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Abstract  

Temporary market activities along urban corridors may generate roadside friction that directly affects traffic performance. This 

study aims to analyze the impact of temporary market activity around the Bima Sports Complex in Cirebon City on road 

segment performance using a microsimulation approach. The model was developed in VISSIM based on field data, including 

road geometry, traffic volume, vehicle composition, speed, and roadside activity characteristics under two conditions: weekday 

or normal condition and weekend condition when temporary market activity takes place. Model validation was conducted using 

the GEH statistic by comparing simulated and observed traffic volumes. The validation results showed GEH values ranging 

from 0.214 to 1.138, indicating that the model was acceptable for comparative performance analysis. The results showed that 

total traffic volume increased from 3,148 vehicles/hour under normal conditions to 5,557 vehicles/hour on Sunday. This 

increase was accompanied by the use of roadside space for parking, temporary stopping, trading activities, and pedestrian 

movements. The average two-direction speed decreased from 27.91 km/h to 5.05 km/h, while the average delay increased from 

1.65 seconds/vehicle to 94.48 seconds/vehicle. The level of service also declined from LOS A to LOS F. These findings indicate 

that road performance degradation was not only caused by increased traffic volume, but also by intensified roadside friction 

and reduced effective roadway width. The results provide an initial basis for developing temporary traffic management 

strategies for urban corridors affected by periodic market activities. 

Keywords: temporary market; roadside friction; traffic microsimulation; GEH validation; road performance degradation. 

Abstrak 

Aktivitas pasar temporer pada koridor perkotaan dapat menimbulkan hambatan samping yang berdampak langsung terhadap 

kinerja lalu lintas. Penelitian ini bertujuan menganalisis dampak aktivitas pasar temporer di sekitar Komplek Olahraga Bima 

Kota Cirebon terhadap kinerja ruas jalan menggunakan pendekatan mikrosimulasi. Model dibangun dengan perangkat lunak 

VISSIM berdasarkan data geometrik, volume lalu lintas, komposisi kendaraan, kecepatan, dan karakteristik hambatan samping 

pada dua kondisi, yaitu weekday atau hari normal dan weekend atau hari Minggu saat aktivitas pasar temporer berlangsung. 

Validasi model dilakukan menggunakan statistik GEH dengan membandingkan volume hasil simulasi dan observasi. Model 

dinyatakan memenuhi kriteria validasi apabila nilai GEH < 5. Hasil validasi menunjukkan nilai GEH berada pada rentang 

0,214–1,138, sehingga seluruh hasil simulasi memenuhi kriteria dan model dinyatakan layak digunakan untuk analisis 

perbandingan kinerja. Hasil penelitian menunjukkan bahwa total volume lalu lintas meningkat dari 3.148 kendaraan/jam pada 

kondisi normal menjadi 5.557 kendaraan/jam pada hari Minggu. Peningkatan volume tersebut diikuti oleh okupansi ruang tepi 

jalan akibat parkir, kendaraan berhenti sementara, aktivitas pedagang, dan pergerakan pejalan kaki. Kecepatan rata-rata dua 

arah menurun dari 27,91 km/jam menjadi 5,05 km/jam, sedangkan tundaan rata-rata meningkat dari 1,65 detik/kendaraan 

menjadi 94,48 detik/kendaraan. Tingkat pelayanan juga mengalami penurunan dari LOS A menjadi LOS F. Temuan ini 

menunjukkan bahwa degradasi kinerja ruas tidak hanya dipengaruhi oleh peningkatan volume, tetapi juga oleh meningkatnya 

hambatan samping dan berkurangnya lebar efektif jalan. Hasil penelitian dapat menjadi dasar awal untuk merumuskan 

manajemen lalu lintas temporer pada koridor perkotaan dengan aktivitas mingguan.  

Kata kunci: pasar temporer; hambatan samping; mikrosimulasi lalu lintas; validasi GEH; degradasi kinerja ruas.  
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1. Pendahuluan  

Ruas jalan perkotaan di kota-kota berkembang sering 

beroperasi dalam kondisi geometrik dan operasional 

yang tidak ideal. Salah satu gangguan yang banyak 

memengaruhi kinerja ruas adalah aktivitas tepi jalan atau 

side friction. Bentuknya dapat berupa parkir di badan 

jalan, kendaraan berhenti untuk menaikkan atau 

menurunkan penumpang, kegiatan bongkar-muat, 
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pergerakan pejalan kaki, serta aktivitas perdagangan di 

sekitar ruang jalan. Aktivitas tersebut tidak hanya 

menambah interaksi antara kendaraan dan lingkungan 

tepi jalan, tetapi juga mengurangi lebar efektif lajur, 

memicu manuver menyimpang, meningkatkan 

hambatan arus, dan menurunkan kualitas pelayanan ruas 

[1]–[3]. 

Pada koridor perkotaan tertentu, gangguan tersebut 

muncul dalam bentuk pasar atau aktivitas perdagangan 

temporer. Karakteristiknya berbeda dengan hambatan 

samping harian karena bersifat periodik, berlangsung 

pada jam tertentu, dan terkonsentrasi pada lokasi yang 

relatif tetap. Ketika aktivitas perdagangan meningkat, 

ruang tepi jalan sering digunakan untuk parkir, berhenti 

sementara, pergerakan pengunjung, dan kegiatan 

pedagang. Beberapa studi pada koridor pasar dan 

kawasan komersial informal menunjukkan pola dampak 

yang serupa, yaitu penurunan kecepatan, peningkatan 

tundaan, dan pergeseran tingkat pelayanan ke kondisi 

yang lebih buruk [4]–[7]. Artinya, dampak pasar 

temporer tidak hanya berasal dari kenaikan volume lalu 

lintas, tetapi juga dari meningkatnya interupsi arus dan 

berkurangnya kapasitas efektif ruas [1], [8]. 

Pengaruh hambatan samping umumnya tercermin 

melalui indikator kecepatan, tundaan, dan tingkat 

pelayanan atau Level of Service (LOS). Pada ruas 

dengan dominasi parkir tepi jalan dan aktivitas 

komersial, kendaraan cenderung mengalami 

perlambatan, perpindahan posisi lateral, serta kondisi 

interrupted flow yang berulang. Kondisi tersebut 

menyebabkan kecepatan arus menurun dan tundaan 

meningkat [9]–[11]. Temuan lain juga menunjukkan 

bahwa relokasi parkir dari on-street ke off-street dapat 

meningkatkan kapasitas dan memperbaiki LOS, 

sehingga pengelolaan ruang tepi jalan menjadi faktor 

penting dalam menjaga kinerja ruas perkotaan [7], [10], 

[12]. 

