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Abstract

This research explores the transformation of unsignalized intersections into signalized intersections as a
strategy to increase efficiency and safety in traffic management. The main objective of the research is to
evaluate the impact of these changes on vehicle flow, traffic density, accidents, and travel time efficiency. The
research method was carried out through a combination of field observations, traffic volume data collection,
statistical analysis, and simulation modeling. The results showed significant changes after the intersection
transformation, with a significant increase in the average speed of traffic flow and a reduction in density during
rush hours. In addition, accident analysis shows a decrease in the number of traffic incidents that occurred
after the implementation of the signalized intersection system, indicating increased safety for road users. The
results of this research show that the transformation of unsignalized intersections into signalized intersections
has a significant positive impact in optimizing traffic performance. This research makes an important
contribution to the understanding of the benefits of changes to traffic infrastructure and provides a basis for
decision making in improving urban transport systems. The implications of this research can be used as a
guide for policy makers in planning similar transformations in other locations to improve overall traffic system
performance.

Keywords: Traffic performance, signalized intersections, optimization

Abstrak

Penelitian ini mengeksplorasi transformasi yang dilakukan pada simpang tak bersinyal menjadi simpang
bersinyal sebagai strategi untuk meningkatkan efisiensi dan keamanan dalam pengaturan lalu lintas. Tujuan
utama penelitian adalah untuk mengevaluasi dampak dari perubahan ini terhadap aliran kendaraan,
kepadatan lalu lintas, kecelakaan, serta efisiensi waktu perjalanan. Metode penelitian dilakukan melalui
kombinasi observasi lapangan, pengumpulan data volume lalu lintas, analisis statistik, dan pemodelan
simulasi. Hasil penelitian menunjukkan adanya perubahan yang signifikan setelah transformasi simpang,
dengan peningkatan yang signifikan dalam kecepatan rata-rata aliran lalu lintas dan pengurangan kepadatan
pada jam-jam sibuk. Selain itu, analisis kecelakaan menunjukkan penurunan jumlah insiden lalu lintas yang
terjadi setelah penerapan sistem simpang bersinyal, menandakan adanya peningkatan keamanan bagi
pengguna jalan. Hasil dari penelitian ini menunjukkan bahwa transformasi simpang tak bersinyal menjadi
simpang bersinyal memiliki dampak positif yang signifikan dalam mengoptimalkan kinerja lalu lintas.
Penelitian ini memberikan kontribusi penting terhadap pemahaman tentang manfaat dari perubahan
infrastruktur lalu lintas serta memberikan landasan bagi pengambilan keputusan dalam meningkatkan sistem
transportasi perkotaan. Implikasi dari penelitian ini dapat digunakan sebagai panduan bagi pembuat
kebijakan dalam merencanakan transformasi serupa di lokasi lain untuk meningkatkan kinerja sistem lalu
lintas secara keseluruhan.

Kata Kunci: Kinerja lalulintas, Simpang Bersinyal, Optimalisasi
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PENDAHULUAN

Regulasi lalu lintas membantu dalam
menciptakan lingkungan jalan yang lebih aman bagi
semua pengguna jalan, termasuk pejalan kaki,
pengendara sepeda, dan pengemudi kendaraan
bermotor (Othman & Ali, 2020). Peraturan seperti
lampu lalu lintas, rambu-rambu, dan marka jalan
menurut (Prasetyo, 2023) memberikan petunjuk
yang diperlukan untuk mengurangi  risiko
kecelakaan. Regulasi lalu lintas membantu
mengelola aliran kendaraan, terutama di titik-titik
kritis seperti simpang (Jaya et al., 2023). Dengan
aturan yang jelas, misalnya, melalui lampu lalu lintas
atau tanda prioritas, sistem transportasi bisa diatur
sehingga aliran lalu lintas bisa berjalan lebih lancar,
mengurangi kemacetan, dan waktu perjalanan
menjadi lebih efisien (Jing & Liao, 2023).
Pengaturan lalu lintas juga membantu menghindari
terjadinya kepadatan yang berpotensi mengganggu
aliran kendaraan (Arsyad & Septiana, 2021). Faktor-
faktor yang mempengaruhi lalu lintas meliputi jenis
kendaraan termasuk kendaraan pribadi, bus, truk,
sepeda, dan berbagai jenis kendaraan lainnya yang
berkontribusi pada aliran lalu lintas. Aturan dan
regulasi yang memengaruhi perilaku pengemudi dan
pengguna jalan, seperti aturan lampu lalu lintas,
tanda-tanda, rambu lalu lintas, dan peraturan
kecepatan (Ku¢era & Chochola¢, 2021). Keadaan
jalan, termasuk lebar jalan, kondisi permukaan,
tikungan, dan berbagai faktor lainnya yang
mempengaruhi kemudahan pergerakan kendaraan.
Jumlah kendaraan yang bergerak pada suatu waktu
tertentu di suatu area tertentu, yang memengaruhi
kecepatan dan efisiensi aliran lalu lintas (Bonela &
Kadali, 2022). Perkembangan teknologi, seperti
kendaraan otonom, sistem navigasi, dan teknologi
lainnya yang berpotensi mengubah cara lalu lintas
diatur dan dijalankan (Al-Turki et al., 2022).

