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INTISARI

Sejalan dengan pesatnya laju pemhangunan dan mening'kat-
nya kemakmuran} maka jumlah pemilikan kendaraan sebagai alat
transportasi mengalami pertumbuhan yang cepat. Pertumbuhan
pemilikan kendaraan ini harus diimbangi dengan peningkatan
prasa ran a jalan raya. Sesuai dengan judul penelitian masalah
yang ditinjau adalah koordinasi lampu lalu1 intas antara
perempatan Korem dan pertigaan Terban yang berhubungan
dengan tingkat pelayanan dan waktu penundaan.

Penel it ian ini di1 akukan dengan cara mengh itung vo1 urne
lalulintas jam sibuk dimasing-masing kaki persimpangan dan
kondisi lampu lalulintas yang ada sekarang. Selain itu juga
mengukur geometrik ja Ian, kecepatan kendaraan. dan aktivitas
parkir.

Nasi 1 ana 1 isis menunjukkan tingkat pel ayan an F dan
tidak ada koordinasi yang baik antar kedua persimpangan.
Sehingga keadaan ini tak bisa di terima_, maka harus di ada kan
pemecahan ma sal ah. Sete1 ah di1 akukan 2 a 11ernatif pemecahan
masalah. maka alternatif I lebih baik dari pada alteniatif
II. Karena t ingka t pelayanan naik inenj adi B d iperempa tan
Korem dengan waktu penundaan 12. 322 detik per kendaraan . dan
C dipertigaan Terban dengan waktu penundaan 21 , -16 deiik per
kendaraan. Tetapi koord inasi lampu lalu lintas yang baru
be!urn memuaskan, karena kendaraan yang bergerak melewati
phase hijau pada persimpangan Korem dengan kecepatan konstan
5,4 m/det, tidak seialu dapat melalui pertigaan Terban tanpa
terhen ti oleh lampu merah, Begi tv. juga dari arah her Ja wanan .
Hal ini disebabkan oleh panjang putaran kedua persimpangan
tidak sama, yai tu disesuaikan dengan volume lalu 1 intas pada
mas ing-masing kak i persimpangan. Ferneca ban masalah t ingkat
Pe1 ayanan dari F menjadi 8 dan C. hisa memperl anear dan
mengimbangi pertumbuhan arus lalu 1 intas se lama 2. 11 tahun
mendatang.

xiv

 



BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Sebagai negara berkembang, Indonesia mengalami pertum

buhan yang meningkat pesat. Dari waktu ke waktu pergerakan

barang dan manusia semakin meningkat, selaras dengan bertam-

bahnya tingkat kebutuhan hidup. Sehingga kebutuhan akan

prasarana dan sarana transportasi juga semakin tinggi.

Yogyakarta sebagai kota yang menjacii tujuan wisata

serta penyandang predikat kota pendidikan, sudah sepantasnya

membutuhkan pelayanan lalulintas yang tinggi. Sebab aktivi-

ta s - a k t iv itas hidup m asy araka t kota Y og y a. ka r z a yang s e in a k in

tinggi, akan tnengakibatkan peningkatan pemilikan kendaraan

yang merupakan sarana vital dalam melakukan aktivitas se-

har i-har i . Dengan deinikian lalulintas semakin pad at, dan

tanpa adanya pengaturan lalu 1intas yang memadai akan dap at

men imbulkan kemaoetan-kemacetan lalulintas.

Pengaturan lalulintas yang baik, akan membuahkan arus

lalulintas yang Ian oar clan efisien. Baik efisien tenaga,

waktu maupun efisien biaya operasi kendaraan. Dan seoara

psikologis para pengguna j aIan akan merasakan kenyamanan

selama melakukan perj a Ianan.

Oleh karena begitu besarnya pengaruh pengaturan lalu

lintas pada para pengguna jalan, maka harus selalu dIupaya-

 



kan pembenahan-pembenahan pada pengaturan lalulintas Ini.

Pada gilirannya akan senantiasa tereipta arus lalulintas

yang lancar, nyaman dan efisien.

1.2. Maksud dan Tujuan

Maksud dan tujuan penulisan penelitian ini adalah untuk

mengevaluasi sej auh man a persesuaian koord inasi traffic

light yang ada sekarang ini dengan lalulintas yang ada. Dan

apabila karena pertumbuhan lalulintas menyebabkan koord inasi

antar traffic light sudah tidak sesuai lag!, maka dicari

alternatif lain yang terbaik.

1.3. Pengumpulan Data

Dalam penelitian ini d iperlukan data primer dan sekund-

er. Data primer adalah data yang didapat dari pengamatan dan

pengukuran iangsung di lapangan, sedang data skunder adalah

data yang d idapatkan dari instan si-instansi yang pernah

melakukan survai, penelitian dan menyimpan arsip yang berhu-

bungan dengan lalulintas yang d imaksud .

Cara pengumpu Ian data dilakukan sebagai beriku t :

1. Mendapatkan data primer dengan mengaoakan pengukuran dan

pengamatan Iangsung d i lapangan yang berupa data :

a. Perhitungan volume lalu-lintas di persimpangan pada

waktu jam sibuk ( jam 7.00-9.00, jam 12.00-14.00, dan

jam 16.00-18.00 ).

b. Pengukuran lebar, panjang dan jumlah jalur pada jalan

di persimpangan yang ada.

M2*h•ft * •y<-j:im~ • \

 



c. Pencatatan kondisi geometrik persimpangan yang berupa

lebar jalur pendekat, dan aktivitas parkir.

d. Pencatatan traffic signal yang berupa jumlah phase

serta cycle time untuk masing-masing phase.

e. Pengamatan fasilitas lain yang berupa rambu-rambu

lalu-lintas yang ada disekitar daerah

tersebut.

2. Mendapatkan data sekunder yaitu data penelitian dan

survai dari instansi-instansi dan wawancara tentang data

yang telah didapatkan dari instansi tersebut. Data se

kunder yang diarnbil sebagai penunjang data primer yaitu

mengenai panjang jalan, lebar jalan, arah arus lalu

lintas , volume lalu-lintas di persimpangan serta peak

time di kedua persimpangan tersebut.

Dengan data tersebut diharapkan dapat terselesaikan

penelitian ini dengan baik.

1.4. Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian di perempatan Korem (jl. Jend. Sudir

man - jl. Cik Di Tiro - jl. Jend. Sudirman - jl. Suroto) dan

pertigaan Terban (jl. Jend. Sudirman - jl. C. Simanjuntak -

jl. Jend. Sudirman), Kotamadya Yogyakarta. (lihat gambar

1-1)
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BAB II

T1NJAUAN PUSTAKA

2.1. Persimpangan dengan Lampu Lalulintas

Pada pertomuan antara bebe rapa ruas jalan yang berupa

pp. rti. g a. an ma. up\in perempatan, biasanya 3aIulintas diatur oleh

]ampu lalulintas, Karena tanpa lampu lalulintas hampir

seluruh lalu lintas akan mengalami kemaeetan.

Lajur selebar 4 meter mempunyai kapasitas sebesar 2000

kendaraan per jam. Untuk mencapai keadaan ini diperlukan

keoepatan operasi sebesar 43 km per jam atau lebih. Kapasi

tas maksimum dapat dicapai bila interval waktu hijau dapat

dimanfaatkan sepenuhnya oleh semua kendaraan yang menunggu

sebelumnya. Berdasarkan beberapa observasi, setiap lajur

selebar 4 meter dapat dilalui kendaraan setiap 2,1 detik

seiama lampu hijau pada kecepatan 1G sampai 24 km per jam.

Keadaan ini dapat dicapai apabila kendaraan yang akan ber-

gerak tidak diganggu oleh adanya kendaraan lain yang meiriu-

tar, pejalan kaki , atau gangguan yang lainnya. Berarti

setiap lajur selebar 4 meter dapat menampung volume lalulin

tas sebesar 1700 kendaraan tiap jam lampu hij au.

Harga rata-rata sebesar 2,1 detik per kendaraan adalah

berdasarkan kondisi aktual yang terlalu disederhanakan. Pada

keadaan sebenarnya, interval waktu kendaraan pertama adalah

3 detik, yang selanjutnya akan berkurang dengan eepat.

Selain itu, adanya pengemudi yang melanggar fase lampu

kuning akan meningkatkan kapasitas secara menyeluruh. Atas

 



dasar itu somua, THB circular 212 m^netapkan harga sebesar

1800 mobil penumpang per jtuii lampu hijau untuk kapasitas

1ajur se1enar 4 m^ter . (, CI arks on H. Oglesby dan R. G^ry

Hicks, 1988)

2.2. Faktor-faktor yang Merapengaruhi Kapasitas dan Tingkat

Pelayanan

•Manual membagi faktor-faktor yang mempengaruhi kapasi

tas dan tingkat pelayanan persimpangan kedalam empat katego-

ri, masing-masing kategorl dibagi kedalam dua atau lebih sub

kategorl, yaitu :

1. Kondisi fisik di\n operasi,

2 . Lingkungan,

3. Karakteristik lalulintas,

4. T o1 ak u kur pengend a 1i an.

2.2.1. Kondisi fisik dan operasi - lebar jalan pada persim

pangan.

Untuk jalan satu arah, Manual menyatakan kapasitas

jalan yang menuju persimpangan dengan lebar yang diukur dari

permukaaan kerb sampai permukaan kerb lainnya. Pada jalan

dua arah, yang dimaksnd adalah jarak dari permukaan kerb

sampai garis pembagi dengan lalulintas yang berlawanan arah

atau median. Sebenarnya jumlah jalur merupakan tolak ukur

yang lebih dari pada lebar jalan, dan juga adanya marka

jalan ternyata mempunyai pengaruh pada kapasitas. Dalam

setiap kejadian, ukuran lebar jalan mempunyai kaitan dengan

kapasitas yang diamati serta perilaku lalulintas sehingga

masih dapat digunakan.

 



2.2,2. Kondisi fisik dan operasi ~ kondisi paikir.

Manual memberikan harga kapasitas yang berbeda untuk

ia I'm dan tan pa temp at pemberhentian . Bila dalam jarak

sepanjang 83 meter dari sebuah "persimpangan terdapat tempat

parkir, maka jalan tersebut biasanya diklasifikasikan seba

gai "dengan tempat parkir" (with parking) karena sangat

mempengaruhi kapasitas. Ada perkecualian pada jalan yang

hanya memiliki prosentase waktu "hijau" yang kecil pada

sebuah persimpangan.

Pengaruh dari kendaraan yang parkir diatas lebar efek-

tif jalan seringkali jauh lebih besar daripada banyaknya

ruang yang digunakan. Seorang pengemudi yang merasa khawatir

akan terjadlnya gerakan kendaraan Iain atau terbukanya pintu

secara mend adak dapat menyebabkan hilangnya lebar lebar

jalan sebesar 3 meter sampai I meter., kecuali bila jalannya

sempit dan volumenya tinggi, dimana efek ini jauh berkurang.

2.2.3. Kondisi fisik dan operasi - jalan satu arah versus

jalan dua arah.

Perbedaan karakteristik operasi antara jalan satu arah

dan dua arah sangat mempengaruhi kapasitas. Namun demikian,

perbandingan Iangsung tentang kapasitas memamg tidak mema-

dai, karena analisis menyeluruh menunjukkan bahwa pengopera-

slan jalan dua arah dalam beberapa kasus terasa lebih men-

gun tungkan .

 



'''. 2. 4 . Kond vsi 1 ingkungan - fak tor beban .

F a k tor b eb a. n ad a 1a. h b iIang an un tn 1-; m en en tu kan t, ±ng ka t

peIr< ya.nan suatu ja. Ia. n dengan enra menguUur penggunaan jaIan

yang menuju persimpangan seiama I jam arus lalulintas pada

periode punoak ( peak traffic flow ). Secara spesifik,

faktor beban adalah perbandingan antara jumlah lampu hijau

seluruhnya yang tersedia.

Penggunaan faktor beban sebagai Indikator tingkat

pelayanan sebenarnya kurang tepat karena tidak dapat

memberikan gambaran selengkapnya dalam lampu lalulintas yang

dlgerakkan oleh lalulintas ( traffic actuated ) atau

dikoordinasi ( coordinated ) atau pada saat persimpangan itu

terlalu sarat kendaraan. Penemuan terbaru dengan jalan

memband ingkan beberapa hasil observasi secara manual dengan

gambar gerakan yang diambil dengan berselang waktu

menunjukkan bahwa observasi secara manual mengenai kelamba-

tan pada j aIan menuju persimpangan adalah pengukuran yang

cukup efektlf atas efisiensi persimpangan dan sekaligus

tingkat pelayanannya.

2.2.5. Kondisi lingkungan - faktor jam sibuk.

Faktor jam sibuk menunjukkan bahwa arus lalulintas

tidak selalu konstan selama satu jam penuh. Dalam anallsa

tentang kapasitas dan tingkat pelayanan sebuah persimpangan,

biasanya faktor jam sibuk ditetapkan berdasarkan periode 15

men it. Batas minimum dan maksimum hasil observasi adalah

0,4? sampai 1,00, umumnya 0,85 sampai 0,9. Jalan arteri

utama dikawasan metropolitan yang besar biasanya memlliki

 



faktor j a.., sibuk yang rend ah. Harga-harga faktor jam sibuk

ini b Iay an y a. d iten tu kan secara terp isa hi u n tu k t iap -1 iap kak i

P e r s 1m p arig a n .

2.2. 6. Karakteristik lalulintas - gerakan membelok.

Gerakan membelok sangat mempengaruhi besarnya kapasi

tas . Manual memberikan prosedur untuk mernperhitungkannya,

beberapa pengaruh yang diberikan dalam Manual adalah :

1. Pengaruh pada kapasitas untuk ' setiap kendaraan yang

membelok akan herkurang bila jumlah kendaraan yang membe

lok meningkat.

2. Pada j alan dua arah, pengaruh kendaraan yang membelok

kekanan berhubungan dengan jumlah kendaraan dari arah

yang berlawanan.

3. Pengaruh gerakan membelok terhadap kapasitas terg'antung

pada konflik dengan arus pejalan kaki.

4. Kendaraan-kendaraan yang membelok menyebabkan pengurangan

kapasitas yang relatif lebih besar pada jalan yang sempit

dibanding pada jalan yang lebar.

5. Jalan memotong yang lebih besar dapat menlngkatkan kapa

sitas karena beiokan kekanan dapat dilakukan lebih mudah,

menyediakan ruang yang lebih luas dan meningkatkan keoe

patan gerakan. Pengaruh lebar jalan yang memotong pada

beiokan kekirl sangat bervariasi, tergantung pada beiokan

kekiri sangat bervariasi, tergantung pada faktor-faktor

sepertl jari-jari tikungan dan gerakan pejalan kaki.

6. Perlengkapan lajur terpisah untuk beiokan kekanan, yang

•mungkin dilengkapi dengan fase lampu lalulintas tersen-

 



d ir i, akan member il-u.n pengaruh yang besar pada kapasitas

sehingga memer3ukan anal as is secara khusus.

2.2. 7. Karakteristik lalulintas truk can bis oerjaian

lurus.

Truk dan bis yang berjalan lurus yang tidak dijad

walkan berhenti didekat persimpangan akan mengurangi kapasi

tas karena menerapati ruang yang lebih luas dan memiliki

tingkat akselerasi yang lebih rend ah dlbandlngkan mobil

penumpang. Biasanya truk kecil dianggap seperti mobil penum-

pang sementara truk berat atau bis dianggap seperti dua buah

mobil penumpang. Faktor pengali yang lebih besar biasanya

ditetapkan untuk truk yang lebih besar dan berat.

2.2.8. Karakteristik lalulintas - angkutan kota.

Manual memberikan data mengenal pengaruh bis angkutan

lokal yang dijadwalkan berhenti dekat persimpangan terhadap

kapasitas jalan pada persimpangan. Faktor-faktor penting itu

mellputi :

1. Peningkatan volume bis mengurangi kapasitas secara pro

pers ion a 1 menu rut jumlahnya ,-

2. Pengaruh bis pada kapasitas ternyata lebih besar pada

tempat-tempat yang serlng mengalami kemacetan di daerah

pusat bisnis ( Central Bussines District ),

3. Prosentase penurunan kapasitas berbanding terbalik dengan

lebar jalan yang ada,

4. Lokasi pemberhentian bis sangat mempengaruhi kapasitas.

Lokasi sebelum persimpangan umumnya lebih baik untuk

 



operasi yang lebih cepat, karena kegiatan meinuat dan

menu runkan penumpang dapat dilakukan sambi 1 menuuggu

lampu lalu1 intas berubah hijau. Tetapi, apabila ditempat

itu terdapat juga fasilitas parkir, kapasitas jalan pada

persimpangan akan sangat berkurang. ( Clarkson H. Oglesby

dan R.Gary Hicks, 1988 )

2.3. Gerakan Lalulintas yang Terkoordinasi

Sinyal lalulintas dengan siklus waktu tetap sepanjang

jalan atau didalam satu area biasanya bertujuan memungkinkan

sekelompok kendaraan, yang disebut peleton, berjalan bersa-

ma tanpa berhenti. Pada volume lalulintas, koordinasi sinyal

yang baik pada interval yang diperkirakan berkisar dari 830

meter sampai lebih dari satu mil ternyata sangat efektif

dalam menghasiikan arus lalulintas yang lanoar. Di Iain

pihak, bila jalan dipenuhi kendaraan sampai mencapai batas

kapasitas, koordinasi sinyal biasanya efektif dalam mengha

siikan aliran yang lanoar.

Empat buah sistim koordinasi yaitu serentak ( simulta

neous ), berganti-ganti ( alternate ), •progreslf terbatas

( limited progressive ) dan progresif fleksibel ( flexible

progressive ) telah dikembangkan beberapa waktu yang lalu.

Pada sistim serentak, semua indikasi warna pada suatu jalan

menyala pada saat yang sama. Karena kesalahan ini dan keku-

rangan lainnya, sistim ini jarang digunakan lagi sekarang.

2.3.1. Sistim berganti-ganti (alternate system)

Adalah sistim dimana semua indikasi sinyal barganti-

ganti pada waktu yang sama, tetapi sinyal atau kelompok

 



sinyal pada jalan tert^ntu di dekatnya inomper Iihatkan warna

yang berlawanan, sistim ini bekerja baik pada jalan tunggal

dengan jarak antar bick yang hampir sama. Selain itu juga

terb uk ti efek11 f un tuk meng atu r lalulintas d i j a Ian pus a. t

kota yang terietak beberapa blok didekatnya, tetapi hanya

bila panjang biok hamp ir sama di ked u a j u ru sanny a. F ada

sistim berganti-ganti di daerah yang luas, indikasi siklus

hijau dan merah harus sama panjang. Pembagian siklus seperti

ini memadai untuk perpotongan dua buah jalan utama, tetapi

akan memberikan waktu hijau yang terlalu panjang pada jalan

minor yang memotong arteri utama. Kerugian lainnya adalah

pada jalan dengan volume lalulintas besar, bagian akhir

keiompok kendaraan terpaksa beberapa kali berhenti dan bahwa

pengaturan pada kondisi lalulintas yang berubah-ubah merupa-

kan hal yang suiit.