Evaluasi kinerja ruas umumnya dapat dilakukan 

menggunakan pendekatan berbasis kapasitas seperti 

MKJI atau PKJI. Namun, pada kondisi dengan gangguan 

temporer, pendekatan statik sering belum cukup untuk 

menangkap interaksi dinamis antara arus campuran, 

perilaku mengemudi, parkir tepi jalan, pejalan kaki, dan 

aktivitas perdagangan. Beberapa penelitian menekankan 

bahwa dinamika tersebut lebih tepat dianalisis dengan 

pendekatan mikrosimulasi karena mampu 

merepresentasikan interaksi antar kendaraan dan 

gangguan friksional secara lebih rinci [2], [13]. 

Dalam satu dekade terakhir, mikrosimulasi seperti 

VISSIM semakin banyak digunakan untuk 

mengevaluasi dampak aktivitas tepi jalan dan gangguan 

non-rutin terhadap kinerja jaringan perkotaan [14]–[16]. 

Pendekatan ini memungkinkan peneliti membangun 

kondisi operasional aktual, melakukan kalibrasi perilaku 

mengemudi, serta membandingkan beberapa skenario 

berdasarkan indikator kinerja. Di Indonesia, penggunaan 

VISSIM yang dipadukan dengan acuan PKJI 2023 dan 

validasi menggunakan statistik GEH telah diterapkan 

untuk memastikan bahwa model simulasi cukup 

merepresentasikan kondisi lapangan sebelum digunakan 

dalam analisis [17], [18]. 

Meskipun penelitian mengenai hambatan samping, 

aktivitas pasar, dan penggunaan mikrosimulasi telah 

banyak dilakukan, terdapat beberapa perbedaan fokus 

yang menjadi celah penelitian. Studi [4]–[7] umumnya 

mengidentifikasi dampak aktivitas pasar atau kawasan 

komersial terhadap kecepatan, tundaan, dan tingkat 

pelayanan, tetapi lebih banyak membahas kondisi lalu 

lintas pada lokasi penelitian tanpa secara khusus 

mengisolasi perubahan kinerja akibat aktivitas 

perdagangan yang bersifat temporer. Sementara itu, 

penelitian [14]–[18] menunjukkan kemampuan 

mikrosimulasi VISSIM dalam merepresentasikan 

kondisi lalu lintas dan melakukan evaluasi skenario, 

tetapi belum secara spesifik membandingkan kondisi 

ruas pada hari normal dengan kondisi saat pasar 

temporer mingguan berlangsung pada koridor yang 

sama. Dengan demikian, masih terdapat keterbatasan 

kajian yang mengkuantifikasi secara langsung degradasi 

kinerja ruas akibat perubahan kondisi operasional dari 

hari normal ke hari dengan aktivitas pasar temporer 

[19]–[21]. 

Berdasarkan celah tersebut, kebaruan penelitian ini 

terletak pada pendekatan komparatif berbasis 

mikrosimulasi untuk mengukur secara kuantitatif 

perubahan kinerja ruas antara kondisi normal dan 

kondisi saat aktivitas pasar temporer berlangsung, 

dengan model yang terlebih dahulu dikalibrasi dan 

divalidasi menggunakan statistik GEH. Berbeda dengan 

penelitian terdahulu yang cenderung mengevaluasi 

hambatan samping atau kondisi pasar secara umum, 

penelitian ini secara khusus mengidentifikasi besarnya 

perubahan kecepatan rata-rata, tundaan rata-rata, dan 

tingkat pelayanan (LOS) akibat aktivitas perdagangan 

temporer pada koridor yang sama. Hasil tersebut 

selanjutnya digunakan untuk menunjukkan tingkat 

degradasi kinerja yang dapat menjadi dasar awal dalam 

menentukan kebutuhan manajemen lalu lintas temporer 

dan penataan aktivitas tepi jalan pada koridor perkotaan. 

 

2. Metode Penelitian 

2.1. Lokasi dan Karakteristik Penelitian 

Penelitian dilaksanakan pada koridor jalan di sekitar 

Komplek Olahraga Bima, Kota Cirebon. Koridor ini 

dipilih karena pada hari Minggu pagi hingga siang 

mengalami peningkatan aktivitas perdagangan 

temporer. Aktivitas tersebut bukan merupakan kegiatan 

Car Free Day resmi, melainkan kegiatan perdagangan 

mingguan yang memanfaatkan ruang tepi jalan dan area 

sekitar komplek olahraga. 

Pada periode tersebut, kondisi operasional ruas 

mengalami perubahan yang cukup nyata. Perubahan 

tersebut terutama terlihat dari meningkatnya volume lalu 

lintas akibat tarikan pergerakan pengunjung, 

bertambahnya aktivitas parkir tepi jalan, adanya 
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kendaraan berhenti sementara atau bongkar-muat, serta 

meningkatnya pergerakan pejalan kaki di sekitar area 

perdagangan. Pada hari normal, ruas beroperasi dengan 

intensitas hambatan samping yang lebih rendah dan pola 

arus yang relatif lebih stabil. Perbedaan karakteristik 

antara hari normal dan hari Minggu inilah yang menjadi 

dasar rancangan komparatif dalam penelitian ini. 

 

 
Gambar 1. Lokasi penelitian pada koridor sekitar Komplek Olahraga 

Bima Kota Cirebon 

2.2. Desain Penelitian dan Skenario Analisis 

Penelitian ini menggunakan pendekatan komparatif 

berbasis mikrosimulasi. Pendekatan ini dipilih untuk 

membandingkan perubahan kinerja ruas antara kondisi 

tanpa aktivitas perdagangan temporer dan kondisi ketika 

aktivitas perdagangan berlangsung. Dua skenario utama 

yang dianalisis adalah sebagai berikut. 

1. Skenario Normal, yaitu kondisi operasional pada hari 

tanpa aktivitas perdagangan temporer. 

2. Skenario Minggu, yaitu kondisi operasional saat 

aktivitas perdagangan temporer berlangsung di 

sekitar Komplek Olahraga Bima. 