Simpang merupakan salah satu titik di mana
pengaturan yang tepat bisa mencegah kemacetan
yang bisa berdampak pada seluruh jaringan
transportasi (Shams & Zlatkovic, 2020). Simpang
menjadi titik kritis dalam regulasi lalu lintas karena
merupakan pertemuan berbagai arus kendaraan.
Pengaturan yang baik pada simpang, seperti
penggunaan lampu lalu lintas, perintah berhenti, atau
prioritas tertentu, membantu mengkoordinasikan
aliran dari berbagai arah, meminimalkan risiko
tabrakan, dan memastikan aliran lalu lintas yang
lebih efisien (Chen et al., 2022). Pengaturan yang
tepat pada simpang membantu mengurangi risiko
kecelakaan, karena dengan aturan yang jelas,
pengemudi memiliki prediksi yang lebih baik
tentang perilaku kendaraan lain di sekitarnya,
mengurangi kebingungan dan risiko kesalahan (Hu
et al., 2023). Pengaturan yang tepat pada simpang,
akan memberi penilaian terhadap sistem tak
bersinyal atau bersinyal, memiliki dampak yang
signifikan terhadap kinerja keseluruhan sistem

transportasi (Abdulla et al., 2017). Simpang empat
jalan Argopuro Banyuwangi merupakan salah satu
simpang akses masyarakat dari dua kecamatan yaitu
Kecamatan Kalipuro dan Kecamatan Giri menuju
jalan Nasional 111 di Kabupaten Banyuwangi, namun
dengan menjadi salah satu simpang yang dilalui
kendaraan menuju jalan nasional, simpang ini masih
belum dilengkapi dengan adanya traffic light yang
membuat kendaraan di simpang ini menjadi tidak
teratur. Hal ini tentu membuat simpang empat jalan
Argopuro menjadi simpang yang rawan dengan
terjadinya kecelakaan lalu lintas.

Simpang bersinyal merujuk pada tipe simpang
di mana pengaturan lalu lintas menggunakan lampu-
lampu lalu lintas untuk mengarahkan aliran
kendaraan dari berbagai arah (Alsobky et al., 2022).
Lampu-lampu ini memberikan instruksi kepada
pengguna jalan untuk berhenti, melanjutkan, atau
memberikan prioritas kepada arah tertentu pada
waktu yang berbeda. Beberapa karakteristik simpang
bersinyal lampu-lampu lalu lintas, dipasang di atas
atau di sekitar simpang untuk memberikan instruksi
kepada pengguna jalan (Muchlisin et al., 2019).
Biasanya ada lampu merah, kuning, dan hijau untuk
mengatur kapan kendaraan harus berhenti, bersiap-
siap, atau melanjutkan perjalanan. Waktu siklus
lampu sistem pengaturan lampu lalu lintas memiliki
siklus tertentu (misalnya, 60 detik), di mana setiap
arah akan diberi kesempatan untuk melintas sesuai
dengan lamanya lampu hijau untuk arah tersebut (Al-
Turki et al., 2022). Sensor pada simpang bersinyal
dilengkapi yang bisa mendeteksi keberadaan
kendaraan. Ini membantu dalam mengatur siklus
lampu berdasarkan volume kendaraan yang sedang
melintas (Muto’in & Utami, 2022). Pengaturan
keamanan lampu lalu lintas di simpang bersinyal
sering kali dirancang untuk meningkatkan keamanan
pengguna jalan dengan memberikan instruksi yang
jelas dan terstruktur (Kulsum & Sholichin, 2022).

