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ABSTRACT 

Pangkalan Bun city, West Kotawaringin Regency, has experienced significant growth as population growth result and trade centers 

development, which one is the Abdul Rasyid Tower which was built on Udan Said road. Abdul Rasyid Tower construction has potential 

for traffic jams or route changes. Surveillance is carried out at Abdul Rasyid Tower intersection during morning, the day, and afternoon 

peak hours, from 06.00 to 18.00 WIB. The survey results are explained and understood for each section and intersection, the results 

are presented in vehicle table form. Intersection analysis uses Indonesian Road Capacity Manual (MKJI) 1997 method and VISSIM 

software. This method is to study traffic performance around project location, including traffic delays effect at various times. The 

results after analysis show increased traffic dynamics understanding, namely before, during, and construction project. According to 

MKJI 1997 calculations, traffic speed around project site was 7.45seconds. VISSIM software results show greatest speed at first 

intersection in the morning at 7.98seconds. According to MKJI 1997 calculations, traffic performance during construction at the 

largest intersection occurred in the afternoon at first intersection at 9.47seconds. VISSIM software results show that the largest 

intersection delay occurred in the afternoon at first intersection at 9.89seconds. After construction, the largest intersection delay 

occurred during the day at first intersection amounting to 7.78seconds. VISSIM software results show that the largest intersection 

delay occurred during the day at first intersection at 8.21seconds. The biggest intersection delays occur during construction, which 

affects road performance resulting in traffic jams, therefore it is recommended that Udan Said road be made one-way during 

construction. 
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ABSTRAK 

Kota Pangkalan Bun Kabupaten Kotawaringin Barat mengalami pertumbuhan yang signifikan akibat dari pertumbuhan penduduk dan 

terjadi perkembangan pusat perdagangan, salah satunya adalah Menara Abdul Rasyid yang dibangun di Jalan Udan Said. Pembangunan 

Menara Abdul Rasyid berpotensi kemacetan ataupun perubahan rute. Survei dilakukan di persimpangan ruas Menara Abdul Rasyid 

selama jam puncak pagi, siang, dan sore hari, dari pukul 06.00 hingga 18.00 WIB. Hasil survei dianalisis dan dikelompokkan masing-

masing ruas dan simpang, hasilnya disajikan dalam bentuk tabel kendaraan. Analisis simpang menggunakan metode Manual Kapasitas 

Jalan Indonesia (MKJI) tahun 1997 dan software VISSIM. Metode ini untuk mempelajari kinerja lalu lintas di sekitar lokasi proyek, 

termasuk pengaruh tundaan lalu lintas pada berbagai waktu. Hasil analisis menunjukkan peningkatkan pemahaman tentang dinamika 

lalu lintas yaitu sebelum, selama, dan setelah konstruksi proyek. Menurut perhitungan MKJI 1997, kecepatan lalu lintas di sekitar 

lokasi proyek adalah 7,45 detik. Hasil software VISSIM menunjukkan kecepatan terbesar pada simpang pertama di pagi hari sebesar 

7,98 detik. Menurut perhitungan MKJI 1997, kinerja lalu lintas masa konstruksi pada tundaan simpang terbesar terjadi sore hari pada 

simpang pertama sebesar 9,47 detik. Hasil software VISSIM tundaan simpang terbesar terjadi sore hari pada simpang pertama sebesar 

9,89 detik. Setelah konstruksi, tundaan simpang terbesar terjadi siang hari pada simpang pertama sebesar 7,78 detik. Hasil software 

VISSIM tundaan simpang terbesar terjadi siang hari pada simpang pertama sebesar 8,21 detik. Tundaan simpang terbesar terjadi saat 

konstruksi berlangsung yang mempengaruhi kinerja jalan sehingga terjadi kemacetan, maka dari itu disarankan Jalan Udan Said dibuat 

searah selama konstruksi berlangsung. 

