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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Umum

Sistem transportasi di daerah perkotaan seringkaii dihadapkan pada

persoalan ketidakseimbangan antara pertumbuhan jumlah kendaraan dengan

pertumbuhan jumlah ruas jalan yang ada. Sehingga diperlukan adanya pengaturan

pola pergerakan arus lalu lintas yang mampu mengatasi dan mengantisipasi

perilaku kondisi lalu lintas di masa mendatang.

Jaringan lalu lintas sebagai sebuah sistem, di dalamnya tercakup pengaturan

mengenai persimpangan jalan, segmen jalan, rambu dan penataan kawasan parkir.

Pengaturan jaringan ini didasarkan pada perbaikan arus lalu lintas dan rambu

sebagai prioritas utama dikarenakan perbaikan kondisi fisik jalan yang terkait

dengan pelebaran tidak diperhitungkan karena mempertimbangan kondisi jaringan

tersebut yang terletak di kawasan perkotaan

Persimpangan jalan dan segmen jalan dalam jaringan tersebut dianalisis

tingkat pelayanan dan waktu tempuhnya untuk mengetahui kondisi operasional

dari jaringan lalu lintas tersebut sehingga dapat digunakan sebagai pertimbangan

di dalam pengaturan arus lalu lintas, rambu, kawasan parkir dan perbaikan

fasilitas jalan.



1.2 Latai' Belakang

Daerah Istimewa Yogyakarta (DIY) yang merupakan kota pelajar dan

budaya nieiupakan asei bagi pciigeinbangan pariwisata di tanah air sehingga

termasuk daerah tujuan wisata (DTW) bagi wisatavvan mancanegara maupun

domestik (Depparpostel,1992).

ivlalioboio yang merupakan ruas jalan utama sudah menjadi legenda bagi

kola Yogya, sehingga incnjadi semacam keharusan bagi yang berkunjung maupun

menetap di Yogya untuk selalu menikmati suasana di Malioboro tersebut,

sclmigga teijadi pcmusaian arus lalu lintas yang dapat rnenimbulkan

ketidakiciaturan di masa mendatang.

Melihat kenyataan yang ada dan perkembangan pembangunan yang begitu

pesat disepanjang Malioboro maka haruslah diadakan perbaikan yang menyeluruh

ui seKitar Kawasan Malioboro dan sekitamya. Scbciiarnya sudah ada kebijakan

untuk menyebai" pusat kegiatan sehingga tidak hanya terpusat di Malioboro saja,

yaiiu dengan mcinbangun pusal perbelaiijaan maupun hotel di daerah iimur

(sepanjang jalan Solo), ieiapi dikarenakan "trade mark" yang dimiliki oleh

Maiioooio maka pcuycuaaau pcmbaiigiuiaii itu tidak dapat mengurangi secara

signifikan kepadatan yang ada

Sehubungan dengan hal tersebut maka jalan Malioboro pada saat ini

sebenarnya tingkat pelayanannya sudah tidak ideal iagi sehingga diperlukan

analisis tingakt pelayanan dan waktu tempuhnya yang terkait dengan

persimpangan di sepanjang segmen jalan dan dilakukan pcngaluian aius lalu

lintas pada daerah jalan akses.



1.3 Tujuan Penyusunan

Tujuan penyusunan tugas akhir ini adalah :

1. Menganalisis perilaku lalu lintas pada sistem jaringan lalu lintas di kawasan

Malioboro dan sekitarnya.

2. Menganalisiswaktu tempuh dan derajat kejenuhannya.

3. Memberikan alternatif pengaturanbagi sistemjaringantersebut.

1.4 Manfaat Penyusunan

Manfaat dari penyusunan tugas akhir ini adalah memberi tambahan

pengetahuan tentang pengaturan sistem jaringan lalu lintas dikawasan perkotaan

secara sederhana.

1.5 Batasan Masalah

Dalam tugas akhir ini batasan masalah yangdigunakan adalah :

a. Analisis jalan digunakan untuk mengetahui waktu tempuh rata-rata pada

segmen jalan utama dan jalan akses.

Segmen jalan utama yang dianalisis adalah jalan Malioboro.

Segmen jalan akses yang dianalisis adalah jalan Sosrowijayan, jalan

Perwakilan, jalan Dagen,jalan Suryamatjan danjalan Pajeksan.

b. Pada persimpangan diperhitungkan derajat kejenuhan, waktu tundaan dan

panjang antriannya.

Persimpangan yang dianalisis dibedakanmenjadi 3 yaitu :

1. Simpang bersinyal berupa simpang tiga lengan

Ps. Kembang-Malioboro-Kleringan



Ps. Kembang-Ma3ioboio-Klex"ingan

Simpang tak bersinyal berupa simpang 3-lengan yaitu :

a Malioboro-Sosrowijayan

• Maiioboro-Perwakiian

a Malioboro-Dagen

3. Simpang tak bersinyal berupa simpang 4-lengan yaitu :

* Malioboro-Suiyainatjan-Pajeksan

c. Analisa jaringan terutama didasarkan pada waktu tempuh secara keseluruhan.

d. Untuk analisa operasional tersebut digunakan Manual Kapasitas Jalan

Indonesia (MKJI) 1997

'N n •



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Analisa Operasional Jalan Perkotaan

Analisa operasional adalah penentuan perilaku lalu lintas suatu jalan pada

kebutuhan lalu lintas tertentu dan peramalan yang akan terjadi akibat adanya

perubahan kecil pada geometrik, aturan lalu lintas dan kontrol sinyal yang

digunakan (MKJ1, 1997)

Sedangkan segmen jalan didefinisikan sebagai segmen jalan perkotaan

adalah jika mempunyai perkembangan secara permanen dan menerus sepanjang

seluruh atau hampir seluruh jalan, minimum pada satu sisi jalan apakah berupa

perkembangan lahan atau bukan. Jalan di atau dekat pusat perkotaan dengan

penduduk lebih dari 100.000 selalu digolongkan dalam kelompok ini. Jalan di

daerah perkotaan dengan penduduk kurang dari 100.000 juga digolongkan dalam

kelompok ini jika mempunyai perkembangan samping jalan yang permanen dan

menerus.

2.2. Sistem Jaringan Lalu Lintas

Lalu lintas adalah interaksi antara tata guna lahan berupa aktivitas-aktivitas

masyarakat berupa populasi, tenaga kerja dan output industri dengan transportasi

supply berupa penyediaan penghubung fisik antara tata guna lahan dan manusia

pelaku aktivitas dalam masyarakat. Penyediaan ini meliputi berbagai moda

transportasi seperti : jalan raya, rel keretaapi, rute bus dll.



Sistem jaringan lalu lintas adalah bentuk penyusunan iuformasi mengenai

karakteristik dari berbagai sarana yang menetap dan arus lalu lintas yang dilayani

sebagai bentuk keterikatan dan keterkaitan antara periumpang, barang, prasarana

dan sarana yang berinteraksi dalam rangka perpindananorang atau barang yang

tereaKup dalam suatu tatanan baik alami maupun uuaian/rekayasa ( Sistem

Transportasi, Gunadarma, 1997)

Penerapan sistem jaringan jalan rnerupakan suatu konsep periling dalam

fnencapai peningkatan kapasitas dan kualitas jaringan jalan. Konsep sistem

jaringan ini adalah untuk memisahkan karakteristik lalu Imtas yang berbeda-beda.