2.3.2. Sistim progresif terbatas ( limited progressive)

Berpedoman pada panjang siklus yang umum tetapi diieng-

kapi dengan indikasi sinyal "jalan" secara terpisah pada

tiap persimpangan guna menyesuaikan gerakan lalulintas.

sistim ini memungklnkan terjadinya arus keiompok kendaraan

yang lanoar atau hampir lanoar so sua 1 keoepatan reric an a pada

paling tidak satu jurusan serta menghalangi percepatan

kendaraan di antara dua sinyal. Lampu yang kelap-kellp

dapat diganti dengan indikasi sinyal yang normal bila volume

lalulintas berkurang.

 



2. 3. 3. Sistim progres if f1eks joel ( r1exible progress!ve

system )

nemiiiki mekan isine pengendal i induk yang mengatur

pi-!igendali pada flap sinyal. Pengaturan ini tidak hanya

member 1kan koordinasi yang baik c! 1 antara sinya1-sinyal,

tetapi juga memungkinkan perubahan panjang siklus, pembagian

siklus, dan penggantl kerugian pada interval di sepanjang

hari. Contohnya, panjang siklus seluruh sistim dapat diper-

panjang pada jam sibuk untuk mengurangi kehilangann waktu.

Lampu kedip dapat digunakan bila sinyal lalulintas normal

tidak diperlukan. Selain itu perubahan pengaturan waktu

sinyal. yang berturut-turut dapat dllakukan guna memenuhi

gerakan lalulintas yang cukup besar, seperti pada lalulintas

yang borgerak menuju kota di pagi hari. dan keluar kota di

sore har i . Sek.a 1i 1agi , perubahan pembagian siklus pada

pers ittipangan khusus dapat d 11akukan . ( Clarkson H . 0gIesby

dan P. Gary Hicks, 1988)

 



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1. Kapasitas Persimpangan Jalan.

Kapasitas persimpangan adalah arus maksimum yang dapat

melewati suatu persimpangan dengan kondisi lalulintas, jalan

raya dan traffic light yang ada. Volume arus tersebut diukur

atau diproyeksikan dalam periode 15 menit dan kapasitas

dinyatakan dalam kendaraan per jam ( vehicle per hour/vph ).

Kondisi lalulintas raeliputi volume inasing-masing jalan

pada persimpangan, distribusi arus lalulintas ( keklri,

kekanan, lurus ), lokasi perhentian bus didaerah persimpan

gan, penyeberangan jalan dan parkir di daerah persimpangan.

Kondisi jalan raya meliputi gecmetrik persimpangan yang

termasuk didalamnya jumlah lajur, lebar lajur, alinemen

vertikal ( grade ) dan penggunaan daerah persimpangan seper

ti tempat parkir dan la in-lain.

Kapasitas persimpangan dengan lampu lalulintas (traffic

light) berdasarkan pada konsep arus jenuh dan angka arus

jenuh. Besar angka arus jenuh didefinisikan sebagai jumlah

arus maksimum yang dapat melewati persimpangan jalan atau

keiompok jalur pada kondisi lalulintas dan jalan raya yang

ada dengan asumsi bahwa jalan tersebut atau keiompok jalur

tersebut memiliki waktu nyata 100% sebagai lampu hijau

efektif. Angka arus jenuh diberi simbol s dan dinyatakan

dalam unit kendaraan per jam waktu hijau efektif atau vphg

( vehicle per hour of effektif green time).

 



Angka arus suatu jalan atau keiompok jalur didefinisi-

kan sebagai perbandingan arus suatu jalan atau keiompok

jalur (v) dengan angka arus jenuh. Angka arus diberi sitnbul

v/s untuk jalan atau keiompok jalur i.

Kapasitas jalan atau keiompok jalur dinyatakan dengan

rumus sebagai berikut :

ci = si x (g/c)i (3-1)

dengan :

Cj_ = Kapasitas keiompok jalur atau jalan I dalam vph.

s: = Angka arus j enuh keiompok jalur atau j alan i dalam

vphg.

(g/c)^ = Perbandingan hijau untuk keiompok jalur atau

j alan i .

Dalam analisa persimpangan, perbandingan besar arus

dengan kapasitas (v/c) diberi simbol x dan variabel ini

d inamakan tingkat kej enuhan .

Tingkat kejenuhan untuk keiompok jalur atau jalan i

adalah :

Xi r <v/c)i = vi/(six(g/c)i)

Xi = v±C/sigi = (v/s)i/(g/C)i (3-2)

dengan :

X^ = Perbandingan v/c untuk keiompok jalur atau jalan

I.

v^ = Besar arus aktual untuk keiompok jalur atau jalan
j.

i dalam vph.

 



L = Waktu hilang total per putaran, dihitung dengan

j urn 1ah prtrmuIaan perubahan intervaI waktu hilang

di kurang'i perubahan interval yang digunakan kenda

raan untuk setiap phase kritis.

Persamaan di atas digunakan untuk mengevaluasi seluruh

persimpangan jalan yang berhubungan dengan geometrik dan

panjang putaran yang ada juga untuk mengestimasi waktu

traffic light.

3.2. Tingkat Pelayanan Persimpangan Jalan

Tingkat pelayanan pada persimpangan dengan tanda lampu

lalulintas (traffic light) didefinisikan berhubungan dengan

penundaan. Penundaan ini merupakan suatu ukuran ketergantun-

gan, tingkat frustasi, penggunaan bahan bakar dan kehilangan

waktu bag! pengemudi.

Secara khusus kriteria tingkat pelayanan dinyatakan

dengan penundaan henti rata-rata per kendaraan dalam periode

analisa 18 menit.

Penundaan dapat diukur dilapangan atau dapat diperkira

kan dengan cara anal is is data yang ada . Penundaan merupakan

suatu ukuran yang kompleks dan tergantung dari beberapa

variabel yang meliputi kualitas pergerakan, panjang putaran,

waktu hij au, dan perband ingan v/c untuk keiompok jalur atau

j alan yang d it injau.

Hubungan tingkat pelayanan dengan penundaan per kenda

raan dapat dilihat pada tabel 3.1. berikut Ini .

 



Tabel 3.1. Kriteria tingkat pelayanan untuk perslmpan
gan dengan "traffic light"

Tingkat Pelayanan Penundaan per kend.( detik )

A < 5,0

B 5,1- 15,1

C 15,1 - 25,0

D 25, 1 - 40,0

E 40,1-60,0

F > 60,0

(Sumber HCM "35)

Tingkat pelayanan A menggambarkan pengoperasian dengan

penundaan sangat rendah yaitu kurang dari 5,0 detik per

kendaraan. Kal ini terjadi jika pergerakan sangat baik dan

sebagian besar kendaraan lewat selama fase hijau serta tidak

berhenti sama sekall, Panjang putaran yang pendek dapat juga

mengurangi penundaan.

Tingkat pelayanan B menggambarkan pengoperasian dengan

penundaan 5,1 sampai 15,0 detik per kendaraan. Pada umumnya

terj ad i pergerakan yang baik atau panj ang putaran yang

pendek. Lebih banyak kendaraan yang berhenti dari tingkat

pelayanan A yang menyebabkan penundaan rata-rata lebih

tinggi.

Tingkat pelayanan C menggambarkan pengoperasian dengan

penundaan antara 15,1 sampai 25,0 detik per kendaraan.

Penundaan yang lebih tinggi diakibatkan oleh pergerakan

kendaraan yang sedang-sedang saja dan panjang putaran yang

lebih lama. Jumlah kendaraan yang terhenti sudah cukup

 



banyak walaupun beberapa diantaranya masih dapat melewati

persimpangan tanpa berhenti.

Tingkat pelayanan D menggambarkan pengoperasian dengan

penundaan antara 25,1 sampai 40,0 detik per kendaraan. Pada

tingkat pelayanan D pengaruh kemacetan mulai terlihat jelas.

Penundaan yang lebih lama mungkin disebabkan oleh kombinasi

pergerakan yang tidak menguntungkan, waktu putaran yang lama

atau tingglnya v/c. Pada tingkat pelayanan ini banyak kenda

raan yang terhenti dan proporsi kendaraan yang tidak terhen-

ti menurun. Kegagalan pergerakan yang individual mulai

ter1ihat.

Tingkat pelayan E menggambarkan pengoperasian dengan

penundaan antara 40,1 sampai 60,0 detik per kendaraan. Ini

dianggap sebagai batas penundaan yang masih dapat diterima.

Penundaan yang tinggi pada umumnya disebabkan oleh pergera

kan yang terganggu, panjang putaran yang lama dan tingginya

angka perbandingan v/c Kegagalan putaran individual mulai

terlihat.

Tingkat pelayanan F menggambarkan pengoperasian dengan

penundaan lebih besar dari 60,0 detik per kendaraan. Ini

dianggap sebagai penundaan yang. tidak dapat diterima oleh

sebagian besar pengemudi. Kondisi ini terjadi disebabkan

oleh tingkat kejenuhan yang tinggi, dimana arus datang

melebihi kapasitas persimpangan. Ini terjadi pada perbandin

gan v/c lebih besar dari 1,00 dengan beberapa kemacetan

putaran individual. Pergerakan yang tersendat dan panjang

putaran yang lama mungkin menjadi penyebab utama dari ting

kat penundaan yang demikian.

 



3.3. Hubungan Kapasitas dengan Tigkat Pelayanan.

Karena penundaan adalah besaran yang kompleks maka

hubungannya dengan kapasitas juga menjadi kompleks. Tingkat

pelayanan pada tabel 3.1 adalah merupakan dasar variasi

penundaan yang dapat diterima oleh pengemudi. Nilai terendah

pada tingkat pelayanan E memberi definisi sebagai kapasitas

yaitu perbandingan v/c = 1,00.

Adalah mungkin penundaan termasuk pada tingkat pelaya

nan F ( tidak dapat diterima ) ketika perbandingan v/c diba-

wah 1,00 mungkin sebesar 0,75 - 0,35. Hal ini terjadi karena

beberapa•sebab.kombinasi dari :

1. Panjang putaran yang lama,

2. Keiompok lajur yang dibicarakan tidak menguntungkan

karena mempunyai waktu merah yang lama dalam pengaturan

waktu persinyalan.

3. Tanda pergerakan untuk tanda tersebut tidak jelas atau

lanoar.

Sebaliknya dapat terjadi pada jalan atau keiompok lajur

yang jenuh (v/c = 1,00) mempunyai waktu penundaan yang

rendah jika :

1. Panjang putaran yang relatif pendek,

2. Tanda pergerakan menguntungkan untuk tanda tersebut.

Dengan demikian pada tingkat pelayanan F tidak secara

otomatis menggambarkan persimpangan jalan atau keiompok

jalur terlalu padat serta pada tingkat pelayanan A hingga

 



tingkat pelayanan E secara otoitiatis menyatakan tidak diguna

kan kapasitas yang tersedia.

Dengan ketentuan-ketentuan diatas dapat digunakan untuk

menganalisis antara lain :

1. Penyelesaian masalah tingkat pelayanan dengan mengetahui

detail arus persimpangan, traffic light, geometrik,

2. Penyelesaian masalah besar arus pelayanan yang dipilih

untuk tingkat. pelayanan yang ada dengan mengetahui detail

traffic light dan geometrik.

3. Menyelesaikan penentuan waktu traffic light dengan menge

tahui tingkat pelayanan , detail arus dan geometrinya.

4. Menyelesaikan geometrik dasar (jumlah atau alokasi jalur)

dengan mengetahui tingkat pelayanan, detail arus dan

traffic light.

3.4. Peak Hour Factor pada persimpangan jalan

Volume lalulintas pada masing-masing kaki persimpangan

dihitung berdasarkan puncak setiap periode lima belas menit.

Kemudian dimasukkan kedalam work sheet (lembar kerja).

Dari volume lalulintas tersebut dicari* faktor jam

sibuknya dengan menggunakan minus sebagai berikut :

PHF =

dengan :

PHF

v =

v.

(3-4)

4 . v.

Factor jam puncak

Volume setiap jam dalam vph

Besar arus dalam periode puncak' 15 menit dalam

vph

 



Selanjutnya untuk menganalisis tingkat pelayanan untuk

persimpangan dilakukan perhitungan seperti yang diulas pada

HCM '85 dengan dipresentasikan dalam kertas kerja.

3.5. Pengaturan Cycle Time

Salah satu penyebab buruknya tingkat pelayanan pada

persimpangan adalah pengaturan cycle time yang kurang baik

untuk waktu hijau, waktu merah dan lost time pada masing-

masing persimpangan. Pengaturan waktu yang baik akan dapat

melayani arus lalulintas dengan efisiensi untuk setiap kaki

persimpangan. Jika pengaturan waktu kurang balk akan menye

babkan tidak imbangnya prosentase kendaraan yang dapat lolos

selama kurun waktu hijau pada kaki persimpangan. Hal ini

dapat dilihat dengan menumpuknya kendaraan pada waktu lampu

sudah merah, sedang pada kaki persimpangan yang Iain kurun

waktu hijaunya sedikit kendaraan yang menggunakannya.

Rumus-rumus yang digunakan adalah :

L . Xo
c r (3-5)

Xc - E(v/s)ci
dengan :

C ~ Panj ang putaran dalam detik

L = Lost Time per putaran

Xc = perbandingan kritis v/c persimpangan jalan

E(v/s)^ - jumlahtotal perbandingan kritis untuk keiom

pok jalur atau jalan i

gi = (v/s)i x SL (3~6>
Xc

 



dengan :

g- = waktu hijau efektif untuk keiompok jalur

atau jalan i dalam detik

(v/s)- = perbandingan kritis untuk keiompok jalur

atau jalan i

C = panjang puataran dalam detik

Xc = perbandingan kritis v/c untuk persimpangan

jalan

3.6. Panjang Waktu Penurunan Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan lama-lama akan menurun seiring dengan

laju pertumbuhan kendaraan. Hal ini terjadi jika tidak ada

pemeliharaan dan pengembangan pada kaki persimpangan maupun

pada persimpangan itu sendiri.

Dengan asumsl tidak ada penambahan lajur dan lebar

jalan pada persimpangan serta laju pertumbhan kendaraan

sebesar 5 % per tahun dan distribusi kendaraan dengan per

bandingan tetap seperti sekarang, maka tingkat pelayanan

akan menjadi buruk yaitu D menuju E dengan waktu penundaan

sebesar 40 detik per kendaraan selama waktu tertentu.

Rumus-rumus yang digunakan adalah :

d1 = 0,38 C (1-g/C)2 / (l-(g/C)(X)) ( 3-7 )

d2 =173 X2 ((X-l) + ^(X-l)2 +(leX/c)1 (3-8 )

Delay - (d1 + d2) PF

Vn = X.c.PHF/U ( 3~9 )

 



dengan :

C - Panjang putaran ( Cycle Time )

g ---- Waktu hijau ( Green Time )

c = Kapasitas jalan

X = Perbandingan volume dengan kapasitas (v/c)

PF - Faktor pergerakan

PHF = Pea A- Hour Factor

U = Faktor utilitas

Delay - Penundaan total, diambil 40,00 detik

Vn = Volume kendaraan pada tahun ke n

Urutan dan cara perhitungan adalah sebagai berikut :

1. Dicari harga d-p yang didapat dalam faktor X.

2. Dicari harga d2, yang didapat dalam faktor X^.

3. Memasukkan kedalam rumus Delay - ( d1 -+ do ) PF, dengan

memasukkan harga penundaan total sebesar 40,00 detik,

maka didapat besaran X dengan memakai trial.

4. Dicari volume, kendaraan yang dapat dilayani setelah n

tahun dengan rumus : VR = X c PHF/U .

5. Didapatkan hasil hitungan lama waktu (n) persimpangan

dapat melayani distribusi kendaraan dengan rumus :

V - ( 1 + 0,05 )n. V , dimana V - Volume kendaraan

yang ada sekarang.

3.7. Koordinasi Rambu-rambu lalulintas

Dalam situasi letak rambu-rambu yang reJatif berjarak

dekat, koordinasi waktu-waktu warna hijau sangat penting.

Hal ini sangat penting untuk memungkinkan kendaraan bergerak

secara efisien melalui susunan rambu-rambu.

 



Koordinasi rambu perlu dllakukan pada persimpangan

yang berjarak relatif dekat. Bila jarak terlalu dekat maka

perlu pertimbangan untuk dibuatkan menjadi satu rambu.

Sedangkan bila jarak persimpangan relatif berjarak jauh (£,5

mil), maka rambu diperhitungkan secara sendiri-sendiri dalam

arti tidak perlu dilakukan koordinasi rambu.

Faktor-faktor.yang mempengaruhi koordinasi :

1. Keuntungan-keuntungan

2. Tujuan sistim rambu

3. Faktor-faktor yang mengurangi keuntungan

4. Keinginan (harapan) untuk skema yang terkoordinasi

3.7.1. Keuntungan-keuntungan

Keuntungan-keuntungan dari koordinasi rambu ialan sbb :

a. Merupakan perbaikan dari pelayanan yang dlbutuhkan.

Biasanya diukur terhadap waktu-waktu pemberhentian dan

penundaan. Hal ini diusahakan dengan membuat jumlah

kendaraan yang berhenti sekecil mungkin atau untuk

men coba meminimaIkan penundaan.

b. Konservasi energi dan pelestarian llngkungan.

Dicapai dengan menjaga kendaraan tetap bergerak selancar

mungkin pada kecepatan yang efisien.

c. Pemeliharaan keoepatan ideal.

Masalah ini dicapai karena rambu-rambu dapat disusun

sedemikian rupa sehingga mendorong kendaraan berjalan

 



dengan keoepatan tertentu. Apabila kendaraan berjalan

lebih cepat atau lebih lambat dari kecepatan rencana akan

merabuat kendaraan menjadi sering berhenti.

d. Pada pergerakan peleton yang melewati persimpangan, Jarak

kendaraan pada umumnya lebih pendek dari pada yang dapat

dicapai ketika mereka mulai berhenti. Hal ini mengefisi-

enkan penggunaan persimpangan.

e. Menghentikan kendaraan lebih sedikit.

Karena pada blok yang pendek dengan arus lalu lintas yang

berat, ha I Ini sangat berpengaruh. Disebabkan jika semua

kendaraan dihentikan, antrian kendaraan yang timbul akan

membanjiri pemberhentian. ( pemberhentian = jarak yang

tersedia untuk menyimpan kendaraan tersebut).

3.7.2. Tujuan sistim rambu

Susunan fisik dari sistim jalan dan arus lalu lintas

utama menentukan tujuan sistim rambu tersebut. Pertimbangan

tipe sistim arterial satu arah, arterial dua arah, atau

kerangka kerja campuran. Hal ini dilakukan dengan sensitifi-

tas untuk kapasitas dalam keduanya baik arah dan berbagai

macam isu lain.

Pertimbangan gerakan menjadi maju, Pada arterial 2

arah, salah satu atau kedua arah mungkin di utamakan (yaitu

keuntungan dari koordinasi tersebut). Jika kedua arah dluta-

makan pada umumnya dibuat kompromi antara keduanya. Dalam

ketepatan rambu, jejak utama mesti ditentukan dan diutama-

kan .