Kata kunci: Abdul Rasyid Tower, Softwere Vissim, Tundaan Simpang 

1. PENDAHULUAN 

Pulaus Kalimantans, salahs satus daris limas pulaus besars di Indonesias, dikenal di seluruh dunia karena memiliki hutan 

yang sangat lebat. Pulau ini menyediakan habitat alami yang kaya bagi berbagai spesies hewan, termasuk orang utan, 

gajah borneo, badak borneo, landak, rusa, dan tapir. Sayangnya, perhatian global tertuju pada berkurangnya luas hutan 

akibat aktivitas penebangan oleh manusia. Kalimantan Tengahs adalah salah satu dari limas provinsis yang terletak di 

Pulau Kalimantan. Provinsi ini memiliki luas wilayah sekitar 157.983 km² dengan jumlah penduduk sekitar 2.202.599 

jiwa. Lebih dari 80% wilayah provinsi inisebagian besar masih ditutupi oleh hutan alami. Selain hutan, Kalimantan 

Tengah juga memiliki perkebunan kelapa sawit yang mencakup area seluas 700.000 hektar. Selain itu, wilayah ini juga 

kaya akan sumber daya alam, termasuk tambang batubara, emas, zirkon, besi, tembaga, kaolin, batu permata, dan berbagai 

sumber daya lainnya.[1] 

Kabupaten Kotawaringin Barat memiliki sejarah yang unik yang dapat dijelaskan sebagai berikut: Nama "Kotawaringin 

Barat" berasal dari dua kata, yaitu "Kuta" dan "Waringin." "Kuta" memiliki arti "Gapura," sementara "Waringin" mengacu 

pada "Pohon Beringin" yang melambangkan "Pengayoman." Kata "Barat" menunjukkan lokasi geografis atau wilayah, 
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yang berarti Kotawaringin Barat dapat diartikan sebagai "Gapura Pengayoman di Sebelah Barat." Pembentukanc 

Kabupaten Kotawaringin Barat dimulai ketika Provinsic KalimantancTengahc didirikan berdasarkancKeputusan 

Mendagric Nomorc : Up 34/41/24 pada tanggal 28 Desember 1957 dan SK. Nomor : Des 52/12/2.206 tanggal 22 

Desember 1959 Tentang Pembagian Kabupaten Kotawaringin Timur dan Kabupaten Kotawaringin Barat kemudian 

secara resmi hari jadinya Kabupaten Kotawaringin Barat pada tanggal 3 Oktober 1959.[2] 

Kabupaten Kotawaringin Barat, yang memilikis ibu kota administratif di Pangkalan Buns, merupakans bagians dari 

ProvinsisKalimantan Tengahs, Indonesia. Secara geografis, wilayah ini terletak dekat dengan gariss khatulistiwas, 

membentangs antara 1°19's hingga 3°36' Lintang Selatan dans110°25' hingga 112°50' Bujur Timur. Kotawaringins Barat, 

yang sering disingkat sebagai Kobar, berbatasan dengan tiga kabupaten lainnya, membentuk batascyang penting. Di 

sebelah utara, berbatasan dengancKabupatencLamandau, sementara di sebelahctimurcterhubungcdengan 

KabupatencSeruyan. Batascbaratnyacadalah Kabupatens Sukamara, sementara di sebelahsselatan, ia berhubungans 

langsungc dengan Laut Jawa, menciptakancikatan antaracdaratancdan lautcyang menghiasicpanoramacwilayahcini[3] 

Kabupaten Kotawaringin Barat, yang mencakup wilayah seluas 10.759 km², memiliki sejarah pemekaran wilayah yang 

sangat penting. Berdasarkan UU No. 5 tahun 2002, wilayah Kabupaten Kotawaringin Barat mengalami proses pemekaran 

yang menghasilkan pembentukan tiga kabupaten mandiri. Hasil dari pemekaran ini adalah terbentuknya Kabupaten 

Kotawaringin Barat, serta dua kabupaten baru, yaitu Kabupaten Sukamara dan Kabupaten Lamandau. [4] 

Secara umum, Kabupaten Kotawaringin Barat memiliki iklim tropis yang dipengaruhi oleh perubahan musim kemarau 

dan musim hujan. Musim kemaraumdan musim hujan merupakan dua fase penting dalam iklim Kabupaten Kotawaringin 

Barat. Curah hujan tertinggi biasanya terjadimpada bulan Desember, dengan jumlah mencapai 375,8 mm. Pada 

tahunm2016, tercatat adanya 244 hari hujan, menandakan intensitas curah hujan yang cukup signifikan. Di sisi lain, bulan 

Februari mencatat jumlah hari hujan tertinggi dalam tahun tersebut, yaitu sebanyak 25 hari. Suhumudara di wilayah ini 

relatif stabil, dengan suhu maksimum berkisar antara 32,1°C hingga 33,1°C, sementaramsuhu minimum mencapai antara 

23,1°C hingga 24,2°C. Kecepatan angin tertinggi yang tercatat adalah 20 knot. 