Jalan dengan kelas tinggi digunakan untuk lnengutainakan pergerakan yang

berakibat mengurangi akses, sedangkan jalan dengan kelas rendah digunakan

untuk mengulamakan akses dengan konsekwensi mengurangi sifat akses

(Palgunadi, 1992).

Bentuk jaringan transportasi yang sesuai untuk memenuhi kebutuhan

perjalanan adalah yang berhubungan eral dengan pola pejalanan ierpencar.

Berbagai macam bentuk jaringan tersebut adalah jaringan jalan ngid, radial,

cinem radial, heksagonal dan delta. (Sistem Traiibporiasi Gunadarma, 1997)

Pada jaringan lalu lintas. ini analisisnya dipakai Manual Kapasitas Jalan

Indonesia 1997 yanghasilnya berupa penilaian perilaku lalu lintas dimana analisis

tersebutdibagi daiam komponen sebagai berikut:

a. segmen jalan, seguicii jalan didefmisikan sebagai panjang jalan :

diantara dan tidak dipengaruhi oleh simpang bersinyal atau simpang tak



bersinyal utama dan mempunyai karakteristik yang hanipir sama sepanjang

jalan.

b. Simpang bersinyal

c. Simpang tak bersinyal

Prosedur perhitungan dilakukan secara terpisah untuk masing-masing tipe

fasilitas, kemudian digabung untuk meiiipciulch kapasitas dan ukuran kinerja

sisiern secara menyeluruh.

2.3. Arus Lam Lintas Dan Kapasitas

Hal-hal yang mendasar dalam mendefinisikan arus lalu lintas adalah

konsentrasi aliran atau volume dan kecepatan. Aliran dan volume serin°

dianggap sama, meskpun aliran lebih tepat untuk menyatakan arus lalu lintas

yarig mengandung pengcrtian jumlah kendaran yang terdapat dalam ruang yang

diukur dalam satu interval waktu tertenyui, sedangkan volume lebih sering

ierbatas pada suatu jumlah kendaraan yang melewati suatu titik dalam ruang

selama interval waktu tertentu. Konsentrasi dianggap sebagai jumlah kendaraan

pada suatu panjang jalan tertentu, tetapi kosentrasi ini kadang-kadang menunjukan

kerapatan/kepadatan. Dan kecepatan ditentukan dari jarak yang ditenipuli oleh

kendaran pada satuan waktu. (F.D. Hobbs, 1995)

2.3. Kapasitas Pertemuan (Persimpangan)

xvapasitas jalan perkotaan dan kadarig-kadang jalan diluar perkotaan

dibawah kondisi puncak, diatur oleh pertemuan jalan itu sendiri, oleh sebab ilu
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pcijiilihaii Lipe dan jarak aiitara (spacing) pcitemuaii jaiau mempakaii suatu hal

yang wins. ( r.u. nouus, tyyj )

Ada uga tipe uinum pertemuan jalan (junction) adalah :

i. Pertemuan jaian sebidang (ut-grade junctions ) yaitu jalan perpotongan pada

satu bidang datar.

2. Pertemuan jalan tak sebidang ( grade separatedjunction ), dengan atau tanpa

fasilitas jalan tak sebidang ( miercange ), yaitu jalan perpotongan melaiui atas

atau bawah.

J. jvuuiuiiiasi upc (a; uali (u).

2.4. Volume Lalu lintas

Menurut Clarkson H. Ogiesby, (1982) Volume lalulintas adalah : Jumlah

kendaraan yang rewat pada suatu jaian dalam kurun waktu tertentu. Analisa

volume lalu lintas sangat diperlukan dalam rnenentukan lebar dan jumlah jalur,

kapasitas dan tingkat pelayanan.

Menurut Silvia Sukirmau, (1994) Satuan volume lalu lintas yang umum

uipergunakan sehubungan dengan penentuan jumlah dan lebar jaluradalah :

1. Lalu Lintas Karian Rata-rata (LHR)

LKR adalah volume lalu lintas rata-rata dalam satu hari. Besarnya lalu lintas

harian rata-rata (LHR) diperoleh dari jumlah arus lalu lintas yang melewati

suatu titik selama setahun dibagi jumlah hari dalam setahun.

2. Volume Jam Perencanaan (VJP)



Arus lalu lintas yang bervariasi dari jam ke jam berikutnva dalam satu hari atau

volume dalam satu jam yang dipakai dalam perencanaan dinamakan volume

jam perencanaan.

3. Kapasitas

Kapasitas adalah jumlah kendaraan maksimum yang melewati suatu

penampang jalan pada jalur jalan selama satu jam dengan kondisi serta arus

lalu lintas tertentu.

4. Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan (level of service ) umumnya digunakan sebagai ukuran

dari pengaruh yang membatasi akibat peningkatan volume. Dua tolok ukur

terbaik untuk melihat tingkat pelayanan pada suatu kondisi lalu lintas arus

terganggu adalah kecepatan operasi atau kecepatan perjalanan dan

perbandingan antara volume dan kecepatan, yang disebut v/c. ( Clarkson H.

Oglesby, 1988)

Tingkat pelayanan pada pertemuan jalan dengan lampun lalu lintas ( traffic

light ) biasanya dipengaruhi oleh lamanya waktu penundaan. Adapun

kriteria dari tingkat pelayanan adalah sbb:

Tabel 2.1. Kriteria Tingkat Pelayanan

Tingkat Penundaan per-
pelayanan kend (detik)

A < 5,0
B 5,1-15
C 15,1-25,0
D 25,1 -40,0
E 41,0-60,0
F >60
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3.1. Prosedur analisis operasional jaringan lalu lintas perkotaan

Sesuai dengan karakteristik di daerah perkotaan yaitu dengan banyaknya

persimpangan, maka kinerja dan kapasitas sistem jalan akan tergantung terutama

pada persimpangan dan bukan pada segmen jalan diantara persimpangan. Untuk

itu untuk keperluan analisis jaringan pada pusat kota dapat digunakan prosedur

perhitungan sebagai berikut:

1. Perhitungan waktu tempuh segmen jalan dengan menggunakan prosedur

perhitungan jalan perkotaaan MKJT 1997 yaitu seolah-olah tidak ada gangguan

dari persimpangan sehingga seolah-olah tidak ada persimpangan (" waktu

tempuh tak terganggu")

2. Pada setiap simpang diperhitungkan tundaan dengan menggunakan prosedur

perhitungan simpang bersinyal dan tak bersinyal dari MKJI1997.

3. Hasil perhitungan tundaan simpang ditambahkan dengan waktu tempuh tak

terganggu untuk memperoleh waktu tempuh keseluruhan

3.2 Prosedur Perhitungan Jalan Perkotaan

Dalam menganalisis kinerja pada jalan perkotaan, MKJI (Manual Kapasitas

Jalan Indonesia) 1997 menetapkan dalam bagan alir sebagai berikut:



A-l

A-2

A-3

A-4

LANGKAH A : D

Data Umum

Kondisi Geometrik

Kondisi Lalu Lintas

Hambatan Samping

ATA MAS UKAN

w

T

LANGKAH B : KECEPATAN ARUS BEBAS
B-1 : Kecepatan Arus Bebas Dasar
B-2 : Penyesuaian Untuk Lebar Jalur Lalu Lintas
B-3 : FaktorPenyesuaian Untuk Kondisi Hambatan Samping
B-4 : Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
B-5 : Kecepatan Arus Bebas Untuk Kondisi Lapangan