 



Hal ini perlu disusun secara obyektif untuk mencapai

tujuan dari koordinasi rambu-rambu. Tujuan umum koordinasi

rambu-rambu termasuk lebar pita maximal (lama dari warna

hijau untuk peleton yang melaju), penundaan yang minimal,

perhentian yang minimal.

3.7.3. Faktor-faktor yang mengurangi keuntungan

a. Kapasitas jalan raya yang tak mencukupi

b. Keberadaan parkir, bongkar-muat muatan, parkir ganda,

dan jalan raya ganda.

c. Persimpangan rumit, yang mengakibatkan kontrol multi

fase, variabelitas luas dalam kecepatan-kecepatan jalan.

d. Volume tikungan berat, baik kedalam maupun keluar dari

jalan tersebut. Volume penggantian berat mungkin meng-

ganggu peleton atau menghancurkan susunannya dengan

hilangnya kendaraan dari tengah peleton tersebut, volume

beiokan ke kiri mungkin bercampur dengan peleton yang

mengawali dari arah lainnya.

3.7.4. Perkecualian pada skema yang terkoordinir.

Keadaan yang timbul adalah satu persimpangan yang tak

dapat menampung volume yang dibagikan kepadanya. Pada pan

jang putaran apapun . Hal ini mengacu pada persimpangan

kritis pada penyelesaian melalui pendekatan dengan cara

mengantarkan kendaraan-kendaraan kepadanya dengan tidak

menyebabkan timbulnya permasalahan penyimpanan (penampungan)

blok arus yang melonjak.

 



3.7.5. Diagram Jarak - Waktu dan Offset Modern.

Diagram Jarak - Waktu dengan sederhana merupakan plot

dari indi kasi-indikasi rambu sebagai suatu fungsi waktu

untuk ?, (dua) rambu atau 1ebin. D iag ra m to r&e.bu t d iska Ia ka;1

dengan hubungannya pada jarak, schingga seseorang dengan

mudah memplotkan posisi-posi si kendaraan sebagai suatu

f u n g s i waktu.

Konvensi standar :

Indikasi warna hijau ditunjukkan dengan 9

Indikasi warna merah ditunjukkan dengan

Indikasi warna kuning ditunjukkan dengan

Offset dirincikan sebagai perbedaan di antara waktu

awal warna hijau untuk persimpangan penekanan, dan offset

ideal didefin isikan sebagai offset yang mencapai tuj uan

paling memuaskan untuk tujuan penundaan minimal. Dalam kasus

ini offset ideal adalah kendaraan pertama dari suatu peleton

baru saj a datang pada rambu arus menu run, rambu arus menu run

berubah warna hij au dengan asumsi bahwa peleton yang berger

ak ketika melalui persimpangan arus melonjak.

 



BAB IV

HASIL PENGAMATAN

4.1 Perhitungan Arus atau Volume Lalulintas Pada Kaki

Persimpangan.

Dari pengamatan di lapangan selama 2 hari yang dllaku

kan pada hari Kamis dan Senin, dengan menghitung volume

arus lalulintas pada masing-masing kaki persimpangan pada

periode lampu hijau baik yang bergerak lurus maupun yang

berbelok kekanan dan kekiri, berdasarkan pada jam-jam sibuk

yaitu :

-Pagi ( Jam 7.00 - 9.00 )

-Siang ( Jam 12.00 - 14.00 )

-Sore ( Jam 16.00 - 18.00 )

Karena pada persimpangan tersebut melayani berba-

gai jenis kendaraan, maka dalam perhitungan arus atau volume

lalulintas tersebut dibedakan atas beberapa jenis kendaraan

yang d ilayanI.

Jenis-jenis kendaraan yang dilayani pada persimpangan

tersebut adalah sebagai tersebut :

-Truk / Bus

-Mobil penumpang (Car)

-Sepeda motor (Motor cycle)

-Kendaraan tak bermotor ( Non motorised)

Dari beberapa jenis kendaraan itu dikonversikan kedalam

satuan mobil penumpang atau PCU (passanger car unit).

 



Angka-angka konversi tersebut seperti pada tabel 4.1

berikut ini .

Tabel 4. 1 Angka konversi kendaraan bermotor dan kenda

raan tak bermotor ke nilai PCU atau SMP (Satuan Mobil Penum

pang)

Jenis kendaraan Nilai PCU

Truk / Bus

Mobil penumpang ( Car)

Sepeda Motor (Motor cycle)

Kendaraan tak bermotor

(n on mo t o r i z ed)

2,25

1,00

0,33

0,20

Sumber : RJ. Salter, 1974 (4)

Jumlah volume lalulintas hasil perhitungan selama 2

(dua) hari dalam SMP untuk masing-masing kaki persimpangan

bisa dilihat dalam lampiran. Sedangkan untuk bahan analisa

ini diambil Volume lalulintas yang paling tinggi selama 2

(dua) jam untuk masing-masing kaki persimpangan, kemudian

dari 2 (dua) jam itu diambil volume 1 (satu) jam yang terda

pat .

Untuk persimpangan-perempatan Korem yang terdiri dari 4

(empat) ruas jalan yaitu Jl. Cik Di Tiro , Jl. Jend. Sudir

man yang ke timur, Jl. Suroto, Jl. Jend. Sudirman yang ke

barat. Volume lalulintas yang tertinggi dari masing-masing

persimpangan itu disaj ikan dalam tabel 4.2 - 4.9 dan gambar

4.1-4.4 berikut ini-:

 



Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07.00-07.15

07.15-07.30

07.30-07.45

07.45-03.00

03.00-03.15

08. 15-08.30
08.30-08.45

08.45-09.00

12.00-12.15

12.15-12.30

12.30-12.45

12.45-13.00
13.00-13. 15

13.15-13.30

13.30-13.45

13.45-14.00

16.00-16. 15
16.15-16.30
16.30-16.45

16.45-17.00

17.00-17. 15

17.15-17.30

17.30-17.45

17.45-13.00

Total

Tabel 4.2

Volume Lalulintas

Perempatan Korem
18 Agustus 1994
Jend. Sudirman Barat
Belok Kanan (Keselatan)

M.P

(Car)

19

23

18

21

17

24

18

25

26

35

36

15

33

36

37

29

25
n o

40

18

36

28

45

29

625

Jenis Kendaraan

Truk

/Bus

2

2

4

2

2

3

1

oy

Sepeda
Motor

38

73

65

47

61

52

39

35

55

73

35

81

94

67

52

5 5
Q O
Li O

57

64

41

59

36

1305

Kend

Tak Bermotor

35

62

86

75

63

46

58

31

24

26

66

21

30

29

43

27

45

36

•-> L'

22

27

32

30

19

942

Total

SMP/PCU

60

57

56

46

58*

45

54

47

63

83

36

71

80

70

52

C 1

•J 1

62

77

51

63

43

78

47

139-

Sumber data Primer 18-8-94

Total

Perjam

21

20:

223

73

!41

236

1394

 



Tabel 4.3

Volume Lalulintas

Lokasi : Perempatan Korem
Tanggal : L8-8-1994

Jalan • Jend Sudirman Barat
Arah : £ielok Kiri (Keutara)

Waktu Jenis Kendaraan Total

3MP/PCU

Total

Perjam
M.P

(Car)
Truk

/Bus
Sepeda

Motor

Kend

Tak Bermotor

07.00-07.15

07.15-07.30

07.30-07.45

07.45-08.00

08.00-03.15

03.15-03 .30

OS.30-03.45

08.45-09.00

12

18

7

6

9

5

11

7

-

6

10

6

8

5

7

3

6

13

19

18

21

15

11

16

10

17

26

13

13

14

10

15

11

69

50

12.00-12. 15

12.15-12.30

12.30-12.45

11

12

13

- 7

19

23

8

10

7

15

21

21

17

19

20
9 9

12.45-13.00

13.00-13. 15

13.15-13 .30

13.30-13.45

3

11

10

12

-

21

20

25

26

1

5

8

5

77

13.45-14 .00 10 - 12 15 76

16.00-16. 15 6 _ 1 6

2
3

7
o

16.15-16.30 4 _ 6
16.30-16.45 4 _ 9 1
16.45-17.00

17.00-17. 15

17.15-17.30

17.30-17.4 5

6

i

5

1 7

6

1

•j

9

11

5

10

3

6

34

17.45-13.00 2 - 3 4 30

Total 200 1

253 196 336 336

Sumber data primer 18-8-94

 



Lokas i

Tangga1

Jalan

Arah

Tabel 4.4

Volume Lalulintas

Perempatan Korem
13 Agustus 1394

Cik Ditiro

Lurus

Waktu Jenis \endaraan Total

SMP/FCU

lutai

Perj amM.P. Truk Sepeda Kend

.Car ) /Bus Motor Tak bermotor

07.00-07 15 45 6 14 7 14 110

07 .15-07 30 44 6 93 21 93

07.30-07 45 48 3 85 13 38

07.45-08 00 51 3 O O 12 33 400

CO .00--03 j. 0 42 10 1J '_'

-I c

1 -J •'j f

03 .15-03 •^ o 3 o ~; 1-1 ". 13 7 3

03.30-06 4 5 .:. i
7 63 13

08 .45-09 0 0 49 9 / O
1 c

1 U 37 341

12.00-12 i r 71 7 143 19 i •."> 0

12.15-13 •_' L- 61 9 155 i,'j 13 3

12.30- 12 -i •-' 71 6 81 14 7

12.45-13 ^; , ; 54
-7

. O o / o 1 3 6 5 54

12.00-13 1 -0 43
£1

14 5 -7'2

15 . 15 -1 o •3 i„• 52 LJ
1 r-ri
j- o v.- 6 3' 1 •."• 6

1 :-• . '•'.''.' 10 -- .5 67 :-i ' *~f '"* I.-..:.-;

" -j s f ,1- 1 ;, ' .1r-
i. -3 . --t •_' " i '-:

'-' '-'
; v' ,_! J _i L

' -' 0 0 - '6 i5 5 1 ,-; • * '."' '/4 i 17

16 . '•.. 5 • \ -- oU 4 3 o
1 (~ -. :;! O

• ;_"• •"• f. __ ' .,; 5 8 n
i '.-: 8 4 6 ' 1 3

.r, •- 5 - 1 7 j'j 4 7 3 _ 0 •'-' •'3 •"'
1 ! -

:7 .•>3 - 17 • ~ 47 F 11L
, , , . _ - - i

. E", - -. •-; r> ••_1
_!_ . .-.-•- i- • •'. • •^ ._' '-'

,—t ,.-. . •-
, ,_ H— r-.

. - - iT IT * ": 1

•i ~ Ob C' i lJ i. .1 ' ' _ .' I

: ^ 4 -, . ; ;-;
'•_• :> 42 9 9

-' _• 9 6 418

" -• r -i ' 1226 15 0 ^ , ^ .j ':' 6 1 2714 w ••' .-~±

d u it; cor d s.' a p r Ij;i e r 1o -

 



Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07.00-07.15

07.15.07.30

07.30-07.45

07.45-08.00

08.00-08.15

08.15-08.30

08.30-08.45

08.45-09.00

12 .00 -12 . 15

12 .15 -12 .30

12 .30 -12 .45

12 .45--13 .00

13 .00--13 15

13 15--13 30

13 30--13 45

13 45--14 00

16 00- 16 15

16 15- 16 30

16 30- 16 45

16 45- 17 00

I7 00- 17. 15

17. 15- j. / . 30

17. 30- 17. 45

17. 45- IS. 00

Total

Tabel 4.5

Volume Lalulintas

Perempatan Korem
18 Agustus 1994

Jend. Sudirman Timur
Lurus

Jenis Kendaraan

M.P.

(Car)

87

70

105

92

74

53

67

81

161

162

129

108

113

131

145

125

107

112

96

115

103

79

83

101

1433

Truk

/Bus

x'd

Sepeda
Motor

151

108

177

123

146

150

112

101

Kend.

Tak Eermoto

42

55

141

135

120

72

63

59

180 43

194 69

161 43

158 51

166 70

173 71

182 62

169 44

110 78

229 115

175 111

166 80

215 33

140

205

213

3304

76

1G3

77

1 p TO

Total

SMP/PCU

148

119

192

162

149

17

118

127

237

183

196

170

191

203

213

195

162

204

176

131

133

141

172

137

3344

Total

Perj am

621

511

785

307

693

3344

Sumber data primer 18-8-94

 



Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07.00-07.15

07.15-07.30

07.30-07.45

07.45-08.00

08.00-03. 15

03.15-03.30

08.30-08.45

03.45-09.00

12

12

12

12

13

13

13

13

16.

16,

16.

IS.

17.

17.

17.

17.

.00-12

.15-12

.30-12

.45-13

.00-13

.15-13

.30-13

,45-14

.00-16.

15-16.

30-16.

45-17.

00-17.

15-17.

30-17.

45-13.

Total

. 15

.30

.45

,00

.15

30

45

00

15

30

4 5
o

30

45

00

Tabel 4.6

Volume Lalulintas

Perempatan Korem
18 Agustus 1994

Jend. Sudirman Timur
Belok kanan

Jenis Kendaraan

M.P.

(Car)
Truk

/Bus
Sepeda
Motor

Kend.

Tak Bermotor

31

18

28

13

8

22

28

26

47

24

34

24

41

35

29

40

12

51

21

20

22

22

12

14

622

13

18

26

22

13

32

19

14

37

48

34

4 3

51

49

35

25

75

586

13

19

13

14

6

10

8

9

16

5

4

14

8

224

Total

;mp/pcu

45

35

42

28

14

37

43

35

65

44

47

46

60

54

47

53

54

24

23

26

23

15

17

920

Total

Perjam

150

129

202

13L-!

920

Sumber data primer 18-3-94

 



Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07.00-

07.15-

07.30-

07.45-

08.00-

08.15-

08.30-

08.45-

07

•07

07

08

03

08,

03,

09.

12

12

12

12

13

13

13.

13.

16.

16.

16.

16 .

17.

17.

17.

17

00-12

.15-12

.30-12

.45-13

.00-13

.15-13.

.30-13.

.45-14.

.00-16.

.15-16.

30-16.

45-17.

00-17.

15-17.

30-17

45-13

Total

.15

30

45

00

15

30

45

00

15

.30

.45

.00

. 15

.30

.45

.00

15

30

45

00

15

30

45

00

Tabel 4.7

Volume Lalulintas

Perempatan Korem
18 Agustus 1994
Jend Sudirman Timur
Belok Kiri (keselatan)

Jenis Kendaraan

M.P.

(Car)

80

40

46

35

33

42

34

30

52

30

55

43

34

51

36

37

36

42

41

4 6

37

45

939

Truk

/Bus

6

4

7

2

2
o

4

7

5

4

2

1

2

4

4

3

4

o

5

5

Sepeda
Motor

54

41

33

28

26

27

35

40

94

98

38

71

82

83

91

76

43

36

25

33

42

37

41

1262

Kend

Takbermotor

23

18

26

22

16

19

21

21

14

6

11

13

9
o

15

12

6

6

9

11

8

12

7

Total

SMP/PCU

116

68

78

54

50

62

59

64

93

73

91
n •->

63

3 9

7 6

76

54

61

63

6 i

63

58

70
so

163:

Total

Perj am

16

;35

309

••^G

?.c.n

1683

Sumber data primer 13-8-94

 



Tabel 4.8

Volume Lalulintas

Lokasi : Perempatan Korem

Tanggal : 18 Agustus 1994

Jalan : Suroto

Arah : Lurus

Waktu Jenis Kendaraan Total

SMP/TCU

Total

Perj amM.P. Truk Sepeda Kend.

(Car) /Bus Motor Tak bermotor

07.00-07. 15 13 1 97 62 60

07.15-07.30 15 - 142 97 84
07.30-07.45 15 _ 122 23 63

07.45-03.00 15 _ 139 23 66 273
03.00-08.15 9 1 124 24 57

OS.15-08.30 12 1 89 28 50

08.30-08.45 15 _ 97 24 52
08.45-09.00 14 - 102 26 53 212

12.00-12.15 14 - 131 13 60

12.15-12.30 10 1 175 10 71

12.30-12.45 8 1 200 26 30

12.45-13.00 9 2 149 15 66 277
13.00-13. 15 9 1 215 15 86

13.15-13.30 5 2 191 17 89

13.30-13.45 7 - 233 13 94
13.45-14.00 15 -

•O r-, C

11 92 361

16.00-16. 15 11 _ 165 17 59

16.15-16.30 3 1 161 17 67

16.30-16.45 1 1 32 11 39
16.45-17.00 12 _ 97 12 47 ??o

17.00-17. 15 11 - 122 15

17.15-17.30 9 - 137 13 57

17.30-17.45 6 - 93 9 41

17.45-13.00 i 1 111 8 48 201

Total 267
.

11 540 1546 1546

.

Sumber data Primer 18-8-94

 



Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07

07

07

07

03

08

08

08

00-07

15-07

30-07

45-08

00-08

15-08

30-03

45-09

15

30

45

00

15

30

45

00

12.00-12.15

12.15-12.30

12.30-12.45

12.45-13.00

13.00-13.15

13.15-13.30

13.30-13.45

13.45-14.00

16.00-16.15

16.15-16,30

16.30-16.45

16.45-17.00

17.00-17.15

17.15-17.30

17.30-17.45

17.45-18.00

Total

Tabel 4.9

Volume Lalulintas

Perempatan Korem
18 Agustus 1994

Suroto

Belok Kiri

Jenis Kendaraan

M.P.

(Car)

4

4

5

4

6

3

2

3

2

3

4

2

5
o

77

Truk

/Bis

1

Sepeda
Motor

26

46

39

53

37

41

45

29

38

61

55

51

65

63

7 5

56

52

54

24

24

23

26

31

29

1.043

Kend.

Tak.bermtr

28

15

13

5

12

13

17

9

10

16

24

20

12
1 9
J. ^-,

15

17

25

9

12

7

11

8

12

13

320

Total

SMP/PCU

21

23

21

23

23

20

21

15

17

27

30

23

29

26

O '/

2 3

12

15

14

15

16

16

515

Total

Perj am

Go

73

97

113

7 7

SI

515

Sumber Data Primer 13-8-1994

 



Jl. Sudirman Barat

Jl.Cik Ditiro

77;

1

1
273

Jl.Suroto

U

Jl. Sudirman Timur

KOREM

Gambar 4.1. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP'

( Jam 07.00-18.00) untuk ruas Jl. Sudirman Barat

U

Jl . Cik Di Tiiro

1. Sudirman Barat
560

Jl . Sudirman Timur

XORSM

Jl. Suroto

Gambar 4.2. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP

(jam 7.00-18.00) untuk ruas jl.Cik Ditiro

 



u

J
Jl.:Cik .Di Tiro

Jl. Jend. Sudirman

barat

21/f!

807 *•

£3V

J 1 . Su roto

Jl. Jend. Sudirman

timur

KOREM

Gambar 4.3. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP

(Jam7.00-18.00) untuk ruas Jl. Sudirman Timur

U

1.