Sebagai pusat utama pengembangan di wilayah barat Kabupaten Kotawaringin Barat, Kota Pangkalan Bun memiliki 

peran strategis yang sangat penting dalam perkembangan wilayah Kalimantan Tengah bagian barat. Terletak di 

persimpanganc jalur pelayaranc krusial di Indonesia yang menghubungkan arah timur dan barat, kota ini memegang posisi 

sentral dalam bidang pemerintahan, ekonomi, perdagangan, dan layanan di wilayah barat daya Pulau Kalimantan. Kota 

Pangkalan Bun berada di titik vital di mana jalur pelayaran penting bersilangan, mengarah ke timur dan barat di Indonesia. 

Keunggulan geografis ini sangat signifikan dan telah menarik perhatian terhadap pertumbuhan dan aktivitas ekonomi di 

wilayah ini. Sebagai hasilnya, pusat-pusat pemerintahan, layanan, serta aktivitas perdagangan telah berkembang pesat di 

kota ini, menjadikannya sebagai motor utama dalam kontribusi terhadap pertumbuhan dan kemajuan ekonomi di daerah 

tersebut.[4]  

BerkembangnyaapopulasiaKotaaPangkalanaBunaberjalan seiring dengan perluasan wilayahnya yang mencakup area 

linear dan sekitarnya, yang tidak hanyaa terbatasapada pusat kota utama. Fenomenaaini mencerminkan 

bagaimanaapertumbuhan Kota Pangkalan Bun telah menyebar ke berbagaiajaluradan daerah di sekitarnya. Dampak dari 

perluasan iniamenjadia jelasa dengan munculnya berbagaia pusataperdagangan yang signifikan, yang tersebar di seluruha 

wilayahakota, bukanahanya terpusata di pusat kotaa itu sendiri. Salah satuabukti nyataa dari pertumbuhanaini adalah 

PembangunanaAbdul Rasyid Tower yang terletak di Jalan Udan Said, depanakantor pusat CBI Group, Pangkalan Bun, 

Kabupaten KotawaringinaBarat. Proyek ini mencakup pembangunan hotelasembilan lantai dan gedung perkantoran 

delapan lantai di atas lahan seluas 1,7 hektar. Pembangunan ini berpotensi menghasilkan kemacetan atau perubahan dalam 

pola perjalanan di KotaaPangkalan Bun. [5] 

Tarikanaini akanamemberikan dampak lalu lintas, khususnyaapada ruas-ruas jalanadan persimpangan yang terletak di 

sekitarnya. Padaaruas-ruas jalan dan persimpangan yangaterletaka disekitar AbdulaRasyid Tower, sekarang ini pun pada 

jam tertentu sudahamengalamia kepadatanalalu lintasaakibat dampakadari pembangunan tersebut. [6]Atas dasar itulah 

maka analisisadampakalalu lintasaterhadap jaringan jalan akibat Pembangunan AbdulaRasyidaToweraperlu dilakukan. 

Pada penelitian sebelumnya yang berjudul kinerja simpang tidak bersinyal pada persimpangan jalan pakunegara – jalan 

udan said – jalan ahmad yani – jalan padat karya gaya baru di Pangkalan Bun yaitu menganalisa persimpangan empat 

tersebut dengan Manual Kapasitas Jalan Indonesia, sedangkan korelasinya dengan penelitian yang saat ini dilakukan 

adalah masih dalam satu lingkup di Jalan udan said, yang membedakan dengan penelitian sebelumnya adalah menganalisa 

tingkat pelayanan jalan saat adanya pembangunana Abdula Rasyida Towera. Pada Penelitian ini yaitu menganalisa tingkat 

pelayanan jalan sebelum adanya Pembangunan, saat konstruksi berlangsung dan sesudah konstruksi berlangsung. 