PERUBAHAN

1i V r

LANGKAH C: KAPASITAS

C-1 : Kapasitas Dasar
C-2 : Faktor Penyesuaian Untuk Lebar Jalur Lalu Lintas
C-3 : Faktor Penyesuaian Untuk Pemisali Arah
C-4 : Faktor Penyesuaian Untuk Kondisi Hambatan Samping
C-5 : Faktor Penyesuaian Untuk Ukuran Kota
C-6 : Kapasitas Untuk Kondisi Lapangan

i r

YA LANGKAH D : PERILAKU LALU LINTAS
D-l : Derajat Kejenuhan
D-2 : Kecepatan Dan Waktu Tempuh
D-3 : Penilaian Perilaku Lalu Lintas

i r

PerliiPenyesuaian Anggapan Mengenai Perencanaan

i

i idak

r

Akhir Analisa

Gambar 3.1 Bagan Alir Analisa JalanPerkotaan (MKJI 1997)



3.2.1 Langkah A : Baia Masukan

1. Langkah A-i : Data Umum

b. Data identifikasi segmen

z.. j^angtvau t\-z. . xvOuuim vjcOllieuliv

a. Rencana situasi (Formulir UR-1)

b. Penampang rneiintang jalan

c. Kondisi pengaturan lalu lintas

Kondisi lalu Imtas yang diterapkan pada scgiiicii jalari yang diamati

Baias kecepatan (km/jam)

12

• Pembatasan masuk dihubungkan dengan tipe kendaraan tertentu

* Pembatasan parkir (terniasuk periode waktu jika tidak sepanjang hari )

* Pembatasan berhenti (terniasuk periode waktu jika tidak sepanjang

hari)

• Alat/peraturan pengaturan lalu lintas lainnya.

3. Langkah A-3 : Kondisi Lalu Lintas



1J

AJiguiiais.au lonuuiir ujx-^. uinUis. inciiuatai uan rficieuuis.si uaia niasuisail ai us

dan komposisi lalu lintas.

a. Ai us dan komposisi lalu lintas

a. 1 Menentukan arus jam rencana dalam kendaraau/jam

Dua alternatif diberikan dibawah, tergantung pada data masukan rinci yang

tersedia. Alternatif B sebaiknya digunakan jika memungkinkan :

A. Data tersedia hanya LHRT, pemisahan arah dan komposisi iaiu lintas :

1. Masukkan data masukan berikut dalam formulir UR-2 :

• i,ru\i ^Kciiu/iianj umuis. lanufi/suai yailg uiamatl

• Faktor k (rasio antara arus jam rericana dan LHRT, nilai

normal k = 0,09)

• Pemisahan arah SP (Arah 1/Arah 2. Nilai normal 50/50 %)

2. Hitung arus jam rencana (Qdh = k x LHRT x SP/100) untuk

masing-masing arah dan total (1+2). Masukkan hasilnya ke dalam

tabel untuk data arus kendaraan /jam pada kolom 9 baris 3,4,5

3. Masukkan komposisi lalu lintas dalam kotak dan hitung jumlah

keiiuafaaii uiiiuk liiasiug-iiiasiflg tipe dan arah dengan

mengalikannya dengan arus rencana pada kolom 9. Masukkan

hasilnya pada kolom 2,4 dan 6 dalam baris 3,4 dan 5.



Tabei j. i Nnai Kuinposisi Laiu Lintas

ISfiliii HAnn°l ^ Tnt-nt- tf Amnncici T oln T intctt
UIllL/VbflJl JLjtt* t* J iltiiUi

wrvuian tv\Jia LV % HV % MC %

<0,1 juta penduduk 45 10 45

0,1-0,5 juta penduduk 45 10 45

0,5-1,0 juta penduduk 53 9 38

1,0-3,0 juta penduduk 60 8 32

> 3,0 juta penduduk 69 7 24

14

Sumber: MKJI 1997, hal 5-37 '"

B. Data yang tersedia adalah arus lalu lintas per jenis per arah

i. Masukkan nilai arus lalu lintas jam rencana (Qdh) dalam kend/jam

untuk masing-masing tipe kendaraan dan arah dalam kolom 2, 4

dan 6 ; bans 3, 4 dan 5. Jika arus yang dibenkan adalah dua arah

(1+2) masukkan nilai arus pada baris 5, dan masukkan pemisahan

arah yang diberikan (%) pada kolom 8 baris 3 dan 4 kemudian

hitung arus masing-masing tipe kendaraan pada masing-masing

arah dengan mengalikan nilai arus pada baris 5 dengan pemisahan

arah pada kolom 8 dan masukkan hasilnya pada baris 3 dan 4.

a.2 Meneniukan ekivalensi mobil penumpang (emp)

Tenlukan emp untuk masing-masing tipe kendaraan dari tabel 3.2 dan 3.3

ui bawah dan masukkan hasilnya pada formulir UR-2 pada label untuk data

arus kendaraan/jam (untuk jalan tak-terbagi emp selalu sama untuk kedua

arah, uiituk jalaii terbagi yang arusnya tidak sama emp mungkin berbeda)
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label 3.2 Emp untuk jalan perkotaan tak terbagi

Tipe jalan :

Jalan tak terbagi

Arus lalu-lintas

Total dua arah

(kend/jam)

emp

HV

MC

Lebar jalur lalu-li itas Wc (rn)

S 6 > 6

Dua-lajur tak-terbagi

(2/2 UD)

0

> 1800

1,3

1,2

0,5

0,35

0,4

0,25

Empat lajur takterbagi

(4/2 UD)

0

> 3700

1,3

1,2

0,40

0,25

Surnber : MKJI 1997 , hal 5-38

Tabel 3.3 : Emp untuk jaian perkotaan terbagi dan satu arah

Tipe jalan :

Jalan satu arah dan

jui'dii teroagi

Arus lalu lintas

Per jalur

prrm

jl a y MC

Dua-lajur satu-arah (2/1)

dan

Empat-lajur terbagi (4/2D)

0

> 1050

1,3

1.2

0,4

0.25

Tiga-lajur satu-arah (3/1)

dan

Enam-lajur terbagi (6/2D)

0

> 1100

1,3

1,2

0,40

0,25

Surnber: MKJI 1997, hal 5-38

a.3 Meiigliitung parameter arus lalu lintas

• Hitung arus lalu lintas rencana per jam Qdh dalam smp/jam dengan

iiieiigalikaii arus dalam kend'jam



• Hitung pemisahan arah (SP) sebagai arus total (kend/jam) arah 1 pada

kolom 9 dibagi dengan arus total arah 1+2 (kend/jam) pada kolom yang

sama. Masukkan hasilnya ke dalam kolom 9 baris 6

SP= Qo„ ]/ Qnn.1+2 (1)

• Hitung laktor saluan mobil penumpang

Fsmp ~ Qsmp / Qkend (2)

4. Langkah A-4 : Hambatan Samping

Tentukan kelas hambatan samping sebagai berikut dan masukkan hasilnya

pada formulir UR-2 dengan melingkari kelas yang sesuai dalam tabel di bawah

ini:

Jika data rinci hambatan samping tersedia, prosedurnya adalah :

a. Masukkan basil pengamatan (atau perkiraan jika analisa untuk tahun yang

akan datang ) mengenai frekuensi hambatan samping per jam per 200 rn

pada kedua sisi segiiien yang dianiati, ke dalam kolom 23 pada formulir

ur-z :

* Jumlah pejalan kaki berjalan atau menyeberang sepanjang segmenjalan

* Jumlah keiidaiaaii berhenti dan parkir

* Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar ke/dari lahan

samping jalan dan jalan sisi

« Arus kendaraan yang bergerak lanibat yaitu arus total (kend/jam) dari

sepeda, becak, delman, pedati, trakior dan sebagainya.
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b. Kalikan frekuensi kejadian pada kolom 23 dengan bobot relatif dari tipe

kejadian pada kolom 22 dan masukkan frekuensi berbobot kejadian pada

kolom 24.

c. Hitung jumlah kejadian berbobot termasuk semua tipe kejadian dan

uiasukan hasilnya pad baris paling bawah kolom 24.

d. Tenlukan hambatan kelas samping dari tabel 3.4 berdasarkan hasil dari

langkah c

Tabel 3.4 : Kelas hambatan samping untukjalan perkotaan

Kelas Kode Jumlah berbobot Kondisi Khusus

kejadian per
Saluping iuu in per jcun

(orC; (dua sisi)

Sangat VL < 100 Daerah pemukiman, jalan dengan
renaan jaian samping

Rendah L 100-299 Daerah pemukiman; beberapa
kendaraan umum dsb.