Untuk menangani masalah seperti kasus
tersebut, perlu dilakukan kajian yang berupa
analisia, pemodelan dan evaluasi pada simpang
empat tak bersinyal jalan Argopuro menggunakan
aplikasi PTV Vissim Student Version (Shams &
Zlatkovic, 2020). Aplikasi PTV Vissim sendiri
merupakan perangkat lunak mikroskopis yang
digunakan guna melakukan perencanaan lalu lintas
pada simpang serta dapat memodelkan lalu lintas
kondisi lapangan baik dalam bentuk 2 Dimensi
maupun 3 Dimensi (Yang et al., 2018). Penggunaan
software vissim dapat memudahkan perencana ketika
malakukan perencanaan dalam mengatasi kemacetan
pada simpang dengan mengubah sebuah simpang
yang tidak bersinyal menjadi simpang Yyang
bersinyal (Beza et al., 2022).

Adapun tujuan dari penelitian ini adalah
menentukan model simpang empat yang tidak
bersinyal menjadi simpang empat yang bersinyal,
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mengetahui bagaimana kinerja serta dampak dari
perubahan simpang yang belum ber-APILL (Lin et
al., 2012) menjadi simpang ber-APILL setelah
diberikan persinyalan dan mengetahui keefektifan
simpang setelah diberikan persinyalan (Li et al.,
2015a).

Metode

Metode pengumpulan data menentukan
langkah dan cara yang digunakan untuk mengambil
atau mendapatkan data yang digunakan dalam
sebuah proses penelitian. Dalam penelitian ini
metode pengumpulan data yang digunakan dalam
penelitian yaitu dengan cara survei lapangan, dimana
data yang dimaksud yaitu berupa data primer
diantaranya, data geometri simpang, data volume
kendaraan, serta data kecepatan kendaraan yang
melalui simpang. Berikut ini uraian terkait
pengumpulan data yang akan dilakukan:

a. Survei Geometri Simpang
Survei ini dilakukan untuk mengetahui
bagaimana geometri simpang di lapangan yang
ada di daerah studi dengan tujuan megetahui
kondisi langsung di lapangan (Skrzypczak et al.,
2017). Survei geometeri simpang dilakukan pada
semua kaki simpang serta ruas jalan di wilayah
studi, sehingga didapat data secara menyeluruh
terkait kondisi simpang serta ruas jalan yang ada.

b. Survei Volume Lalu Lintas
Survei ini dilakukan untuk mengetahui jumlah
volume lalu lintas dan pergerakan kendaraan
membelok yang terjadi di simpang (Sariri et al.,
2019). Survei volume lalu lintas dilakukan pada
semua kaki simpang sehingga diperoleh data
secara menyeluruh mengenai jumlah kendaraan
yang memasuki simpang dalam satuan waktu
tertentu.

c. Survei Kecepatan Kendaraan
Survei kecepatan kendaraan dilakukan untuk
melengkapi  kebutuhan penginputan pada
software vissim, dimana untuk memodelkan
dalam bentuk 3 dimensi perlu adanya kecepatan
kendaraan yang melalui simpang, hasil survei
kecepatan diinput dalam perintah reduce speed
area pada aplikasi ptv vissim (Paikun et al.,
2021).

Data yang diperoleh dari survei dan
pengamatan lapangan akan dilakukan analisis dalam
aplikasi PTV Vissim student version. Hasil dari
analisis berupa animasi 2 dimensi dan 3 dimensi,
yang memuat data tundaan rata-rata pada kondisi
eksisting dan volume lalu lintas. Kemudian data
yang diperoleh akan dibuat kondisi dimana simpang
tersebut diberi APILL. Sehingga dari hasil tersebut
dibuatlah kesimpulan apakah simpang tersebut layak
diberikan APILL atau tidak.