113
Jl. Jend . Sudirman 4-

Cik Ditiro

361

Jl, Suroto

Jl . Jend. Sua irman

KOREM

Gambar 4.4. Volume lalulintas Teringgi dalam SMP

(jam 07.00-18.00) untuk ruas Jl. Suroto

 



Sedangkan untuk persimpangan pertigaan Terban yang terdiri

dari tiga ruas jalan yaitu Jl. Jend. Sudirman Barat, Jl. C

Simanjuntak , Jl. Jend. Sudirman . Volume lalulintas yang
tertinggi dari masing-masing kaki persimpangan itu disajik
dalam tabel 4.9 - 4.15 dan gambar 4.5 - 4.7.

an

 



Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Tabel 4.10

Volume Lalulintas

Pertigaan Terban
22 Agustus 1994
C. Simanjuntak
Belok kiri -

Waktu Jenis Kendaraan Total

SMP/PCU

Total

PerjamM.P. Truk Sepeda Kend.

(Car) /Bus Motor Tak bermotor

07.00-07 15 7 _ 7 1 10

07.15-07 30 10 - 11 1 14

07.30-07 '45 6 - 3 - 7

07 .45-08 00 8 - 5 2 11 42

08.00-08 15 9 - 6 - 11

08.15-08 30 7 - 9 1 11

08.30-03 45 6 - 4 - 3

08.45-09 00 5 - 5 1 7 37

12.00-12 15 2 _ 5 6 5

12. 15-12 30 9 - 13 3 15

12.30-12 45 9 - 11 5 14

12.45-13 00 7 - 9 7 12 46

13 .00-13 15 5 - 7 7 9

13. 15-13 30
o

- 11 10 9

13 .30-13 45 2 - 3 6 6

13.45-14 00 5 - 5 4 8 32

16.00-16 15 5 - 7 ^ 3

16. 15-16 30 3 - 3 5 7

16.30-18 45 6 - 5
A

'i 9

16.45-17 00 4 - 3 7 31

17.00-17 15 2 - 6 6 6

17 .15-17 30 7 1 7 5 13

17.30-17 45 5 _ 4 3 7

17.45-18 00 6 - 7
1

9 35

Total 138 i 166 98 223 223

Sumber data primer 22-8-1994
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Lokasi

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07.00-07.15

07.15-07.30
07.30-07.45
07.45-08.00
08.00-08.15
08.15-08.30
08.30-08.45
08.45-09.00

12.00-12.15
12.15-12.30
12.30-12.45
12.45-13.00
13.00-13.15
13.15-13.30
13.30-13.45
13.45-14.00

16 .00 -16

16 . 15 -16
16 30--16

16 45--17

17 00--17

17 15--17

17 30- 17

17. 45- 13

Total

. 15

.30

.45

00

15

30

45

00

Tabel 4.12
Volume Lalulintas

Pertigaan Terban
22 Agustus 1994
Jend. Sudirman Barat
Lurus (ke Timur)

Jenis Kendaraan

M.P.

(Car)

61

78

63

72

54

46

30

27

42

54

37

55

49

51

40

30

45

33

32

22

39

33

41

106

Truk

/Bus

3

1

2

3

1

1

3

1
i

31

Sepeda
Motor

98

81

83

97

65

41

47

37

80

91

115

136

91

84

77

52

85

97

SO

32

S3

39

74

48

1923

Kend.

Tak bermotor

37

34

42

41

45

36

29

22

38

58

35

49

41

42

37

40

42

47

36

30

27

15

24

11

Total

SMP/PCU

101

171

100

112

39

67

38

46

31

102

84

112

94

90
•-> o

I I

53

66

36.

69

69

62

71

67

94

:056

Total

Perjam

434

290

379

319

290

294

205.

Sumber data primer 22-3-1994

 



Lokas i

Tanggal
Jalan

Arah

Waktu

07.00-07.15

07.15-07.30

07.30-07.45
07.45-03.00
03.00-03.15

03.15-03.30
03.30-08.45
08.45-09.00

12.00-12.15

12.15-12.30
12.30-12.45
12.45-13.00
13.00-13.15
13.15-13.30

13.30-13.45
13.45-14.00

16

16

16

16

17

17

17.

17,

00-16

15-16

30-16

45-17

00-17

15-17

30-17

45-13

T o t a 1

.15

30

45

00

15

30

45

00

Tabel 4.13

Volume Lalulintas

Pertigaan Terban
22 Agustus 1994
Jend. Sudirman Barat
Belok kiri

Jenis Kendaraai

M.P.

(Car)

33

44

36

43

47

40

37

32

62

37

4 3

55

50

43

51

42

37

48

41

39

96

54

1028

Truk

/Bus

3

2

3

3

2

3
o

Sepeda
Motor

• 86

'195
97

72

36

85

77

62

103

99

101

115

94

110

117

124

97

192

102

35

94

90

115

96

2364

Kend .

Tak Bermotor

55

43

48

40

52

41

40

46

65

41

50

48

53

64

41

56

91

35

47

53

o /

41

43

32

1117

Total

SMP/PCU

85

102

85

82

94

83

75

63

116

81

91

110

94

102

86

32

36

39
q "7

•r! Li

32

34

99

97

160

Total

Perjam

354

320

338

364

-\-?

362

2160

Sumber data primer 22-3-1994

 



Tabel 4.14

Volume Lalulintas

Lokasi : Pertigaan Terban
Tanggal : 22 Agustus 1994
Jalan : Jend. Sudirman Timur
Arah : Belok kanan (ke Utara)

Waktu Jenis Kendaraan Total

SMP/PCU

Total

Perj amM.P. Truk Sepeda Kend.

(Car) /Bus Motor Tak Bermotor

07.00-07.15 35 2 45 38 62
07.15-07.30 47 - 80 25 79
07.30-07.45 62 - •85 35 99
07.45-08.00 40 70 12 66 306
08.00-03.15 45 - 105 30 36
03.15-08.30 47 - 93 33 85
08.30-08.45 33 1 75 29 66
08.45-09.00 31 1 81 21 65 302

12.00-12.15 45 1 60 15 71
12.15-12.30 45 - 48 21 66
12.30-12.45 30 - •-/•J 9 44
12.45-13.00 32 - 35 11 46 227
13.00-13. 15 27 i 48 11 48
13.15-13.30 33 - 52 15 54
13.30-13.45 26 - 13 43
13.45-14.00 28 2 47 17 52 197

16.00-16. 15 40 _ 33 20 72
16.15-16.30 25 - 73 15 53
16.30-16.45 32 - 35 17 47
16.45-17.00 47 - 42 24 5 6 228
17.00-17.15 41 - 33 29 58
17.15-17.30 56 - 39 19 73
17.30-17.45 64 - 46 21 84
17.45-18.00 45 57 11 67 282

Total 997 8 1410 491 1582 1582

Sumber data primer 22-3-1994

 



Lokasi

Tanggal
Jalan
arah

Waktu

07 .00-07 . 15

07 .15 -07 .30

07 .30 -07 .45

07 .45 -03 .00

08 .00 -08 . 15

OS .15 -08 .30

08 30--03 .45

08 45--09 00

12 00--12 15

12 15--12 30

12 30- 12 45

12 45- 13. 00

13. 00- 13. 15

13. 15- 13. 30

13. 30- 13. 45

13. 45- 14. 00

16

16

16

16

17

17

17.

17,

.00-16

. 15-16

30-16
45-17

00-17

15-17.

30-17,

45-18.

Total

15

30

45

00

15

30

45

00

Tabel 4.15

Volume Lalulintas

Pertigaan Terban
22 Agustus 1994
Jend. Sudirman Timur
Lurus (ke Barat)

Jenis Kendaraai

M.P

(Car)

123

120

96

2

115

121

108

97

96

108

115

126

100

98

84

93

73

34

68

61

87

66

75

53

:75

Truk

/Bus

84

3

4

3

4

3

4

2

2

2

5

4

3

1

2

1

3

1

4
o

•"I

2

2

1

65

Sepeda
Motor

130

100

105

97

105

80

64

52

95

125

124

106

94

97

73

30

127

117

95

78

91

103

91

74

13

Kend .

Tak Bermotor

56

47

45

37

55

47

39

28

48

71

72

46

63

59

67

51

Total

SMP/PCU

211

196

173

173

170

164

146

124

141

168

182

195

150

144

123

138

63 134
41 133
50 118
35 93

42 132
37 114
23 115
25 85

1152 3538

Total

Perjam

759

604

636

560

433

448

3533

Sumber data primer 22-8-1994

 



u

•f Jl. C. Simanjuntak

398

Jl. Jend. Sudirman "*if8if Jl. Jend. Sudirman

TERBAN

Gambar 4.5. Volume lalulintas tertinggi dalain SMP

( Jam 07.00-18.00 ) untuk ruas Jl. Jend. Sudirman

Barat.

U
Jl. C. Simanjutak

Jl. Jend. Sudirman
51k <r

Jl. Jend. Sudirman

TERBAN

Gambar. 4.6. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP

(Jam 07.00-18.00) untuk ruas Jl. C. Simanjuntak

 



u

J

Jl. C. Simanjuntak
I

306

Jl. Jend. Sudirman — — —-Jl. Jend. Sudirman

759 <•

TERBAN

Gambar 4.7. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP

( Jam 07,00-18.00 ) untuk ruas Jl. Jend.

Sudirman

4.2. Jumlah lajur, Lebar Jalan dan Arah Arus lalulintas.

Dari pengamatan dan pengukuran Iangsung d i lapangan

d idapatkan data sebagai ber iku t :

Data geometrik persimpangan atau perempatan pada Korem:

A. JaIan Jend . Sudirman Barat

- Lebar Jalan - 12 m

- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur -3m

B. Jalan Cik Ditiro

- Lebar Jalan ~ 14 m

- Jumlah Lajur = 4

-Lebar Lajur = 3,5 m

- Median = 3 m

C. Jalan Jend. Sudirman Timur

- Lebar Jalan = 12 m

 



- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur = 3 m

D. Jalan Suroto

- Lebar Jalan = 16 m

- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur - 4 m

- Median = 3 m

Grade atau kemiringan jalan pada persimpangan relatif datar

0 %, Masing-masing jalan melayani arus lalulintas 2 (dua)

arah. Kecuali Jalan Jend. Sudirman Timur.

Adapun data geometrik pada persimpangan atau perempatan

Jl. Jend. Sudirman sebagai berikut :

A. Jl. Jend. Sudirman

- Lebar Jalan = 12 m

- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur = 3 m

B. Jalan C. Simanjutak

- Lebar Jalan = 9 m

- Jumlah Lajur - 2

- Lebar Lajur = 3 m

Grade atau kerairingan jalan pada persimpangan juga relatif

datar = 0 % dan masing-masing jalan gerakan lalulintasnya 2

(dua) arah.

 



4.3 Cycle Time pada Traffic Light

4.3.1. Lampu lalulintas pada perempatan Korem

Dari pengamatan dilapangan pada persimpangan ini yang

terdiri dari ruas Jalan Cik Di Tiro, Jalan Jend. Sudirman

sebelah barat, Jalan Suroto, Jalan Jend. Sudirman sebelah

selatan didapatkan data sebagai berikut :

1. Panjang putaran (cycle length) =102 detik

- Waktu hijau jl. Cik Ditiro dan jl. Suroto = 40 detik

- Waktu hijau jl. Jend. Sudirman Timur - 24 detik

- Waktu hijau jl. Jend. Sudirman Barat = 24 detik

- Waktu kuning untuk masing-masing fase = 3'detik

- Waktu hilang {Lost time) per putaran

didapat dari : 102 - ( 40+24+24+(3x3) ) = 5 detik

2. Jumlah fase acia : 3 (tiga) seperti gambar dibawah.

fase 1

Jl. Jend . Sudirman

Barat — -

JI . Cik D i T ii iro

\

Jl. Suroto

Jl. Jend. Sudirman

~ ~" Timur

 



fase 2

u

A

Jl. Jend. Sudirman

Jl. Cik Di Tiiro

/ t

V

'arat — •—

Jl. Suroto

I i I

u

4 Jl. Cik Di Tiro

fase 3

Jl. Jend. Sud irman

Barat

*V.

~r
t

*

Jl. Suroto

Jl. Jend. Sudirman

Timur

Jl - Jend. Sudirman

Timur

Gambar 4.8. fase pada Perempatan Korem.

4.3.2. Lampu lalulintas pada pertigaan Terban

Dari hasil pengamatan dilapangan pada persimpangan,
yang terdiri dari ruas jalan Jend. Sudirman sebelah barat

dan timur serta pada jalan C. Simanjuntak didapatkan data
sebagai berikut :

 



1. Panjang putaran ( cycle lenght ) = 91 detik

- Waktu hijau jalan Jend. Sudirman Barat = 22 detik

- Waktu hijau jalan C. Slraanjutak = 30 detik

- Waktu hijau jalan Jend. Sudirman selatan = 22 detik

- Waktu kuning untuk masing-masing fase = 3 detik

- Waktu hilang (Lost time ) per putaran

didapat dari : 91 - < 30+22+22+(3x3) ) = 3 detik

2. Jumlah fase ada : 3 (tiga), gambar di bawah.

Jl. C. Simanjuntak U

fase 1

Jl. Jend. Sud irman

Barat

r

* !
J

Jl. Jend. Sud irman

Timur

Jl. C. Simanjuntak n

fase 2

Jl. Jend. Sudirman

Barat

>*
Jl . Jend. Sudirman

Timur

 



u
Jl. C. Simanjuntak

fase 3

Jl. Jend. Sudirman Jl. Jend. Sudirman

Gambar 4.9. fase pada pertigaan Terban

4.4. Pengamatan kecepatan dan jarak antara persimpangan.

Dari pengamatan di lapangan dengan mengikuti jalannya

kendaraan yang bergerak di antara dua persimpangan untuk dua

arah pada jam sibuk (arah barat dan timur) didapatkan keoe

patan rata-rata kendaraan ( V ) = 19,44 /jam. Dan jarak

antara dua arah persimpangan - 200 m .

 



BAB V

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1. Analisis Persimpangan

Pengaruh besarnya volume lalulintas dengan berbagai

variasinya serta kondisi dari fasilitas yang ada pada per

simpangan dengan menggunakan Traffic Light yang terdapat

pada persimpangan-perempatan Korem dan persimpangan-perti-

gaan Terban akan ditinjau dengan pendekatan asumsi-asumsi

yang diberikan oleh HCM '85.

Dari volume lalulintas yang diperoleh berdasarkan jam

puncak yaitu volume maksimum dalam satu jam pada masing-

masing kaki persimpangan, kemudian dapat dicari PHF (Peak
Hour Factor)- nya dengan rumus (3-4).

5.1.1. Uraian Data

Karena data yang didapat adalah besar volume lalulintas

selama 2 jam, maka dari 2 jam tersebut diambil volume

maksimumnya selama 1 jam.

Adapun besar volume lalulintas pada persimpangan perempatan
Korem adalah sebagai berikut :

1. Ruas Jl.Jend Sudirman, (dari tabel 4.2) didapat :

Belok kiri, V =26

V = 77

 



Belok kanai V. 83

Jumlah

V - 273

VP = 109

V = 350

350

PHF = = o,80
4 . 109

2. Ruas Jl. Cik Ditiro, (dari tabel 4.3)

didapat :

Lurus

PHF

V

560

4 . 153

- 153

: 560

=•0,92

3. Ruas Jl. Jend . Sudiirman iimur, (dari tabel 4.4)

Belok kiri,

Lurus,

Belok Kanan,

Jumlah

PHF
1355

4 . 41.

VP = 116

V oo4

VP " 237

V := 807

vp =: 65

V = 214

VP = 418

V = 1355

= 0,81

 



4, Ruas Jl. Suroto, (dari tabel 4.5) didapat

Vp = 32

V = 113

Vp = 94

V = 361

Belok kiri,

Lurus,

Jumlah

PHF

V„ =

V =

287

474

474

4 . 126
= 0,94

Adapun besar volume lalu-lintas pad
pada persimpangan-

Perempatan Terban adalah sebagai berik
ut

1- Ruas Jl. Jend. Sudirman Barat, (dari tabel 4.6

Belok kiri,

Lurus,

Jumlah

PHF =

• Ruas Jl. C. Siman

Belok kiri,

VP - 116

V
= 398

VP - 121

V = 484

VP = 287

V = 332

882

n nn

4 . 287

juntak, (dari tabel 4.7) didapat

Vp = 15

V = 46

 



Belok kanan,

Jumlah

PHF =
560

Vp = 265

V = 514

V

180

560

4 . 180

3. Ruas Jl. Jend. Sudirman sebelah ti

(dari tabel 4.8), didapat :

= 0,78

Lurus,

PHF =
1005

4 . 310

V.

mur,

P " 21^

V = 759

Belok kanan, V ~ gg

V = 306

Jumlah Vp = 310

V = 1065

= 0,86

Data lain dari dua Persimpangan t
berikut :

1- Di kedua persimpangan tersebut tidak ada tand
khusus penyeberangan untuk pejalan kaki ya

ersebut adalah sebagai

berang jalan, tet
ng menye -

api para penyeberang cukup teratur
dengan menunggu gap-gap yang terjadi.

2- Ada kendaraan berat yang lebih dari 4 r0da yang
*eleHati kedua persimpangan tersebut.

3- Sister pengoperas.an lampu lalulintas pada kedua
Persi.pangan 'tersebut adalah sisten, Prstimed yaitu

 



sistim perputaran yang waktu putarannya selalu tetap,

balk jumlah fase, waktu hijau dan intervalnya.

4. Prosentase kendaraan berat yang melewati persimpan

gan relatif kecil maka harga tersebut diambil 2 %

(lihat tabel 1 lampiran 21).

Kemudian dari data yang ada dipresentasikan ke dalam

lembar kerja (input work sheet) lihat lampiran 1 dan 6

dengan penjelasan sebagai berikut :

1/ Hasil perhitungan volume lalulintas pada jam sibuk dima-

sukkan pada tiap-tiap kotak yang tersedia yang sesuai

dengan penunjuk arah (anak panah) gerakan lalulintas pada

persimpangan yaitu jumlah volume lalulintas yang belok

kiri, lurus dan belok kanan.

2. Pencatatan geometrik jalan di tiap-tiap ruas jalan pada

detail pendekat persimpangan.

3. Masukan data lalulintas dan kondisi jalan (Traffic and

road way condition) pada kolom-kolom yang tersedia.

kolom 1. prosentase kemiringan jalan pada tiap-tiap ruas

jalan di persimpangan, untuk kasus ini pada

masing-masing kaki persimpangan memiliki kemi

ringan 0%.

kolom 2. prosentase kendaraan berat yang lebih dari 4

roda yag melewati prsimapangan pada masing-

masing jalan.

kolom 3. keberadaan aktivitas atau karakteristik tempat

parkir di daerah pendekat, kalau ada di tulis

 



dengan tanda/huruf "Y" kalau tidak ada ditulis

dengan tanda/huruf "N" .

kolom 4. keberadaan jumlah gerakan kendaraan parkir per

jam yang masuk atau keluar dari garis parkir di

daerah 83 m dari persimpangan.

kolom 5. jumlah kendaraan bus yang berhenti di halte bus

per jam di daerah 83 m dari persimpangan, dalam

kasus ini tidak ada daerah tempat bus berhenti.

kolom 6. PHF (faktor jam sibuk).

kolom 7. jumlah pejalan kaki per jam yang memakai cross

walk yang berpengaruh pada gerakan lalulintas

yang belok kiri atau belok kiri jalan terus,

diperkirakan 50 per jam (lihat tabel 1 lampiran

21) .

kolom 6 dan 9. menggambarkan adanya pengawason pejalan

kaki d i persimpangan (tanda pengontrol khusus),

bila ada ditulis dengan tanda/huruf "Y" bila

tidak ada ditulis dengan tanda/huruf "N".

kolom 10. menggambarkan keiompok atau karakteristik

gerakan maju kendaraan pada waktu lampu hijau,

apabila data untuk beberapa varlabel tidak

diketahu i, maka harga kemungkinan yang d ipakai

adalah merupakan harga taksiran (kurang lebih),

untuk kasus ini diambil 3, (lihat tabel 1 lampi

ran 21).