Kedua skenario dimodelkan secara terpisah agar 

perubahan kinerja yang terukur dapat dibaca sebagai 

akibat dari perbedaan volume lalu lintas dan intensitas 

hambatan samping. Indikator kinerja yang dianalisis 

meliputi kecepatan rata-rata, tundaan rata-rata, dan 

tingkat pelayanan atau Level of Service (LOS). Besaran 

degradasi kinerja dihitung berdasarkan perubahan 

indikator antara kondisi normal dan kondisi hari 

Minggu. Untuk indikator kecepatan, penurunan nilai 

menunjukkan memburuknya kinerja. Sementara itu, 

untuk indikator tundaan, peningkatan nilai menunjukkan 

bertambahnya gangguan operasional pada ruas. 

2.3. Pengumpulan Data Lapangan 

Data primer dikumpulkan sebagai input model 

mikrosimulasi dan sebagai dasar evaluasi kinerja ruas. 

Pengumpulan data dilakukan pada dua kondisi 

pengamatan, yaitu hari normal dan hari Minggu saat 

aktivitas perdagangan temporer berlangsung. Jenis data 

yang dikumpulkan meliputi data geometrik ruas, volume 

lalu lintas, kecepatan kendaraan, serta hambatan 

samping. 

Survei geometrik dilakukan untuk memperoleh 

informasi mengenai panjang segmen, jumlah lajur, lebar 

lajur, dan lebar ruang tepi jalan. Data ini digunakan 

untuk membangun jaringan jalan pada model 

mikrosimulasi. Survei volume lalu lintas dilakukan 

untuk memperoleh jumlah kendaraan berdasarkan arah 

pergerakan dan komposisi kendaraan. Survei kecepatan 

digunakan sebagai gambaran kondisi operasional aktual, 

sedangkan survei hambatan samping digunakan untuk 

mengidentifikasi intensitas aktivitas parkir, kendaraan 

berhenti, bongkar-muat, serta pergerakan pejalan kaki di 

sekitar ruas penelitian. 

Penelitian ini tidak menggunakan data trajectory 

berbasis video. Oleh karena itu, proses kalibrasi dan 

validasi difokuskan pada kesesuaian volume lalu lintas 

hasil simulasi terhadap volume observasi lapangan, serta 

pada pembacaan indikator operasional yang dapat 

diamati dan diekstraksi dari model. 

 

2.4. Pembangunan dan Kalibrasi Model Mikrosimulasi 

Model lalu lintas dibangun menggunakan perangkat 

lunak PTV VISSIM berdasarkan data geometrik, 

volume lalu lintas, komposisi kendaraan, dan 

karakteristik hambatan samping hasil survei lapangan. 

Tahapan pembangunan model meliputi penyusunan 

jaringan jalan atau network coding, input volume dan 

komposisi kendaraan, pengaturan rute kendaraan, 

representasi hambatan samping pada masing-masing 

skenario, serta penyesuaian parameter perilaku 

mengemudi. 

Representasi kondisi normal dan hari Minggu dibuat 

secara terpisah. Pada skenario normal, model 

menggambarkan kondisi ruas dengan hambatan samping 

yang lebih rendah. Pada skenario hari Minggu, model 

merepresentasikan peningkatan aktivitas tepi jalan, 

terutama akibat parkir, kendaraan berhenti, pergerakan 

pejalan kaki, dan aktivitas perdagangan temporer. 

Representasi ini diperlukan agar model dapat 

menangkap perbedaan kondisi operasional antara kedua 

skenario. 

Kalibrasi dilakukan dengan menyesuaikan parameter 

perilaku mengemudi, terutama yang berkaitan dengan 

car-following dan lane-changing. Penyesuaian ini 

bertujuan agar model mampu merepresentasikan pola 

arus lalu lintas perkotaan secara lebih realistis. Kalibrasi 

parameter perilaku mengemudi merupakan bagian 

penting dalam pemodelan mikrosimulasi, terutama pada 

kondisi arus heterogen dan lingkungan perkotaan yang 

dipengaruhi oleh aktivitas tepi jalan [22]–[26]. 

2.5. Validasi Model 

Validasi model dilakukan dengan membandingkan 

volume lalu lintas hasil simulasi terhadap volume 

observasi lapangan. Ukuran statistik yang digunakan 

adalah GEH (Geoffrey E. Havers). GEH banyak 

digunakan dalam kalibrasi dan validasi model 

mikrosimulasi karena mampu mengevaluasi kesesuaian 

antara volume simulasi dan volume observasi pada 

tingkat link atau segmen jalan [27], [28]. 

Nilai GEH dihitung menggunakan persamaan berikut: 
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𝐺𝐸𝐻 =  √[
2(𝑆−𝑂)2

(𝑆+𝑂)
]   (1) 

dengan S adalah volume hasil simulasi dan O adalah 

volume observasi. Nilai GEH yang semakin kecil 

menunjukkan bahwa hasil simulasi semakin mendekati 

kondisi lapangan. Dalam praktik validasi mikrosimulasi, 

GEH digunakan secara luas untuk menilai kesesuaian 

volume pada tingkat link atau segmen jalan [23], [25], 

[26]. Literatur juga menunjukkan bahwa GEH umumnya 

dilaporkan per titik pengamatan dan digunakan sebagai 

dasar untuk menilai kelayakan model sebelum dilakukan 

analisis skenario [22], [24]. 

2.6. Tahapan Analisis Kinerja 

Setelah model dinyatakan tervalidasi, simulasi 

dijalankan untuk kedua skenario. Output utama yang 

diekstraksi dari model meliputi kecepatan rata-rata, 

tundaan rata-rata, dan tingkat pelayanan. Ketiga 

indikator tersebut digunakan untuk menilai perbedaan 

kinerja ruas antara kondisi normal dan hari Minggu. 

Analisis degradasi kinerja dilakukan dengan 

membandingkan nilai indikator pada skenario hari 

Minggu terhadap skenario normal. Perubahan kecepatan 

dihitung sebagai persentase penurunan dari kondisi 

normal, sedangkan perubahan tundaan dihitung sebagai 

persentase peningkatan dari kondisi normal. Perubahan 

LOS digunakan sebagai indikator kategoris untuk 

menunjukkan pergeseran kualitas pelayanan ruas. 