Hasil dan Pembahasan

Hasil survei geometri simpang dari data survei
geometri simpang yang dilakukan dengan cara
observasi, pengamatan secara visual dan
pengukuran menggunakan alat ukur terkalibarasi,
kondisi geometri simpang dapat dilihat pada Gambar
1 berikut ini:

Gambar 1 Kondisi Geometri Simpang

Data geometrik pada simpang dapat dilihat pada
tabel 1, dan data tersebut didapatkan berdasarkan
hasil yang diperoleh dari hasil survei geometri
simpang dan dilakukan pada daerah studi sesuai
dengan keadaan real yang ada di lapangan, data
menunjukkan secara teknis lebar jalan masing-
masing lengan, area penunjang komersial dengan
lebar trotoar dan bahu jalan.

Tabel 1. Data geometri simpang

Pendekat (m) Trotoar (m)

Lebar Lebar Lebar Kanan Kiri
Nama Jalan

Pende  masu Kelua

kat k r
JI. Joyoboyo 4.9 24 2.5 1.8 1.8
JI.Raden 12 6 6 1.8 1.8
Wijaya
JI. Argopuro 12 6 6 1.8 1.8
Jl.Johar 4.9 2.45 2.45 1.8 1.8

Hasil kondisi lalu lintas

Survei kondisi lalu lintas dilakukan selama satu
minggu yang dimulai pada hari Sabtu s/d Jum’at dari
pukul 06.00 WIB s/d 18.00 WIB, maka diperoleh
volume jam puncak yang terjadi di lokasi penelitian
pada hari Senin pukul 06.00 WIB s/d 07.00 WIB.
Jenis kendaraan yang disurvey terdiri dari MC:
motorcycle, HV :heavy vehicle, LV: light vehicle dan
UM: Unmotorized Vehicle, untuk mengidentifikasi
jenis kendaraan yang paling dominan, apakah lebih
banyak mobil, sepeda motor, truk, atau kendaraan
lainnya.Volume kendaraan mencatat jumlah
kendaraan yang melintasi simpang tersebut dalam
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rentang waktu tertentu, baik itu per jam atau per hari,
kemudian  memperhatikan  pola  pergerakan
kendaraan di simpang tersebut, misalnya, apakah ada
pola antrian yang konsisten pada jam-jam tertentu.
Mengukur waktu yang dibutuhkan kendaraan untuk
menyeberangi simpang tersebut, baik saat lalu lintas
lancar maupun saat terjadi kemacetan, mencatat
kecepatan kendaraan saat melintasi simpang tersebut
dan menganalisis tingkat kepadatan lalu lintas yang
terjadi, apakah sering terjadi kemacetan atau tidak.

Data waktu puncak dapat dilihat pada Tabel 2
berikut ini:

Tabel 2. Data volume puncak lalu lintas pada
simpang penelitian

Pe Dari Ke Kendaraan Total
rio Arah Arah (Kend/Jam) (Kend/
de Jam)
MC HV LV UM
Selatan 382 6 21 1
Utara Timur 176 8 23 3 799
Barat 163 0 9 7
o) Total 721 14 53 11
§ Timur 239 27 38 3
= Selatan Barat 251 2 8 6 921
S Utara 326 5 16 0
RS, Total 816 34 62 9
g Barat 236 1 7 2
§ Timur Utara 264 3 13 6 784
o Selatan 209 31 8 4
- Total 709 35 28 12
e Utara 59 1 4 4
Barat Selatan 173 3 10 2 361
Timur 94 2 8 1
Total 326 6 22 7

Perbandingan jenis moda kendaraan pada setiap
ruas jalan yang ada pada simpang dapat dilihat pada
chart gambar 2 dibawah ini:

JALAN JOYOBOYO

JALAN RADEN WIJAYA

aMC wHV LV UM =mMC wHV mLV UM

JALAN ARGOPURO JALAN JOHAR

mMC =HV =LV um

Gambar 2. Perbandingan jenis kendaraan pada
setiap simpang (Kend/jam)

Pada jalan Joyoboyo, jalan Raden Wijaya, jalan
Argopuro dan jalan Johar didominasi jenis
kendaraan MC kemudian LV, UM dan HV, sedang

jalan Argopuro kepadatan kedua adalah HV karena
banyak lintasan truk dan bus yang melewatinya.

