdk =td + (k/nd)

= 6,02 + (-4,2226/6)

=5,3129

Dengan menggunakan nilai rata-rata yang telah ekgbrmaka persamaan (8) dapat dihitung
sebagai berikut.

tak+tbk=tck+tdk

2,4645 + 6,4742 = 3,6258 + 5,3129

8,9387 = 8,9387 (Terpenuhi)
Dengan terpenuhinya persamaan (8) maka nilaiHdkipada pendekat selatan simpang Kirab
dapat dihitung menggunakan persamaan (9) sebagjaitoe

tbk

ekrHV =—
tak

6,4742
:2,4645
=2,63
Rekapitulasi hasil nilai ekr simpang Kirab dan HEriTpada setiap pendekat simpang dapat
dilihat pada Tabel 6.

Tabel 6 Rekapitulasi nilai ekr MC dan ekr HV Simg#irab dan El Tari

Pendekat Simpang
Kirab El Tari
EKRMC EKRHV EKRMC EKRHV

Utara 0,54 - 0,56 2,72
Timur 0,68 3,37 0,51 6,84
selatan 0,53 2,63 0,62 26,90
Barat 0,64 3,17 0,63 4,20
Rata-rata 0,60 3,06 0,58 10,17

Hasil dari nilai ekr kedua simpang tersebut kemudigata-ratakan menjadi satu nilai ekr untuk
mewakili nilai ekr kedua simpang yang dapat dilipatla Tabel 7.

Tabel 7 Ekivalen Kendaraan Ringan (Metode Time Mea)

Jenis Kendaraan EKR untuk tipe pendekat
Terlindung
Kendaraan Ringan (LV) 1,00
Kendaraan Berat (HV) 6,61
Sepeda Motor (MC) 0,59
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Dari hasil analisis nilai ekr menggunakan metdidee headwaydilanjutkan dengan analisis
kinerja simpang Kirab dan El Tari dengan menggungexhitungan PKJI 2014.

Data volume arus lalu lintas

Data volume arus lalu lintas yang dipakai dalamefigan ini adalah data hasil survei volume
kendaraan (sepeda motor, kendaraan ringan dan heamdberat) di setiap pendekat pada kedua
simpang APILL. Data arus lalu lintas puncak di samg Kirab dan El Tari dapat dilihat pada
Tabel 8 dan 9 berikut ini.

Tabel 8 Arus Lalu Lintas Puncak Pada Simpang ARirab

Pendekat Arus Lalu Lintas (skr/jam) Total

Lurus Belok Kanan Belok Kiri
Timur (FS1) 1554 331 128 2013
Selatan (TR) 220 192 61 473
Barat (FS2) 1648 125 112 1885
Utara (VR) 255 305 74 634

Tabel 9 Arus Lalu Lintas Puncak Pada Simpang AFELLari

Pendekat Arus Lalu Lintas (skr/jam) Total
Lurus Belok Kanan  Belok Kiri

Utara (FS) 901 266 - 1167

Timur (WJL1) 757 656 - 1413

Selatan (ET) 2032 453 - 2485

Barat (WJL2) 494 113 288 895

Analisis Kinerja Simpang APILL Kirab

Berdasarkan hasil survei di lapangan pada simpd?ig lAKirab seluruh pergerakan arus lalu
lintas baik lurus, belok kanan maupun belok Kirjilvanengikuti isyarat sinyal yang ada pada
setiap pendekat. Pada simpang Kirab dibagi atasaepgndekat yaitu pendekat timur (FS1),
selatan (TR), barat (FS2) dan utara (VR).

Derajat kejenuhan (Dv)

Perhitungan derajat kejenuhanj{Dntuk simpang Kirab menggunakan persamaan (lfjafe
hasil tiap pendekat dapat dilihat pada Tabel 10.

Tabel 10 Derajat Kejenuhan Tiap Pendekat Pada Sngpérab

Pendekat Q (skr/jam) C (skr/jam) DJ
Timur (FS1) 2013 1685,83 1,19
Selatan (TR) 473 384,27 1,23
Barat (FS2) 1886 1544,82 1,22
Utara (VR) 634 522,28 1,21
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Panjang antrian (Pa)

Perhitungan Panjang antrian (PA) untuk simpangiKireenggunakan persamaan (11) dengan
hasil tiap pendekat dapat dilihat pada Tabel 11.

Tabel 11 Panjang Antrian Tiap Pendekat Simpang Iira

Pendekat NQ (skr) LM (m) PA (m)
Frans Seda 1 (FS1) 61,28 8,00 153,21
Thamrin (TR) 21,71 3,00 144,72
Frans Seda 2 (FS2) 70,75 8,60 164,54
Veteran (VR) 25,61 4,00 128,06

Tundaan rata — rata (T)

Perhitungan Tundaan rata-rata (T) untuk simpang@tKinenggunakan persamaan (12) sampai
(15) dengan hasil tiap pendekat dapat dilihat padzel 12.

Tabel 12 Tundaan Rata — Rata Tiap Pendekat PadpaigiKirab

Pendekat TL (det/skr) TG (det/skr) T (det/skr)
Timur (FS1) 196,14 -2,90 193,24
Selatan (TR) 258,65 1,29 259,93
Barat (FS2) 228,00 -5,73 222,28
Utara (VR) 230,36 2,69 233,04
Tundaan rata-rata 215,52

Tingkat pelayanan (evel of service) simpang Kirab

Dari hasil analisis didapatkan nilai tundaan rati@rsimpang Kirab sebesar 215,52 det/skr.
Berdasarkan Tabel 2 yaitu tingkat pelayanan simgaerglasarkan nilai tundaan, maka pada
simpang Kirab tingkat pelayanannya berada pkdal F yaitu kategori tingkat pelayanan

terburuk, dimana aliran arusnya dipaksakan (paaaiadtrian kendaraan secara terus menerus).

