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e Metode gap acceptance digunakan untuk mencari nilai tundaan persimpangan dan mengetahui tingkat pelayanan simpang.
o Simulasi menggunakan Software Vissim untuk mengetahui beberapa solusi yang diusulkan untuk dapat mengurangi hambatan.
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Di Jalan Imam Bonjol terdapat jalinan simpang dari Jalan Mangkubumi ke Jalan Sultan
Badarudin, yang pada saat jam sibuk menyebabkan kemacetan dengan antrian yang
panjang dan lamanya waktu tundaan. Oleh sebab itu, penelitian ini bertujuan untuk
menganalisis tundaan menggunakan metode gap acceptance dan mengetahui tingkat
pelayanan di simpang Jalan Imam Bonjol. Beberapa karakteristik di simpang yang di
analisis adalah kecepatan, gap, gap kritis dan tundaan. Hasil penelitian menunjukkan ke-

Kata kunci: cepatan kendaraan sangat terpengaruh oleh weaving menyebabkan kecepatannya lebih
Gap acceptance, rendah. Selain itu, besarnya rata-rata tundaan di pagi hari sebesar 42,3 detik dan di sore
:1mgang, hari sebesar 52,8 detik pada interval waktu tiap 5 menit, sehingga tingkat pelayanan
undaan.

simpang pada Jalan Imam Bonjol adalah E. Setelah solusi pelebaran jalan 0,5 m per lajur
disimulasikan menggunakan software vissim, didapatkan tingkat pelayanan simpang
menjadi B.

Diterbitkan oleh Jurusan Teknik Sipil Universitas Lampung

1. Pendahuluan terhentinya lalu lintas yang disebabkan oleh banyaknya
jumlah kendaraan yang melebihi kapasitas jalan.
Pengemudi di simpang tak bersinyal dalam mengambil

keputusan tidak memiliki pengaturan sehingga pengemudi

Kota Bandar Lampung adalah salah satu kota yang
menjadi pusat perekonomian di Provinsi Lampung yang

mempunyai perkembangan yang pesat dengan potensi yang
cukup besar baik di sektor pariwisata maupun industri yang
memberikan nilai lebih terhadap berbagai peluang bisnis
dan investasi. Semakin pesatnya perkembangan suatu
wilayah maka akan diikuti pula dengan meningkatnya
volume lalu lintas yang terjadi di Kota Bandar Lampung yang
akan mengakibatkan kemacetan lalu lintas pada ruas jalan.
Persimpangan merupakan bagian dari ruas jalan dimana
arus dari berbagai arah saling bertemu hingga menyebabkan
konflik lalu lintas. Perjalanan lalu lintas dari arus yang
berlawanan dan saling memotong dapat mengakibatkan
terjadinya kemacetan di sepanjang lengan simpang [1].
Kemacetan yaitu situasi atau keadaan terhambatnya
perjalanan yang ditandai oleh menurunnya kecepatan
perjalanan dari kecepatan yang seharusnya atau bahkan
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harus memutuskan sendiri untuk menyelesaikan (manuver)
yang diperlukan ketika memasuki simpang [2]. Kondisi
seperti ini ketika jam sibuk pagi hari dan sore hari sering
terjadi antrian kendaraan yang panjang akibat volume lalu
lintas dan lamanya waktu tundaan [3].

Di Jalan Imam Bonjol, Kota Bandar Lampung terdapat
jalinan simpang dari Jalan Mangkubumi ke Jalan Sultan
Badarudin, yang pada saat jam sibuk menyebabkan antrian
yang panjang akibat volume lalu lintas dan lamanya waktu
tundaan. Oleh sebab itu, berdasarkan permasalahan ter-
sebut, tujuan penelitian ini adalah untuk menganalisis
tundaan di simpang Jalan Imam Bonjol-Jalan Mangkubumi-
Jalan Sultan Badarudin menggunakan metode gap acceptance
dan mengetahui tingkat pelayanannya.

