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Abstract

Kranggan intersection in Cibubur City is an intersection with four arms equipped with traffic
light signals. Kranggan intersection is the confluence of four roads, namely JI. Kranggan, JI.
Raya Kalimanggis JI. Transyogi Barat, and JI. Transyogi East. This intersection has a
condition where long queues often occur at this intersection. especially after the existence of
the Jatikarya toll gate, the behavior of the Kranggan 4 intersection has changed the direction
of traffic flow, of course, so it is necessary to study how many changes have occurred. The
research method used is a quantitative method by collecting road geometric data, intersection
geometry and current traffic data in 2021 through direct surveys at the research location as
well as traffic data on the Alternative Cibubur (Transyogi) road.Before the existence of the
Jatikarya toll gate, it was known that the degrees of saturation for the north and west
approaches were 0.80, 1.04 (ds > 0.75 ; saturated), while the south and east approaches
produced a degree of saturation (ds) of 0.16 respectively. , 0.30 (ds< 0.75 ; unsaturated). The
highest queue length is 387.82 m, the average delay of the resulting intersection is 51.47
sec/pcu and thelevel of service (LOS) isentered with level E (40-60 sec/pcu). After the presence
of the Jatikarya toll gate, it is known that the degree of saturation for the South approach is
0.81 (ds > 0.75 ; saturated), while the North, East and West approaches produce degrees of
saturation (ds) of 0.56, 0.11 respectively. , 0.38 (ds < 0.75 ; unsaturated). The highest queue
length is 167.87 m, the average delay of the resulting intersection is 13, 72 sec/pcu and enter
the the level of service (LOS) with level B (5 — 15 sec/pcu). In traffic conditions in the next 10
years, the performance of the intersection will be very bad, it is known that the degrees of
saturation for the north and south approaches are 0.94, 1.37 (ds> 0.75 ; saturated), while the
East and West approaches produce degrees of saturation (ds> 0.75; saturation). ) respectively
0.19, 0.65 (ds < 0.75 ; unsaturated). The highest queue length is 1353.94 m, the average delay
of the resulting intersection is 128.33 sec/pcu and the the level of service (LOS) is entered with
the F level (>60 sec/pcu). while the East and West approaches produce degrees of saturation
(ds) respectively 0.19, 0.65 (ds < 0.75 ; unsaturated). The highest queue length is 1353.94 m,
the average delay of the resulting intersection is 128.33 sec/pcu and the the level of service
(LOYS) is entered with the F level (>60 sec/pcu). while the East and West approaches produce
degrees of saturation (ds) respectively 0.19, 0.65 (ds< 0.75 ; unsaturated). The highest queue
length is 1353.94 m, the average delay of the resulting intersection is 128.33 sec/pcu and the
the level of service (LOS) is entered with the F level (>60 sec/pcu).
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1. PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Simpang Kranggan di Kota Cibubur adalah
perssimpangan dengan empat lengan yang
dilengkapi dengan sinyal lampu lalu lintas.
Simpang Kranggan merupakan pertemuan
dari empat ruas jalan. Persimpangan ini
memiliki kondisi dimana antrian panjang
sering terjadi di persimpangan ini. terlebih
setelah adanya pintu tol Jatikarya yang
dikelola olen PT. Cimanggis Cibitung
Tollways yang resmi dibuka Pada hari
Selasa 10 November 2020 (10/11/20)
sepanjang 2,8 Km.  kemungkinan
peningkatan jumlah antrian kendaraan pada
Simpang J. Raya Kranggan — Cibubur
semakin bertambah. Dengan adanya pintu
Tol Jatikarya tentu akan merubah pola
dliran kendaraan di J. Transyogi maupun
simpang 4 Kranggan dan bagaimana hal
tersebut tentu berpengaruh terhadap kinerja
simpang 4 Kranggan. Dari latar belakang
tersebut diperlukan tinjauan secara analisis
untuk mengukur dan mengevaluasi kondisi
simpang empat Kranggan yang ada saat ini,
dan melakukan perbaikan untuk mengatasi
masalah kemacetan, Panjang antrian dan
waktu antrian pada tahun-tahun mendatang,
dengan meninjau dari paremeter, yaitu:
Kenyamanan, dan Kelancaran bagi

pengguna jalan.