Hasil Survei Kecepatan Kendaraan

Survei kecepatan kendaraan dilakukan dengan
menggunakan aplikasi android smart speed dan hasil
survei kecepatan kendaraan akan bergantung pada
lokasi survei, jenis kendaraan yang diamati, serta
metode pengukuran yang digunakan. Survei
kecepatan kendaraan dapat menghasilkan berbagai
data, seperti kecepatan rata-rata yang merupakan
kecepatan keseluruhan kendaraan yang melewati
lokasi survei selama periode tertentu, kecepatan
maksimum dan minimum dimana data tentang
kecepatan tertinggi dan terendah yang dicapai oleh
kendaraan selama survei, kemudian distribusi
kecepatan adalah informasi tentang seberapa sering
kendaraan bergerak pada kecepatan tertentu. Data
rata-rata kecepatan kendaraan yang melalui simpang
dapat dilihat pada tabel 3 berikut ini:

Tabel 3. Data rata-rata kecepatan kendaraan

MC HV Lv UM
30 17 27 16
Km/jam  Km/jam  Km/Jam  Km/Jam

Data tersebut didapatkan berdasarkan hasil yang
diperoleh dari hasil survei geometri simpang dan
dilakukan pada daerah studi sesuai dengan keadaan
real yang ada di lapangan.

Penentuan Waktu Siklus APILL

Pada simpang Argopuro akan direncanakan
menggunakan pemodelan 2 fase dan 4 fase dimana
hal ini dimaksudkan untuk membandingkan kedua
fase tersebut mana yang lebih sesuai. Dalam
penentuan waktu siklus menurut webster dibutuhkan
data data geometri simpang volume kendaraan pada
jam puncak, dimana akan dikonversikan pada satuan
mobil penumpang (smp) seperti pada tabel 4
dibawah ini:

Tabel 4. Data geometrik simpang

Lebar Lebar

Type . Lebar

Nama Jalan Jzﬂgn Jalur lajur Median
(m) (m)
Jalan 2/2 UD 4.9 2.4/2.5 -
Joyoboyo
(Utara)
Jalan Raden  2/2 UD 12 6 -
Wijaya
(Selatan)
Jalan 2/2 UD 12 6 -
Argopuro
(Timur)
Jalan Johar 2/2 UD 4.9 2.45 -
(Barat)
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Tabel 5. Data geometrik simpang

Period Ekivalen Kendaraan (emp) Jum!ah
o MC HV LV UM smp/jam
0.5 13 10 0.8
3605 182 53 8,8 440,5
8 - 8 408 442 62 7,2 521,4
8 > 5 3545 455 28 9,6 437,5
163 78 22 5,6 198,4

Berdasar tabel 5, maka jumlah volume arus lalu
lintas jam puncak yang telah dikonversi dalam
smp/jam yaitu sebagai berikut:

Q Utara : 440,5 smp/jam
Q Selatan : 521,4 smp/jam
Q Timur : 437,5 smp/jam
Q Barat : 198,4 smp/jam

Arus Jenuh (S)

Arus jenuh (S) pada tiap lajur dicari menggunakan
tabel teori webster arus jenuh di persimpangan dan
juga subbab waktu siklus layak, maka didapat hasil
berikut:

S Utara = 2250 smp/jam

S Selatan = 1740 smp/jam

S Timur = 1740 smp/jam

S Barat = 2250 smp/jam

b. Rasio (Y)

Rasio dapat dicari menggunakan rumus dibawah
ini:

Y =Q/S Q)
Perhitungan rasio (y) dapat dilihat pada tabel 6
berikut:

Tabel 6. Data rasio (Y).

Pendekat Utara  Selatan  Timur Barat
Q smp/jam  440,5 521,4 4375 198,4
S smp/jam 2250 1740 1740 2250
Y=Q/S 0,195 0,299 0,251 0,088
Y Max 0,83

Penggunaan APILL 2 Fase
Penerapan APILL 2 fase dapat dilihat pada Tabel 7:
Penggunaan APILL 2 Fase berikut:

Tabel 7. Penerapan APILL 2 fase.