Perbedaan dengan penelitian terdahulu adalah penelitian terdahulu hanya menggunakan analisis manual dengan MKJI, 

sedangkan penelitian yang dilakukan saat ini menggunakan software yang disebut Vissim. Pada penelitian ini, Vissim 

dipilih sebagai pembanding antara kondisi di lapangan dengan MKJI 1997 dan Vissim dengan kondisi di lapangan. 
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Adapun metode yang digunakan dalam menganalisa dampak lalu lintas akibat dari Pembangunan Abdul Rasyid Tower 

yaitu menggunakan Softwere Vissim dengan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997[7]. Softwere Vissim merupakan 

aplikasi pendekatan untuk mengukur ketelitian dari sebuah simulasi kondisi nyata pada lalu lintas. [8] Perbandingan hasil 

perhitungan menggunakan Softwere Vissim tidak menunjukkan perbedaan yang signifikan. Perbedaan tundaan tidak 

terlalu besar asalkan volume kendaraan tidak sangat besar.[9] 

2. METODE 

Penelitian ini berfokus pada area Abdul Rasyida Tower yang terletak di Jalan Udan Said. Tujuan penelitian adalah 

menganalisis dampak dari lalu lintas terhadap jaringan jalan akibat pembangunan Abdul Rasyid Tower. Penelitian ini 

dilakukan dalam tiga tahap, yaitu sebelum konstruksi dimulai, selama masa konstruksi, dan setelah konstruksi selesai. 

Analisis dilakukan dengan menggunakan perangkat lunak Vissim dan Manual Kapasitas Jalan Indonesia. Data primer 

yang digunakan dalama penelitian iniamencakup kondisi geometrik jalan, hambatan samping, dan volume lalua lintas.[10] 

Pengambilan data dilakukan selama periode waktu dari pukul 06.00 hingga 18.00 WIBc, dengan penentuan jam puncak 

lalu lintas sebagai fokus utama penelitian ini. Pengumpulan data dilakukan pengambilan secara langsung di lapangan 

dengan mensurvey arus lalu lintas berdasarkan jenis-jenis kendaraan. Analisis yang digunakan dalam penelitian ini adalah 

dengan Manual kapasitas Jalan Indonesia dan Softwere Vissim. Adapun untuk membangun model VISSIM yang akurat 

sesuai dengan kondisi lapangan, kalibrasi perlu dilakukan. Tahap kalibrasi dilakukan pada menu "Driving Behaviour", 

yang awalnya masih dalam pengaturan bawaan VISSIM. Secara default, komponen-komponen dalam Driving Behaviour 

didesain untuk merepresentasikan perilaku berkendara di Eropa, dengan aspek seperti jarak antara kendaraan yang bisa 

mencapai 2meter serta Tingkat keagresifan pengemudi yang rendah. Hal ini berbeda dengan perilaku berkendara di 

Indonesia, yang cenderung memiliki jarak antara kendaraan yang lebih rapat saat berhenti dan perilaku mengemudi yang 

lebih agresif. Langkah awal dalam kalibrasi adalah mengatur perilaku Car Following, yang berkaitan dengan jarak antara 

kendaraan. Jika setelah mengkalibrasi perilaku Car Following masih terdapat perbedaan yang signifikan dengan situasi 

lapangan, maka langkah selanjutnya adalah mengubah komponen Lateral dengan mengganti "Desired Position at Free 

Flow" dari posisi tengah jalur (Middle of Lane) menjadi posisi bebas (Any), untuk memberikan perilaku mengemudi yang 

lebih agresif. Perubahan yang dilakukan pada komponen-komponen Driving Behaviour selama proses kalibrasi. Langkah 

pertama dalam proses kalibrasi melibatkan pengubahan nilai Average Standstill Distance pada komponen Car Following, 

yaitu jarak antara kendaraan saat berhenti. Nilai awal yang secara default adalah 2 meter, diubah menjadi 0,5 meter. 

Pengubahan ini dilakukan karena sebagian besar kendaraan di lokasi penelitian adalah sepeda motor, yang memiliki jarak 

henti yang lebih rapat. Langkah kalibrasi kedua mencakup pengubahan komponen Additive Part of Safety Distance, yaitu 

nilai yang memengaruhi jarak aman antar kendaraan. Pengamatan di lapangan menunjukkan bahwa nilai jarak aman yang 

sering terjadi adalah 0,6 meter. Langkah kalibrasi ketiga melibatkan perubahan komponen Multiplicative Part of Safety 

Distance, yaitu nilai kelipatan dari jarak aman saat mengikuti kendaraan di depan. Berdasarkan pengamatan, nilai yang 

umum muncul adalah 1-2 meter, dan dalam kalibrasi ini digunakan nilai 1 meter. Adapun pengubahan pada komponen 