1.2 Maksud dan Tujuan
Maksud dari pelaksanaan studi Analisis
Dampak Pembangunan Pintu Tol Jatikarya
Terhadap Kinerja Simpang 4 Kranggan
adalah untuk dapat mengetahui dampak
yang ditimbulkan oleh adanya Pintu Tol
Jatikarya terhadap lalu lintas jalan
Transyogi khususnya simpang 4 Kranggan.
Tujuan studi ini adalah sebagai berikut :
a. Menghitung volume laulintas di
J.Transyoqi, J. Raya Kalimanggis, dan
J. Kranggan sebelum adanya Pintu Tol
Jatikarya?
b.Menghitung kinerja smpang 4
Kranggan terkait dengan parameter
dergat kegenuhan, antrian, tundaan dan
tingkat pelayanan sebelum adanya pintu
tol Jatikarya?
c. Menghitung  kinerja simpang 4
Kranggan terkait dengan parameter
dergat kejenuhan, antrian, tundaan dan
tingkat pelayanan sesudah adanya pintu
tol Jatikarya?
d. Menghitung dengan penanganan secara
geometrik mencukupi untuk lalulintas

10 tahun yang akan datang atau tidak?

1.3 Lokas Penelitian

Penelitian berada di lokasi Simpang Empat
Kranggan, Kecamatan Jatisampurna, Kota
Bekas (pertemuan jaan antara
J.Transyogi, J. Raya Kalimanggis, dan JI.
Kranggan).
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Gambar 1. Simpang 4 Kranggan

2. TINJAUAN PUSTAKA

Persimpangan jalan merupakan elemen
yang tidak dapat terlepaskan dari seluruh
sistem jalan. Saat mengendarai kendaraan
di dalam kota, orang meihat bahwa
umumnya jalan di wilayah perkotaan
memiliki persimpangan dimana pengemudi
akan menentukan untuk tetap berjalan,
berbel ok atau berpindah jalan.
Persimpangan jalan dapat dideskripsikan
sebagai zona umum di mana dua atau lebih
jalan bertemu atau berpotongan, termasuk
jalan dan instrumen jalan untuk pergerakan
lalulintas di dalamnya (AASHTO, 2001).
Karena persmpangan digunakan oleh
setigp orang yang melintas pada jaringan
jalan, maka persimpangan harus dirancang
dengan cermat, dengan mempertimbangkan
faktor efisiensi, keamanan, kecepatan,
biaya operasional, dan kapasitas.
Persimpangan merupakan salah satu
penyebab konflik lalulintas, dan sangat
riskan kecelakaan akibat konflik antara
kendaraan dengan kendaraan lain atau

antarakendaraan dengan pegjalan kaki. Oleh

sebab itu persimpangan menjadi faktor
penting dari pengendalian arus lalulintas.
Menurut Tamin (2000) jika kendaraan
berhenti terjadi antrian dipersimpangan
sampai kendaraan tersebut keluar dari
persmpangan karena adanya pengaruh
kapasitas perssimpangan yang sudah tidak
memenuhi. Semakin tinggi nila tundaan
semakin tinggi juga waktu tempuhnya.
Untuk  menentukan indeks tingkat
pelayanan (ITP) suatu persimpangan.

Tabel 1. ITP Pada Persimpangan Berlampu

Indeks Tingkat
Pelayaren Tundaan kendaraan
(detik)
(ITP)

A <50

B 5,1-15,0

C 15,0-25,0

D 25,1-40,1

E 40,1-60,0

F > 60

Indikator Tingkat Pelayanan (ITP) pada
suatu ruas jalan menunjukkan secara
kesdluruhan ruas jalan tersebut. Secara
umum tingakt pelayanan dapat dibedakan
sebagal berikut.

* Indeks Tingkat Pelayanan A : Kondisi
arus laulintasnya bebas antara satu
kendaraan dengan kendaraan lainnya,
besar kecepatan sepenuhnya ditentukan
oleh keinginan pengemudi dan sesual
dengan batas kecepatan yang telah

ditentukan.
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* Indeks Tingkat Pelayanan B : Kondisi
arus lalulintas stabil, kecepatan operasi
mulai dibatasi oleh kendaraan lainnya dan
mulai dirasakan hambatan oleh kendaraan
disekitarnya.