Sedang M 300 - 499 Daerah industri, beberapa toko disisi
jalan

Tinggi H 500 - 899 Daerah komersial, aktivitas sisi jalan
tinggi

Sangat VH >900 Daerah komersial, dengan aktivitas
tinggi pasar disamping jalan.

Sumber : MKJI 1997, hal 5-39

Jika data rinci hambatan samping tidak tersedia. kelas hambatan samping dapat

ditentukan sebagai berikut:

a. Periksa uraian tentang "kondisi khusus" dari tabel 3.4 dan pilih salah satu

yang paling icpat untukkeadaan segmen jalan yang dianalisa.

b. Amati foto pada gambar 3.2 yang menunjukkan kesan visual rata-rata yang

khusus dari masing-masing kelas hambatan samping dan pilih saiah satu yang
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paling sesuai dengan kondisi rata-rata sesungguhnya pada lokasi untuk periode

yang diamati.

c. Pilih kelas hambatan samping berdasarkan pertimbangan dari gabungan

langkah a dan b di atas.

Gambar 3.2. Hambatan samping sangat rendah pada jalan perkotaan
(pada jalan gajah mada)

Gambar 3.3 Hambatan samping rendah pada jalan perkotaan
( pada jalan Bausasran)



Gambar 3.4 Hambatan samping sedang pada jalan perkotaan
( Jalan Sultan Agung )

Gambar 3.5 Hambatan samping tinggi pada jalan perkotaan
(Pada Jalan Tukangan)
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Gambar 3.6 Hambatan samping sangat tinggi pada jalan perkotaan
( Pada Jalan Lempuyangan )
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3.2.2 Langkah B : Analisa Kecepatan Arus Bebas

Untuk jalan tak terbagi, analisa dilakukan pada kedua arah lalu lintas. Untuk jalan

terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu lintas, seolah-

olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Gunakan formulir UR-3 untuk analisa penentuan kecepatan arus bebas, dengan

data masukan dari langkah A (Formulir UR-1 dan UR-2)

FV= (FVo+ FVW) x FFVsf x FFVCS (3)

Dimana :

FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

FVo = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (km/jam)

FVw = Penyesuaian lebar jalur lalu lintas efektif (km/jam) (penjumlahan)

FFVSF = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping (perkalian)

FFVcs ~ Faktor penyesuaian ukuran kota (perkalian)
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1. Langkah B-l: Kecepatan Arus Bebas Dasar

Tentukan kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan dengan menggunakan

tabel 3.5 dan masukkan hasilnya pada kolom 2 formulir UR-3

Tabel 3.5 : Kecepatan arus bebas dasar (FV0) untuk jalan perkotaan

Kecepatan arus bebas dasar (FVG) (km/jam)

Tipe Jalan
T7- ,„ J ._

xvcnuaiaaii rs-Ciluaiaan ocpcua
o-_...„
ocinua

Ringan Berai Motor Kendaiaan

LV HV MC (rata-rata)

Enam-lajur terbagi 61 52 48 57

(6/2 D) atau
T-1! »•.*•* Iniiir fn^i.iri^1 1^,CA~1C*J til JUIU ui (111

ft /1 \

K-" J )

Empat-lajur terbagi 57 50 47 55

(4/2 D) atau
Dua-lajur satu-arah
(2/1)

Empat-lajur tak-terbagi 53 46 43 51

(4/2 UD)

Dua-lajur tak-terbagi 44 40 40 42

(2/2 UD)

Sumber : MKJI 1997, hai 5-44

2. LangKah B-2 : Penyesuaian Kecepatan Arus Bebab Untuk Lebar Jalur Lalu-

Lintas (FVW)

Tentukan penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas dari tabel 3.6 dibawah

berdasarkan lebar jair lalu-lintas efektif (Wc) yang dicatat pada formulir UR-1.

Masukkan penyesuaian FVW pada kolom 3, formulir UR-3. Hitung jumlah

kecepatan arus bebas dasar dan penyesuaian (FVo + FVw) dan masukkan

hasilnya pada kolom 4.
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Tabel 3.6 Penyeuaian untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas (FVw) pada

kecepatan arus bebas kendaraan ringan jalan perkotaan.

Tipe Jalan Lebar jalur lalu lintas efektif
(WC)

FVW (km/jam)

(m)

Empat-lajur terbagi atau Per lajur
3,00 -4

Jalan satu-arah 3,25 .i

3,50 0

3,75 2

4,00 4 1

Empat-lajur tak-terbagi Per lajur
3,00 -4

3,25 -2

3,50 0

3,75 2

4,00 4

Dua-lajur tak-terbagi
5 -9,5
6 O

7 0

8

9 4

10 6

11 7

Sumber : MKJI 1997 , hal 5-45

3. Langkah B-3 : Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Haiiibatan

Samping (FFVsf)

a. Jalan dengan bahu

Tentukan faktor penyesuaian untuk hambatan samping dari tabel 3.6

berdasarkan lebar bahu efektif sesungguhnya dari formulir UR-1 dan tingkat

hambatan dari formulir UR-2. Masukkan hasilnya ke dalam kolom 5 fonnulir

UR-3
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Tabel 3.7 : Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping dan lebar bahu

(FFVsf) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan untuk jalan

perkotaan dengan bahu

Tipe Jalan Kelas hambatan Faktor penyesuaian untuk
Samping hambatan samping dan lebar bahu

(SFC)

Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
4/2 D Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03

Sedang 0,94 0,97 1,00 1,02
Tinggi 0,89 0,93 0,96 0,99
Sangat tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat-lajur tak-ter- Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
Bagi Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
4/2 D Sedang 0,93 0,96 0,99 1,02

Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98
Sangat tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua-lajur tak-tebagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01
2/2 UD atau Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00
Jalan satu-arah Sedang 0,90 0,93 0,96 0,99

Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95
Sangat tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber: MKJI 1997, ha! 5-46
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b. Jalan dengan kereb

Tentukan faktor penyesuaian untuk hambatan samping dari tabel 3.8

berdasarkan jarak antara kereb dan penghalang pada trotoar sebagaimana

ditentukan pada formulir UR-1 dan tingkat hambatan samping sesungguhnya

dari fonnulir UR-2. Masukkan hasilnya ke dalam kolom 5 formulir UR-3

Tabel 3.8 : Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping dan jarak

kereb-penghalang (FFVSf) pada kecepatan arus bebas kendaraan

ringan untuk jalan perkotaan dengan kereb.