2. Metode Penelitian

Penelitian ini dilakukan di simpang Jalan Imam Bonjol-
Jalan Mangkubumi-Jalan Sultan Badarudin pada hari kerja
yang dilakukan pada jam sibuk pagi hari pada pukul 06.30-
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07-30 WIB dan sore hari pada pukul 16.00-17.00 WIB. Data
yang didapatkan langsung dari lapangan dengan cara
melakukan survei lapangan menggunakan kamera guna
mendapatkan rekaman video dan mencatat data yang
dibutuhkan yaitu, geometri jalan, volume lalu lintas, dan
kecepatan.

Setelah data terkumpul, dilakukan pengolahan data.
Perhitungan data yang pertama adalah menghitung volume
lalu-lintas. Luttinen [4] menyatakan bahwa  volume
merupakan total kendaraan yang melewati suatu titik pada
jalan selama interval waktu tertentu. Untuk menghitung
volume dilakukan dengan membagi jumlah kendaraan
dengan waktu pengamatan (kendaraan/jam) lalu dikalikan
dengan nilai ekivalen kendaraan ringan (ekr) dari masing-
masing jenis kendaraan sehingga menjadi satuan skr/jam.
Selanjutnya adalah menganalisis kecepatan, untuk
mengetahui rata-rata kecepatan kendaraan terpengaruh dan
tidak terpengaruh weaving. McShane dkk. [5] menyatakan
bahwa kecepatan didefinisikan sebagai rasio pergerakan
dalam jarak per satuan waktu.

Nilai kecepatan didapat dengan menggunakan stopwatch
untuk mengukur waktu tempuh kendaraan. Kemudian
waktu tempuh yang telah didapatkan diolah dengan cara
jarak tempuh kendaraan dibagi dengan waktu tempuh
kendaraan untuk mendapatkan nilai kecepatan. Setelah itu
nilai kecepatan yang didapat dikonversi dari m/s menjadi
km/jam. Kecepatan dihitung menggunakan Persamaan 1.

V=2 )]

dengan V adalah kecepatan, s adalah jarak tempuh, dan t adalah
waktu tempuh.

Selanjutnya dilakukan analisis gap yang diakibatkan oleh
konflik weaving. Fernanda dkk. [6] menyatakan bahwa gap
acceptance dipengaruhi oleh waktu menunggu pengemudi
jalan minor, arus lalu lintas jalan mayor, jarak pandang
(siang atau malam), adanya antrian di jalan minor, tindakan
berhenti di persimpangan dan jenis kendaraan. Menurut
Lord-Attivor and Jha [7], ketersediaan celah dan perilaku
pengemudi pada simpang tak bersinyal memegang peranan
penting dalam menentukan bagaimana suatu simpang
beroperasi. Pengemudi yang mendekati persimpangan di
jalan minor ke jalan mayor harus membuat keputusan kapan
harus bergabung atau menyebrang ke jalan. Celah yang
tersedia antara dua kendaraan di jalan utama merupakan
faktor penting bagi pengemudi dan harus menetukan apakah
celah tersebut cukup untuk diterima atau ditolak maka akan
muncul gap pada situasi tersebut [8]. Untuk mengetahui
besar-nya nilai gap dapat dihitung menggunakan
Persamaan 2. Setelah mendapatkan nilai gap diterima dan
gap ditolak, menghitung gap kritis yang didapatkan dengan
mengguna-kan Persamaan 2.

7o Mixx @

Xfi
dengan x adalah rata-rata waktu gap, . fi adalah jumlah kendaraan
gap diterima/ditolak, dan xi adalah nilai tengah.

Selanjutnya dapat dilakukan analisis tundaan. Tundaan
ialah waktu tambahan untuk kendaraan yang terhambat
yang disebabkan kendaraan lain yang melakukan gerak
weaving (jalinan) atau kendaraan yang berjalan lurus
memberikan gap (celah) untuk kendaraan yang weaving
(jalinan) sehingga kendaraan berjalan lurus memperlambat
laju kendaraan atau berhenti sejenak. Tundaan di peroleh

0 B Jumiah gap yang ditolak > t
Jumiah gap yang dtenma <
2
S wf
L t
S \ At
5 e
E o}
E: ] ' L
" ‘r
i
- " ' »
I\ fe
. . v - J
o ' 3 . s .