 



5.1.2. Perhitungan Penyesuaian Volume

(Volume Adjustment)

Pengaturan penyesuaian volume dapat dilihat pada

lembar kerja. (lihat lampiran 2 dan 7)

Prosedur perhitungan adalah sebagai berikut :

1. Pergerakan volume kendaraan pada asing-masing kaki per

simpangan (satu) jam dimasukkan kedalam kolom 3,

2. PHF (Peak Hour Factor) dimasukkan kedalam kolom 4,

3. Besar arus kendaraan masing-masing arah (belok kiri,

Lurus, belok kanan) didapat dengan cara membagi kolom 3

(pergerakan volume kendaraan) dengan kolom 4 (PHF) atau

vp/PHF dan dimasukkan kedalam koiorn 5,

4. Kolom 6 adalah pengelompokan lajur ,

5. Kolom 7 adalah gerakan aliran kendaraan per jam pada

keiompok lajur (keiompok lajur - Vg ),

b. Kolom 8 dlisi dengan jumlah lajur terpakai,

7. Kolom 9 diisi dengan faktor manfaat (0) dan ditentuka

dari tabel 2 ('lihat lampiran 21). berdasar

yang dipakai,

8. Kolom 10 adalah hitungan penyesuaian gerakan volume

jam (v ) dengan cara 'k.

Kan

r jumian lajur

or

•m ( Coesar arus dalam k-Lompuk

jalur) dikalikan dengan kolom 9 (fakoor manfaat),

9. Kolom 11 adalah proporsi kendaraan yang belok ke kiri dan

ke kanan pada masing-masing jalan yaitu hasil bag! kolom

5 (besar arus masing-masing arah) dengan kolom 7 (besar

arus per jam pada keiompok jalur) atau Lt/Vg dan Rt/Vg.

 



Contoh Perhitungan :

Pada ruas Jl. Jend. Sudirman timur (WB) -perempatan Korem,
kolom 3. Jumlah volume kendaraan, - belok kiri = 334

- lurus = 807

- belok kanan = 214

kolom 4 . DLJTr
PHF - nya = 0,34

kolom 5. Penyesuaian besar arus kendraan untuk masing-masing
arah :

- belok kiri

- lurus

belok kanai

1-_i4l

0,81

307

0.31

214

0,81

412

= 938

264

kolom 7. gerakan aliran rfenaaraan per jam pada keiompok

lajur = 412 + 396 t- 284 = 1.372

kolom 0. jumlah keiompok lajur yang terpakai yaitu 4,

koioi,) 9- -aktor manfaat <V) = 1,1ij didapat

(lihat lampiran),

kolom 10. adalah proporsi kend

yang belok kanan,

dari tabel 2

araan yang belok kiri dsan

untuk yang belok kin
412

= 0,3 LT

- untuk yang belok kana

1.672

264

n = = 0>2 LT

1.672

 



5.1.3. Penyesuaian Standar Kejenuhan Aliran

(Saturation Flow Adjustment).

Penyesuaian standar kejenuhan arus dapat dilihat pads

lembar kerja. (lihat lampiran 3 dan 8)

Prosedur perhitungan adalah sebagai berikut :

1. Kolom 2 adalah keiompok lajur,

2. Kolom 3 adalah standar kejenuhan arus yang ideal dari

tiap-tiap keiompok lajur = pcphgpl,

3. Kolom 4 adalah jumlah lajur terpakai,

4. Kolom 5 adalah faktor lebar jalur (f„) yang diambil dan

tabel 3 (lihat lampiran 22) berdasar prosentase kenda

raan berat yang melintas,

6. Kolom 7 adalah faktor kemiringan vertikai (fg) yang
diambil dari tabel 5 (lihat lampiran 22) berdasarkan

kemiringan vertikai dalam persen (%),

7. Kolom 3 adalah faktor kendaraan parkir (fp) yang diambil
dari tabel 6 (lihat lampiran 23) berdasarkan jumlah

manuver kendaraan yang parkir per jam,

8. Kolom 9 adalah faktor bis menutup jalan (fbb) diambil
dari tabel 7 (lihat lampiran 23) bedasarkan jumlah bis

yang berhenti setiap jam,

9- Kolom 10 adalah faktor tipe daerah (f&) yang diambil

dari tabel 3 (lihat lampiran 23) berdasarkan persimpan
gan itu berada,

10. Kolom 11 adalah faktor belok kiri menerus (fLT) yang
diambil dari tabel 9 (lihat lampiran 24) yang diambil

 



dengan asumsi yang sama dengan belok k
tabel.9-11 HCM 1935,

11. Kolcn 12 adalah faktor belok kanan <fRT) yang diambil
berdasarkan sifat keadaan terhadap arus dari depan yang
terjadi konflik dengan penyeberang jalan. Oleh karena
itu dipilih dari tabel 9-12 HCM 1QRR -i=1 u±^ nun ibao dalam bans ke 5

(sama denan faktor belok kiri), dalam hal ini memakai
prosedur khusus pada lembar kerja (Hhat lampiran 28 dan
29) .

:anan menerus pada

12. Kolom 13 adalah perhitungan penyesuaian arus (s) d,
oara perkalian kejenuhan arus ideal = 1800 dengan se.ua
faktor yang ada, s = 1800.H.V fHy.,.,..,. .

engan

g-ip •Lbb-rar•tLT•tRT

Contoh perhitungan penyesuaian arus (s) :

Pada ruas Ml. Jend. Sudirman (WB) - perempatar
dimana, N =4

fw = 0,9

fHV = 0,99

fH = fP = fbb = far - 1

fRT =0,97

•"aka s = 1800 .4 .0,9 .0,99 .1.0,86 .0,97 '
= 6.161 vphg (kendaraan per jam waktu hijau).

5.1.4. Analisa Kapasitas (Capacity Analisis) .
Analisa kapasitas dapat dilihat pada lembar kerja.
(lihat lampiran 4 dan 9)

Prosedur perhitungannya adalah sebagai berikut :
1- Kolom 2 adalah keiompok lajur,

orem

 



2. Kolom 2 adalah penyesuaian besar arus per jam (v) yang

didapat pada hitungan penyesuaian volume (kolom 10),

3. Kolom 4 adalah penyesuaian arus jenuh (s) yang didapat

pada hitungan penyesuaian arus jenuh (kolom 13),

4. Kolom 5 adalah perbandingan arus yang didapat dengan

mebagi kolom 3 (penyesuaian besar arus per jam) dengan

kolom 4,

5. Kolom 6 adalah perbandingan waktu hijau (g) dengan pan

jang putaran (Cycle Time - C) atau g/C,

6. Kolom 7 adalah kapasitas keiompok lajur (o) yang didapat

dengan mengalikan kolom 4 (penyesuaian arus jenuh) dengan

kolom 6 (perbandingan waktu hijau dengan panjang

putaran),

7. Kolom 8 adalah perbandingan (v) dengan kapasitas (o) yang

didapat mebagi kolom 3 (besar arus per jam) dengan kolom

7 (kapasitas keiompok lajur) atau v/c.

Contoh perhitungan :

Pada ruas Jl. Jend. Sudirman (WB) - perempatan Korem

Kolom 3. penyesuaian besar arus per jam (v) - 1.839 kenda

raan per jam,

kolom 4. penyesuaian arus jenuh (s) = 6.161 kendaraan per

jam waktu hijau,

1.839

kolom 5. perbandingan arus (v/s) = = 0,298
6.161

kolom 6. perbandingan waktu hijau dengan panjang putaran

(g/c),

 



waktu hijau (g) pada Jl. Jend. Sudirman = 24 detik

Panjang putaran (C) = 1Q2 detik

24

S/C =

102

= 0,235

kolom 7. besarnya kapasitas pada keiompok lajur (c)

= s x c = 6.161 x 0,235 = 1.443 kendaraan per jam

kolom 8. perbandingan arus dengan kapasitas (v/c)
1.839

= 1,27
1.448

5.1.5. Perhitungan Tingkat Pelayanan

(Level of service atau LOS).

Perhitungan tingkat pelayanan dapat dilihat pada
lembar kerja. (lihat lampiran 5 dan 10)

Prosedur perhitungannya adalah sebagai berikut :

1. Kolom 2 adalah keiompok lajur,

2- Kolom 3 adalah perbandingan volume dengan kapsitas (X)
yang didapat pada hitungan analisa kapasitas (kolom 8),

3- Kolom 4 adalah perbandingan waktu hijau dengan panjang
putaran (g/C),

4. Kolom 5 adalah panjang putaran Traffic Light (C),
5. Kolom 6 adalah penundaan pertama (d,) yang didapat dari

rumus :

"i =o-38 . c . ±-L-i8./.<:LL2____
c i- (g/c).(x) ) {" 7)

6. Kolom 7 adalah kapasitas keiompok lajur (c) yang didapat

 



pada hitungan analisa kapasitas (kolom 7),

7. Kolom 3 adalah penundaan kedua (d'2) yang didapat dan
rumus :

d2 = 173. X2 ( (X -1) + (X _1}2 +(16 _x/o)} (3_8)
8. Kolom 9 adalah faktor pergerakan (FP) yang diambil dari

tabel 10 (lihat lampiran 24), sistem pengoperasian Traf
fie Light,

9. Kolom 10 adalah hitungan penundaan keiompok lajur yang
didapat dengan menambah kolom 6 (penundaan pertama)
dengan kolom 8 (penundaan kedua) lalu dikalikan dengan
kolom 9 (faktor pergerakan),

10. Kolom 11 adalah tingkat pelayanan keiompok lajur yang
didapat dari hasil perhitungan penundaan keiompok lajur
dibandigkan dengan kriteria yang ada pada tabel 3.1,

11. Kolom 12 adalah penundaan jalan yang didapat dari hasil
hitungan penundaan keiompok lajur,

12. Kolom 13 adalah tingkat pelayanan di daerah pendekat

didapat dari waktu penundaan dibandingkan dengan krite
ria yang ada pada tabel 3.1,

13. Intersection Delay didapat dan rata-rata waktu penun
daan pada daerah pendekat.

Contah perhitungannya :

Pada ruas Jl. Jend. Sudirman (WB) - perempatan Korem

kolom 3. perbandingan arus dengan kapasitas (v/c) .x =1,27
kolom 4. perbandingan waktu hijau dengan panjang putaran

(g/C) = 0,235

kolom 5. panjang putaran (cycle length) = 102 detik

 



kolom 6. adalah lama waktu penundaan pertama (d-i)

(1 - 0,235)2
d2 = (0,38) (102)

{ 1 - (0,235) (1,27) }

= 33,23 detik

kolom 7. kapasitas pada keiompok lajur (c)

- 1.448 kendaraan per jam

kolom 8. adalah lama waktu penundaan kedua (d2)

d2 = 173 (1,27)2 { (1,27-1) + (1,27-1)2 + (16)(1,27)/l.448)}
" 157,609 detik

kolom 9. faktor pergerakan (PF) = 1 didapat dari tabel 10

(lihat lampiran 24)

kolom 10. lamanya penundaan pada keiompok lajur (d-,+d7)PF

= 33,23 + 157,609)(i) = 189,939 detik

kolom 11. tingkat pelayanan pada keiompok lajur yang dsida-

pat dari waktu penundaan pada keiompok lajur, yang

dihubungkan dengan tabel 3.1, didapat LOS-nya

adalah F

kolom 12. waktu penundaan jalan = lamanya penundaan pada

keiompok lajur - 133,939 detik

kolom 13. tingkat pelayanan di daeah pendekat adalah F.

Analog dari perhitungan di atas diperoleh waktu penun

daan keiompok lajur pada masing-masing ruas jalan - perempa

tan Korem. (lihat lampiran 5)

- ruas Jl. Cik Di Tiro

LOS - nya

= 17,782 detik

= C

 



- ruas Jl. Jend. Sudirman barat = 30,37 detik

LOS - nya = D

- ruas Jl. Suroto -16,337 detik

LOS - nya = C

kemudian lama penundaan pada persimpangan ( Intersec

tion Delay ) didapat dari rata - rata penundaan pada daerah

pendekat tersebut.

fvED.189.939Ufvwc.30.37UfvHC. 16, 332 H(vnE. 17,782^
ID = (vEB + vWB + vNB + vSB)

dimana v ~ penyesuaian besar arus (lihat lampiran 4)

(459 . 30.37W1839 . 189.94W434 . 16.63U(640 . 17.73^

(459 + 1839 + 424 + 640)

113,525 detik per kendaraan.

Dengan penundaan tersebut dari tabel 3.1 didapat LOS

nya sudah mencapai F. Dimana perbandingan arus aktual

dengan arus jenuh ( E (v/s)f,.: } = 0,775 dan nilai per-

bandingan arus dengan kapasitas ( Xc ) - 0,815. Dengan

demikian menunjukan kondisi yang masih dapat diterima oleh

sebagian besar pengemudi, karena pergerakan kendaraan menja

di sangat lambat. Sehingga perlu adanya pemecahan masalah

untuk menaikkan tingkat pelayanan pada persimpangan terse

but.

Analog dengan perhitungan diatas pada pertigaan Terban

( lihat lampiran 6 - 10 ), diperoleh waktu penundaan

persimpangan ( Intersection Delay ) = 341,5 detik per kenda-

 



raan, LOS nya mencapai F. Jumlah perbandingan arus aktual

dengan arus jenuh mencapai > 1 yaitu E (v/s) . = 1,280

sedangkan besar perbandingan arus dengan kapasitas ( Xc ) =

1,40 . Dengan kondisi yang demikian, pengemudi tidak bisa

menerima, untuk itu juga adanya pemecahan masalah.

5.2. Koordinasi antar kedua Traffic Light

Dari data lapangan, kecepatan rata-rata kendaraan yang
melaju diantara kedua persimpangan adalah (V) r 19,44

km/jam atau 5,4 m/detik. Jarak antara kedua persimpangan
Korem dan Terban = 200 m.

Pada persimpangan -perempatan Korem, panjang putaran

(cycle length) = 102 detik, waktu hijau Jl. Jend. Sudirman
dari arah timur dan barat masing-masing = 24 detik

Pada perslmpangan-pertigaan Terban, panjang putaran

(cycle J^fiA) = 91 detik, waktu hijau Jl. Jend. Sudirman
dari arah timur dan barat masing-masing = 22 detik.

Berdasarkan gerakan lalulintas, volume yang paling
padat adalah pada arah lurus Jl. Jend . Sudirman dan timur

ke barat, maka dari data tersebut diatas dapat dlgambarkan
Ilustrasi Koordinasi antar kedua persimpangan yang mengguna
kan Traffic Light.

 



6
3
0

1
c
y
c
l
e

=
9
1

d
e
t
i
k

6
0

9
0

1
2
0

1
5
0

1
8
0

Ga
mb
ar

5,
1
Il
us
tr
as
i
ko
or
di
na
si

an
ta
ra

2
p
e
r
s
i
m
p
a
n
g
a
n

d
e
n
g
a
n

m
e
n
g
g
u
n
a
k
a
n

"
T
r
a
f
f
i
c

Li
gh
t'
*

-•*

da
ri
-
ar
ah

ti
mu
r,
se
ka
ra
ng

in
i.

W
a
k
t
u

(
d
e
t

2
1
0

^
k

Q
2
7
0

 



0 a r i g a rn b ai 01 atas nampak bahwa kendaraan yang berger

ak dari arah timur ke barat dengan kecepatan (V) konstan =

19,44 km/jam, pada putaran pertama torhentikan oloh ]ampu

merah pada pers impangan-pertigaan Terban. Tetapi pada puta

ran kedua dan ketiga kendaraan yang bergerak dan arah timur

ke barat. semakin lanoar, sampai suatu putaran semua kenda

raan dapat melewati persimpangan Terban tanpa ternenti oleh

lampu merah, dan komudian putaran terular.g lagi seperti
semula.

Dengan kondisi yang ada sekarang ini diambil kesimpulan

bahwa koordinasi Traffic light antar kedua persimpangan

tersebut tidak baik dan hal ini berhubungan dengan waktu

penundaan pada persimpangan tersebut (Intersection Delay).

Untuk memecahkan persoalan ini tidaklah mudah, karena

pcrmasalahannya sangat kompleks, sehingga perlu adanya studi

yang lebih teliti untuk diadakan perenoanaan dan ponataan

lalulintas kembsli.

5.3. Pemecahan Masalah

Setelah melihat hasil analisis koordinasi lampu lalu

lintas di perempatan Korem dan pertigaan Terban maka terli

hat bahwa antara kedua persimpangan tersebut tidak terkoor-
dinasi dengan baik.

Karena masalah ini sangat kompleks maka untuk memecah

kan masalah ini tidak mudah. Disini penyusun mencoba menge-

tengahkan 2 alternatif dari sekian banyak alternatif yang

mungkin untuk dapat mengkoord inasi kedua. persimpangan terse
but .

 



5.3.1 Alternatif 1

Jalan pendekat ruas jaJan Jend. Sudir
man diperleb*•ir

Pada perempatan Korem dan dale-an pendekat pada ruas

jaian J end sudirman , .ialan C. Simanjuntak pada
pertigaan Terban'.

- Cycle Length pada masing-1,lasing persi.p.ngan dirubah.

A. Perempatan Korem.

Darx analisis diatas pada perempatan Keren tingkat
Pelayanan (LOS) nya F, dengan waktu penundaan = U-> 5,.
detik per kendaraan, nil;

s i tas (Xc) = 1,4 0 da

ai Perbandingan arus dengan kaPa-

(v/s)oi = 1,28. Dengan demikian
langkah yang diambil unti

melebarkan ja1an

•uk pemecahan masalah ini adalah

jaian pada daerah pendekat jl. Jend Sudirman
sehingga lebar tiap-tiap .alurnya Juga bertambah dan dlkom-
hinasi dengan pengaturan panjang putaran Traffic Light-ny*.

Masing-masing ruas jalan tersebut diperlebar mcn.adi
sebagai berikut :

1- Jl. Jend. Sudirman barat

2- Jl. Cik Di Tiro

3- Jl- Jend. Sudirman timur

4 . J 1 . Suroto

- 52 feet

= 42 feet

~ 52 feet

= 48 feet

Kemud ian ditiniau 1heH r-nrj~ i u ,° b xagl pada ^mbar kerja analisa kapa
sitas (lihat 1;

(3-5).