Tipe Jalan Kelas hambatan Faktor penyesuaian untuk

Samping hambatan samping dan jarak kereb
(SFC) penghalang

Jarak : kereb - penghalang Wg (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02
4/2 D Rendah 0,97 0,98 0,99 1,00

Sedang 0,93 0,95 0,97 0,99
Tinggi 0,87 0,90 0,93 0,96
Sangat tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92

Empat-lajur tak-ter- Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02
Bagi Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00
4/2 D Sedang 0,91 0,93 0,96 0,98

Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,94
Sangat tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90

Dua-lajur tak-tebagi Sangat rendah 0,98 0,99 0,99 1,00
2/2 UD atau Rendah 0,93 0,95 0,96 0,98
Jalan satu-arah Sedang 0,87 0,89 0,92 0,95

Tinggi 0,78 0,81 0,84 0,88
Sangat tinggi 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : MKJI 1997, hal 5-47
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c. Faktor penyesuaian FFVSF untuk jalan enam-lajur

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk jalan enam-lajur dapat

ditentukan dengan menggunakan nilai FFVsf untuk jalan empat -lajur yang

diberikan dalam tabel 3.6 atau 3.7 disesuaikan seperti dibawah ini:

FFV6.SF = 1-0,8x(1-FFV4Sf) (4)

Dimana :

FFV6.sf = faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untukjalan enam-lajur

FFV4.sf = faktorpenyesuaian kecepatan arus bebas untukjalan empat-lajur

4. Langkah B-4 : Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota

(FFVcs)

Tentukan faktor penyesuaian untuk ukuran kota (juta penduduk sebagaimana

dicatat pada formulir UR-1) dan masukkan hasilnya ke dalam formulir UR-3

kolom 6.

Tabel 3.9 : Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota pada kecepatan arus

bebas kendaraan ringan (FFVCs) jalan perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

< 0,1
0,1-0,5
0,5-1,0
1,0-3,0

> 3,0

0,90
0,93
0,95
1,00
1,03

Sumber: MKJI 1997, hal 5-48
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5. Langkah B-5: Penentuan Kecepatan Arus Bebas

a. Kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Hitung kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV) dengan mengalikan faktor

pada kolom 4,5 dan 6 dari formulir UR-3 dan masukkan hasilnya ke dalam

kolom 7

FV = (FV0 + FVw)x FFVsf x FFVcs (5)

Dimana:

FV = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan (km/jam)

FV0 = Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (km/jam)

FVW = Penyesuaian lebar jalur lalu-lintas (km/jam)

FFVsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

FFVcs - Faktor penyesuaian ukuran kota

a. Kecepatan arus bebas tipe kendaraan lain

Walaupun tidak dipakai sebagai ukuran kinerja lalu-lintas dalam manual ini,

kecepatan arus bebas tipe kendaraan lain dapat juga ditentukan mengikuti

prosedur yang dijelaskan di bawah :

1. Hitung penyesuaian total (km/jam) kecepatan arus bebas kendaraan ringan

berupa perbedaan antara kolom 2 dan kolom 7 :

FFV = FV0 - FV (6)

Dimana :

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas LV (km/jam)

FVo = Kecepatan arus bebas dasar LV (km/jam)

FV = Kecepatan arus bebas LV (km/jam)
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2. Hitung kecepatan arus bebas kendaraan berat (HV) di bawah :

FVHV = FVhv.q- FFV x FVHv.o/FV0 (7)

Dimana:

FVhvo = Kecepatan arus bebas dasar HV (km/jam) (dari tabel 3.1)

FVo = Kecepatan arus bebas dasar LV (km/jam)

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas LV (km/jam) (lihat diatas)

3.2.2 Langkah C : Analisa Kapasitas

Untuk jalan tak terbagi analisa dilakukan pada kedua arah lalu lintas. Untuk jalan

terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu-lintas seolah-

olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Gunakan data masukan dari formulir UR-1 dan UR-2 untuk menentukan

kapasitas, dengan menggunakan formulir UR-3

C = C0 x FCW x FCsp x FCsf x FCCS (smp/jam) (8)

Dimana:

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

FCcs ~ Faktor penyesuaian ukuran kota

1. Langkah C-l : Kapasitas Dasar

Tentukan kapasitas dasar (CO) dari tabel 3.10 dan masukkan nilainya ke dalam

formulir UR-3 kolom 11
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Tabel 3.10 Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan

Tipe Jalan Kapasitas dasar
(smp/jam)

Catatan

Empat-lajur terbagi atau
jalan satu arah

Empat-lajur tak-terbagi

Dua-lajur tak-terbagi

1650

1500

2900

Per lajur

Per lajur

Total dua arah

Sumber : MKJI 1997, hal 5-50

2. Langkah C-2 : Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar Jalur Lalu-lintas

(FCW)

Tentukan penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas dari tabel 3.11 berdasarkan

lebar jalur lalu-lintas efektif (Wc) (lihat formulr UR-1) dan masukkan hasilnya ke

dalam formulir UR-3, kolom 12

Tabel 3.11 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas untuk

jalan perkotaan (FCw)

Tipe Jalan Lebar jalur lalu-lintasefektif (Wc)

(m)

FCW

Empat-lajur terbagi atau Per lajur

Jalan satu-arah 3,00 0,92

3,25 0,96

3,50 1,00

3,75 1,04

4,00 1,08
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Empat-lajur tak-terbagi Per lajur

3,00 0,91

3,25 0,95

3,50 1,00

3,75 1,05

4,00 1,09

Dua-lajur tak-terbagi Total dua arah

5 0,56

6 0,87

7 1,00

8 1,14

9 1,25

10 1,29

11 1,34

Sumber : MKJI 1997, hal 5-51

3. Langkah C3 : Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisahan Arah (FCsp)

Khusus untuk jalan tak terbagi, tentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk

pemisahan arah dari tabel 3.12 dibawah berdasarkan data masukan kondisi lalu

lintas dari formulir UR-2, kolom 9 dan masukkan nilainya ke dalam formulir UR-

3 kolom 13

Tabel 3.12 memberikan faktor penyesuaian pemisahan arah untuk jalan dua-lajur

dua-arah (2/2) dan empat-lajur dua-arah (4/2) tak terbagi.
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Tabel 3.12 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCsp)

Pemisahan arah SP %-% 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30

FCsp Dua-lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

Empat-lajur 4/2 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

Sumber : MKJI 1997, hal 5-52

4. Langkah C-4: Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Hambatan Samping (FCSf)

a. Jalan dengan bahu

Tentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping dari tabel 3.13

berdasarkan lebar bahu efektif WS dari formulir UR-1 dan kelas hambtan

samping (SFC) dari formulir UR-2 dan masukkan hasilnya ke dalam formulir

UR-3 kolom 14.