Car Following tidak dapat diterapkan pada nilai yang lebih rendah lagi, karena hal ini dapat mengakibatkan model 

VISSIM tidak lagi merepresentasikan kondisi lapangan. Proses kalibrasi berikutnya fokus pada komponen Lateral dengan 

mengubah "Desired Position at Free Flow" dari posisi tengah jalur (Middle of Lane) menjadi posisi bebas (Any), hal ini 

dilakukan untuk meningkatkan tingkat agresivitas pengemudi dan variasi posisi kendaraan di dalam lajur. Langkah 

kalibrasi kelima melibatkan pengubahan nilai Minimum Distance Standing, yaitu jarak antara pengendara berdampingan 

saat berhenti, menjadi 0,2 meter. Sementara itu, kalibrasi keenam melibatkan pengubahan nilai Minimum Distance 

Driving, yaitu jarak antara pengendara berdampingan saat bergerak, menjadi 0,8 meter. Pengaturan komponen Lateral 

bertujuan untuk mencapai jarak yang lebih rapat antara kendaraan yang berada di sisi sejajar. Berikut bagan alir penelitian 

: 
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Gambar 1. Bagan Alir Penelitian 

3. HASILc DANc PEMBAHASANc 

Mayoritassinformasisyangsdigunakansdalamsanalisissdiperoleh darisdata primer. Data primer merujuk pada informasi 

yang diperoleh secaraslangsungsdi lokasis penelitian. Dalams kontekss penelitian ini, pengumpulan data primer dilakukan 

di tiga persimpangan pada Jalan UdansSaid, yaitu SimpangsTokosRoma - Sinarmas dan Simpang GM Arsyad. 

Prosesspengumpulan datasprimersdilakukan melalui pengamatan dan perhitungan langsung di lapangan. Untuk 

mendapatkan kinerja ruas jalan, maka yang perlu diketahui adalah data geometric jalan, volume lalu lintas, kapasitas, 

hasil tundaan, derajad kejenuhan dan tingkat pelayanan jalan. 
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Gambar 2. Lokasi Penelitian 

 

Gambar 3. Geometeri Antar Simpang 

Analisa dengan Software Vissim 

Untuk membangun model VISSIM yang akurats sesuasi dengans kondisis lapangans, diperlukan tahap kalibrasi. Tahapc 

kalibrasi ini dilakukan pada menu "Driving Behaviour," yang sebelumnya masih menggunakan pengaturancbawaan 

VISSIM. Secarac default, komponen-komponenc dalamc DrivingcBehaviourc didesain untuk merepresentasikan perilaku 

berkendara di Eropa, dengan aspek seperti jarak antara kendaraan yang bisa mencapai 2 meter serta tingkat keagresifan 

pengemudi yang rendah. Ini berbeda dengan perilaku berkendara di Indonesia, yang cenderung memiliki jarak antara 

kendaraan yang lebih rapat saat berhenti dan perilaku mengemudi yang lebih agresif. Oleh karena itu, kalibrasi diperlukan 

untuk mengadaptasi model VISSIM agar sesuai dengan kondisi lalu lintas di Indonesia. 

Langkahapertamaadalamaproses kalibrasi adalah menyesuaikan perilaku CaraFollowing, yang terkait denganajarak 

antara kendaraan. Jika setelah kalibrasi masih terdapat perbedaan yang signifikan dengan situasi lapangan, langkah 

selanjutnya adalah mengubah komponen Lateral dengan mengganti "Desired Position at Free Flow" dari posisi tengah 

jalur (Middle of Lane) menjadi posisi bebas (Any), untuk menciptakan perilaku mengemudicyang lebihcagresif. Perubahan 

yang diimplementasikan pada komponen-komponen Driving Behaviour selama proses kalibrasi dapat dilihat dalam tabel 

yang diberikan di bawah ini. 
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Tabel 1. Perilaku Pengemudi untuk dikalibrasi 
Kalibrasi 

ke- 

Parameter 

yang diubah 
Komponen yang diubah 

Nilai 

Default Vissim Sesudah dikalibrasi 

1 Car following Average Standstill Distance 2 m 0,5 m 

2 Car following Additive Part Of Safety Distance 2 m 0,6 m 

3 Car following Multiplicative Part Of Safety Distance 3 m 1 m 

4 Lateral Desire Position At Free Flow Middle of lane Any 

5 Lateral Minimum Distance Standing 1 m 0,2 m 

6 Lateral Minimum Distance Driving 1 m 0,8 m 

Hasil analisa dari softwareaVISSIMaadalah berupa waktu tempuh dan tundaan (delay). Hasil output tersebut tersaji pada 

tabel dibawah ini 

Tabel 2. Hasila Pembacaana Tundaana padaa Softwerea Vissima 

Waktu Simpang 

Tundaan simpang (detik) 