Gambar 1 Kurva distribusi kumulatif

At (r-m)

= + —_—
k= Ut o rem

®)
dengan t. adalah nilai gap kritis, m adalah jumlah gap yang diterima
< t;, r adalah jumlah gap yang ditolak < t,, n adalah jumlah gap yang
diterima > t. dan p adalah jumlah gap yang ditolak > ¢, antara t; dan
t=t1+ At.

dengan melakukan perhitungan dengan cara mengalikan
rata-rata gap diterima dengan rata-rata jumlah kejadian gap
diterima [9]. Tundaan dihitung menggunakan Persamaan 4.

T=Xx@ (4)

dengan T adalah tundaan, X adalah rata-rata gap diterima, dan
adalah nilai rara-rata jumlah kejadian gap diterima.

Setelah mendapatkan nilai tudaan maka dapat diketahui
tingkat pelayanan persimpangan berdasarkan Peraturan
Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor : PM 96
tahun 2015 [10]. Selanjutnya dilakukan pemodelan menggu-
nakan software Vissim. Dalam menggunakan aplikasi ini
diperlukan data volume dan kecepatan yang didapatkan dari
hasil survei di lapangan.

3. Hasil dan Pembahasan

Data volume lalu lintas dengan waktu interval 5 menit
bertujuan agar data yang didapatkan mendekati kondisi lalu
lintas yang sebenarnya. Data jumlah volume dibagi menjadi
3 bagian kendaraan ringan (KR), kendaraan berat (KB), dan
sepeda motor (SM). Setelah itu jumlah volume kendaraan di
konversi menggunakan faktor skr sesuai dengan ketentuan
sehingga didapatkan jumlah total kendaran dari setiap arah
yang telah ditentukan. Data volume kendaraan dari semua
arah dijumlahkan sehingga didapatkan volume total
kendaraan (skr/jam). Data survei volume kendaraan di Jalan
Imam Bonjol disajikan Tabel 1, dan arah lalu-lintas yang
disurvey, disajikan pada Gambar 2.

Pada Tabel 1 dapat dilihat volume terendah terjadi pada
pukul 06.30-06.45 dengan 551,8 skr/jam dipagi hari dan
pukul 16.00-16.15 dengan 749,3 skr/jam disore hari.
Volume tertinggi terjadi pada pukul 07.15-07.30 dengan
977,6 skr/jam dipagi hari dan pukul 16.15-16.30 dengan
857,4 skr/jam disore hari. Didapatkan juga volume total
sebesar 2283,9 skr/jam dipagi hari dan 2595,4 skr/jam
disore hari. Pada pagi hari arah A memiliki volume terbesar
dengan 952,7 skr/jam dikarenakan arah A merupakan jalan
yang mengarah ke daerah pusat perbelanjaan, perkantoran,
sekolah, dan rumah sakit di mana mayoritas masyarakat
pergi untuk melakukan kegiatan di pagi hari. Pada sore hari
arah B memiliki volume terbesar dengan 842,5 skr/jam
dikarenakan arah B merupakan jalan yang dilewati
masyarakat yang beraktivitas di pagi hari untuk pulang ke
rumah setelah beraktivitas.
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Tabel 1
Volume lalu-lintas, (a) pagi hari, (b) sore hari