Tabel 3.13 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping dan

lebar bahu (FCsf) pada jalan perkotaan dengan bahu

Tipe Jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
hambatan lebar bahu (FCsf)
Samping

(SFC)
1̂ ebar bahu efektif Ws (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

4/2 D VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98

VH 0,84 0,88 0,92 0,96
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4/2 UD VL 0,96 0,99 1,01 1,03

L 0,94 0,97 1,00 1,02

M 0,92 0,95 0,98 1,00

H 0,87 0,91 0,94 0,98

VH 0,80 0,86 0,90 0,95

2/2UD VL 0,94 0,96 0,99 1,01

atau L 0,92 0,94 0,97 1,00

Jalan satu- M 0,89 0,92 0,95 0,98

arah H 0,82 0,86 0,90 0,95

VH 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber : MKJI 1997, hal 5-53

b. Jalan dengan kereb

Tentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping (FCSf) dari tabel

3.14 berdasarkan jarak antasra kereb dan penghalang pada trotoar WG dari

formulir UR-1 dan kelas hambatan samping (SFC) dari formulir UR-2 dan

masukkan hasilnya ke dalam formulir UR-3 kolom 14

Tabel 3.14 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping dan

jarak kereb penghalang (FCsf) jalan perkotaan dengan kereb

Tipe Jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
hambatan kereb-penghalang (FCsf) -
Samping

(SFC)
1Lebar bahu efektif Wg (m)

<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

4/2 D VL 0,95 0,97 0,99 1,01

L 0,94 0,96 0,98 1,00
M 0,91 0,93 0,95 0,98

H 0,86 0,89 0,92 0,95

VH 0,81 0,85 0,88 0,92



32

4/2 UD VL 0,95 0,97 0,99 1,01

L 0,93 0,95 0,97 1,00
M 0,90 0,92 0,95 0,97

H 0,84 0,87 0,90 0,93
VH 0,77 0,81 0,85 0,90

2/2UD VL 0,93 0,95 0,97 0,99

atau L 0,90 0,92 0,95 0,97

Jalan satu- M 0,86 0,88 0,91 0,94

arah H 0,78 0,81 0,84 0,88

VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : MKJI 1997, hal 5-54

c. Faktor penyesuaian FCsf untuk jaian enam-lajur

Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur dapat ditentukan dengan

menggunakan nilai FCsf untuk jalan empat-lajur yang diberikan pada tabel 3.13

dan 3.14 sebagaimana ditunjukkan di bawah :

FC6.SF = 1 -0,8 (1 -FC4.sf) (9)

Dimana:

FC6.sf = faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur

FC4.SF = faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat-lajur

5. Langkah C-5 : Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran Kota (FCcs)

Tentukan penyesuaian untuk ukuran kota dengan menggunakan tabel 3.15 sebagai

fungsi jumlah penduduk (juta) dari formulir UR-1, dan masukkan hasilnya ke

dalam formulir UR-3 kolom 15.
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Tabel 3.15 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCcs) pada jalan

perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

< 0,1
0,1-0,5
0,5 - 1,0
1,0-3,0

> 3,0

0,86
0,90
0,94
1,00
1,04

dumber : MKJI 1997, hal 5 - 55

1. Langkah C-6 : Penentuan Kapasitas

Tentukan kapasitas segmen jalan pada kondisi lapangan dengan menggunakan

data yang diisikan ke dalam formulir UR-3 kolom 11-15 dan masukkan hasilnya

ke dalam kolom 16.

C = Co x FCwx FCspX FCsf x FCcs (smp/jam) (8)

Dimana:

C = Kapasitas

Co - Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf - Faktor penyesuaian hambatan samping

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
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3.2.2 Langkah D : Perilaku Lalu-Lintas

Untuk jalan tak terbagi, analisis yang dilakukan pada kedua arah lalu-lintas. Untuk

jalan terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu-lintas

seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Gunakan kondisi masukan yang ditentukan dalam langkah A-1 dan A-3 (Formulir

UR-1 dan UR-2) dan kecepatan arus bebas dan kapasitas yang ditentukan dalam

langkah B dan C (Fonnulir UR-3) untuk menentukan derajat kejenuhan,

kecepatan dan waktu tempuh. Gunakan formulir UR-3 untuk analisa perilaku lalu

lintas.

1. Langkah D-l: Derajat Kejenuhan

a. Lihat arus total (Q) dari formulir UR-2 kolom 10 baris 5 untuk jalan tak-

terbagi dan kolom 10 baris 3 dan 4 untuk masing-masing arah dari jalan

terbagi dan masukkan nilainya ke dalam formulir UR-3 kolom 21

b. Dengan menggunakan kapasitas © dari kolom 16 formulir UR-3 hitung rasio

antara Q dan C yaitu derajat kejenuhan dan masukkan nilainya ke dalam

kolom 22

DS = Q/C

2. Langkah D-2 : Kecepatan dan Waktu Tempuh

a. Tentukan kecepatan pada kondisi lalu lintas, hambatan samping dan kondisi

geometrik sesungguhnya sebagai berikut dengan menggunakan gambar 3.7

(jalan dua-lajur tak-terbagi) atau gamb 3.8 (jalan banyak-lajur atau jalan

satu-arah) sebagai berikut:
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1. Masukkan nilai derajat kejenuhan (DS dari kolom 22) pada sumbu

horisontal (X) pada bagian bawah gambar.

2. Buat garis sejajar dengan sumbu vertikal (Y) dari titik tersebut sampai

berpotongan dengan nilai kecepatan arus bebas sesungguhnya (FV dan

kolom 7)

3. Buat garis horisontal sejajar dengan sumbu (X) sampai berpotongan

dengan sumbu vertikal (Y) pada bagian sebelah kiri gambar dan lihat nilai

kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya untuk kondisi yang dianalisa.

4. Masukkan nilai ini ke dalam kolom 23 formulir UR-3

b. Masukkan panjang segmen jalan L(km) ke dalam kolom 24 (Formulir UR-1)

c. Hituns? waktu tempuh rata-rata untuk kendaraan ringan dalam jam untuk

kondisi yang diamati, dan masukkan hasilnya ke dalam kolom 25

Waktu tempuh rata-rata TT = L/V (jam)

«.! O-I CA <U ^

Demjnt Kcjcnuhnn Q.'C
«.t 0-J

Ga~ ' 3.7 Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan 2/2 UD

(9)



> 7.

Qc.-.ij".; Kzjenuh.in Q/C

Gambar 3.8 Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan banyak-lajur dan satu-

arah

Langkah D-3 : Penilaian Perilaku Lalu-Lintas

Manual ini terutama direncanakan untuk memperkirakan kapasitas dan perilaku

lalu-lintas pada kondisi tertentu yang berkaitan dengan rencana geometrik, lalu

lintas dan lingkungan. Karena hasilnya biasanya tidak dapat diperkirakan

sebelumnya, mungkin diperlukan perbaikan kondisi yang sesuai dengan

pengetahuan para ahli, terutama kondisi geometrik, untuk memperoleh perilaku

lalu-lintas yang diinginkan berkaitan dengan kapasitas, kecepatan dan sebagainya.

Cara yang paling cepat untuk menilai hasilnya adalah dengan melihat derajat

kejenuhan dari kondisi yang diamati dan membandingkannya dengan

pertumbuhan lalu-lintas tahunan dan "umur" fungsional yang diinginkan dari

se«men j> ersebut. Jika derajat kejenuhan yang diperoleh terlalu tinggi (DS >

0,75) pengg^na manual mungkin ingin merubah asumsi yang berkaitan ^an



penampang meiintang jalan dan sebagainya dan inembuat perhitungan baru. Hal

ini akan membutuhkan fonnulir baru dengan nomor soal yang baru. Perhatikan

bahwa untuk jalan terbagi, penilaian harus dikerjakan dahulu pada setiap arah

untuk sampai pada penilaian yang menyeluruh.
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3.3. Prosedur Perhitungan Simpang Bersinyal

Prosedur untuk pehitungan simpang bersinyal dapat dilihat seperti bagan

alir berikut ini

PERUBAHAN

Ubah penentuan fase
Sinyal, lebar pendekat,
Aturan membelok dsb.

LANGKAH A : DATA MASUKAN

A-1 : Geometrik, pengaturan lalu lintas dan
kondisi lingkungan.