Pra konstruksi Masa konstruksi Pasca konstruksi 

Hasil Rata-rata Hasil Rata-rata Hasil Rata-rata 

Pagi 

1 7,981 

7,36 

9,245 

8,72 

7,967 

7,71 2 7,123 8,798 7,674 

3 6,981 8,126 7,498 

Siang 

1 7,894 

7,43 

9,156 

8,67 

8,219 

7,63 2 7,234 8,879 7,436 

3 7,189 7,978 7,245 

Sore 

1 7,967 

7,390 

9,895 

9,12 

7,943 

7,44 2 7,217 9,145  7,246 

3 6,996 8,347 7,135 

Dari hasil tundaan simpang menunjukkan bahwa pada pra konstruksi rata-rata tundaan simpang terbesar pada waktu siang 

hari yaitu sebesar 7.43 detik, rata-rata tundaan simpang terbesar pada masa konstruksi di waktu sore hari sebesar 9.12 

detik, rata-rata tundaan simpang terbesar pada pasca konstruksi di waktu pagi hari sebesar 7.71 detik. 

Tabel 3. HasilaVehicleaTime Travel pada Software Vissima 

Waktu Simpang 

Vehicle Travel Time (detik) 

Pra konstruksi Masa konstruksi Pasca konstruksi 

Hasil Rata-rata Hasil Rata-rata Hasil Rata-rata 

Pagi 

1 35,58 

30,23 

39,44 

30,35 

35,66 

30,29 2 26,46 29,67 26,89 

3 28,65 31,04 28,323 

Siang 

1 34,23 

34,28 

36,66 

35,72 

34,24 

34,91 2 31,32 32,2 31,57 

3 37,29 38,32 38,93 

Sore 

1 33,81 

30,22 

35,43 

33,56 

33,28 

30,44 2 28,11 32,78 27,68 

3 28,75 32,47 30,38 

Hasil Analisa Vehicle Time Travel menunjukkan bahwa pada saat Pra Konstruksi rata -rata terbesar pada siang hari sebesar 

34,28, pada masa konstruksi rata-rata terbesar pada waktu siang hari dan Pasca Konstruksi rata-rata terbesar pada waktu 

siang hari sebesar 34,91. 

Analisa dengan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Analisa dengan ManualaKapasitasaJalan Indonesiaadengan beberapa variasi yaitu Analisa sebelum konstruksi, saat 

konstruksi dan sesudah konstruksi. Berikut ini derajad kejenuhan dan tundaan pada masing-masing simpang. 

Tabel 4. Hasil Derajada Kejenuhana 

Waktu 

Derajat kejenuhan (Ds) 

Pra konstruksi Masa konstruksi Pasca konstruksi 

1 2 3 1 2 3 1 2 3 

Pagi 0,16 0,08 0,09 0,39 0,30 0,23 0,22 0,21 0,20 

Siang 0,14 0,07 0,08 0,32 0,29 0,23 0,20 0,18 0,15 

Sore 0,16 0,08 0,08 0,45 0,32 0,27 0,22 0,14 0,15 
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Hasil analisis menunjukkan bahwa derajad kejenuhan pada sebelum konstruksi terbesar yaitu pada simpang pertama 

waktu siang hari sebesar 0,14, pada masa konsruksi derajad kejenuhan terbesar pada simpang pertama waktu sore hari 

sebesar 0,45 dan pada pasca konstruksi derajad kejenuhan terbesar pada simpang pertama pada waktu pagi dan sore hari 

sebesar 0,22. 