•ampiran 11-14), didapatkan E(v/S)ci = 0,593.
Pengaturan panjang putaran (cycle length) d-

engan rumus

 



L_„ Xc

ac - i;(v/s)ci

(Lost time) diambil = 6 detik,

c = .. £._-x.._fLL.o'eu _
0,66 - 0,593

55,89 detik

diambil 56 detik

Xc = E.(v/5j.ci_>L C
C . L

0.593 y 56

56-6
= 0,66

Menghitung waktu hijau (Green Time) dengan rumus (3-6)

Si ~ (v/s) • x __C_
Xe

dimana (v/s^ didapat dari lembar kerja analisa kapasi
tas (lihat lampiran 14)

(WB) = 0,26 x _.__5£_
0,66

g (EB) =: 0,148 x 56
0,66

g (SB/NB) = 0,185 x 56

0,66

Lost time

Cycle length

:2 detik

2 detik

16 detik

6 detik

~ 56 detik

Menghitung perbandingan waktu hijau dengan panjang
putaran (g/C),

 



g/c C W r • ) v O

56

g/o <EB) = _ 12

56

g/c C'SB/N B) ": _J,6
5 6

Pan data diatas dntinjau kombaii tingkat pelayauannya
pada lembar ker.ia (lihat lampiran 15;.

Dari hasil perhitungan tersebut didapat waktu penundaan

sudah menurun dan 113,525 detik per kendaraan menjadi

12,322 detik per kendaraan, dengan demikian LOS-nya naik

menjadi B. Dengan tingkat pelayanan tersebut persimpangan
sudah memberikan pelayanan yang baik.

B. Pada pertigaan Terban

Dan hasil analisa pada persimpangan Terban, didapat
tingkat pelayanan (LOS)nya juga sudah mencapai F, dengan
lama Penundaan (Intersection Delay) r 341,5 detik per ke.,,

raan, dengan jumlah perbandingan arus {E(v/s)oi sudah men
Pal <1 yaitu 1,28 sedangkan perbandingan arus dengan kapasi

tas (Xc) sudah mencapai 1 yaltu 1,40. Kondisi yang demikian

tidak bisa diterima eleh sebagian besar pengemudi, untuk itu
pemecahan masalahnya sama seperti pada persimpangan Korem

yaitu pelebaran jalan pada daerah Pendekat dan pengaturan
panjang putaran Traffic Light.-nya.

Masing-masing ruas jalan diperlebar menjadi sebagai
berikut :

1. Jl. Jend. Sudirman ruas barat

2. Ji. Jnd. Sudirman ruas timur

= 54 feet

= 54 feet

a a -

oa

 



J I. C. Simanjuntak = 36 f

Dengan perubahan tersebut ditinjau kerobali pada lembar

kerja (lihat lampiran 1.6 19).

didapat EC v/s ),.. ; -• 0,611 dan XC - 0,905.

Pengaturan panjang putaran Traffic Light dengan rumus

C = _L . Xo

Xo • E(v/s)ci

L (Lost Time) diambil 6 detik

C = 6.._.j<:_„ai.a05 = 57,76
0,905 - 0,811

(3-5)

58 d e t i

menghitung waktu hijau (green time) dengan rumus (3-6)

Si •- (v/s)± x .___CL__
Xc

dimana (v/s)i didapat dari analisa kapasitas (lihat lampirar
19),

g (EB) _ 0,278 x 56 _
0,905

g (WB) = 0,278 x _fLbl_
0,905

g (SB) - 0,254 x 56

0,905

Lost Time diambil

Cycle Length

- 18 detik

-• 10 detik

= 16 d e 11k

= 6 detik

58 detik

Menghitung waktu hijau dengan panjang putaran (g/C

g/C (EB ) = _ia... = 0,31

 



g/C (WB)

g/C (6

16.

J.6

5 6

9 '"-' 1

0,275

Dari data tersebut ditin.au kembali tingkat pelayanan-
nya pada lembar kerja (lihat lampiran 20).

Dari perhitungan didapat waktu penundaan sudah monurun dari
341,5 detik per kendaraan menjadi 21,96 detik per kendaraan,
sehinggaa LOS nya naik menjadi C. Dengan demikian pemeoahan
masalah tingkat pelayanan dianggap sudah oukup.

5.3.2 Alternatif II

~Tanpa pelebaran ..ialan pendekat pada masing-masing
ruas jalan dikedua persimpangan

- Cycle Length di perempatan Korem dikurangi menjadi .
91 detik yaitu sama denga

T e r b a n

•- Waktu hijau di buat sa

persimpangan.

- Lost. Time dibuat sama

simpangan.

ui cycle lengthgth pertigaan

ama yaitu 24 detik pada ked
ua

yaitu 6 detik pada kedu£a p e r •

A. Perempatan Kore hi

Dari data lapangan diperoleh lebar masing-
masing ruas

jalan :

1. Jl- Jend. Sudirman barat dan timur = 36 feet
2. Jl. Suroto

3- Jl. Cik Di Tiiro

- 48 feet

= 42 feet

 



j\e;.iud ian d itinin.au jagi pada lembar kerja analisa kapasitas

lampiran 21 - 25), didapatkan E(v/s)ci = 0.775 dan<, j. 1 i'i a

a e -

monghitung waktu hijau :

g (WE) = 24 detik

g (EB) r 24 detik

g (SB./NB) = 91 - 24 - 24 - o 6 = 18 detik

menghitung perbandingan waktu hijau dengan panjang pUtar£
(g/C).

an

g/C (WB)

g/C (EB)

g/C (NB/SB)

24/91 r 0,263

24/91 = 0,263

18/91 = 0,197

Dari. data diatas ditinjau kembali perhitungan tingkat pela-
yanannya pada lembar kerja (lihat lampiran 25)

Hasil perhitungan menunjukkan bahwa waktu penundaan

turun dari 113,525 detik per kendaraan menjadi 81,487 detik
per kendaraan, LOS nya masih F. Den,

d11erima o1eh pengemudi.

B. Pertigaan Terban

sngan demikian masih bel urn

Dari data 1apangan diperoleh lebar
m asing-masing ruas

jalan :

1. Jalan Jend. Sudirman barat dan timur = 36 feet

2. Jalan C. Simanjuntak _ 27 feet

Kemudian ditinjau pada lembar kerja analisa kapasitas

(lihat lampiran 26 - 30), didapatkan E(v/s),- = 1,279 d<
v 1

Xc z. 1,369.

an

 



ft e n g h i t u n g w a k t u n ij au :

L o s i Ti m e - 6 cl e 11 k

P an j an g puts r an - 91 d e t i k

g (WB > = 24 detik

g(EB) -=22 detik

g (SB) 91 24-22-9-6 =30 detik

Henghitung perbandingan waktu hij au dengan panj ang putaran

(g/C).

g/C (WB)

g/C (EB)

4/91 = 0,263

no /2/91 = 0,241

g/C (SB) = 30/91 = 0,329

Dengan data diatas ditinjau kembali perhitungan tingkat

pelayanannya pada lembar kerja. (lihat lampiran 30)

Hasil dari perhitungan tersebut didapat waktu penundaan

297,14 detik per kendaraaan menurun dari 341,50 detik per

kendaraan dan LOS nya masih E. Keadaan ini masih belum bisa

diterima oleh pengemudi.

5.3.3. Alternatif III

- Tanpa pelebaran jalan pendekat di kedua persimpangan

- Cycle 1ength dibuat sama yaitu 102 de11k

- Waktu hijau dibuat sama yaitu 24 detik

- Lost time sama yaitu 6 detik

L

- Perbedaan awal waktu hij au (offset) : t =

V

 



g 'i- n g a ii

maK.a

t =

pei" boda. an awaI waktu hija.u

panjang jarak antar kedua per

2 0 0 meter

kec ep a tan kend araan

5,4 m/det

200

s: ;;'; n

5 ,4

= 37 detik

Pengaturan lampu lalulintas kedua persimpangan ag;.

tercapai koordinasi dengan offset 37 detik, maka dalam

mengaktifkan lampu lalulintas di Pertigaan Terban lebih

lambat 37 detik dari pengaktifan lampu lalulintas di Perem

patan Korem.

ar

5.3.4. Koordinasi antar kedua Traffic Light

Dan hasil pembahasan pelayanan alternatif I pada kedua

persimpangan, dengan panjang putaran Traffic Light (Cycle

Lenght) yang baru, hubungan koordinasi dan kedua persimpan

gan tersebut bisa dilihat kembali.

Data Traffic Light yang baru adalah sebagai berikut :

Pada persimpangan Korem terdapat 3 fa

putaran (cycle lenght) ~ 56 detik.

waktu hijau Jl. Cik Di Tiro

waktu hijau Jl. Suroto

fase dengan panj3ang

= 16 detik.

= 16 detik

 



•j e i. i i-:
waktu hijau J I . J end . Sud :. rman t irrm r

waktu hijau Ji. Jend. Sudirman barat i. 2 0 0 t ] }•;

Pada persimpangan Terban terdapat 3 fase dengan

putaran (cycle length) - 58 detik.

P <-: i sJ •••' n ft".

. oimanjuntak .-. IB detik

- waktu hij au Jl. Jend. Suairman barat - 18 detik

- waktu hijau Jl. Jend. Sudirman timur = 13 detik

Dengan data di atas bisa dilihat ilustrasi koordinasi

antar dua persimpangan seperti gambar 5.2 dan 5.2.a

Dari gambar 5.2. dan 5.2.a terlihat adanya gerakan

kendaraan dengan keoepatan (V) konstan yang menuju ke per

simpangan berikutnya tidak selalu mendapatkan lampu hijau,

hal ini dikarenakan panjang putaran (cycle time) pada kedua

persimpangan tidak sama. Apabila. dibuat sama, maka tingkat

pelayanan (LOS) nya. pada. salah satu persimpangan akan menu-

run ke E artinya waktu penundaan rata-rata (Intersection

Delay) per kendaraan menjadi naik.
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!1-j sil pembahasan alternatif II pelaygyanan pada

kedua persimpangan, dengan panjang putaran Traffic Light
yang baru, hubu ngan Kooroinasi oari kedua persimpangan

tersebut di. Lihat kembali.

Da i-..a Traffic Light yang baru adalah sebagai be

gan panjang

1r ik u t

Pada. persimpangan Korem terdapat 3 fase den^

putaran - 91 detik.

- Warna hijau Jl. Sudirman barat - 24 detik

- Warna hijau Jl. Sudirman timur -_ 24 detik

- Warna hijau Jl. Suroto = Jl. Cik Di Tiro = 28 detik

Pad a persimpangan Terban terdapat 3 fase dengan panjang
putaran = 91 detik.

- Warna hijau Jl. Sudirman timur

- Warna hijau Jl. Sudirman barat

- Warna hijau Jl. C. Simanjuntak

~ 24 detik

= 22 detik

- 30 detik

Dengan data di atas maka ilustrasi koordinasi pemeca

han masalah alternatif II dapat dlgambarkan sebagai beri
kut. Lihat gambar 5.3 berikut ini.
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Dari gambar 5.4 terlihat adanya gerakan kendaraan

dengan kecepatan (V) konstan dari perempatan Korem menuju

Pertigaan Terban seIa1u meisda.patkan 1a. mpu hijau pa.da perr1-

gaan Terban . Sehingga kendaraan yang melewati lampu hijau di

porempa.tan Korem a. kan mendapatkan Iampi.; hijaa pu1a di port, I--

gaan Terban. Hal seperti inilah yang diharapkan dari kc-nr-

dinasi lampu lalulintas.

5\4. Panjang waktu penurunan Tingkat Pelayanan

Setelah masalah tingkat pelayanan sudah terpeoahkan,

dan diperoleh tingkat pelayanan yang cukup balk pada alter

natif II, maka tingkat pelayanan suatu jalan dalam hal ini

adalah persimpangan jalan, lama-lama akan menurun seiring

dengan laju pertumbuhan pemilikan kendaraan.

Dengan kondisi persimpangan yang tidak berubah, baik

geometrik jalan, traffic light dan tanda-tanda yang ada,

maka tingkat pelayanan tersebut akan menjadi buruk (LOS nya

menjadi E) dengan waktu penundaan >_ 40 detik per kendaraan.

Penurunan tingkat pelayanan tersebut. dihitung dengan rumus

(3-7), (3-3) dan (3-9). Dimana pada setiap ruas jalan pada

kaki persimpangan diambil datanya sebagai berikut :

PF

PHF

U

V

- kapasitas keiompok jalur

= faktor pergerakan (progression factor)

= faktor jam sibuk

= faktor utilitas

= volume kendaraan yang terjadi sekarang dalam vph

(kendaraan per jam).

 



Aoapnn d n t --, tersebut adaian

^•;-; '-! •>• • o end . Sue! i r;nan barat.

PF

PHF

(j

V

05u kendaraan per jam

1, 0 5

459 kendaraan per jam

2. Ruas Jl. Cik Di'Tiro

° =100o kendaraan per jam

PF = 1

PHF - 0,92

U --1,05

^ -•"• 34U kendara. an per jaits

o. Ruas J1. Jend. Suairman timur

c "= 2750 kendaraan per jam

PF ::- i

PHF = 0,81

U = 1,1

V = 1839 kendaraan per jam

4. Ruas Jl. Suroto

c = 1024 kendaraan per jam

PF = 1

PHF r 0,94

 



J , bo

424 T.enciaraan per jam

Pada persimpangan Terban (lihat 1;.amp Iran '16-20 )

.1 . Ruas Jl . Jend . Sudi rman sebelah barat

o ---- 134.3 kendaraan per jam

PF = 1

PHF ,z 0,77

H ^ 1,05

V = 1203

2. Ruas Jl. C. Simanjuntak.

° - 777 kendaraan per jam

PF = 1

PHF :.: 0,78

U . 0,9

V = 718

3. Ruas Jl. Jend. Sudirman sebelah timur.

c = 144'/ kendaraan per jam

PF = 1

PHF = 0;86

0 = 1,05

V .-: 1301

dengan data, diatas dapat dihitung lama waktu tingkat pelaya

nan menuju ke LOS E dengan waktu penundaan 40 detik per

kendaraan.

 



Contch periii Lungan :

t'aua ruas o J , oenc. onoirman barat. -kaki persimpangan Ivor em

g/C XX;]

a i irian a g/C = 0 , z i ; C = o6

d i = 0,38 . (5 b) i_L o^iUl2
(1 - 0,21 X ) (I- 0,2IX)

o

do = I t?<X~ {(X - 1 ) + / (X - 1)^ + (lfiX/c)

do = 173X2 {(X - 1) + + (16X/650)}

l A I + do ) PF = 40 detik, karena PF = 1

mak a , i 31 ^2 8 0 + 17 3X {(X - 1) +
(1-0,21X)

(X - l)+(16X/050)} = 40

dengan cara Trial and Error didapat X -• 1,09

Vn X , .:- .P JF_

= i r-
! 1, 9 x 8 5 0 x 0 , 3 0

1,05

vn
- K t T 0,05)n V

-..j4 0 - ; 1 4- 0,05)n 4 5 9 )

n ~ o, 32 tahun

Analog dengan perhitungan diatas, didapat n untuk ruas jalan

yang lain.

 



Pada ruas Jl. Cik Li Tiro,

Pada ruas J 1 . J end. Suairman timur,

Fad a mas Jl. Suroto,

Untuk. persjmpangan Terban :

Tana ruas Jl. .Jend. Sudirman barat,

pada ruas Jl. C. Simanjuntak,

Pada ruas Jl . Jend. Sudirman timur, n ~ 3,13 tahun

Dari nilai n tersebut, maka tingkat pe 1a.yana.n der;gan

lama penundaan 40 detik per kendaraan diambil harga n yang

ter ke c i1.

Dengan demikian pada perempatan Korem LOS nya akan

menjadi E dalam waktu 3,31 mendatang dan pertigaan Terban

dalam waktu 3,11 tahun mendatang.

Keadaan ini akan terj adi pada j am-j am tertentu yang

lainlintasnya benar-benar sibuk . Sedangkan dalam penej 11ian

1n i d a t a yang d ip a k a i y a itu besar- vol u in e Ia Iu 1 in t, a. s p ad a

setiap kaki persimpangan yang waktu sibuknya berbeda, tetapi

pada kenyataannya jarang terjadi lalulintas yang sibnk pada

semua kaki persimpangan dalam waktu yang bersamaan.

4,31 t a h u i:

•_• -.A 1 I :' .

3,52 tahun

I"J - o , '-i i

 



BAB V.I

KESIHPULAN DAN SARAN

6.1. Kosimpulan

Sesuai dengan peiubatasan masalah pada penelitian mi

yaitu koordinasi lampu ial uj intas antar poreinpatan Kurem can

pertigaan Terban , maka dari hasil analisis av.n t iga

alternatif pemecahan masalah yang penyusun ketengahkan

dari banyak alternatif yang mungkin, penyusun dapat

mengambi1 kesimpulan sebagai berikut :

1. Lampu lalulintas pada kedua persimpangan tidak terkoor-

dinasi dengan baik. Pemecahan masalah yang sederhana yang

bisa segera dllakukan adalah koordinasi antara kedua

lampu lalulintas. Berdasarkan prioritas lalulintas dari

arah timur Perempatan Korem ke arah barat, maka panjang

putaran lampu lalulintas Pertigaan Terban disesuaikan

dengan panjang putaran lampu lalulintas Perempatan Korem.

Dengan demikian dari ketiga alternatif, alternatif III

(5.3.3. halaman 79) merupakan alternatif yang tepat untuk

memecahkan masalah koordinasi di kedua persimpangan inn.

2. Wa.ktu penundaan pada persimpangan Korem yang didapat

dengan memakai angka konversi Bin a. Harga lebih besar

yaitu ~ 2921,3 detik/kendaraan (lihat lampiran tugas)

daripada memakai angka konversi Salter yaitu = 21,38

detik/kendaraan. Hal ini disebabkan oleh kondisi lalulin

tas di Indonesia pada umumnya clan di Kota Yogyakarta

 



Kuususnya merupakan la 1u 1 -; n i.a- oampu ran ( &j/v traffic

jumlah lajur yang btrlum memadai. s^its kesadaran masyara

katnya dalam ber la juIint as kurang; baik. Sedangkar: d

nega ra-negara Eropa sudah ada pemisahan antara. kendaiaai

bermotor dan tidsk borrow-, Indian .Lajur yang snda

memadai, serta kesadaran dalam berlalu1 intas sudah baik

Sehingga karena kondisi lalu iintasnya sangat berbeda

maka angka konversi B1na. Marg a a. kan 1ebih sesuai d1guna-

kan d i Indonesia dari pada angka konvers! Salter.

6.2. Sarsn-saran

Kami in emberikan saran-saran seba.gai berikut :

1. Perlu diadakan studi lebih luas mengenai jaringan lalu

lintas yang berhubungan dengan arus lalulintas yang

menuju persimpangan Korem dan persimpangan Terban.

Disebabkan pemecahan masalah pada suatu persimpangan bisa

menimbulkan masalah baru dltempat lain yang tidak diin-

ginkan, dengan demikian dibutuhkan adanya studi yang

i ebih iuas dan tentu saja membutuhItan waktu dan biaya

yang banyak,

. Per]u dipisahkan antara. laju r kendara.an bermotor dengan

kendaraan tak bermotor, mengingat bahwa di Kota Yogyakar-

ta kendaraan tak bermotor relatif banyak dan berpengaruh

besar terhada.p 1. a1ulintas seoara kese1urunan.
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5IC\'\I W.Y.TI INVFRSKCTtONS

INPUT WORKSHEET

LAMP 1
9-75

' An.nlvU CoV.?\ti&* . ,\ (AfQ Timr Period Ancily7.cd:__„ Area Type: DCBD 5<Other

_ Cay/Sy*te:~^J)^ak^C±A..^-—~-~^-

ite:

Project No.:.