Waktu Volume lalu-lintas arah (skr/jam) Jumlah kejadian konflik
pengamatan weaving (kendaraan)
A B C1 C2 D1 D2 E F G H Gap diterima _ Gap ditolak
06.30 - 06.35 589 55,6 1,4 156 4,0 3,2 2,4 34 122 308 4 6
06.35 - 06.40 67,4 348 24 132 3,6 3,4 6,8 24 14,2 222 6 8
06.40 - 06.45 779 38,6 08 116 2,4 1,8 2,8 40 12,0 42,0 7 7
06.45 - 06.50 98,9 29,1 4,4 22,4 7,4 7,6 4,0 58 90 20,2 10 10
06.50 - 06.55 83,2 52,5 62 152 7,2 4,0 5,6 50 13,6 186 8 13
06.55 - 07.00 89,5 749 1,6 20,0 4,4 54 52 52 10,8 30,0 13 15
07.00 - 07.05 1088 59,6 40 166 58 44 4,4 44 136 346 11 12
07.05-07.10 107,1 759 44 20,0 4,6 54 39 54 134 298 12 10
07.10- 07.15 106,2 68,1 1,6 166 6,4 6,8 9,6 28 16,6 31,0 11 13
07.15-07.20 119,5 66,1 4,0 16,2 2,0 4,4 4,8 44 11,8 26,2 13 11
07.20-07.25 131,7 113,55 2,8 17,6 52 3,4 2,6 40 115 37,4 9 10
07.25-07.30 20,4 991 40 208 52 4,8 6,8 58 10,2 304 8 12
Jumlahtotal o557 5796 288 1718 428 443 492 370 1212 2568 9 11
kendaraan
(@
Waktu Volume lalu-lintas arah (skr/jam) Jumlah kejadian konflik
pengamatan weaving (kendaraan)
A B C1 Cc2 D1 D2 E F G H Gap diterima  Gap ditolak
16.00 - 16.05 553 844 49 144 44 32 70 4,2 25,0 27,0 6 8
16.05 - 16.10 57,7 815 32 131 46 30 21,2 54 283 368 9 10
16.10 - 16.15 785 735 14 149 54 46 152 60 322 330 7 8
16.15 - 16.20 84,1 848 12 222 60 68 176 74 184 298 10 9
16.20 - 16.25 819 1006 26 156 76 44 178 6,0 178 204 13 11
16.25-16.30 75,6 103,0 0,8 288 4,0 7,0 9,8 8,0 29,6 37,8 11 14
16.30 - 16.35 80,1 844 24 20,8 5,8 58 214 60 33,0 2572 14 13
16.35 - 16.40 49,7 898 38 200 7.2 86 158 86 252 346 10 12
16.40 - 16.45 57,5 1064 6,0 21,8 68 68 132 6,2 272 330 13 15
16.45 - 16.50 77,6 76,6 3,4 17,4 2,0 3,0 19,0 10,6 32,6 32,8 11 13
16.50 - 16.55 69,2 98,7 3,4 183 5,4 4,8 19,4 9,4 21,0 34,2 8 11
16.55-17.00 63,7 903 22 20,7 572 6,2 11,8 102 232 300 10 9
jumlahtotal — g6p8 425 270 1953 485 533 1532 730 2485 2915 10 11
endaraan
(b)

Gambar 2 Arah lalu-lintas

Kemudian, analisis kecepatan dilakukan untuk menge-
tahui rata-rata kecepatan kendaraan terpengaruh dan tidak
terpengaruh weaving. Kecepatan yang di analisis adalah
kecepatan mobil dengan cara mengambil sampel 5 mobil
tidak terpengaruh dan 5 mobil terpengaruh weaving dengan
jarak yang telah ditentukan 110 m. Nilai kecepatan didapat
dengan menggunakan stopwatch untuk mengukur waktu
tempuh kendaraan. Kemudian waktu tempuh yang telah
didapatkan diolah dengan cara jarak tempuh kendaraan
dibagi dengan waktu tempuh kendaraan untuk mendapat-
kan nilai kecepatan. Setelah itu nilai kecepatan yang didapat

dikonversi dari m/s menjadi km/jam. Data nilai kecepatan
kendaraan dapat dilihat pada Tabel 2.

