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DAFTAR NOTASI DAN SINGKATAN 

 

c = Cycle time, waktu siklus, yakni waktu untuk urutan lengkap dari 

indikasi sinyal lalu lintas. 

C  = Kapasitas, yakni arus lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan 

(tetap), dalam kend/jam atau smp/jam. 

COM = Commercial, tata guna lahan komersial (sebagai contoh: toko, 

restoran,kantor)dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan 

kendaraan. 

cua  =  Waktu siklus sebelum ada penyesuaian, dalam satuan detik. 

DS  = Degree of saturation, derajat kejenuhan, rasio arus lalu lintas terhadap 

kapasitas. 

DT = Tundaan lalu lintas, waktu menunggu akibat interaksi lalu lintas 

dengan lalu lintas yang berkonflik. 

Emp = Ekivalen mobil penumpang, faktor konversi berbagai jenis kendaraan 

  dibandingkan dengan mobil penumpang atau kendaraan ringan 

lainnya. 

FCS = Faktor penyesuaian ukuran kota, yakni faktor penyesuaian untuk 

kapasitas dasar sehubungan dengan ukuran kota. 

FG = Faktor penyesuaian gradien, yakni kemiringan dari suatu segmen jalan 

dalam arah perjalanan (+/-%) 

FLT = Faktor penyesuaian belok kiri, yakni faktor penyesuaian untuk 

kapasitas dasar akibat belok kiri. 

FP =  Faktor penyesuaian parkir, 

FR = Rasio arus terhadap arus jenuh (Q/S) dari suatu pendekat. 

FRCRIT = Nilai FR tertinggi dari semua pendekat yang berangkat pada suatu fase 

sinyal. 

FRT = Faktor penyesuaian belok kanan, yakni faktor penyesuaian untuk 

kapasitas dasar akibat belok kanan. 
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FSF = Faktor penyesuaian hambatan samping, yakni interaksi antara arus 

lalu lintas dan kegiatan di samping jalan yang menyebabkan 

pengurangan terhadap arus jenuh di dalam pendekat. 

gi = Waku hijau, yakni waktu nyala hijau pada suatu pendekat (detik). 

GR =  Rasio hijau dalam suatu pendekat. 

HV = Heavy vehicles, kendaraan berat  

IFR = Rasio arus simpang, jumlah dari rasio arus kritis, (= tertinggi) untuk 

semua fase sinyal yang berurutan dalam suatu siklus. 

LTI = Waktu hilang, jumlah semua periode antar hijau dalam siklus yang 

lengkap (detik). Waktu hilang juga diperoleh dari beda antara waktu 

siklus dengan jumlah waktu hijau dalam semua fase yang berurutan. 

LV = Lightvehicles, kendaraan ringan, kendaraan bermotor ber as dua 

dengan 4 roda dan dengan jarak as 2,0 – 3,0 meter. 

MC = Motorcycles, sepeda motor, yakni kendaraan bermotor dengan 2 atau 

3 roda. 

NS = Angka henti, jumlah rata-rata berhenti per kenderaan (termasuk 

berhenti berulang-ulang dalam antrian). 

NSTOT  = Angka henti seluruh simpang. 

NSV = Jumlah kendaraan yang terhenti untuk tiap pendekat. 

NQ = Jumlah kendaraan yang antri dalam suatu pendekat (kend; smp) 

NQ1 = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya. 

NQ2 = Jumlah smp yang datang selama fase merah. 

NQmax = Jumlah kendaraan antri maksimal dalam suatu pendekat. 

PR =  Rasio fase, rasio untuk kritis dibagi dengan rasio arus simpang. 

Q  = Arus lalu lintas, yakni jumlah unsur lalu lintas yang melalui titik tak 

terganggu di hulu, pendekat per satuan waktu (sebagai contoh: 

kebutuhan lalu lintas kend/jam; smp/jam) 

QL = Panjang antrian kendaraan dalam suatu pendekat (m). 

RA = Restricted Access, Jalan masuk langsung terbatas atau tidak ada sama 

sekali (sebagai contoh, karena adanya hambatan fisik, jalan samping). 
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RES = Residential, tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk 

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan. 

S = Arus jenuh, yakni besarnya keberangkatan antrian di dalam suatu 

pendekat selama kondisi yang ditentukan dalam smp/jam. 

S0 = Arus lalu lintas jenuh dasar, yakni besarnya keberangkatan antrian di 

dalam pendekat selama kondisi ideal, dalam smp/jam. 

We = Lebar efektif jalan, yakni lebar dari bagian pendekat yang dipekeras, 

yang digunakan dalam perhitungan kapasitas. Satuan dalam meter. 

 

 

 

 

 