VOLUME AND GEOMETKICS

J?'
- 4-

3*

g6o

SnTOTAL

N/5 STREET

V.

^

77

g.14

J_Z.

JU_t

.1L3l

1*5"?*

WD TOTAL

__!

5*
-f

j>1

-i-

.E/W STREET
IDENTIFY IN DIAGRAM:

I. Voluni-l

3, Mowi»mnr«M by hi'-,»

t. Pflfki..g (PKG) l0C«t'0"t

5 Boy Horogq li*ngtht
6 lllon<l* [physical or poinli«.r
7, fluj i'opS

_3^
FB rOTAL _2I IZ'*U'A

-W

TRAFITC AND ROADWAY CONDITIONS

Approad
Grade % I iv

Adj Pkfi Lane

YorN

EB C> nJ

WD _? X M

ND o id

SB o M

(NJ

<W

©Sf

0,94

0/J2

Cnnf. Peds.
(peds./hr)

90

r<?

«?

^_

NB TOTAL

Pedestrian F3ulton

YorN Min. Timing

si

kJ

iv)

M

Arr.
Type

3

3

Grade: I- up. —down N„: bn^es stopping/lu Min. Timing: min. green for
pedestrian crossingHV: vch. with mon; than 4 wheels PI IE: peak-hour factor

Conf. Pecks: Conflicting peds./hr Arr. Type: Type 1-5N^: pkg. maneuvers/hr

PHASING

K

Timingl C — ^0
Y-)-R=62

Prelimed or Actuated

S

G= M
Y+R-7f

Protected turns

i
4 f

\

G~ 24
Y + R=7fl

G=.
Y-t R =

.—V Permitted turns

G =
Y4-R

G =
Y+R-

Pedestrian

Y + R =

C =
Y + R-

Cycle Length JL£l2_Sec

 



9-76
UKUaN STKLL'IS

LAMP 2

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET

 



sir.NAi izrst iNrr.Rsr-CTiONs
LAMP- 3

9-77

'•

LANE GROUPS
SATURATION FLOW ADFUSTMENT WORKSHEET

i
J

© CD
Appr. Lane

Croup
Movements

® 0
Ideal No o
Sat. Lane
Flow

(pcphgpl) N

0) (f)
{ Lane Hen

•i VVidih Vet

AUjUbl MbN f FACTORS ""

© © ® © © <ra .,©
'y Gradc Pks- B,oBr ^ $" ^ &"'•Blockage Type Turn Turn Ra(p

S ic_ Kb L far f. _

•J- 9-5
e labl

9-6
e Tabl

9-7
e Tabl

9-8
e Tabl

9-9
e Lib

9-iC
e Tab e "la bl

— s .

e (VP''S)

.

j
rn -c' i$DO 1 Q"9 Q9$ l i 1 1 oft ofi

i

\
12676

V\ 1Q0O
A ^ <W 1 1 J 1 q97 0,93 6/6|

—' *"

1
Nl' "J 1X8oo 1 1

o*?9 1 J I
- °/99 Si.'Ztf

—,—

SB J 1800 2. cZ97 <=»# 1 1 1
"'

~ - 1Wi"7

1 | •

 



SI<".N'Um;o INTERSECTIONS LAMP k
9-79

 



y-au

UKiiAN SfkiiLTS LAMP 5

Lane Group
LEVEIrOF-SERVICE WORKSHEET

©

Appr.

LIJ

©

Lane

Croup
Move

ments

~}

VVU
J^

First Term Delay

® ©
v/c Green

Ratio

X

Ratio

g/C

o*n ai>?

© ©
Cycle

Length
C

(sec)

102 2-7,58

•*7 az?s 162 32,3?

nb M 0/S0/ 0,^2 i02 ite9

Second Term Delay Total Delay & LOS
®

Delay Lane
dj Croup

sec/veh) Capacity

(vph)

Sly

©

Dulay
d,

(Sec/vL-h)

4W

/44g 1*7,66?

1363 0,042

©

Progression
Factor

PF

Tdbie 9-13

Lane

Croup
Delay

(sec/veh)
(ifiHd.') X 0;

©

Lane

Group
LOS

Tjble

©

Approach
Delay

(Sec/veil)

>o,37 D M),W

W&3 r iB33>3

tt>,K2 C WiM

©

Appr.

LOS

Table

9-1

SO OAlZ o.hqi i-02 use {}$S 0,2-0Z \ I me2 c !7j7S2

Intersection Delay 01^£2£_ sec/veh
»"'~«H'nLOS__£ (Tabic 9-1)

75-2J

 



StGW \i l/rn tNTERSF.CriONS
- 9-75

INrUTWORKSHEET

- Jl . J^M -Cl^iV-MAW J1"-^ fl e. LJ.^._
Annl>^t:_Giat^U^iaid_^pUAL: ^ Timo Pcrind Analyzed Area Type: DCBD S^Other

Project No.:
_City/St.ite:-23j2.5j^jak^JCJa-

VOLUME AND GEOMETKICS

NORTH

IDENTIFY IN DIAGRAM:

1. Volume*

2. Lafi»v tone widl^n

3. Movem»ni» by lone

*, Pofking (PKG) foeohont
5. Boy 5'orog*> l^nglhi
6. Ijtcjn<lj (physical Or pai'ilod)
7. Bos s'ods

SkO
Sn TOTAL

T

-!-

882
F,n TOTAL

TRAF1:IC AND ROADWAY CONDITIONS

\ppro,icli

WB

NB

SB

Cr.ide
(%)

O

O

O

% I i v
Aclj PkfrL.nne

Y or N* N~ (N„)

-2 N

2 W

-2 M

Ak

531

0,77

ofil>

Q79
Gr.lde: Tup,— down N • hi I•;(*<; llnnnimr/Jir u' -T-- •HV: v*,, w^th more than Awheels ?Af: £k-iXfcto *'"• ^'^ ^ *™ '"
N- Pk«" ^neuvers/hr Conf. Pcd.: ConnicMn. peds./hr Arr. Type: Typ^ 5 CmSS,n8
PHASING

D
I

A
C
R
A
M

i JL

' JL
f

"^77777777777"

Conf. Peds.
(peds./hr)

5-0

^o-

5o

Timing C= 30
Y 4- R = &/

G- Z2
Y + R =65

G-
Y+-R =

G=-
Y+ R

G =
Y 4- R =

Pretimed or Actuated

Protected turns / Permitted turns Pedestrian

lo6^

WB TOTAL

-E/W STREET

NDTOTA,

Pedestrian Button

YorN Min. Timing
Arr.

M 3

M
3

W
3

C =
Y 4-R = Y + R =

Cycle Length _5i Sec
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UKtJAN STRliliTS LAMP

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET

 



WJ

. rcr

"i

Vj

,•!•

&:

I"

••$•;

!-'].

•'• t iv'."

8| -

III
.; Vf'JT^-f^

•V -.'v.'i , >:••?]

LANE GROUPS

©
Appr.

EB

WB

NB

SB

®
Lane

Croup
Movements

I

*
1.

51GNAl.tZP.D INTERSECTIONS

;ATURATION FLOW ADJUSTMET£^^
AnrUSTMENT FACTORS

©
Ideal
Sat.
Flow

(pcphgp!)

\$00

±800

iSOo

©
No. of
Lanes

N

2

©
Lane

Width

L
Table

9-5

49

OS

©
Heavy

Veh

Table

9-6

0$3

C/39

©.
Grade

Table
9-7

i/07 0,49

©
Pkg.

Table
9-8

1

©
Bus

lockage
fLth-

Table

9-9

Area

Type

Table
9-10

©
Right
Turn

Jnz-
Table
9-U

Left
Turn

_Jli_
Table
9-12

4?

2,?7

o,iH

'-)->>

©
Adj. 5a

Flow
Rate

[vph«]

iQG

'•J

 



SKJN.\UZF.D INTERSECTIONS
LAMP

9-79

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

Cycle Length, C _£] sec
Z(v/S)(i= I1Z8

Lost Time Per Cycle. L % ?5ec

C-L

 



9-SO UKUAN S I kht. IS LAMP 10

LEVELrOE-SERVlCE WORKSHEET

Lane Grouc> First Term Delay Second Term Delay Tbtai Delay & LOS
©

Appr
©

Lane

Crouj.
Move

ments

®

V/C

Ratio

X

©

Green

Ratio

8/C

©
Cycle

Length
C

(sec)

©

Delay

(sec/veh)

©
Lane

Croup
Capacity

c

(vph)

©
Delay

<**
(sec/veh)

©
Progression

Factor

PF

Table 9-13

© ©
Lane Lane

Group Crouj
Delay LOS

(sec/veh) Tuble
(®-K8)) X ® 9-1

Approac

) Delay
(sec/veh

©
i Appr.

LOS

Table

9-1

Eli

• >

4K,5
—^—> 1,72 0,3tf ?> ^,o« £44 382,13 1 41M7 F

wu

3W
«i. i/7> 0^1 m %'S Kl Z8$z8 1 319/4* F

NB

m

—™—.— —.—

SB

4*6,1X i.}4 0,^J $\ xim *H tl%Z\ 1 £<T6,<^
F

Intersection Delay "h^Xfi sec/veh Intersection LOS / (Table 9-1)

= 34i r ta*if/

f

 



sir,-;\: i/.f-n intp.rsi'.c ::ons
LAMP ^

INPUT WORKSHEET

Analyst: Cgll W4n :~I>dM Time Period Analyzed: Area Type: • C5D JSlOther

Project No.:

VOLUME AND CEOMETRICS

NORTH -+

5&0

SB TOTAL

J i ^
5%0

City/State ._ H?quqlc4.r4-n.

N/SSTREET

"\

^

V

2£±

i?ST

WB TOTAL

iv

- +

— V~', IDENTIFY IN DIAGRAM:

j 1. Volume*
. 2. lone*. lor><» wid'h*

3. Movomnnli by lona

! i. Parking (PKG) localio'ii
; 5. Boy iforag* longlhi
f 6. Island* (phyiicol or pcjinled)
': 7. Bus slopj

77

E/W STREET

55TC?

EB TOTAL

' TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS

Approticl

EB

'. WB

NB

;e

Grade
(%)

O

O

O

o

% HV
Adj. Pkg. Lane

YorN N.

rJ

fi

M

Buses

(N„)

AD_
-u1 xu»-

PHF

0,20

o,$i

OM

0,91

Conf. Peds.
(peds./hr)

go

fo

go

90

Hi

47-f

NBTOTAL

Pedestrian Button

YorN Min. Timing

a/

aJ

Al

A/

Arr.

Jill

Grade: + up, —down Nn: buses stopping/hr
HV veh. with mon; than 4 wheels PFIF: penk-hour factor
Nm: pkg. maneuvers/hr Conf. Peds: Conflicting peds./hr

Min. Timing; min. green for
pedestrian crossing

Arr. Type: Type 1-5 •

PHASING

1
I

Timinf; G " lb'
Y-f-R -=*Q

Pretlmed or Act'i*li*d

4--

Y+ R-M

Protected turns . s Permitted turns

c- it:- | c- • c-
Y + R ^M: Y +• R » .•> Y-F R Y4-R

Pedestrian

G =
Y + R=»

C =
Y-FR

Cycle Length_,f"6 __Sec

 



LAMP 12
9-76

UKiiAN STItliLTS

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET

©
Appr.

(D
Mvt.

©
Mvt.

Volume

(vph)

©
Peak

Hour

Factor

PHF

©
Flow

Rate

(vp^n)

©
Lane

Croup

©
Flow rate

in Lane
Group

vi
(vph)

©
Number

of Lanes

N

©
Lane

Utilization

Factor

U
Table 9-4

%

Adj.
Flow

V

(vph)
©X©

©
Prop.

of

LT or RT

EB

LT 77 #
1.0 0'2

TH 0,90

i

-1 457 -z- Mi" 459

RT r]$ VII
1.0 0,8

WB

LT •hJA AM LO 4?

TH 807 0,9 i W
*

&n \ V ifl^9

RT HI UA I 0 0,1

NB

LT u* \10 LO
o,l

TH >Gl Oit4 364 i &1 2 1,0* 434

RT
1 0

SB

LT
I 0

TH £~6o WL 6o? j Coy 1 i,0sr G4o

RT
1.0

 



i
jfcv

Mr. ,*j .\ i/ro iNtiR.si.cnovs
LAMP 13

7

if

%• LANE GROUPS
SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET

m
S ® ©
ft Appr. L.inr
f- • Croup
1 Movements

j!

©
Ideal

S.it.
Flow

(pcphgpl)

©
No. of
Lanes

N

©
lane

Widi

L

©
Flcav

i Veil

'||V

AUJUblMENT FACTORS

© © ® ®
y Grade Pkg. Bus Area

Rlcck^fzc Type

©
Rigli
Turn

Kr

Left
Turn

fir

- @
Adj. S.i

Flow

Rain

Tabic
9-5

Table
9-6

Table
9-7

Table

9-8
Table
9-9

Table
9-10

Table

9-II
Table
9-12

[vphg)

Hi §

A.

>

MOO 2. ipy <*9$ 1 1 I 1 ofii °lfl lowM&HBfc\ CD \
•

1
>

noo
4 l,o) 0'9? 1 1 1 0,11 *<19 10S\

vrt/''
,;-5&r

NO ^ \$oo z i
ff/W 1 I 1 I .„ 0,9) 1$28

w

fis:

SB | l$0O z 0/?7 O.tf / 1 1 1 ~i- H$7

•

/

 



51C,N\| l/i'.p IN ri-BSRCTION5 LAMP; l/f

CAPACITY ANALYS |s WORKSHEET
LANE GROUP

Ad)
Flow

Rate

(vph)

Adj. Sat
fU,.
Rale

s

(vphp)

Flow

Ratio
v/s

'® - 0

Ureen

Ratio

® 1 ^

- Critxal
;

La,-.'

G.-q::;>

®
Appr Ljne Croup

Movements

Lane.
Grour

Capacity

. (vph)
(I X-v

v/c
R.itio

X

© ~ ©

EB
*

—i . 4F3 3C94 O,M0 c?,2-i 650

1

0,70 C

WD

ND

\
'

193? lost 0,%(>O a 39 %IS0 0,66$

*lf 424 2?Z8 Q, \X O.ZJ) ioz4 OjA\a

SB

i

11 6^0 $A5J O;105

i

O.XJ 1003- a&3$

I
J

Cycle Length C Sb ^r

Lost Time Per Cvrlp T h s^r

X(v/s) - 0/993

v _^(^)c.XC ^
C-L
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LAMP 15
OKliAfJ S I ULL IS

11

L'£VELrOF-SER'j}lCE WORKSHEET
Lane Group First Term Deby Second Term Delay "" •«:! Delay i: LOS

©

Appr

©
Lane

Croup

Move

ments

©

V/C

Rjiio

X

©

C r<-1/11

Rjlid

s/c

©

Cyck
Lenyili

C

(sec-)

©

Dvlay

(icc/voh)

©
Lane

Croup
Capacity

c

Nph)

©
Delay

d,
(su-C/vch)

©
Progression

Factor

PF

Table 9-13

Lane L. ;.e

Group Croup
L\-lay LOS

(sec/vt-h) Table

©

Appfwji.1

Deiay

(srC/vch

A pur

LOS

T-hle

9-1

Lli /fl,03Z

I

i

o, yob 0,2-1 56 '9/S> 650 Z;4M i 16/bZi c

\

WIJ U;I58i~r~
o,ue 0,3^ ^G \o(i\ %7W> <M40 1 H.l^fl £

|

NO «/^7-U ty\A 0/^ .^ §<y>q 1024 0/1 6> 1 $447 £

SB

i i

Mjl>JJJ o,b%8 £>/Z? 9^
l

\h(& 100$ 0><?7\ 1 *4.i>* &

\

ersection Dday ^%^t— $<.-<;/vehInt lnicrsi.-vtK»n LOS
£

Tabk- 9-iJ

IP*
\8,o3-X,45 9 4- MFg.lfifrl *8i467. 424 +I4,rei 64o

 



671*.
™* "CtP»* <>- jrW^riFfc,

s:c,:-;-\: r/.v.n inveeskctions LAMP 16
9-; 5

INPUT WORKSHEET

Area Type; Q CBD £fctherTime Period Arulyzed

Project No.:

j VOLUME AND CEOMCTR1CS

IDENTiiFY IN DIAGRAM:
!. Volume,

2. tana,. Ion-? widths

.1, iMo^emonlj by lono

i. Parking (PKG) location
5. Soy noragg lengths

; 6. Iilonclj (phyiico! or pointed)
• 7. Buj sfops

JEML
h-

_j _

QQt

C6o

SB TOTAL

E8 TOTAL

...TRAFFIC AND ROAD WAV CONDITIONS
CI*d* %}\V MJLkSiianeApproad

YorN

EB o A/

• wii o A/

NB

SB (7 -Z aJ
j Grade: 4* up, —down M • h •

HV: veh. with more th.n 4wheels PHF-^W ffcC Mi"' ^^ min" Sreen for
^J^^il^T^ Conflicting peds./hr Arr W Typcf ;5*™ "^

PHASING " ' )l~~____'

D
I

A
G
R
A
M

X.

N.
Buses

(ND)

- City/State:- ^5j^g£J^_^_

N/S STREET -£>!_

_4i

i/
/

its.

4SiL

PHF

0/77

OftC ,

0jl5

Conf. Peds.
(peds./hr)

90

90

$' o

-ZSL- — , /o6r
WB TOTAL

v

5a

—I—..

— E/WSTREFT

NB TOTAL

Pedestrian Sutton
YorN

fJ
Min. Timing

Arr.

h!

Timing C =* /6 '
Y-l-R.™4Z

Prellmed or Acltmlfld

c» r#
Y+ R —fo

c- .fg;- |"*c- T~c~^
G-
Y + R-

G =
Y + R =

C =
Y-f R =

c*,.

—/ Prutected turn-; /" r~rrTl;,,,i,• | trmificti turns Pedestrian | Cycle Length JsB .Sec

 



9-76

©

Appr.

EB

WB

©
Mvt

LT

TLf

RT

LT

Tl-i

©
Mvt.

Volume
(vph)

}$%

404

7>y

RT >6&

LT

NB

RT

LT
41

©

Peak

i four

Factor

PHF

377

o,6£

SB TH o,l8

RT S"M

ukjan sritiiiiTs

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET
©

Flow

Rate

VP
(vph)

© - 0

577

Ctg

©

Lane
Croup

4

^

©

Flow rate
in Lane

Group

[vph)

IW6

03*

x 7*

©
Number
of Lanes

N

©
Lane

Utilization
Factor

U

Table 9-4

:.o

i,o>

!.o

'.0

LAMP 17

© itj)
Adj. Prop.
Flow of

v LT or RT

©X© '

ofAsr

ixoi

'0*
i?o(

^/J.>"

OfQQ

71S

i.o

Ml

 



SIC.'iAl l/l'l) [NTI.PSflCTION'S
LAMP 18

• 0-77

SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET

i•iff.?
3l:

LANE GROUPS

©
lclc.il
Sat.
Flow

(pcphgpl)

©
No. of
Lanes

N

ADJUSTMENT FACTORS

Adj. S.il.
Flow
R.ilfi

5

fvphg]

- ©
. Appr,

©
L.inc

Croup
Movements

©
Line

Width

L

©
lienvv

VelC

©
Crade

K

©
Pkg.

l

©
Bus

BlocCigt.

