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BAB V  

PENUTUP 

V.1 Kesimpulan 

Berdasarkan dari hasil analiasis pada BAB IV, maka dapat ditarik kesimpulan 

sebagai berikut : 

1. Pada kondisi eksisting Level of service pada pendekat kaki simpang Timur 

adalah B dengan nilai tundaan sebesar 13,33 kendaraan/detik, pada 

pendekat kaki simpang barat adalah E dengan nilai tundaan sebesar 

53,94 kendaraan/detik dan pada pendekat kaki simpang utara adalah A 

dengan tundaan sebesar 8,99 kendaraan/detik. Secara keseluruhan Level 

of service simpang BCA adalah C dengan nilai tundaan sebesar 24,66 

kendaraan/detik. Level of service C artinya adalah simpang BCA memiliki 

kondisi volume lalu lintas yang mendekati kapasitas jalan, kecepatan 

rendah, kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan internal lalu lintas 

tinggi, pengemudi mulai merasakan kemacetan – kemacetan durasi 

pendek. Setelah di lakukan penanganan Level of service pada pendekat 

kaki simpang utara adalah B dengan nilai tundaan sebesar 16,18 

kendaraan/detik, pada pendekat kaki simpang barat adalah C dengan nilai 

tundaan sebesar 26,68 kendaraan/detik dan pada pendekat kaki simpang 

utara adalah D dengan tundaan sebesar 36,27 kendaraan/detik. Secara 

keseluruhan Level of service simpang BCA psetelah di lakukan 

penanganan adalah C dengan nilai tundaan sebesar 21,29 

kendaraan/detik. Level of service C artinya adalah simpang BCA memiliki 

kondisi volume lalu lintas yang mendekati kapasitas jalan, kecepatan 

rendah, kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan internal lalu lintas 

tinggi, pengemudi mulai merasakan kemacetan–kemacetan durasi 

pendek. 

2. Di simpang BCA pada kondisi eksisting terdapat dua jenis konflik yaitu 

crossing dan lane change. Konflik crossing berjumlah 7 konflik dan konflik 

lane change sebesar 9 konflik. Setelah di lakukan penanganan mengubah 

waktu siklus APPIL dan menghilangkan belok kiri jalan terus jumlah konfik 

menjadi berkurang, jumlah konflik crossing menjadi 5 konflik dan konflik 

lane change menjadi 0 konflik. 
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3. Pengoptimalan waktu siklus APPIL pada simpang BCA yaitu dengan 

mengubah waktu siklus. Pada kondisi eksisting simpang BCA di atur 

dengan 3 fase waktu yang sama di masing masing simpang nya yaitu 

waktu merah 50 detik, waktu kuning 2 detik dan waktu hijau 20 detik. 

Sedangkan hasil rekomendasi simpang BCA masih tetap menggunakan 3 

fase waktu tetapi mengalami perubahan pada jumlah waktu siklus nya di 

tiap-tiap kaki simpang nya yaitu pada kaki simpang barat waktu merah 48 

detik, waktu kuning 2 detik dan waktu hijau 32 detik, pada simpang utara 

waktu merah 55 detik, waktu kuning 2 detik dan waktu hijau 25 detik, 

pada simpang Timur waktu merah 64 detik, waktu kuning 2 detik dan 

waktu hijau 13 detik. 

4. Hasil analisis dari softwere Vissim setelah di lakukan penanganan dengan 

menghilangkan belok kiri langsung pada pendekat utara dan melakukan 

perubahan waktu siklus pada tiap kaki simpang yaitu dapat mengurangi 

panjang tundaan pada tiap kaki simpang nya, dapat dapat meningkatkan 

LOS pada tiap kaki simpang nya dan dapat mengurangi jumlah konflik 

yang ada pada simpang BCA. 

V.2 Saran 

1. Untuk penelitian selanjutnya perlu dilakukan optimalisasi kinerja simpang 

dengan survey CTMC selama 24 jam agar mendapatkan hasil yang lebih 

maksimal. 

2. Perlu penelitian lebih lanjut mengenai perilaku pengemudi pada simpang 

BCA. 

3. Untuk penelitian selanjutnya agar mendapatkan penanganan yang lebih 

maksimal lagi maka perlu dilakukannya survey secara makro pada 

jaringan jalan lainnya /simpang lainnya yang dapat mempengaruhi kinerja 

dan konflik lalu lintas pada simpang BCA. Contohnya pembatasan 

kendaraan pada jaringan jalan atau simpang lain yang dapat 

mempengaruhi kinerja dari simpang BCA sehingga level of service 

meningkat dan konflik lalu lintasnya turun lebih maksimal. 
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