Tabel 2
Kecepatan kendaraan, (a) pagi hari, dan (b) sore hari

Jenis kendaraan _ Kecepatan lalu-lintas kendaraan (km/jam)

Terpengaruh Tidak terpengaruh
weaving (Km/Jam)  weaving (Km/Jam)
Mobil 1 20,8 39,6
Mobil 2 19,2 36,0
Mobil 3 16,0 35,5
Mobil 4 14,0 30,8
Mobil 5 17,0 31,2
Rata-Rata 17,4 34,6
(a)

Jenis Kendaraan Kecepatan lalu-lintas kendaraan (km/jam)

Terpengaruh Tidak terpengaruh
weaving (Km/Jam)  weaving (Km/Jam)
Mobil 1 15,8 29,3
Mobil 2 14,7 25,4
Mobil 3 15,3 23,8
Mobil 4 14,7 22,9
Mobil 5 14,2 23,8
Rata-Rata 15,1 25,4
(b)
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Dari Tabel 2(a) terlihat bahwa kecepatan tertinggi
kendaraan terpengaruh weaving di pagi hari adalah 21
km/jam dan kecepatan tertinggi kendaraan tidak
terpengaruh weaving adalah 40 km/jam. Hal ini disebabkan
volume lalu-lintas masih rendah karena kebanyakan
masyarakan pada waktu tersebut belum memulai aktivitas
ke luar rumah. Sebaliknya, kecepatan terendah kendaraan
terpengaruh weaving adalah 14 km/jam dan kecepatan
terendah kendaraan tidak terpengaruh weaving sebesar 31
km/jam. Hal ini dikarenakan volume lalu-lintas yang tinggi
karena masyarakat Kota Bandar Lampung sudah mulai
beraktivitas di pagi hari. Sedangkan pada Tabel 2(b) terlihat
bahwa kecepatan kendaraan terpengaruh weaving di sore
hari adalah 16 km/jam dan kecepatan tertinggi kendaraan
tidak terpengaruh weaving sebesar 29 km/jam. Hal ini
disebabkan kondisi lalu lintas pada waktu tersebut dalam
kondisi normal. Sebaliknya, kecepatan kendaraan terendah
terpengaruh weaving adalah 14 km/jam dan kecepatan
terendah kendaraan tidak terpengaruh weaving sebesar 23
km/jam. Hal tersebut terjadi akibat volume lalu lintas yang
tinggi dan banyak masyarakat Kota Bandar Lampung yang
pulang setelah beraktivitas. Kecepatan kendaraan ter-
pengaruh weaving selalu lebih rendah jika dibandingkan
dengan kecepatan kendaraan tidak terpengaruh weaving,
baik di pagi hari atau di sore hari. Hal ini dikarenakan adanya
konflik jalinan (weaving) yang terjadi di Jalan Imam Bonjol
sehingga membuat pengendara mengurangi kecepatan
kendaraannya ketika adanya konflik tersebut.

Gap didefinisikan sebagai waktu antara kendaraan
pada arus mayor yang dipertimbangkan oleh pengemudi
pada arus minor yang berharap untuk bergabung ke dalam
arus mayor. Gap diterima ialah di mana kendaraan yang
berjalan lurus berhenti dan kendaraan yang weaving
(jalinan) tetap melanjutkan kendaraannya hingga sampai
pada tujuannya. Sedangkan gap ditolak ialah kendaraan yang
weaving (jalinan) berhenti dan menunggu kendaraan
berjalan lurus untuk melintas. Penentuan gap diterima atau
gap ditolak didasarkan pada perilaku pengemudi pada jalan
mayor terhadap kendaraan dari arah jalan minor. Data yang
telah didapatkan selanjutnya dikelompokkan berdasarkan
jenis gap dan waktunya lalu menghitung rata-rata gap
dengan menggunakan Persamaan 2. Data nilai rata-rata gap
diterima dan ditolak pada pagi hari dapat dilihat pada Tabel
3(a) dan untuk data survei sore hari dapat dilihat pada Tabel
3(b). Contoh perhitungan rata-rata waktu gap (celah) di pagi
hari sebagai berikut. Dari Tabel 3 terlihat bahwa nilai rata-
rata gap diterima lebih besar dari gap ditolak menunjukkan
bahwa kendaraan weaving mempengaruhi kendaraan yang
berjalan lurus sehinggai kendaraan yang lurus mengurangi
laju kendaraan.