Melalui pendekatan ini, dampak aktivitas perdagangan 

temporer dapat dijelaskan secara kuantitatif dan lebih 

mudah diterjemahkan ke dalam rekomendasi 

manajemen lalu lintas. 

 

 

Gambar 2. Bagan alir tahapan penelitian 

 

3.  Hasil dan Pembahasan 

3.1. Karakteristik Fisik dan Operasional Ruas Penelitian 

Karakteristik fisik dan operasional ruas menjadi dasar 

untuk memahami sensitivitas koridor terhadap gangguan 

lalu lintas. Pada penelitian ini, ruas di sekitar Komplek 

Olahraga Bima Kota Cirebon dianalisis berdasarkan 

kondisi geometrik, volume lalu lintas, komposisi 

kendaraan, dan perubahan pemanfaatan ruang tepi jalan 

pada dua kondisi berbeda, yaitu weekday atau hari 

normal dan weekend atau hari Minggu saat aktivitas 

pasar temporer berlangsung. 

Secara geometrik, koridor penelitian memiliki tipe jalan 

4/2-T dengan empat lajur. Setiap lajur memiliki lebar 

sekitar 3,5 meter, dilengkapi median dengan lebar 

sekitar 4,5 meter, trotoar, serta ruang tepi jalan. 

Berdasarkan penampang kondisi weekday, fungsi ruang 

jalan relatif masih sesuai dengan peruntukannya. Jalur 

lalu lintas pada kedua arah masih dapat digunakan 

sebagai ruang gerak kendaraan, sedangkan trotoar dan 

ruang tepi berfungsi sebagai pemisah aktivitas samping 

dari arus lalu lintas utama. 
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Gambar 3. Perbandingan penampang geometrik ruas pada kondisi weekday/normal (a) dan weekend dengan aktivitas pasar temporer (b) 

Perbedaan yang cukup jelas terlihat pada kondisi 

weekend. Pada hari Minggu, sebagian ruang di sekitar 

badan jalan dimanfaatkan sebagai ruang pasar temporer. 

Pada penampang tersebut terlihat adanya ruang pasar 

temporer dengan lebar sekitar 1,5–2,0 meter pada 

beberapa sisi ruas. Kondisi ini membuat lebar efektif 

yang dapat digunakan kendaraan menjadi lebih terbatas 

dibandingkan kondisi weekday. Secara nominal, koridor 

masih memiliki karakter geometrik jalan perkotaan 

dengan median dan lajur dua arah, tetapi secara 

operasional sebagian ruang sisi jalan mengalami 

okupansi oleh aktivitas perdagangan. Akibatnya, 

kendaraan bergerak pada ruang yang lebih sempit dan 

lebih sering berinteraksi dengan aktivitas samping jalan. 

Tabel 1. Data Geometrik Ruas Penelitian 

Parameter Nilai 

Tipe jalan 4/2-T 

Jumlah lajur 4 

Lebar lajur 3,5 m 

Lebar bahu/ruang tepi 2 m 

Panjang segmen analisis 200 m 

Lingkungan Perkotaan 

 

Perubahan pemanfaatan ruang tepi jalan pada hari 

Minggu menjadi faktor penting dalam menjelaskan 

penurunan kinerja ruas. Pada kondisi weekday, 

gangguan samping relatif lebih rendah sehingga 

kendaraan dapat bergerak lebih stabil. Sebaliknya, pada 

weekend, aktivitas pasar temporer memunculkan parkir 

tepi jalan, kendaraan berhenti sementara, pergerakan 

pejalan kaki, serta aktivitas jual-beli yang berdekatan 

dengan arus lalu lintas. Situasi ini mengurangi lebar 

efektif ruas dan meningkatkan konflik lateral antara 

kendaraan dengan aktivitas di sisi jalan. 

Dari sisi operasional, hasil survei menunjukkan 

perbedaan yang cukup tajam antara kondisi normal dan 

hari Minggu. Total volume lalu lintas pada kondisi 

normal tercatat sebesar 3.148 kendaraan/jam, sedangkan 

pada hari Minggu meningkat menjadi 5.557 

kendaraan/jam. Artinya, terjadi kenaikan volume 

sebesar 2.409 kendaraan/jam atau sekitar 76,52%. 

Peningkatan ini menunjukkan adanya tambahan beban 

lalu lintas akibat tarikan pergerakan menuju kawasan 

Komplek Olahraga Bima dan aktivitas perdagangan 

temporer pada akhir pekan. 

Jika dilihat berdasarkan arah pergerakan, volume masuk 

meningkat dari 913 kendaraan/jam menjadi 2.902 

kendaraan/jam atau naik sekitar 217,85%. Pada arah 

keluar, volume meningkat dari 2.235 kendaraan/jam 

menjadi 2.655 kendaraan/jam atau naik sekitar 18,79%. 

Pola ini menunjukkan bahwa beban lalu lintas pada hari 
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Minggu lebih banyak dipengaruhi oleh arus masuk 

menuju kawasan kegiatan. 

Tabel 2. Perbandingan Volume dan Komposisi Kendaraan 

Parameter 
Normal 

Masuk 

Normal 

Keluar 

Minggu 

Masuk 

Minggu 

Keluar 

Total 

volume 

(kend/jam) 

913 2.235 2.902 2.655 

Sepeda 

motor 

(kend/jam) 

788 1.925 2.622 2.411 

Mobil 

penumpang 

(kend/jam) 

120 286 197 190 

Kendaraan 

sedang 

(kend/jam) 

2 6 28 5 

KTM 

(kend/jam) 
3 18 55 49 

 

Komposisi kendaraan pada kedua kondisi didominasi 

oleh sepeda motor. Pada hari normal, jumlah sepeda 

motor tercatat 2.713 kendaraan/jam atau sekitar 86,18% 

dari total arus. Pada hari Minggu, jumlahnya meningkat 

menjadi 5.033 kendaraan/jam atau sekitar 90,57% dari 

total arus. Dominasi sepeda motor memperlihatkan 

bahwa pergerakan pada hari Minggu banyak 

dipengaruhi oleh perjalanan lokal dan kunjungan 

menuju kawasan kegiatan. Sementara itu, mobil 

penumpang secara total sedikit menurun dari 406 

kendaraan/jam menjadi 387 kendaraan/jam, meskipun 

pada arah masuk tetap mengalami peningkatan. 