* Indeks Tingkat Pelayanan C : Kondisi
arus laulintasnya masih dalam batas
stabil, kecepatan operasi mulai dibatas
dan hambatan dari kendaraan lain
semakin besar.

* Indeks Tingkat Pelayanan D : Kondisi
arus laulintas mendekati tidak stahil,
kecepatan operasi menurut relatif cepat
akibat hambatan yang timbul dan
kebebasan bergerak relatif kecil.

* Indeks Tingkat Pelayanan E : Volume
lalulintas sudah mendekati kapasitas ruas
jalan, kecepatan kira-kira lebih rendah
dari 40 km/jam. Pergerakan lalulintas
sesekali terhambat.

* Indeks Tingkat Pelayanan F : Padatingkat
pelayanan ini arus lalulintas berada dalam
keadaan dipaksakan, kecepatan relatif
rendah, arus lalulintas sering terhenti

sehingga menimbulkan antrian kendaraan

yang panjang. (Ofyar Z Tamin,
Perencanaan dan Pemodelan
Transportasi).

3. METODOLOGI
Metodologi yang digunakan dalam
penelitian ini adalah eksperimental dengan
pengumpulan data langsung dari lapangan.

Diagram alir penelitian disgjikan gambar 2.

Gambar 2. Flow chart penelitian

Keterangan H

1. Letak titik pengamatan
2. Letak titik pengamatan

Gambar 3. Titik peletakan kamera survel
Waktu Pengamatan Melakukan survei atau
pengamatan lalu lintas padajam sibuk yang
dilakukan selama 1 (satu) hari yaitu hari
Jumat, dan survel dilakukan 1 (satu) waktu
dalam sehari selama 3 jam yaitu, pagi pukul
06.30 wib — pukul 09.30 wib (3 Jam)
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4. HASIL DAN PEMBAHASAN

Beberapa data dikumpulkan  untuk

menganalisis kapasitas simpang
diantaranya Data geometric simpang

Tabel 2. Geometrik Simpang 4 Kranggan

diperoleh dengan mengukur langsung di

lapangan menyangkut lebar jalan, bentuk
dan lebar median, jumlah lgjur tabel 2.

NO Klasifikasi Selatan Utara Timur Barat
. J. Raya J.Raya | J.Trans | J. Trans
1 L okas Kali ma%gi s | K ran;gan Yogi Yogi
2 | JenisJalan 2/2UD 4/2D 6/3 UD 6/3D
3 | Lebar Jdan (m) 7 15 21,2 21,2
4 | BahuJdan (m) 2 3 3 3
5 | Penyesuaian Lebar Lajur (%) 50-50 50-50 50-50 50-50
6 | Median Jalan (m) tidak ada <3 <3 <3
7 | Rasio Kendaraan tidak bermotor 0,176 0,176 0,176 0,176
8 | WLTOR (lebar pembelok terdekat) (m) 0 14 0 0
9 | WA (lebar jalan pendekat) (m) 35 79 10,5 10,5
10 | Wmasuk (Iebar jalan masuk) (m) 35 6,5 10,5 10,5
11 | Wkeluar (Iebar jalan keluar (m) 7 35 10,5 10,5
12 | Gradien Jalan (m) 0 -4 2 2
13 Lp (Jarak garis henti kendaraan 30 o5 15 15
pertama) (m)

Sumber : survai 2020
4.1 Kinerja simpang 4 Kranggan
sebelum adanya pintu tol Jatikarya

segala
hambatan , ukuran kota dan lain-lain maka

Dengan memperhitungkan
dihasilkan arus jenuh di ssmpang sesual
dengan tabel 3. Dari hasil perhitungan arus
jenuh (S), lampu merah (g), waktu siklus
yang disesuaikan (c) juga arus lalu lintas
(Q). Maka dapat diperhitungkan nila
kapasitas (C) dan dergat kejenuhan (DS)
Tabel 3 Arus Jenuh (S)