(2x1) + (33x3) + (51x5) + (26x7)

Xgap diterima = 112 = 4,80 detik
Tabel 3
Nilai gap, (a) pagi hari, dan (b) sore hari
Waktu Frekuensi (fi) Nilai Rata-rata

Gap Gap tengah  Gap Gap
gap diterima  ditolak  (xi) diterima  ditolak
0.0-2.0 2,00 18,00 1,00
2.0-4.0 33,00 88,00 3,00
4.0-6.0 51,00 21,00 5,00 4,80 3,05
6.0-8.0 26,00 0,00 7,00
Jumlah 112,00 127,00 16,00

@

Frekuensi (fi) Nilai Rata-rata
\é\g%ktu Gap Gap tengah  Gap Gap

diterima  ditolak (xi) diterima  ditolak
0.0-20 3,00 16,00 1,00
20-4.0 32,00 101,00 3,00
40-6.0 32,00 16,00 5,00 5,28 3,00
6.0-8.0 55,00 0,00 7,00
Jumlah 122,00 133,00 16,00

(b)

Selanjutnya, nilai gap kritis didapat dari nilai gap
diterima dan gap ditolak. Kedua data gap dikelompokkan
sesuai dengan lama waktu gap terjadi. Dari kedua data
didapatkan kurva yang menghubungkan panjang waktu gap
(celah) dengan banyaknya gap diterima kurang dari waktu
(t) detik dan banyaknya gap ditolak lebih besar dari waktu
(t). Persilangan dua kurva didapatkan t; dan tz untuk
mendapatkan nilai gap kritis. Tabel 4 menyajikan
perhitungan gap kritis dan Gambar 3 menyajikan gap kritis
di pagi hari.

Tabel 4
Nilai gap kritis di pagi hari

Lama gap Jumlah gap diterima Jumlah gap ditolak
(detik) <t (detik) >t (detik)
0 0 127

1 0 120

2 2 109

3 8 38

4 35 21

5 59 9

6 86 0

7 109 0

8 112 0

dengan m adalah jumlah gap diterima <ti, r adalah jumlah gap di
tolat >t;, n adalah Jumlah gap diterima <t, dan p adalah jumlah gap
ditolak >tz.

140 ~
—6— Jumlah
~ 120 Gap
é 100 4 Diterim‘a
= <t (detik)
g 80
< 60
E —&— Jumlah
<= 40 4 Gap
%’ i Ditolak >
ERE t (detik)
0 4
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Waktu (detik)
Gambar 3 Grafik gap kritis di pagi hari
. e At (r-m) 1(38-8)
Perhitungan gap kritis = t1 + o - 3 * G2 ees)

= 3,68 detik

Dengan cara perhitungan yang sama, berikut ini adalah
perhitungan gap kritis di pagi hari. Tabel 5 menyajikan
perhitungan gap kritis dan Gambar 4 menyaji-kan gap kritis
di sore hari. Dari perhitungan gap Kkritis pagi dan sore hari
didapatkan nilai gap kritis terbesar terjadi pada sore hari
sebesar 3,72 detik.
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Tabel 5
Nilai gap kritis di sore hari

Lama gap Jumlah gap diterima < Jumlah gap ditolak
(detik) t (detik) > t (detik)
0 0 133

1 0 126

2 3 117

3 10 61

4 85 16

5 53 8

6 67 0

7 94 0

8 122 0

dengan m adalah jumlah gap diterima <ti, r adalah jumlah gap di
tolat >t1, n adalah Jumlah gap diterima <t, dan p adalah jumlah gap
ditolak >t,.