Keterangan Hijau Merah
Fase Utara — Selatan Timur —
Pertama Barat
Fase Kedua Timur - Barat Utara -
Selatan

Dari tabel 6 data rasio (YY) diambil rasio terbesar
dari tiap fase yaitu sebagai berikut:

Y1=0,299

Y2 =0,251

FR:ZY=Y1+Y2=0,55

1) Waktu Hilang
L=2n+R=2x2+(2+3)=9detik

2) Waktu Siklus

1,5.L+5 1,5.9+45 18,5 .
Co= = = ——= =41 detik
1-v 1-0,55 0,45

3) Pengaturan Waktu Hijau Efektif

y1(Co—-L) _ 0,299(41-9)
Y - 0,55

HUS = —1=16detik

y2(Co—-L) _ 0,251(41-9)
- 0,55

HTB= — 1 = 14 detik

Gambar diagram fase ditampilkan sebagai berikut:

UTARA - SELATAN

[ Kuning
| 3 Detik | 2 Detik 20 Detik

TIMUR - BARAT

Hijau | Kuning
14 Detik | 3 Detik | 2 Detik

Waktu Siklus = 41 Detik

[ Hijan
| 16 Detik

22 Detik

Gambar 3. Hasil perencanaan waktu siklus 2
fase menggunakan metode webster

Parameter hasil simulasi simpang tak bersinyal
Pemodelan pada aplikasi ialah dengan

memastikan bahwa parameter-parameter yang

dilakukan penginputan sesuai dengan kondisi pada

lapangan. Setelah seluruh parameter dimasukan dan

program dijalankan, Kkinerja simpang setelah

dilakukan evaluation hasil yang didapatkan adalah

sebagai berikut:

a. Panjang antrian

b. Panjang antrian maksimum

¢. Jumlah kendaraan yang lewat

(10 menit/km)

236,12 m
176,99 m
: 318 kendaraan

d. Jumlah penumpang yang lewat : 310 Orang
(10 menit/km)

e. Level-Of-Service :LOSF

f. Tundaan kendaraan 1 73,12 detik

g. Rata - rata kendaraan berhenti : 5 kendaraan

h. Emissions CO yang terbuang  : 47,65 gr

i. Emissions NOx yang terbuang : 111,21 gr

j.  Emissions VOC yang terbuang : 132,49 gr

k. Jumlah bahan bakar yang terbuang : 7,13 US

Gallon

Parameter hasil simulasi simpang dengan dua fase
Berikut merupakan hasil input data waktu siklus
dua fase ke dalam ptvvissim untuk pengolahan pada
semua parameter yang ditentukan dalam input data
dan signal controller dengan ketentuan waktu,
movement, Qlen, jumlah kendaraan yang lewat, dan
parameter emisi dan konsumsi bahan bakar pada
kendaraan yang melintas.
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Setelah seluruh parameter dimasukan dan program
dijalankan pada gambar 5, kinerja simpang setelah
diberikan sinyal dengan empat fase hasil yang
= ‘ didapatkan adalah sebagai berikut:

a. Panjang antrian: 32,82 m
b. Panjang antrian maksimum: 83,05 m

C. Jumlah kendaraan yang lewat : 290 kendaraan
(10 menit/km)

d. Jumlah penumpang yang lewat: 290 Orang (10
menit/km)

Level-Of-service: LOS C

Tundaan kendaraan: 32,67 detik

Rata — rata kendaraan berhenti: 7 kendaraan
Emissions CO yang terbuang: 190,96 gr
Emissions NOx yang terbuang: 27,99 gr

Gambar 4. Signal Contoller dengan dua fase

Parameter hasil olah data dengan simulasi
simpang tak bersinyal dapat diketahui dari hasil olah
table maka setelah seluruh parameter dimasukan dan
program dijalankan, Kkinerja simpang setelah
diberikan sinyal dengan dua fase hasil pada gambar
4, yang didapatkan adalah sebagai berikut:

a. Panjang antrian
b. Panjang antrian maksimum
C. Jumlah kendaraan yang lewat

122,52 m
135,26 m
: 310 kendaraan

(10 menit/km)

d. Jumlah penumpang yang lewat : 310 Orang (10
menit/km)
Level-Of-Service :LOSB
Tundaan kendaraan 1 24,06 detik