simpang bersinyal. Sehingga diperoleh
nila degree of saturation (DS) seperti di
tabel 4. Dengan menggunakan data-data di
atas maka dapat diketahui jumlah
kendaraan terhenti seperti  tabel 5.
Sedangkan Antrian disgjikan dalam table 6.
Tingkat pelayanan jalan atau Level of
Service jalan dapat dilihat di tabel 7 yang
didasarkan pada hasil perhitungan tundaan
rata— rata seluruh simpang.
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We S FAKTOR PENYELESAIAN S
Pendekat (meter) | (smpljam) | Fes Fep F; L (smp/jam)
U 11 1 0% 1 13| 0@ | 4168
S 3B AW 1 0% 1 1| 0w | 2042
T 05 60 1 0% 1 107 0% | 498
B 05 60 1 0% 1 17| 0w | 5453
Tabel 4. Dergjat kejenuhan
Wakdu | Waktu .
: : Intergreen ) . |Kapastas
Q RasoArus  [Rasio Fase : LTI | Hiau | Sklus :
S (detik) 0| @ (C) | Dergat
/ Kejenuhan
: | Merah| . : ,
smp/jam FR=QIS PR [Kuning S (cetik) [ (detik) |(Detik) | smp/jam
Utara 4168 | 642 0,154 028 | 3 4 T |21 |11 (79810 080
Selagan | 2042 | 691 0338 050 | 3 4 7 |46 |14 |66627 104
Timur 4968 | T3 0152 024 | 3 4 7|13 |14 W@ines 016
Barat 53 | 1543 0283 0418 | 3 4 7|13 |41 18182 030
Tabel 5. Jumlah kendaraan terhenti
Angka Henti (NS) | Jumlah Kendaraan Henti Q Tundaan Total (D)
Tundaan Rata-rata | Tundaan Geometri
091 587,30 039 6136 377 642 65,13
161 1113% 034 161,39 578 691 16717
042 31540 000 935 197 753 13
032 486,79 000 1205 150 154300 1355
Tabel 6. Panjang Antrian
Rasio NQ Panjang Antrian
Hijau NQ1 NQ2 NQ tota max (QL)
glc (smp) (smp) (smp) (smp) (m)
0,191 1,53 24,0 25,6 35,8 102,23
0,326 21 27,6 48,5 67,9 387,82
0,950 12,00 1,7 13,7 19,2 36,60
0,950 17,00 4.2 21,2 29,7 56,49
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Tabel 7. Tingkat pelayanan simpang

Q Tundaan Total (D)
Tundaan Simpang Tingkat
smp/jam (det/smp) QxD (det/smp) Pelayanan Smpang
642 65,13 41.815
691 167,17 115.516
753 11,33 8.530 01,47 E
1543,00 1355 20.908
186.770

4.2 Kinerja smpang 4 Kranggan
sesudah adanya pintu tol Jatikarya

Dari hasil perhitungan arus jenuh (S),
lampu merah (g), waktu sklus yang
disesuaikan (c) juga arus lau lintas (Q).
Maka dapat diperhitungkan nilai kapasitas
(C) dan dergjat kgenuhan (DS) simpang

Dengan menggunakan data-data di atas
maka dapat diketahui jumlah kendaraan
seperti table 10. Sedangkan
Antrian disgiikan dalam table 11. Tingkat

terhenti

pelayanan jalan atau Level of Service jalan
dapat dilihat di tabel 12 yang didasarkan

pada hasil perhitungan tundaan rata — rata

bersinyal. Sehingga diperoleh nilai degree seluruh simpang.
of saturation (DS) seperti di table 9.
Tabel 8 Arus Jenuh (S)
We % FAKTOR PENYELESAIAN S
Pendekat (meter) | (smpljam) | Fs Fee F; Bk |fr (smp/jam)
U 7 0 1 0% 1 13 om| 4168
S 35 2100 1 0% 1 1] 0w | 2042
T 105 630 1 0% 1 107 0% | 4968
B 105 630 1 0% 1 07| oo | 5453
Tabel 9. Dergjat kejenuhan
[ntergreen ME Uil K apasitas
Q RasoArus  |Rasio Fase g' LTI | Hiau | Skius e :
(detik) (C) | Dergat
Pendekat | S @1 @© :
= Kejenuhan
smpfjam FR=QIS PR [Kuning (detik) | (cetik) | (Detik) | smpjam
Semua
Utara 4168 46 0,107 0158 3 4 7 21 1141 |79810 056
Selatan 2042 | 5402 0,265 0391 3 4 7 46 141 | 66627 081
Timur 4968 533 0,107 0159 3 4 7 134 141 472168 011
Barat 53 | 19827 0,34 0537 3 4 7 134 141 |518182 038
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Tabd 10. Jumlah kendaraan terhenti