140 7
=
é 120 A1
S 100 A —e— Jumlah Gap
o i Diterima < t
< 80 .
= (detik)
2 60 1 —&— Jumlah Gap
T 40 A Ditolak > t
E 20 4 (detik)
0 €
01 2 3 4 5 6 7 8 9
Waktu (detik)
Gambar 4 Grafik gap kritis sore hari
. e At (r-m) 1(61-10)
Perhitungan gap kritis = t1 + - St Ba-16)1(61-10)

= 3,72 detik

Selanjutnya, tundaan merupakan waktu tempuh tambah-
an yang diperlukan kendaraan untuk melewati jalan
tertentu. Pada penelitian ini tundaan ialah waktu tambahan
untuk kendaraan yang terhambat yang disebabkan kendara-
an lain yang melakukan gerak weaving (jalinan) atau
kendaraan yang berjalan lurus memberikan gap (celah)
untuk kendaraan yang weaving (jalinan) sehingga kendaraan
berjalan lurus memperlambat laju kendaraan atau berhenti
sejenak. Tundaan di peroleh dengan melakukan perhitungan
dengan cara mengalikan rata-rata gap diterima dengan rata-
rata jumlah kejadian gap diterima. Perhitungan tundaan
kendaraan dapat dilihat pada Tabel 5.

Tabel 6
Nilai Tundaan Kendaraan pada pagi dan sore hari

Nilai rata-rata Rata-rata jumlah

Tundaan

Waktu gap diterima kejadian gap -
(detik) diterima (kendaraan) (detik)

Pagi 4,8 9 43,20

Sore 5,28 10 52,80

Berdasarkan tingkat pelayanan persimpangan pada
Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor
: PM 96 tahun 2015 [10], dapat disimpulkan tingkat
pelayanan pada pagi dan sore hari adalah E dengan kondisi
tundaan lebih dari 40 detik sampai 60 detik perkendaraan.
Tingkat pelayanan menunjukkan jalan cenderung buruk
dalam pelayanannya sehingga diperlukan solusi untuk
meningkat-kan kinerja jalan yang dapat dipertahankan

hingga masa mendatang. Untuk meningkatkan pelayanan,
dapat di-lakukan pelebaran jalan pada Jalan Imam Bonjol
untuk mengurangi hambatan yang terjadi pada simpang.
Agar dapat mengetahui solusi tersebut dengan lebih lengkap,
maka dilakukan pemodelan menggunakan software VISSIM.

Solusi yang disarankan berupa pelebaran jalan 0,5 m tiap
lajur di Jalan Imam Bonjol agar dapat mengurangi hambatan
atau tundaan pada simpang J1. Imam Bonjol - 1. Mangkubumi
- J1. Sultan Badarudin (Gambar 5).

B - O -

VAN

Gambar 5 Konflik area pada persimpangan

Hasil simulasi didapat nilai rata-rata tundaan persim-
pangan sebesar 9,47 detik. Berdasarkan tingkat pelayanan
persimpangan yang terdapat pada Peraturan Menteri
Perhubungan Republik Indonesia Nomor: PM 96 tahun 2015,
tingkat pelayanan persimpangan adalah B dengan kondisi
tundaan lebih dari 5 detik sampai 15 detik perkendaraan.

4. Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian disimpulkan nilai rata-rata
gap pada pagi hari didapatkan gap diterima 4,80 detik dan
gap ditolak 3,05 detik. Sedangkan nilai rata-rata gap pada
sore hari adalah gap diterima 5,28 detik dan gap ditolak
sebesar 3,00 detik. Nilai rata-rata gap diterima lebih besar
dari gap ditolak menunjukkan bahwa kendaraan weaving
mempengaruhi kendaraan yang berjalan lurus untuk
mengurangi laju kendaraan. Nilai gap kritis yang terjadi di
pagi hari adalah sebesar 3,68 detik, sedangkan untuk nilai
gap kritis yang terjadi pada sore hari adalah 3,72 detik.

Gap yang terjadi menyebabkan tundaan perjalanan pada
persimpangan Jalan Imam Bonjol. Besarnya rata-rata
tundaan di pagi hari sebesar 42,3 detik dan di sore hari
sebesar 52,8 detik pada interval waktu tiap 5 menit.
Berdasarkan tingkat pelayanan persimpangan dapat
disimpulkan tingkat pelayanan pada pagi dan sore hari
adalah E. Tingkat pelayanan tersebut menunjukkan jalan
cenderung buruk dalam pelayanannya sehingga diperlukan
solusi untuk meningkatkan kinerja jalan yang dapat
dipertahankan hingga masa mendatang.
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