Kendaraan sedang dan KTM memiliki proporsi yang 

lebih kecil, tetapi tetap menambah keragaman interaksi 

lalu lintas pada ruas penelitian. 

Kombinasi antara peningkatan volume, dominasi sepeda 

motor, dan okupansi ruang tepi jalan menunjukkan 

bahwa perubahan kondisi weekend bukan sekadar 

fluktuasi arus. Aktivitas pasar temporer mengubah 

karakter operasi ruas melalui dua mekanisme sekaligus, 

yaitu peningkatan beban lalu lintas dan pengurangan 

ruang efektif pergerakan. Kondisi ini menjadi dasar 

penting untuk menjelaskan hasil mikrosimulasi pada 

subbab berikutnya. 

3.2. Kalibrasi dan Validasi Model Mikrosimulasi 

(Pembangunan Model) 

Model mikrosimulasi dibangun menggunakan perangkat 

lunak VISSIM untuk merepresentasikan kondisi 

operasional ruas pada dua skenario, yaitu kondisi 

weekday atau normal dan kondisi weekend saat aktivitas 

pasar temporer berlangsung. Proses pembangunan 

model dilakukan melalui pengkodean jaringan, input 

geometri, input volume dan komposisi kendaraan, serta 

representasi hambatan samping sesuai karakteristik 

masing-masing kondisi. 

Geometri ruas dimodelkan berdasarkan kondisi aktual, 

meliputi jumlah lajur, lebar lajur, median, ruang tepi 

jalan, dan panjang segmen analisis. Pada kondisi 

weekday, model menggambarkan arus kendaraan yang 

relatif lebih lancar dengan hambatan samping yang lebih 

rendah. Pada kondisi weekend, model 

merepresentasikan peningkatan aktivitas samping 

melalui pengaturan area perlambatan, penyempitan 

efektif akibat ruang pasar temporer, dan peningkatan 

interaksi kendaraan di sekitar segmen kegiatan. 

 

Gambar 4. Perbandingan Penampang Geometrik Ruas pada Kondisi Weekday/Normal (a) dan Weekend dengan Aktivitas Pasar Temporer (b) 



Mira Lestira Hariani1*, Martinus Agus Sugiyanto1 , Hannum Chairunissa1 , Ridho Prasetyo1 , Aris Kurniawan1 , Relgi Sugih 

Rohmat Maulana1 

Journal of Research and Inovation in Civil Engineering as Applied Science (RIGID)Vol . 5 No. 2 (2026) 64 – 74  

 

Journal of Research and Inovation in Civil Engineering as Applied Science (RIGID) 

70 

 

 

Gambar 4 memperlihatkan perbedaan visual antara 

kondisi weekday dan weekend. Pada kondisi weekday, 

kendaraan tersebar lebih renggang dan arus pada kedua 

arah masih terlihat relatif lancar. Pada kondisi weekend, 

kepadatan kendaraan meningkat tajam, terutama pada 

segmen yang berdekatan dengan aktivitas pasar 

temporer. Visualisasi ini memperkuat indikasi bahwa 

gangguan pada hari Minggu tidak hanya disebabkan oleh 

kenaikan volume, tetapi juga oleh berkurangnya ruang 

efektif dan meningkatnya interaksi samping jalan. 

Kalibrasi dilakukan untuk memastikan bahwa model 

mampu merepresentasikan kondisi arus aktual sebelum 

digunakan untuk analisis kinerja. Pada penelitian ini, 

kalibrasi diarahkan pada penyesuaian parameter 

perilaku mengemudi, terutama yang berkaitan dengan 

car-following dan lane-changing. Penyesuaian 

parameter dilakukan secara iteratif dengan 

membandingkan output volume simulasi terhadap 

volume observasi lapangan. Pendekatan ini sejalan 

dengan praktik kalibrasi model VISSIM pada ruas arteri 

perkotaan yang umumnya menekankan penyesuaian 

driving behaviour dan evaluasi kesesuaian volume 

menggunakan GEH [23]–[26] . 

Pada penelitian ini, model car-following yang digunakan 

adalah pendekatan Wiedemann. Model ini banyak 

digunakan dalam kalibrasi ruas arteri perkotaan karena 

mampu merepresentasikan perilaku longitudinal 

kendaraan berbasis psycho-physical [26]. Penyesuaian 

model dilakukan pada parameter perilaku mengemudi 

yang memengaruhi jarak antar kendaraan, respons 

perlambatan, dan manuver perpindahan posisi. Proses 

kalibrasi dilakukan sampai output simulasi 

menunjukkan kedekatan yang memadai terhadap 

kondisi lapangan. Setelah proses kalibrasi, validasi 

dilakukan menggunakan statistik GEH sebagai indikator 

utama kesesuaian antara volume simulasi (S) dan 

volume observasi (O). Pada penelitian ini, nilai GEH 

dihitung pada setiap titik pengamatan arus dan 

dibandingkan terhadap ambang batas yang umum 

digunakan dalam studi mikrosimulasi arteri perkotaan. 

 
Tabel 3. Perbandingan Volume dan Komposisi Kendaraan 

Titik 

Pengama

tan 

Observ

asi 

Masuk 

Observ

asi 

Keluar 

Simul

asi 

Masu

k 

Simul

asi 

Kelua

r 

GEH 

Mas

uk 

GEH 

Kelu

ar 

Weekday 913 2.235 925 2.222 0,396 0,275 

Weekend 2.902 2.655 2.841 2.644 1,138 0,214 

 

Hasil validasi menunjukkan bahwa seluruh nilai GEH 

berada pada rentang yang dapat diterima. Nilai GEH 

terendah terdapat pada arah keluar saat weekend, yaitu 

0,214, sedangkan nilai tertinggi terdapat pada arah 

masuk saat weekend, yaitu 1,138. Meskipun nilai 

tersebut merupakan yang paling besar di antara titik 

pengamatan lainnya, nilainya tetap menunjukkan 

kesesuaian yang baik antara volume simulasi dan 

volume observasi. Berdasarkan hasil ini, model 

dinyatakan layak digunakan untuk membandingkan 

kinerja ruas pada kondisi weekday dan weekend. 

Pendekatan kalibrasi dan validasi ini juga sejalan dengan 

praktik penggunaan VISSIM untuk analisis kinerja ruas 

perkotaan, di mana model harus menunjukkan 

kesesuaian terhadap data observasi sebelum digunakan 

untuk membandingkan skenario operasional [23], [24], 

[26]. 