Angka Henti (NS) | Jumlah Kendaraan Heni Q Tundaan Total (D)
Tundaan Rata-rata | Tundaan Geometri
CoD | WP | A | o | sy | P | s
0.82 366.49 0.37 5221 329 446 5.50
0.89 482.18 031 517 357 540.2 55.74
0.27 14157 0.00 401 106 533 507
0.12 23112 0.00 3.05 047 1982.70 352
Tabel 11. Panjang Antrian
Rasio Hijau| NQ1 NQ2 NQ total [NQ max |Panjang Antrian (QL)
gc (smp) (smp) (smp) (smp) (m)
0.191 0.13 15.8 15.9 22.3 63.80
0.326 2 194 21.0 29.4 167.87
0.950 5.00 12 6.2 8.6 16.43
0.950 4.00 6.1 10.1 14.1 26.82
Tabel 12. Tingkat pelayanan simpang
Q Tundaan Total (D)
Tundaan Smpang Tingkat
smp/jam (det/smp) QxD (det/smp) Pelayanan Simpang
446 5550 24.751
540,2 35,71 19.291
533 2,06 1.099 13’72 B
1982,70 147 2.907
48.048

4.3. Kinerjasimpang 4 Kranggan setelah
adanya pintu tol Jatikarya setelah 10
tahun yang akan dating

Dari hasil perhitungan arus jenuh (S),
lampu merah (g), waktu sklus yang
disesuaikan (c) juga arus lalu lintas (Q).
Maka dapat diperhitungkan nila kapasitas
(C) dan dergat kegjenuhan (DS) simpang
bersinyal. Sehingga diperoleh nilai degree
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of saturation (DS) seperti di table 14.
Dengan menggunakan data-data di atas
maka dapat diketahui jumlah kendaraan
seperti table 15. Sedangkan
Antrian disgjikan dalam table 16. Tingkat
pelayanan jalan atau Level of Service jalan
dapat dilihat di tabel 17 yang didasarkan

terhenti

pada hasil perhitungan tundaan rata — rata

seluruh simpang.
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Tabel 13 Arus Jenuh (S)

Perekat We S FAKTOR PENYELESAIAN S
(meter) | (smpfjam) | Fes Fer F, Fo Fp | fur (smpfjam)
U 7 400 1 0.9% 1 113 093 4168
S 35 2100 1 093 1 14 0% 2042
T 105 6300 1 0.9% 1 107 0% 4968
B 105 6300 1 0% 1 107 097 5453
Tabel 14. Dergat kejenuhan
Intergreen Weldu | Weldu Kapasitas
0 RasOATs  |RasoFase . LT | Hia | Skius | .
(detik) (C) | Derajat
Pendekat | S @ | © -
N K ejenuhan
smplam FR=QIS PR |Kuing | o | (ceiK) | (ceik) | (Detk)| smpfam
Utara 4168 73 0181 0,267 3 4 7 2 | 141 | 79810 0%
Selatan 2042 913 0447 0,661 3 4 7 46 | 141 | 66627 137
Timur 4968 0L 0,181 0,268 3 4 7 134 | 141 | 472168 019
Barat 53 | 3349 0614 0908 3 4 7 134 | 141 | 518182 0,65
Tabel 15. Jumlah kendaraan terhenti
Angka Henti (NS | Jumlah Kendaraan Henti Q Tundaan Total (D)
Tundaan Rata-rata | Tundaan Geometri
stop/sm Nsv (smp/jam , smpfjam
s SR | A | ot | ey | TV (s
108 810.39 040 84.05 430 753 88.36
4.26 3888.99 041 73690 17.04 913 7539
0.08 7215 0.00 0.00 032 01 032
0.12 397.37 0.00 0.74 047 3349.00 121
Tabel 16. Panjang Antrian
Rasio Hijau| NQ1 NQ2 NQ total [NQ max|Panjang Antrian (QL)
g/c (smp) (smp) (smp) (smp) (m)
0.191 6.16 29.1 35.3 49.4 141.07
0.326 126 43.6 169.2 236.9 1353.94
0.950 1.00 2.1 31 4.4 8.37
0.950 0.41 16.9 17.3 24.2 46.11
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Tabel 17. Tingkat pelayanan simpang