Analisis Kinerja Simpang APILL El Tari

Berdasarkan hasil survei di lapangan pada simpéarigait seluruh pergerakan arus lalu lintas
baik lurus, belok kanan maupun belok kiri wajib mdmti isyarat sinyal yang ada pada setiap
pendekat. Pada simpang El Tari dibagi atas empatgbat yaitu pendekat Utara (FS), Timur
(WJL1), Selatan (ET) dan Barat (WJL2).

Derajat kejenuhan (DJ)

Perhitungan derajat kejenuhars(Dntuk simpang El Tari menggunakan persamaandé@@gan
hasil tiap pendekat dapat dapat dilihat pada TaBel

Tabel 13 Derajat Kejenuhan Tiap Pendekat Pada Sig Tari

Pendekat Q (skr/jam) C (skr/jam) DJ

Utara (FS) 1167 996,77 1,17
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Pendekat Q (skr/jam) C (skr/jam) DJ
Timur (WJL1) 1413 1141,97 1,24
Selatan (ET) 2484 1998,44 1,24
Barat (WJL2) 895 749,20 1,19

Panjang Antrian

Perhitungan Panjang antrian (PA) untuk simpangdtl lhenggunakan persamaan (11) dengan
hasil tiap pendekat dapat dilihat pada Tabel 14.

Tabel 14 Panjang Antrian Tiap Pendekat Simpangdfi T

Pendekat NQ (skr) LM (m) PA (m)
Utara (FS) 33,83 9,40 71,98
Timur (WJL1) 59,26 5,60 211,65
Selatan (ET) 104,95 9,80 214,19
Barat (WJL2) 31,56 6,25 101,00

Tundaan rata — rata (T)

Perhitungan Tundaan rata-rata (T) untuk simpan@al menggunakan persamaan (12) sampai
(15) dengan hasil tiap pendekat dapat dilihat padzel 15.

Tabel 15 Tundaan Rata — Rata Tiap Pendekat Padpa&®ignEl Tari

Pendekat TL (det/skr) TG (det/skr) T (det/skr)
Utara (FS) 169,73 -2,86 166,88
Timur (WJL1) 254,07 -4,75 249,32
Selatan (ET) 257,04 -0,06 256,98
Barat (WJL2) 202,74 0,41 203,16
Tundaan rata-rata 229,44

Tingkat pelayanan (evel of service) simpang El Tari

Dari hasil analisis didapatkan nilai tundaan ratata simpang El Tari sebesar 229,44 det/skr.
Berdasarkan Tabel 2 yaitu tingkat pelayanan simgaerglasarkan nilai tundaan, maka pada
simpang El Tari tingkat pelayanannya berada pagial F yaitu kategori tingkat pelayanan

terburuk, dimana aliran arusnya dipaksakan (paaatdtrian kendaraan secara terus menerus).

KESIMPULAN

1. Perhitungan nilai ekr dengan menggunakan metode headwayuntuk kedua simpang
APILL didapat hasil yakni untuk simpang APILL Kirabkr MC sebesar 0,60 dan ekV
sebesar 3,06, sedangkan untuk simpang APILL El, BkrnMC sebesar 0,58 dan ekV
sebesar 10,17, sehingga nilai ekr yang dapat méweklua simpang tersebut dirata-ratakan
menjadi ekrMC sebesar 0,59 dan eV sebesar 6,61. Hasil dari nilai ekr yang didapat
dengan metodéme headwayersebut memiliki perbedaan dengan nilai ekr p_Kal'14.
Perbedaan nilai ekr ini salah satunya disebabkanimmiya jumlah kendaraan berat
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mengikuti kendaraan berat{/-HV) yang melewati simpang, yang sangat mempengaruhi
analisis besar nilai ekr kendaraan befrf)(

Kinerja simpang APILL Kirab dengan menggunakan ing&r metodetime headway
memberikan hasil, yaitu derajat kejenuhan rata-satgpang sebesar 1,21, panjang antrian
maksimum sebesar 164,54 meter pada pendekat Fealass2S(FS2) dan tundaan rata-rata
simpang sebesar 215,52 det/skr. Berdasarkan aildiabn rata-rata simpang, maka tingkat
pelayananlével of servicesimpang APILL Kirab berada patkvel F yaitu kategori tingkat
pelayanan terburuk, dimana aliran arusnya dipaksgbadat dan antrian kendaraan secara
terus menerus).

Kinerja simpang APILL El Tari dengan menggunakatainekr metodetime headway
memberikan hasil, yaitu derajat kejenuhan rata-satgpang sebesar 1,21 , panjang antrian
maksimum sebesar 214,19 meter pada pendekat E(HBridan tundaan rata-rata simpang
sebesar 229,44 det/skr. Berdasarkan nilai tundgtarrata simpang, maka tingkat pelayanan
(level of servick simpang APILL El Tari berada padavel F yaitu kategori tingkat
pelayanan terburuk, dimana aliran arusnya dipaks§sadat dan antrian kendaraan secara
terus menerus).

SARAN

1.

Untuk penelitian selanjutnya diharapkan dapat migmgh nilai ekivalensi kendaraan ringan
(ekr) pada jenis simpang APILL yang lain terkaibgen nilai ekr yang tidak relevan dengan
kondisi lalu lintas saat ini.

Untuk penelitian selanjutnya diharapkan dapat merleagkah-langkah alternatif untuk
meningkatkan kinerja simpang APILL.
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