A-2 : Kondisi Arus Lalu Lintas

LANGKAH B : PENGGUNAAN SINYAL

B-l : Fase Sinyal
B-2 : Waktu antar hijau dan waktu hilang

LANGKAH C : PENENTUAN WAKTU

SINYAL

C-l : Tipe Pendekat
C-2 : Lebar pendekat efektif
C-3 : Arus jenuh dasar
C-4 : Faktor-faktor penyesuaian
C-5 : Faktor arus/arus jenuh
C-6 : Waktu siklus dan waktu hijau

LANGKAH D: KAPASITAS

D-l : Kapasitas
D-2 : Keperluan untuk perubahan

LANGKAH E : PERILAKU LALU LINTAS

El : Persiapan
E2 : Panjang Antrian
E3 : Kendaraan Terhenti

E4 : Tundaan

Gambar 3.9. Bagan Alir Analisis Simpang Sinyal MKJI 1997



3.3.1. Langkah A : Data masukan

1. Langkah A-1: Geometrik, Pengaturan Lalu Lintas, dan Kondisi Lingkungan

( formulir SIG-I) Lihat lampiran.

a. Data umum

b. Ukuran kota

c. Fase dan waktu sinyal

Data masukan yang diperlukan adalah :

- Waktu Hijau (g)

- Wrakru antar hijau (IG)

- Waktu Siklus dan Waktu Hilang total ( LTI = S IG )

d. Belok Kiri Langsung

e. Kondisi Lapangan

• Kode Pendekat (kolom 1)

• Tipe lingkungan (kolom 2)

• Tingkat Hambatan Samping (kolom 3)

• Median (kolm 4)

• Kelandaian (kolom 5)

• Belok kiri langsung (kolom 6)

• Jarak Ke kendaraan Parkir (klom 7)

• Lebar Pendekat (kolom 8-11)
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2. Langkah A-2 : Kondisi arus Lalu Lintas ( formulir SIG-II) lihat lampiran.

a. Memasukan data lalu lintas untuk masing-masing jenis kendaraan

bermotor dalam kend/jam pada kolom 3,6,9, dan arus kendaraan tak

bermotor pada kolom 17.

b. Menghitung arus lalu lintas dalam smp/jam bagi masing-masing jenis

kendaraan untuk kondisi terlindung dan/atau terlawan dengan

menggunakan smp sebagai berikut:

Tabel 3.16 Emp untuk tiap tipe pendekat

Tipe Kendaraan

Emp

Pendekat Terlindung Pendekat Terlawan

LV 1,0 1,0

HV 1,3 1,3

MC 0,2 0,4

Sumber: MKJI 1997, hal 41

Kemudian masukan hasilnya pada kolom (4-5),(7-8), (10-11).

c. Menghitung arus Lalulintas total QMv Dalam kend/jam dan smp/jam pada

masing-masing pendekat. untuk kondisi-kondisi arus berangkat terlindung

dan/atau terlawan. Dan masukan hasilnya pada kolom (12-14).

d. Menghitung untuk masing-masing pendekat rasio kendaraan belok kiri PLTj

dan rasio belok kanan PRT, dan memasukan hasilnya kedalam kolom (15)

dan (16).
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t'RI

LT (smp/jam)

Total (smp/jam)

ivi (Miip/jarn;

Total (smp,jam)

41

(3.2)

e. Menghituiig rasio kendaraan tak bermotor dengan membagi arus kendaraan

tak bermotor Qum kend/jam pada kolom 17 dengan arus kendaraan

bermotor Qmv kend/jam pada kolom (12).

UM Qum / QiMV {J.J)

3.3.2. Langkah B : Penggunaan Sinyal

1. Langkah B-l : Penentuan Fase Sinyal (formulor SIG-IV) lihat lampiran.

2. Langkah B-2 : Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang (formulir SIG-III)

lihat lampiran

a. Menentukan waktu merah semua yang diperlukan untuk pengosongan pada

setiap akhir fase dan hasil waktu antar hijau (IG) per fase.

Titik konfiik kritis pada rnasing-masing fase(i) adalah yang menghasilkan

WAKTU MERAH-SEMUA terbesar :

MERAH SEMUA
(Lev + J-ev) Lav

V EV V AV

(3.4)



uiniana:

Lev, Lav = Jarak dari garis henti ke titik konflikmasing-masing untuk

kendaraanyang berangkat dan yang datang ( m )

If.v = Panjang kendaraan yang berangkat (m)

Vfiv, VAv - Kecepatan rnasing-masiiig untuk kendaraan yang berangkat

dan yang datang (m/det)

Nilai-nilai yang dipilih untuk VEV, VAV dan Iev tergantung dari komposisi

lalu lintas dan kondisi kecepatan pada lokasi. Nilai-nilai sementara yang

dapat dipilih dengan ketiadaan atuaran di Indonesia akan hal ini.

* rvecepatan kenuaraan yang uatang Vav •

- iu liuuci ( keiiu. DCiiliuiOr )

* Kecepatan kendaraan yang berangkat Vev -

- 10 m/det (Kend. Bermotor )

- 3 rn/dei (Kend. Tak Bermotor misalnya : sepeda )

- 1,2 m/det ( Pejalan kaki )

* Panjang kendaraan yang berangkat Iev :

- 5 m (LVatauHV)

- 2m (MCatauUM)

b. Menentukan waktu hilang (LTI) sebagai jumlah dari waktu antar hijau per

siklus, dan memasukan hasilnya pada kolom (4) pada formulir SIG- IV.

LTI = 2 ( MERAH SEMUA + KUNTNG )i = Z IGT
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3.3.3. Langkah C : Penentuan Waktu Sinyal

1. Langkah C-l : Tipe Pendekat

a. Memasukan data identifikasi dari setiap pendekat pada kolom (1) Fonnulir

SIG-IV. Apabila dua gerakan ialu lintas pada suatu pendekat

diberangkatkan pada fase yang berbeda ( misalnya, lalu lintas lurus dan

lalu lintas belok-kanan dengan lajur terpisah ) maka dicatat pada baris

terpisah dan diperiakukan sebagai pendekat-pendekai terpisah dalam

perhitungan selanjutnya. Apabila suatu pendekat mempunyai nyala hijau

pada dua fase, dmia pada keadaan tersebut, tipe lajur dapat berbeda untuk

masing-masing fase, satu baris yang lainnya digunakan untuk menyatat

masing fase, dan satu baris tambahan untuk memasukan hasil gabungan

untuk pendekat tersebut

b. Memasukan nomor dari fase masing-masing pendekat/'gerakanya

mempunyai nyala Injau pada kolom (2)

c. Mnenenlukan tipe dari fase pendekat yang terlindung (P) atau terlawan (O)

dengan menggunakan Gambar 3.4. Dan dimasukan hasilnya pada kolm (3).

d. Membuat sketsa yang menunjukan arus-arus dengan arahnya ( Fonnulir

SIG-II, kolom 13-14 ) dalam smp/jam pada kotak sudut kiri atas Formulir

SIG-IV. Dan memilih hasil yang sesuai untuk kondisi terlindung (Tipe P)

atau terlawan (Tipe O) sebagaimana tercatat pada kolcm (3).

e. Memasukan rasio kendaraan berbelok ( Pltor atau Plt, Prt ) untuk setiap

pendekat ( dari Formulir SIG-II, kolom 15-16 ) Pada kolom (4-6).
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f. Memasukan dari sketsa arus kendaraan belok kanan dalam smp/jam, dalam

arahnya sendiri (Qrt) pada kolom 7 untuk masing-masing pendekat ( Dari

Formulir SIG-II, kolom 14 ). Memasukan juga untuk pendekat tipe O arus

kendaraan belok kanan, dalam arah yang berlawanan (Qrto) pada kolom 8

( dari Formulir SIG-II, kolom 14 ).