Rata — rata kendaraan berhenti: 2 kendaraan
Emissions CO yang terbuang: 10,89 gr

Emissions VOC yang terbuang: 43,37 gr

Jumlah bahan bakar yang terbuang: 5,74 US
gallon

T -DQ —Hho

Perbandingan simpang tak bersinyal menjadi
simpang bersinyal

Pemodelan simpang tak bersinyal dilakukan
dengan maksud untuk melakukan perbandingan
panjang antrian, tingkat layanan, serta kinerja ruas
pada tiap jalan simpang Argopuro dengan simpang
yang akan diberi APILL baik dua fase maupun
empat fase. Pemodelan dengan menggunakan
aplikasi PTV Vissim Student Version, untuk
memastikan parameter-parameter input data sesuai
dengan kodisi yang ada di lapangan maka dibuatlah
tahapan-tahapan olah data berikut ini:

Tabel 8. Perbandingan hasil simpang tak bersinyal

Emissions NOx yang terbuang: 28,81 gr menjadi simpang bersinyal

X TQ o

Emissions VOC yang terbuang: 67,35 gr Parameter 'Igak i Dua Fase Empat
. ersinya ase
. Jug;ﬁznbahan bakar yang terbuang: 6,37 US Qlen (M) 36,12 2252 32,62
Qlen Max (M) 76,99 35,26 83,05
Vehs (All) (Unit) 318 310 290
Pers (All) (Pers) 318 310 290
Parameter hasil simulasi simpang dengan empat Los (All) = B C
fase. Berikut merupakan hasil input data waktu Veh Delay (All) (Sec) 73,12 24,06 32,67
siklus empat fase ke dalam ptvvissim. Stop Delay (All) (Sec) 73,12 24,06 32,67
. Stops (All) (Sec) 5,00 2,00 7,45
g A Emmiss lons Co (Gr) 47,65 10,89 190,96
Emmissions Nox (Gr) 111,21 28,81 27,99
Emmissions Voc (Gr) 132,49 67,35 43,37
Fuelconsumption (Us 7,13 6,37 5,74
Gallon)

Berdasarkan hasil rekap parameter pada
Tabel 8 diatas dapat diketahui bahwa terdapat
keefektifan dari simpang yang bersinyal atau Alat
Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL) dengan
sebelumnya simpang yang tidak diberi sinyal. Hal
ini terlihat dari tingkat layanan hingga panjang
antrian maksimum di setiap pendekat jalan

Gambar 5. Signal Contoller dengan empat fase
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Kesimpulan

Dari parameter yang telah dilakukan
menggunakan Aplikasi ptv vissim student version
dapat disimpulkan bahwa: model persimpangan
setelah  diberikan persinyalan menunjukkan
perubahan dengan 2 fase karena tingkat pelayanan
simpang yang belum diberikan fase pada tingkat E
dengan panjang antrian rata-rata 36,12 meter serta
dengan jumlah rata-rata kendaraan berhenti sekitar
5 kendaraan, sementara itu jika simpang diberi
sinyal berupa APILL dengan 2 fase maka tingkat
pelayananberada pada B dengan panjang antrian
rata-rata 22,52 meter dengan jumlah rata-rata
kendaraan berhenti sekitar 2 kendaraan. Sementara
itu jika diterapkan APILL dengan 4 fase tingkat
pelayanan berada pada huruf C dengan panjang
antrian rata-rata 32,82 meter dengan rata-rata
kendaraan berhenti sebanyak 7 kendaraan.

Kinerja simpang setelah diberikannya
persinyalan akan semakin berada pada tingkat yang
relevan mengingat tingkat layanan fase berada
lebih rendah dari sebelum adanya APILL. Dari
hasil analisa yang diakukan baik menggunakan dua
ataupun empat fase keduanya menunjukkan hasil
yang layak diberikannya APILL dibandingan
dengan hasil simulasi sebelum adanya APILL.
Kinerja simpan tentu akan maskimal jika diberi
sinyal baikmenggunakan dua fase ataupun empat
fase.

Kedua uji coba yang dilakukan akan efektif
jika diterapkan pada simpang Argopuro mengingat
penerapan simpang dengan 2 fase maupun 4 fase
berada pada tingkat yang stabil.
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