3.3 Perbandingan Kinerja Operasional 

Perbandingan kinerja operasional dilakukan untuk 

mengidentifikasi perubahan performa ruas antara 

kondisi normal dan hari Minggu saat aktivitas 

perdagangan temporer berlangsung. Indikator yang 

dianalisis meliputi kecepatan rata-rata, tundaan rata-rata, 

dan tingkat pelayanan atau Level of Service (LOS). 

Seluruh indikator diperoleh dari model mikrosimulasi 

yang telah melalui proses kalibrasi dan validasi berbasis 

GEH. 

Hasil simulasi menunjukkan bahwa kinerja ruas 

mengalami penurunan tajam pada hari Minggu. Pada 

kondisi normal, kecepatan rata-rata arah keluar sebesar 

26,66 km/jam dan arah masuk sebesar 29,16 km/jam. 

Pada hari Minggu, kecepatan turun menjadi 5,00 km/jam 

pada arah keluar dan 5,09 km/jam pada arah masuk. Jika 

dihitung secara rata-rata dua arah, kecepatan menurun 

dari 27,91 km/jam pada kondisi normal menjadi 5,05 

km/jam pada hari Minggu. Penurunan ini setara dengan 

sekitar 81,92%.  

 

Tabel 4. Perbandingan Indikator Kinerja Operasional 

Indikator 
Normal 

Keluar 

Normal 

Masuk 

Minggu 

Keluar 

Minggu 

Masuk 

Kecepatan 

rata-rata 

(km/jam) 

26,66 29,16 5 5,09 

Tundaan rata-

rata 

(det/kend) 

2,74 0,56 92,08 96,88 

Level of 

Service 

(LOS) 

LOS A LOS A LOS F LOS F 

 

Penurunan kecepatan tersebut menunjukkan bahwa 

aktivitas perdagangan temporer tidak hanya 

meningkatkan volume, tetapi juga menciptakan 

gangguan operasional yang menahan pergerakan 

kendaraan. Aktivitas parkir tepi jalan, kendaraan 

berhenti sementara, dan pergerakan pejalan kaki 

memperbesar interaksi lateral sehingga kendaraan tidak 

dapat bergerak secara stabil. Temuan ini sejalan dengan 

studi yang menjelaskan bahwa aktivitas tepi jalan seperti 

parkir, bongkar-muat, dan pergerakan pejalan kaki 

merupakan sumber friksi utama yang menurunkan 

kecepatan efektif pada ruas perkotaan [23], [24], [26]. 

Dalam konteks negara berkembang, pengurangan lebar 

efektif lajur akibat side friction juga dilaporkan dapat 
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menurunkan kecepatan, mengurangi kapasitas, dan 

meningkatkan waktu tempuh [1], [29]. 

Pola yang sama terlihat pada indikator tundaan. Pada 

kondisi normal, tundaan rata-rata arah keluar sebesar 

2,74 detik/kendaraan, sedangkan arah masuk sebesar 

0,56 detik/kendaraan. Pada hari Minggu, tundaan 

meningkat menjadi 92,08 detik/kendaraan pada arah 

keluar dan 96,88 detik/kendaraan pada arah masuk. 

Secara rata-rata dua arah, tundaan meningkat dari 1,65 

detik/kendaraan menjadi 94,48 detik/kendaraan. 

Kenaikan absolut sebesar 92,83 detik/kendaraan ini 

menunjukkan bahwa kendaraan mengalami perlambatan 

dan hambatan berulang pada ruas penelitian. 

Persentase kenaikan tundaan terlihat sangat besar karena 

nilai tundaan pada kondisi normal sangat rendah. Oleh 

karena itu, interpretasi perubahan tundaan perlu dibaca 

bersama nilai absolutnya. Kenaikan dari sekitar 1,65 

detik/kendaraan menjadi 94,48 detik/kendaraan tetap 

menunjukkan degradasi yang sangat kuat secara 

operasional. Dalam kondisi seperti ini, hambatan 

samping berperan memperbesar dampak keterlambatan 

karena kendaraan tidak hanya menghadapi kenaikan 

arus, tetapi juga gangguan pergerakan di ruang tepi 

jalan. Fenomena ini konsisten dengan literatur yang 

menyebutkan bahwa tundaan pada koridor dengan 

aktivitas tepi jalan tidak selalu meningkat secara linier 

terhadap volume, karena friksi lateral dapat 

memperbesar hambatan arus secara signifikan [30], [31]. 

Dari sisi tingkat pelayanan, kondisi normal berada pada 

LOS A untuk kedua arah. Kategori ini menunjukkan arus 

yang masih stabil dengan hambatan rendah. Pada hari 

Minggu, tingkat pelayanan bergeser menjadi LOS F 

pada kedua arah. Pergeseran dari LOS A ke LOS F 

memperlihatkan perubahan kualitas pelayanan yang 

sangat tajam. Artinya, aktivitas perdagangan temporer 

menyebabkan ruas tidak lagi bekerja dalam kondisi 

lancar, tetapi mendekati kondisi jenuh dengan kecepatan 

rendah dan tundaan tinggi. Temuan ini memperkuat 

pandangan bahwa side friction merupakan salah satu 

faktor penting dalam degradasi LOS pada arteri 

perkotaan di negara berkembang [1], [23], [29], [32]. 

Pengabaian faktor friksi tepi jalan dalam analisis 

kapasitas juga dapat menghasilkan estimasi performa 

yang terlalu optimis, terutama pada ruas perkotaan yang 

berdekatan dengan aktivitas komersial [29], [30]. 

 

3.4. Analisis Degradasi Kinerja dan Implikasi 

Operasional 

Hasil perbandingan kinerja menunjukkan bahwa 

aktivitas perdagangan temporer pada hari Minggu 

memberikan dampak yang besar terhadap kinerja ruas. 

Dampak tersebut terlihat dari tiga indikator utama, yaitu 

penurunan kecepatan, peningkatan tundaan, dan 

pergeseran LOS. Untuk memperjelas besaran dampak, 

perubahan kinerja dirangkum menggunakan 

perbandingan relatif antara kondisi hari Minggu dan 

kondisi normal. 

Pada indikator kecepatan, nilai rata-rata dua arah 

menurun dari 27,91 km/jam menjadi 5,05 km/jam. 