Tabel 5. HasilaTundaan SeluruhaSimpanga 

Waktu 

Derajat kejenuhan (Ds) 

Pra konstruksi Masa konstruksi Pasca konstruksi 

1 2 3 1 2 3 1 2 3 

Pagi 7,47 6,85 6,55 8,82 8,01 7,61 7,48 7,28 7,26 

Siang 7,27 6,74 6,67 8,46 8,16 7,64 7,78 7,08 6,94 

Sore 7,45 6,86 6,65 9,47 8,41 8,03 7,65 6,93 6,84 

Tingkat pelayanan menggambarkan kualitas atau unjuk kerja pelayanan lalu lintas. Menunjukkan kondisi operasional 

arus lalu lintasa dana persepsia pengendaraadan terminologia kecepatan, waktu tempuh, kenyamanan dalam berkendara, 

kebebasanabergerak, gangguanaarusalalualintas lainnya, keamananadanakeselamatan. Berikut tingkat pelayanan 

jalannya 

Tabel 6. HasilaTingkat Pelayanan Jalan Pra Konstruksia 

Waktu 

Derajat kejenuhan (Ds) 

Simpang 
Tingkat Pelayanan 

1 2 3 

Pagi 0,16 0,08 0,09 A 

Siang 0,14 0,07 0,08 A 

Sore 0,16 0,08 0,08 A 

Hasil Analisa tingkat pelayanan jalan menunjukkan bahwa pada saat sebelum konstruksi berlangsung tingkat pelayanan 

jalan pada masing-masing simpang hasilya sama yaitu tingkat pelayanan jalan A. 

Tabel 7. HasilaTingkat PelayananaJalan MasaaKonstruksi 

Waktu 

Derajat kejenuhan (Ds) 

Simpang 
Tingkat Pelayanan 

1 2 3 

Pagi 0,39 0,30 0,23 B 

Siang 0,32 0,29 0,23 B 

Sore 0,45 0,32 0,27 C 

Hasil Analisa tingkat pelayanan jalan menunjukkan bahwa pada saat konstruksi berlangsung tingkat pelayanan jalan pada 

masing-masing simpang dan di waktu pagi dan siang hari hasilnya sama yaitu tingkat pelayanan jalan B, sedangkan pada 

waktu sore hari tingkat pelayanan jalan C menunjukkan arus lalu lintas sedikit tersendat akibat dari dampak pembangunan 

dan jam sibuk orang-orang pulang kerja. 

Tabel 8. Hasila Tingkat Pelayanana Jalana Pascaa Konstruksi 

Waktu 

Derajat kejenuhan (Ds) 

Simpang 
Tingkat Pelayanan 

1 2 3 

Pagi 0,22 0,21 0,20 B 

Siang 0,20 0,18 0,15 A 

Sore 0,22 0,14 0,15 A 

Hasil Analisa tingkat pelayanan jalan menunjukkan bahwa pada saat setelah konstruksi berlangsung tingkat pelayanan 

jalan pada masing-masing simpang hasilya sama yaitu tingkat pelayanan jalan A pada waktu siang dan sore hari, 

sedangkan pada pagi hari menunjukkan tingkat pelayanan jalan B. 

Dari hasil analisa antara Software Vissim dengan Manual Kapasitas Jalan Indonesia kemudian di bandingkan hasil 

tundaan/delay. Berikut matrik perbandingan hasil tundaan Delay antara Software Vissim dengan perhitungan MKJI 1997 

sebagai berikut. 
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Tabel 9. Hasil Perbandingan Tundaan Simpang Pra Konstruksi 

Waktu 

Tundaan simpang (detik) 

Software Vissim MKJI 1997 

Simpang Simpang 

1 2 3 1 2 3 

Pagi 7,98 7,12 6,98 7,41 6,85 6,55 

Siang 7,89 7,23 7,18 7,27 6,74 6,67 

Sore 7,96 7,21 6,99 7,45 6,86 6,65 

Tabel 10. Hasil Perbandingan Tundaan Simpang Masa Konstruksi 

Waktu 

Tundaan simpang (detik) 

Software Vissim MKJI 1997 

Simpang Simpang 

1 2 3 1 2 3 

Pagi 9,24 8,79 8,12 8,82 8,01 7,61 

Siang 9,15 8,87 7,97 8,46 8,16 7,64 

Sore 9,89 9,14 8,34 9,47 8,41 8,03 

Tabel 11. Hasil Perbandingan Tundaan Simpang Pasca Konstruksi 

Waktu 

Tundaan simpang (detik) 