Q Tundaan Total (D)
Tundaan Smpang Tingkat
smp/jam (det/smp) QxD (det/smp) Pelayanan Simpang
753 88,36 66.532
913 75394 688.348
901 0,32 289 128,33 F
3349,00 121 4.060
759.228

5. KESIMPULAN

a Dari hasil perhitungan perilaku lalu
lintas, diperoleh keadaan dilapangan
yang akan dijabarkan sebagai berikut :

b. Volume jam puncak sebelum adanya tol
adalah 5057 smp/jam, sedangkan pada
saat sudah ada jalan tol volume jam
puncak 5287 smp/jam terjadi perubahan

ritme arus kendaraan.

. Sebelum adanya pintu tol Jatikarya
diketahui
untuk pendekat utara dan Barat adalah
0,80, 1,04 (ds> 0,75 ; jenuh), sedangkan
pendekat Selatan, Timur menghasilkan

bahwa dergat keenuhan

dergat kejenuhan (ds) masing —masing
sebesar 0,16, 0,30 (ds < 0,75 ; tidak
jenuh). Panjang antrian tertinggi 387,82
m pada pendekat selatan, Tundaan rata—
rata simpang yang dihasilkan adalah
51,47 det/smp dan masuk tingkat
pelayanan simpang (LOS) dengan
tingkat E (40 — 60 det/smp). Ha ini
menunjukan masih cukup bagus pada
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d. Sesudah adanya pintu tol

saat ini karena masih dibawah ambang
batas tingkat pelayanan.

Jatikarya
diketahui
untuk pendekat Selatan adalah 0,81 (ds
> 0,75 ; jenuh), sedangkan pendekat
Utara, Timur dan Barat menghasilkan

bahwa dergat keenuhan

dergat kejenuhan (ds) masing —masing
sebesar 0,56, 0,11, 0,38 (ds< 0,75 ; tidak
jenuh). Panjang antrian tertinggi 167,87
m pada pendekat selatan, Tundaan rata—
rata simpang yang dihasilkan adalah
13,72 det/smp dan masuk tingkat
pelayanan simpang (LOS) dengan
tingkat B (5 — 15 det/smp). Ha ini
menunjukan masih cukup bagus pada
saat ini karena masih dibawah ambang
batas tingkat pelayanan, dan pergerakan
arus lalulintas berpindah ke jalan tol.

. Pada kondisi laulintas 10 tahun yang

akan datang kinerja simpang sudah
sangat buruk, diketahui bahwa dergjat
kgenuhan untuk pendekat utara dan
Selatan adalah 0,94, 1,37 (ds > 0,75 ;
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jenuh), sedangkan pendekat Timur dan
Barat menghasilkan dergjat kejenuhan
(ds) masing —-masing sebesar 0,19, 0,65
(ds< 0,75 tidak jenuh). Panjang antrian
tertinggi 1353,94 m pada pendekat
selatan, Tundaan rata — rata simpang
yang dihasilkan adalah 128,33 det/smp
dan masuk tingkat pelayanan simpang
(LOS) dengan tingkat F (>60 det/smp).
Ha ini menunjukan perlu dibuat
menjadi simpang tak sebidang karena
dengan penanganan geometrik tidak bisa
memenuhi beban lalulintas karena lahan

yang sangat terbatas.

SARAN

Dari observass dan kesimpulan yang
didapat simpang bersinyal empat Iengan
Jdan Raya Kranggan - Cibubur ada
langkah yang bisa dilakukan untuk
mengurangi masalah kemacetan sebagal
berikut:

Pembuatan Flyover (Jalan Layang)
Optimas kinerja dilakukan dengan cara
membuat Flyover (Jaan Layang) di J.
Trans Yogi Timur ke Barat maupun
sebaliknya, dan tidak untuk J. Raya
Kranggan dan JL. Raya Kalimanggis tidak
diberi perlakuan apapun.

Caraini adalah mengurangi beban lalulintas
di Jalan Trans Yogi Timur dan Barat yang
lurus yaitu melewati Fyover (Jaan
Layang) sehingga tidak perlu menunggu

lampu merah hanya untuk lurus sga
Hasilnya persimpangan yang tadinya
berada di grade F bisa dioptimalisasikan
menjadi grade B.
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