Penurunan sebesar 81,92% ini menunjukkan bahwa 

kemampuan ruas dalam melayani pergerakan kendaraan 

menurun secara signifikan. Pada indikator tundaan, rata-

rata dua arah meningkat dari 1,65 detik/kendaraan 

menjadi 94,48 detik/kendaraan. Nilai ini menunjukkan 

peningkatan tundaan sebesar 92,83 detik/kendaraan. 

Secara persentase, peningkatannya sangat besar karena 

nilai tundaan awal pada kondisi normal sangat kecil. 

Oleh sebab itu, pembacaan degradasi tundaan lebih tepat 

ditekankan pada perubahan absolut dan pergeseran LOS. 

 

Tabel 5. Ringkasan Indeks Degradasi Kinerja (IDK) Kondisi Hari Minggu terhadap Kondisi Normal 

Indikator Satuan 
Kondisi 

Normal 

Kondisi Hari 

Minggu 
Perubahan Interpretasi 

Kecepatan rata-

rata dua arah 
km/jam 27,91 5,05 -81,92% 

Kecepatan ruas 

menurun tajam 

Tundaan rata-rata 

dua arah 
det/kend 1,65 94,48 +92,83 det/kend 

Tundaan meningkat 

sangat besar 

Tingkat pelayanan LOS A F Turun dari A ke F 

Kualitas pelayanan 

berubah dari lancar 

menjadi sangat buruk 

Secara operasional, degradasi tersebut dapat dijelaskan 

melalui kombinasi antara peningkatan permintaan 

perjalanan dan peningkatan friksi tepi jalan. Pada hari 

Minggu, kawasan Komplek Olahraga Bima menarik 

lebih banyak pengunjung. Pada saat yang sama, ruang 

tepi jalan digunakan untuk parkir, berhenti sementara, 

ktivitas perdagangan, dan pergerakan pejalan kaki. 

Kombinasi ini menciptakan penyempitan efektif, 

memperbesar konflik lateral, dan menurunkan 

kelancaran arus. 

Pola ini menunjukkan bahwa gangguan pada hari 

Minggu bukan sekadar akibat peningkatan volume lalu 

lintas. Kenaikan volume memang menambah beban 

ruas, tetapi penurunan kecepatan hingga mendekati 5 

km/jam dan peningkatan tundaan hingga lebih dari 90 

detik/kendaraan mengindikasikan adanya gangguan 

operasional yang lebih kuat. Dengan kata lain, aktivitas 

tepi jalan bekerja sebagai sumber gesekan yang 

memperlemah kapasitas efektif ruas. Temuan ini sejalan 

dengan kajian yang menyebutkan bahwa parkir badan 

jalan, aktivitas bongkar-muat, pergerakan pejalan kaki, 
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dan aktivitas komersial dapat saling memperkuat dalam 

menurunkan kapasitas dan meningkatkan tundaan pada 

ruas perkotaan [1]–[3], [10], [29], [33]. 

Dalam kerangka side friction, kondisi weekend pada 

ruas penelitian dapat dipahami sebagai kombinasi antara 

perubahan pola permintaan perjalanan dan 

meningkatnya friksi operasional. Aktivitas pasar 

temporer bekerja sebagai sumber gangguan yang 

terkonsentrasi pada lokasi dan waktu tertentu. Gangguan 

tersebut mengurangi ruang efektif kendaraan, 

meningkatkan interaksi lateral, dan memunculkan 

kondisi stop-and-go pada segmen yang terdampak. 

Kondisi ini sesuai dengan temuan beberapa studi yang 

menjelaskan bahwa pengaruh gesekan samping tidak 

selalu bersifat aditif, tetapi dapat saling memperkuat 

sehingga penurunan kinerja ruas menjadi lebih besar 

dibandingkan jika setiap sumber gangguan dipandang 

secara terpisah [1], [10], [33]. 

Implikasi operasional dari temuan ini adalah bahwa ruas 

penelitian memiliki sensitivitas tinggi terhadap 

perubahan aktivitas tepi jalan. Ketika ruang tepi tidak 

dikelola, peningkatan aktivitas mingguan dapat dengan 

cepat mengubah kondisi ruas dari pelayanan yang sangat 

baik menjadi kondisi yang sangat buruk. Karena 

gangguan bersifat temporer dan berulang pada waktu 

tertentu, penanganannya tidak selalu harus berupa 

perubahan permanen pada geometri jalan. Pendekatan 

manajemen lalu lintas temporer lebih relevan untuk 

diuji, terutama pada jam-jam puncak aktivitas 

perdagangan. Literatur juga menunjukkan bahwa 

pembacaan dampak side friction sebaiknya tidak hanya 

dilihat dari nilai absolut indikator, tetapi juga dari 

perubahan kinerja seperti speed reduction, delay 

increase, dan LOS degradation, karena besaran absolut 

sangat bergantung pada konteks geometri dan 

permintaan lalu lintas [1], [2], [29]. 

 

3.5. Implikasi Manajemen Lalu Lintas Temporer dan 

Rekomendasi Penanganan 

Berdasarkan hasil simulasi, penanganan yang diperlukan 

sebaiknya diarahkan pada pengurangan sumber friksi 

tepi jalan. Strategi yang hanya berfokus pada arus utama 

berpotensi kurang efektif apabila aktivitas parkir, 

berhenti sementara, pedagang, dan pejalan kaki tetap 

menggunakan ruang tepi jalan secara tidak terkendali. 

Oleh karena itu, manajemen lalu lintas temporer perlu 

mengombinasikan pengaturan arus kendaraan dengan 

penataan aktivitas samping jalan. 

Rekomendasi pertama adalah pengaturan parkir 

sementara pada hari Minggu. Parkir di badan jalan atau 

terlalu dekat dengan lajur lalu lintas perlu dikurangi 

karena berkontribusi langsung terhadap penyempitan 

efektif ruas. Relokasi parkir ke area yang tidak 

mengganggu arus utama dapat menjadi pilihan awal. 

Kebijakan ini relevan karena berbagai studi 

menunjukkan bahwa pengurangan encroachment tepi 

jalan dapat meningkatkan kapasitas dan memperbaiki 

kinerja ruas pada koridor dengan intensitas friksi tinggi 

[10], [29]. 