Software Vissim MKJI 1997 

Simpang Simpang 

1 2 3 1 2 3 

Pagi 7,96 7,67 7,49 7,48 7,28 7,26 

Siang 8,21 7,43 7,24 7,78 7,08 6,94 

Sore 7,94 7,24 7,13 7,65 6,93 6,84 

4. KESIMPULAN 

Kinerja lalu lintas di sekitar lokasi proyek Abdul Rasyid Tower pada saata sebelum pembangunan, menurut perhitungan 

MKJI 1997, mengindikasikan tundaan pada simpang pertama yang berbeda pada berbagai waktu. Pagi hari, tundaan 

simpang terbesar mencapai 7,41 detik, sedangkan pada sianga hari, tundaan simpang tertinggi adalah sekitar 7,27 detik. 

Pada sore hari, tundaan simpang tertinggi mencapai 7,45 detik. Hasil dari perangkat lunak VISSIM, sementara itu, 

menunjukkan tundaan yang sedikit berbeda. Pagi hari, tundaan simpang terbesara padaa simpang pertama adalah sekitar 

7,98 detik. Pada siang hari, tundaan simpang tertinggi adalah sekitar 7,89 detik, dan pada sore hari, tundaan 

simpangatertinggi mencapai sekitar 7,96 detik. Perlu dicatat bahwa terdapat perbedaan kecil antara hasil perhitungan 

MKJI 1997 dan hasil dari perangkat lunak VISSIM dalam hal tundaan simpang di simpang pertama pada berbagai waktu 

tertentu. 

Kinerja lalu lintas di sekitar lokasi proyek Abdul Rasyid Tower selama masa pembangunan, menurut perhitungan MKJI 

1997, mengindikasikan adanya tundaan di simpang pertama pada berbagai waktu. Pagi hari, tundaan simpang terbesar 

mencapai 8,82 detik, sementara pada siang hari, tundaan simpang tertinggi adalah sekitar 8,46 detik. Pada sore hari, 

tundaan simpang tertinggi mencapai 9,47 detik. Hasil dari perangkat lunak VISSIM, sementara itu, menunjukkan tundaan 

yang sedikit berbeda selama masa pembangunan. Pagi hari, tundaan simpang terbesar pada simpangc pertama adalah 

sekitar 9,24 detik, sementara pada siang hari, tundaan simpang tertinggi adalah sekitar 9,15 detik. Pada sore hari, tundaan 

simpang tertinggi mencapai sekitar 9,89 detik. Perlu diperhatikan bahwa terdapat perbedaan kecil antara hasil perhitungan 

MKJI 1997 dan hasil dari perangkat lunak VISSIM dalam hal tundaan simpang di simpang pertama pada berbagai waktu 

tertentu selama masa pembangunan. 

Kinerja lalu lintas di sekitar lokasi proyek Abdul Rasyid Tower pada periode pasca pembangunan, menurut perhitungan 

MKJI 1997, menunjukkan tundaan di simpang pertama pada berbagai waktu. Pagi hari, tundaan simpang terbesar 

mencapai 7,481 detik, sementara pada siang hari, tundaan simpanga tertinggi adalah sekitar 7,78 detik. Pada sore hari, 

tundaan simpang tertinggi mencapai sekitar 7,65 detik. Hasil dari perangkat lunak VISSIM, sementara itu, menunjukkan 

tundaan yang sedikit berbeda pada periode pasca pembangunan. Pagi hari, tundaan simpang terbesar pada simpang 

pertama adalah sekitar 7,96a detik, sementara pada siang hari, tundaan simpang tertinggi adalah sekitar 8,21 detik. Pada 

sore hari, tundaana simpanga tertinggi mencapai sekitar 7,94 detik. Perlu diperhatikan bahwa terdapat perbedaan kecil 

antara hasil perhitungan MKJI 1997 dan hasil dari perangkat lunak VISSIM dalam hal tundaan simpang di simpang 

pertama pada berbagai waktu tertentu selama periode pasca pembangunan. 
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Dari hasil tundaan simpang terbesar terjadi pada saat konstruksi dikarenakan adanya pekerjaan proyek sedang 

berlangsung yang mempengaruhi kinerja jalan tersebut sehinga terjadi kemacetan, maka dari itu disarankan pada jalan 

udan said dibuat searah pada saat konstruksi berlangsung. 
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