©
Area

Tvpc
f,

©
Right
Tn r n

K.T

©
Left

Turn

3 sS
T,i hie
9-5

[able
9-6

Table
9-7

Table

9-8
Table
9-9

Table

9-10

Table
9-11

Table
9-12

1
a si

7

1
1 \$oo 3 0/9 o,n I 1 1 £ - 49 ^f^o

1
1

•

w

lf|

•>

WR

1 -
) -

¥

a— WOO 3 0i$ Osty I ( I ( °?97 ^667.

1 •

1.
NB

vj

SB j- i.%00 X Oj'g $$9 1 1 1 1 <W§ t xSzi

fi.^'
'

 



W'

-o. :;

•*»'•'

'iff '

Sir.NAI.I7.riD INTERSECTIONS LAMP }?9

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

LANE GROUP

©
Appr.

EB

WO

NB

SB

Lane Group
Movements

-t—

JU

(3> ®
Adj. Adj. S.i
Flow Flow

Rate Rate
V s

vph) (vphp)

10-03 AWO

i>oi ^667

710 *0;.3

Cycle Length, C 5"p sec

Lost Time Per Cycle, L £ sec

Flow

Ratio
v/s

® -0

o,xy&

<W*

QiXVA

Green
R.itio

s/c

0,31

0/>l

0/X75"

©
Lane

Group
Capacity

(vph)

13-13

1417

777

v/c
Rritio

X

© -0

0/S?6

q,fi^

a?M

Critical
?

Lane

Group

2(v/s)l( = as ii

x =
^(v/s)ci X C 0,90c-

C-L

/

 



y-si; UlUtAMSfHtiL is
LAMP 20

L=VEL-OF-SERv!lCE WORKSHEET

Lane Group First Term Delay Second Term Delay T'ii! Delays LOS

©

Appr.

©

L^ne

Cft'Up

Muve-

mijnti

©

V, c

[\ .11: o

X

©

Green

ILino

6/C

©

Cycle
Length

C

(iec)

©

Ddjy

•Jsl'l'/ veh)

© •
L.jne

Croup
Capacity

C

©

Delay

(si/C/vu-h)

©
Progression

Fa cior

PF

Tdble 9-13

^9

Lane

Croup
Delay

(SeC/veh)

t<G>-nt) x fl

L. .-.t-

Gruup
LOS

Table

<J-1

Apprwo>.l

Deiay
{beC/'vell]

Appr

Lqy
Table

9-1

1:11 24,44 g
A

i

0,B9& 0/21 50 M.5jy t*4> £/*(£ I 20A45 C

W !) 2£>}2j£>8X-
o,$9$ C?/3i ?« M.S47 1447 9,721 t X0,x6d C

NU
•

'

SB VrT&IA Q9X^ <W<r <* I^PI 777 12*>*6 1 %7'&7 P

•

•

e.-sectiun Ci_-I.iv -ArJ.^3^— s«.-c, vthInt Inte.-^-ctiun LOS L_ (r^bk- 9-1)

IP
^/t4g. tw •+ xotuB- isoi +>7/T^7. 7^6

= 7-1,960 <^/Wi
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Lamp. 21

INPUT WORKSHEET

Aw^i.^^xShhA Tern—
In

An.il)

Project No.:

I VOLUME AND CEOMETRICS

NORTH

inic Period Analyzed:

City/State:. io^okar^ta .

••:•:? .HOLWcr

r'

r6o
N/? STREET

3SL.-

334 '

sb TOTAL

£60

9"

j

^
*^

wn Tcr.M

JM _

- -1-

J1
IDENTIFY IN DIAGRAM:

1. Volume »

7 i.onft. lari" widlht

3. M(ivi>("»nfi by lo"«

4 Po'Uing (PKG) locotio.n
5. Boy iiorog* Isng'hi
6. lilonclj (p^yiicol or poinlpd)
7. Bui slop ;

N. - s
\

J1J~
1

1

1

S90

^ ^75
1

i

EB TOTAL
-1 I x- 12

I

1±[
.F./VV STREET

l>

j4 7_-5
N13 TOTAL

TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS
Conf. Feds,
(peds./hr)

Pedestrian Button Arr.

T>TgApproach Crjdc

: eb' o

WB o

NB o

S3 o

PKA5IN'

*-r

Iy-r -_&>•
Prtlifr* i •" Ai*.!'n'"i]

% HV

z

z

1

A

<V

Adj. P^r. Lane

YorN N,

ro

hJ

ij

k)

Buses

(N„)
PHF

o,80

C81 -

0\&\

au

Yor N Miri. Timing

5"£ r^

^ A/

r^ a/

re? A/

Cnde- + up - down Nn: buses stopping/hr • Min. Timing: nun. green for
HV- veh with" mon; than Awheels PHF: peak-hour factor pedestrian cmssmg
N•pkg naneuvers/hr Conf. Pcds: Conflicting peds./hr Arr. Type: Type 1-5

3

C-A4 ! C- Mi tr
V + R.-t7| Y r R «^7 Y - R

I C =
-i Y-r-R

G -
Y-r R« Y+ R -

C =
Y + R =

/ Protected ;u:n / i>,mitlcv. turns Pedestrian Cycle Length--21 —Sec

 



9-70
UKlJ.-.N

1
i'l'ltLL ti

Lamp

MENTWORKSHEE

» 22

VOLUME ADJUST r

©
App

©
r. Mvt

©
Mvt.

Volume

(vph)

©
Peak

1 lour

Factor

PHF

©
flow

Rate

VP
(vph)

© - ©

Lane
Croup

©
Flow rate

in Lane

Gruup

(vph)

©
Number

of Lanes
N

© ®
Lane Adj.

Utilization Flew
Factor v

U (vph)
Table 9-4 ©X©

©
Prop.

ot'
LT or RT

^P^

EB

LT 77
^ 1.0

0,1

TH Di$0 •437
z

hti 4f9

RT Z7J *V LO 0,5

WB

NB

IT *M 4\x 1.0
0,}

'IH QOf 0,11 M& 4

4-

1^71
r hOS" IS39

IN' X\A Z£4
1 (J

tf,z

LT 113 \xo 10
0,?

'in ^| o>w 584 1 4*4 2. 1)0? 424

rf
1 0

5F

LT
1 u

Hi Sr6o o,n. 6oj i iw L I) Pi* 5He?

KT

.

1.0

.d

i

 



LANE GROUPS

0
Appr.

EB

WB

NB

SB

©
L.inc

Croup
Movements

)

~)

<4̂

1

N.\l I/TO INTI RSJCTIONS

LamRa-ii.

SATURATION FLOWADjUSJrMENT WORKSHEET
A.PIUSTMENT FACTORS^

©
Idcil
Sot.

Flow
(pcphgpl)

Q00

>Q00

\8oo

1800

©
No. of
L.i ncs

N

1

• A

x

1

©
Lane

Width

L
Table

9-5

0,9

V

©
Hcavv

Veh'

Table
9-6

o,y)

0,9?

0 i99

ot 97 os^

•D
Cr.idc

Tabls
9 7

©
Pkg-

Table
9-8

T.ible

9-9

© I ©
Bus Are.i

Blockage Type

Table

9-10

©
Right
Turn

Table
9-11

a,* h

qP7

©
Left
Turn

Table
9-12

o,97

>*9?

0,99

<).:

0"i
Adj S.it

Flmv
Rain

s

(vphg)

Uo-Jl

GUI

S**8-

•5-1 s 7

 



SIfIN \l 17 FID .IN rr.BSnCTIQNS

Lamp-2/f
Q-7r)

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

LANE GROUF

Appr.

FH

WD

NB

SB

0)
Lone Croup
Movements

1

*P

1

I

Ad |
Flow

R.ite

(vph)

4^

\S^9

^H

MO

Cycle Length, C 91 sec

Lost Time Per Cycle, L G

@
Adj. 5,it

Flow

R.ilp

s

{vphpj

TJolk

6l6i

^s^(3

3<fS7

„ sec

Flow

Ratio

v/s

® " O

a 172.

Jy^S

0,1*0

0/(5?

Green
Ratio
g/C

ox&y

Lane
Group

Opacity

(vph)

704

Ci)
v/c

Ratio

X

0-0

o,te

©
Cri licit

7

Croup

0,3.6? ; U*\ I u?4

0/*<V

r/:/'

J<W 0/5?

0f>2 o,6ox

l(v/<Ki = -Oj77S^

•-/*><• x C ' oy6 3
C-L

 



(J-SO UHHAN S 1"KIIL IS Lamp. Z5

LEVEL-OF-SERVICE WORKSHEET

Lane Group First Term Delay Second Term Delay T-'-al Delays LOS

0

Appr.

©

Lane

Croup

Move

ments

®

v/c

Ratio

X

©
Green

Ratio

Cycle
Lengih

C

(sec)

©

Delay

(sec/veh)

0
Lane

Croup
Capacity

c

Nph)

®
DuLy

d,
(sec/veh)

®
Progression

Factor

PF

Table 9-13

<9
Lane

Cruup
Delay

(sec/wh)
((5H--1) X <1>

Lr.ie

Group
LOS

Tible

9-1

&
Appro ckIi

Deiay

(bec/veh)

(!>

Appr.

LOS

Table

9-1

LIS

>

•r
o,6?t d,a£? 9\ xz,U 764 /^0? 1 U,ity C

wu

—

4 1)134 0,U} 91 H76 (6M 67,73 1 94 «5T f

NB

,

*i <WI otq 9) '9,?£ m* 0,124 1 19AS4 c

SO I E}6ox o(u>i ?i H>7 \0il °il(>4 I 21,674 c

Intersection Delay —" *i4$i] sec/veh Intcjsvciiun LOS „jjr, (Tabic 9-i;

r 61, ^7

 



S1C,N.\: 1/.\\D INTF.P.Sl'CTIONS

Lamp* 2.6

INPUT WORKSHEET

Analyst: Ccll-U)d^ TuilrYl .Time Period Analyzed: Area Type: DCBD Jl Other

: __„ ri,y/^P. %^^^. .Project No.:

VOLUME AND CEOMETRICS

S60

_5I4.

SB TOTAL

_44_

41

N/SSTREET

14' I

>
V

$0&

2SSL. \o6->

WB TOTAL

/ ^^. - _ _ ^

5.75

IDENTIFY IN DIAGRAM:

1. Volume!

1. Lories, lonq wid'hs

3, MsvemonM by tone

i. Parking (PKC) toCalions

5. Soy s'oraga langlhs
6. Islands (physical or pointed)
7. Bus slops

,_

101

7777777777777777177'
.—F./WSTREE

6i9^

EB TOTAL

TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS

ippronc!
Grade

% HV
Adj. Pkfl. Lane

YorN N.

EB C7 £ M

WB o X lJ

ND

SB '£? 5. M

Buses

<N„)
PHF

C577

<?/8£

<?,70

Conf. Teds,
(peds./hr)

5&

«?

fo

NB TOTAL

Pedestrian 3utton

Y or_N___ Min. Timing

M

iJ

M

Arr.

Type

Grade: + up, —down ND: buses stopping/hr Min. Timing: min. green for
HV; vch. with' more than 4 wheels PHF: peak-hour factor pedestrian crossing
Nm: pkg. maneuvers/hr Conf. Peds: Conflicting peds./hr Arr. Type: Type 1-5

PHASING

Timinf- C ~ ^
Y -I- R -"

Prelimed it Ar.t'isl'-d

G« %4 i C - X%
Y+ R-67| Y + R~.frl

C -
Y + R

Protected turns _/ Permitted turns

G =
Y-FR

G =

Pedestrian

G-

Y4-R =
G =
Y + R

Cycle Length_£L_-St

 



UKilAf- STKliliTS

Lamp. 27
'

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET ~'|
0

App
®

r. Mvt
®

Mvt.

Volume
(vph)

©
Peak

Hour

Factor

PHF

©
Flow

Rate

Vp
(vpn)

® - 0

'©
Lane

Group

©
Flow rale

in Lane

Group
v<

(vph)

©
Number
of Lanes

N

© @>
Lane Adj.

Utilization Flow
Factor v

U (vph)
Table 9-4 ©X<£

© >\
Prop. J

of . j
LT or RT \

1

EB

LT W& ^7 LO
°A5

TH 4&4 0,77 61?
*
i

i»4t X i,0> U03

——

RT
LO

WB

LT

— ,,,

LO ,•

TH 799 o,&& 835 A-
i%$9 X 1/05 \XO\

RT 3o& y$6 1 0 o,xs
;

NU

LT
LO

TH

RT

\

1.0

LT 46 & I 0 3o8

SB TH 0,76 JL 716 1 1 7i&

RT 5*14 W
LO

o,9l

1

^A 2

 



c£'
,S / (1N A .t/.rn iNrr.Rsr.CTioNS

Lamp, 28

9-77

[' SATURATION FLOW ADJ USTMENT

ADJU5TM

WORKSHEET
fe LANE GROUPS

©
No. of
Lanes

N

•NT FACTORS

Adj. Sat.
Flow
Rate

t 0f APF

i

-

J. EB

©
r. L.i no

Croup
Movements

©
Ideal
Sat.
Flow

(pcphgpl)

©
Lane

Wkltl

©
Flcnv

Veh

'liv

©
i Gmd<

K

©
> Pkg.

©
Bus

Blockaf
Kb

©
Area

e Type
f.

©
Righ
Turn

©
Left
Turn

Table
9-5

Table
9-6

Table
9-7

Table
9-8

Table
9-9

Table

9-10
Table
9-11

Table
9-12

fvphg)

n

A"

1300 Z °/$> o,$$ J / I / - 0)$ 2m
7

E;

>'|
vl

WB

NB

A- 1£#0 X °i9 °t99 t / 1 / <W - 2\\\

A.

;*• -

< '•

1
h
I

SB
*_A~> i£00

.

1 V7 0,9? i 1 I / <#4 i 1*10

ff •
•

 



sic,', m i/r.n I-- : rpsF.CTtn*-:? Q.rl

f Lamp. 29

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

LANE GROL'P
Ad,

Flow

(vph)

(Ti

Ad' ('-.i'
fL-

t

(Vphj'.l

Flow

Ral;..

v •'=•

© -•- 0

•J- .
Cr.-.-n
l\ >:. c

[.in-

I .re.;
Car-1 :::;-

(••N.
'1 y. :

X©
Appr. Lane Croup

Movements
C.7-., •;

LB L-> \xo? A-887 0/417 Ot2-kT> y60 //SPZ-

W13 o_ \%0\ 3-lH 0;4I0 0,Z4\ •753 /,7?4
__

ND

•

i •

SB

„

X 7^0 is ie .<?, +44 o,-bM $1A h>47

t

Cycle Length

Lost Time Pe

c 91 «

r Cycle. L V

c

sec

v ^(v/s), X C /|?^p •

C-L

 



:tJ OKHAN i | KLL"IS

Lamp. ^0

L^N'EL-OP-SERVJCE WORKSHEET

La ml- Cri v.\ Lin: 'Rt::i [>!-.• Second Term DNa.May N Dcl.iv i: LOS
©

Appr.

WB

Luc

Cruup

Move

ments

4*

©
\'/C

K j j io

X

©

C[i.t:i

Rjmu

\><?8i. 0,11$

'/7?4 orf

© j ©

Lcn^ili ; d,

C :^v/vch)
(s,-cj

52//'^

91. KiS

X hU7 OfrV) 9\ ziSi

uerscction Delay Jr3JjA\L sec/vd

©

L.jiitf

Croup
Opacity

C

NpM

7bo

7?3

©
LV.,y

d.

?^/

zds;w

<H £i8,x\

l-jciur

Tjblt 9-13

•3

Ljr.o

Cf imp

LV-Ijv

(ifC/^h)

l/£/ ti.) x ^

^,2}

C: uljp

LOS

7.i::!e

f

?'W 7=

^ppr,K,-.l

Dc!J)

25F, ^

3/M6

zr4<M F 2s£f6sj

lnu-r^cuun LOS __JE. (Tabic 9-L

ID %9$'&- 1^°^ + 31^/5- 13-0! + £s(,,04* 7(f3

ilo* •+- i?orr 7/6

Appr
1-OS

Tdhk-

9T

 



UKIIAN STREETS

^^^^
INPUT VARIABLES

Cycle Length, C (sec)

Effective Green, g (sec)

Number of Lanes, N

Total Approach How Rate, Vj (vph)

Mainline Flow Rate, vM {vph

Left-Turn Flow Rate, vIT (vph)

Proportion of LT, P,

Opposing Lanes, N

Opposing Flow Rate, vu (vph)

Prop, of LT in Opp. Vol., PLf

COMPUTATIONS

1+Pl7c, [

s„ = (g-cy„)/(i- y„)

fs = (875- 0.625 v,)/ 1000

fi sL^^tET^rR

 



9-7S

INPUT VARIABLES

Cycle Length, C (sec)

Effective Green, g (sec)

Numbet of Lanes, N

Total Approach Flow Rate, v, (vph)

^Mainline Flow Rate, vM (vph)

Left-Turn Flow Rate, v, T(vph)

Proportion of LT, PL

Opposing Lanes, N

Opposing Flow Rate, v0 (vph)

Prop, of LT in Opp, Vol., PLf

fn = ('„,+ N~l)/-N

UKIJan STHLKTS LAMP 36
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Tat)Rl t . |

Lamp. 31

^ '»-.u yang (]irw,ai rJall>n ^^ ^.^

PPRTMFTFJ?

Ccnf lie ting Pr^Jf^t;rj,-
peds/lrxir

^i LInw Ralp,

Pn?r cent llnwy Vf?hirlrs

Ppcik-I k^ir Fnc Lew . p| r

Ol £Kif?

M tml_x?r oT F>i*-,f7c-, M

MiniLicr of Par king

f'fer^n.ivprG. N

Arrival Tyr-*?

Strnber ; / OV ' /oR<>

'/. I W

KTai.T Va.LE

Loj Psd. Flow
PV-x-Jeral.e Ped. F]rw
Hfg'i PrxJ. Flow

SO peds/fo_ir
200 peds/ro.ir
100 r*^n/ro.ir

'"i. 9ft

'1 7.

0 L^ifrf?s/lTj(.ir

20 rrvy-iciiver-B/fxxrr

(nher-T? par king Rxists)

Tnbr?I ^. Lakl.nr rnanfsae lajur
("t^ne Utilization"')

M). or Tinini [ rtr-;s
IN GR0LT

(EXCLUDING U^SLS USED BY
LEFT-TURNIP VBira.ES)

Si mix?r ; I07 '/9T35

ltm: utilizatiln
prcTun, u

1,00

1,05

i . 10
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LEVEIrOF-SERVICE WORKSHEET
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