Rekomendasi kedua adalah penataan zona aktivitas 

perdagangan. Pedagang sebaiknya ditempatkan pada 

area yang memiliki jarak aman dari lajur utama agar 

tidak menciptakan bottleneck temporer. Penataan ini 

juga perlu memperhatikan jalur pejalan kaki agar 

pergerakan pengunjung tidak langsung bercampur 

dengan arus kendaraan. Dengan pengaturan zona yang 

lebih jelas, konflik lateral antara kendaraan, pedagang, 

dan pejalan kaki dapat dikurangi. 

Rekomendasi ketiga adalah pengaturan akses keluar–

masuk kawasan. Pada hari Minggu, peningkatan 

kendaraan masuk menuju area kegiatan menjadi salah 

satu sumber konflik. Pengaturan titik akses, pembatasan 

manuver tertentu, atau pengaturan sirkulasi internal 

kawasan dapat membantu mengurangi konflik 

kendaraan yang berhenti, berbelok, atau mencari ruang 

parkir. Pengaturan ini sebaiknya dipadukan dengan 

petunjuk arah dan informasi lokasi parkir agar 

pergerakan kendaraan lebih terarah. 

Rekomendasi keempat adalah penempatan petugas atau 

pengawasan temporer pada jam puncak kegiatan. Karena 

gangguan terjadi secara periodik, pengaturan manual 

pada waktu tertentu dapat menjadi intervensi yang 

realistis. Petugas dapat membantu menjaga kelancaran 

arus, mengarahkan kendaraan menuju lokasi parkir, 

mengatur penyeberangan pejalan kaki, dan mencegah 

kendaraan berhenti pada titik yang mengganggu arus 

utama. 

Pendekatan tersebut sejalan dengan prinsip Temporary 

Traffic Management (TTM), yaitu penanganan lalu 

lintas yang disesuaikan dengan karakter gangguan 

temporer dan diuji berdasarkan indikator kinerja. 

Beberapa studi mikrosimulasi menunjukkan bahwa 

efektivitas skema temporer sangat bergantung pada 

desain penanganan yang tepat, karena pengaturan yang 

kurang sesuai dapat memindahkan masalah ke titik lain 

atau bahkan meningkatkan tundaan [21], [24], [34]. 

Hasil penelitian ini dapat menjadi dasar awal untuk 

pengujian skenario lanjutan, misalnya relokasi parkir, 

pembatasan berhenti pada segmen tertentu, pengaturan 

akses, atau kombinasi beberapa strategi menggunakan 

model mikrosimulasi yang telah tervalidasi. 

Penelitian ini menegaskan bahwa degradasi kinerja pada 

koridor perkotaan dengan aktivitas temporer bukan 

sekadar fenomena peningkatan arus, melainkan hasil 

interaksi antara permintaan perjalanan dan friksi 

operasional di ruang tepi jalan. Strategi pengelolaan 

sebaiknya bersifat integratif, mengombinasikan 

pengaturan arus utama dengan penataan aktivitas 

samping jalan. Temuan ini memberikan kontribusi 

operasional bagi pemerintah daerah dalam merancang 

kebijakan penataan kegiatan pasar atau aktivitas 

mingguan di koridor perkotaan, khususnya pada ruas 

dengan lebar terbatas dan komposisi lalu lintas yang 

heterogen. 
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4.  Kesimpulan 

Penelitian ini menganalisis dampak aktivitas pasar 

temporer terhadap kinerja ruas jalan di sekitar Komplek 

Olahraga Bima Kota Cirebon menggunakan pendekatan 

mikrosimulasi. Model dibangun untuk membandingkan 

dua kondisi operasional, yaitu weekday atau hari normal 

dan weekend atau hari Minggu saat aktivitas pasar 

temporer berlangsung. Hasil validasi menunjukkan 

bahwa model memiliki kesesuaian yang baik terhadap 

kondisi lapangan, dengan nilai GEH berada pada rentang 

0,214–1,138. Nilai tersebut menunjukkan bahwa model 

layak digunakan untuk analisis perbandingan kinerja 

ruas. 

Hasil survei dan simulasi menunjukkan bahwa aktivitas 

pasar temporer menyebabkan perubahan operasional 

yang signifikan. Total volume lalu lintas meningkat dari 

3.148 kendaraan/jam pada kondisi normal menjadi 5.557 

kendaraan/jam pada hari Minggu, atau naik sekitar 

76,52%. Peningkatan volume tersebut disertai 

perubahan pemanfaatan ruang tepi jalan akibat aktivitas 

parkir, kendaraan berhenti sementara, pergerakan 

pejalan kaki, dan ruang pasar temporer. Kondisi ini 

mengurangi lebar efektif ruas dan meningkatkan 

interaksi lateral antara kendaraan dengan aktivitas 

samping jalan. 

Dampak operasional paling jelas terlihat pada penurunan 

kecepatan, peningkatan tundaan, dan perubahan tingkat 

pelayanan. Kecepatan rata-rata dua arah menurun dari 

27,91 km/jam pada kondisi normal menjadi 5,05 km/jam 

pada hari Minggu, atau turun sekitar 81,92%. Tundaan 

rata-rata meningkat dari 1,65 detik/kendaraan menjadi 

94,48 detik/kendaraan. Tingkat pelayanan juga 

mengalami penurunan tajam dari LOS A pada kondisi 

normal menjadi LOS F pada hari Minggu. Temuan ini 

menegaskan bahwa degradasi kinerja ruas tidak hanya 

dipengaruhi oleh kenaikan volume, tetapi juga oleh 

meningkatnya hambatan samping dan okupansi ruang 

tepi jalan. 

Secara praktis, hasil penelitian ini menunjukkan bahwa 

pengelolaan aktivitas pasar temporer perlu diarahkan 

pada pengurangan sumber friksi tepi jalan. Beberapa 

strategi yang dapat dipertimbangkan meliputi 

pengaturan parkir sementara, penataan zona pedagang, 

pengaturan akses keluar–masuk kawasan, serta 

penempatan petugas pada jam puncak kegiatan. Karena 

gangguan bersifat periodik, pendekatan manajemen lalu 

lintas temporer menjadi pilihan yang lebih relevan 

dibandingkan perubahan geometrik permanen. 

Penelitian lanjutan dapat menguji skenario penanganan 

tersebut melalui model mikrosimulasi, sehingga 

rekomendasi yang dihasilkan dapat lebih terukur dan 

siap digunakan sebagai dasar kebijakan operasional..  
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