2. Langkah C-2 : Lebar Pendekat Efektif

Pada langkah C-2 ini adalah menentukan lebar effektif (Wc) dari setiap

pendekat berdasarkan data dari lebar pendekat (Wa), Lebar masuk (WMaSUk)

dari Formulir SIG-I ( sketsa dan kolom 8-11) dan rasio lalu lintas berbelok dari

Formulir SIG-IV kolom (4 - 6). Dan memasukan hasilnya pada kolom 9 pada

Formulir SIG-IV.

3. Langkah C-3 : Arus Jenuh Dasar

Menentukan arus jenuh dasar ( S0) untuk setiap pendekat seperti diuraikan

dibawah ini, dan memasukan hasilnya pada kolom 10, Formulir SIG -IV.

a). Untuk Pendekat tipe P (arus terlindung):

S0 = 600 x We smp/jam hijau (lihat gambar 3.10 ) (3.6)



<

<
3

2

••A

D

1COCO

t COO ^-^-'.-r-r

iSi=

45

IE3A3. EFESrnf (r

Gambar 3.10 Arus jenuh dasar untuk pendekat tipe P

b). Untuk pendekat tipe 0 ( arus berangkat terlawan )

S0 ditentukan dari gambar 3.11 ( untuk pendekat dengan lajur belok

kanan terpisah ) dan dari gambar 3.12 ( untuk pendekat tanpa lajur belok

kanan terpisah ) sebagai fungsi dari W0, QRT dan Qrto.
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4. Langkah C-4 : Faktor Penyesuaian

1. Menentukan faktor penyesuain berikut untuk nilai arus jenuh dasar untuk

kedua tipe pendekat P dan 0 Sebagai berikut:

1.1. Faktor Penyesuaian ukuran kota

Ditentukan dari tabel 4.1. sebagai fungsi dari ukuran kota, dan memasukan

hasilnya pada kolom 11.

Tabel 3.16. Faktor Penyesuaian ukuran kota (Fes )

Penduduk Kota Faktor Penyesuaian ukuran kota
( Jutajiwa) (Fcs)

> 3,0 1.05

1,0 - 3,0 1,00
0,5 - 1,0 0,95
0,1 - 0,5 0,83

< 0,1 0,82

Sumber : MKJI 1997, hal 53

1.2. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

Ditentukan dari tabel 4.2. sebagai fungsi dari jenis lingkungan jalan,

tingkat hambatan samping, rasio kendaraan bermotor. Kemudian

memasukan hasilnya pada kolom 12, jika hambatan samping tidak

diketahui dapat dianggap tinggi agar tidak menilai kapasitas terlalu besar.
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Tabel 3.18 Faktor penyesuaian untuk tipe lingkungan jalan, hambatan samping,

dan kendaraan bermotor (Fsf)

Lingkungan

Jalan

Hambatan

Samping

Tipe Fase Rasio Kendaraan Tak bermotor

0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25

Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(COM) Terlindung 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81

Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,84 0,80 0,75 0,71

Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,88 0,86 0,82
Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,72

Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,87 0,83

Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72
(RES) Terlindung 0,96 0,94 0,92 0,89 0,86 0,84

Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,90 0,87 0,85

Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,84 0,83 0,80 0,74

Terlindung 0,98 0,90 0,94 0,91 0,88 0,86

Akses Terbatas Tinggi/ Terlawan 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75
(RA) Sedang

Rendah Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

Sumber : MKJI 1997, hal 53

1.3. Faktor Penyesuaian Kelandaian

Ditentukan oleh Gambar 3.13 sebagai fungsi dari kelandaian (grade) yang

tercatat pada Formulir SIG-I, dan masukan hasilnya kedalam kolom 13 pada

Formulir SIG-IV.
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Gambar 3.13 Faktor Penyesuaian Untuk Kelandaian
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1.4. FaktorPenyesuaian Parkir (Fp).

Mengliituiig FP yang mencakup pengamh panjang waktu hijau dapat

dihitung sebagai berikut:

FP = [Lp/3 - (WA-2)x(LP/3-g)/WA]/g (3.6)

Dimana :

Lp = Jarak antara gans henti dan kendaraan yang diparkir pertarna (rn)

atau panjang dari lajur pendek.

WA = Lebar pendekat (m)

g = Waktu hijau pada pendekat ( nilai normal 26 detik ).

2. Menentukan faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar hanya untuk

pendekat tipe P sebagai berikut:

2.1. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT). khusus untuk Pendekat tipe P

jalan dua arah,tanpa median, lebar effektif ditentukan oleh lebar masuk.

FRT = 1,0+ PRT x 0,26 (3.7)

Kemudian memasukan hasilnya pada koom 15

2.2. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT). Khusus untuk pendekat tipe P

tanpa LTORJebar effektif ditentukan oleh lebar masuk.

FLT = 1,0 + PLTx 0,16 (3.8)

Memasukan hasilnya pada kolom 16.

3. Menghitung Nilai ArusJenuh yang disesuaikan

Nilai arus jenuh yang disesuaikan dihituk sbb :
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S = S0 xFCs xFSf xFG xFpxFRTxFLT smp/jam hijau (3.9)

Memasukan hasilnya pada kolom 17.

5. Langkah C-5 : Rasio Arus / Rasio Arus Jenuh (Formulir SIG-IV)

a. Memasukan arus lalulintas masing-masing pendekat (Q) dari formulir

SIG-II kolom 13 (terlindung) atau kolom 14 (terlawan) pada kolom 18

Formulir SIG-IV.

b. Menghitung rasio arus (FR) masing -masing pendekat, dan memasukan

hasilnya pada kolom 19.

FR = Q/S (3.10)

c. Memberi tanda rasio arus kritis (FRcRrr)(=tertiggi) pada masing-masing

fase pada kolom 19.

d. Menghitung rasio arus simpang (IFR) sebagai jumlah dari nilai-nilai

FRcrit pada kolom 19, dan memasukan hasilnya pada kotak bagian

terbawah kolom 19.

IFR = I (FRcrit) (3.H)

e. Menghituing rasio Fase (PR) masing-masing fase sebagai rasio antara

FRcrit dan IFR, danmemasukan hasilnya pada kolom 20.

PR = FRCRrr/IFR (3>12)
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6. Langkah C-6 : Waktu Siklus dan Waktu Hijau (Formulir SIG-IV)

a. Waktu siklus sebelum penyesuaian

Menghitng waktu siklus sebelum penyesuaian (C^) untuk pengendalian

waktu tetap, dan memasukan hasilnya pada kotak dengan tanda "waktu

siklus" pada bagian terbawah kolom 11.

C^ = (1,5 x LTI + 5)/(l-IFR) (3.13)

Dimana:

Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (det)

LTI = Waktu hilang total per siklus (det)

(dari sudut kiri bawah pada formulir SIG-IV)

IFR = Rasio arus simpang 2 (FRcrit)

b. Waktu Hijau

Menghitung waktu hijau (g) masing-masing fase adalah:

gi = (C^ - LTI)x PR, (3.14)

Dimana:

gi = Tampilan waktu hijau pada fase I (det)

PRi = Rasio fase FRcrit/2(FRcrit) (dari kolom 20)

Kemudian memasukan hasilnya pada kolom (21).

c. Waktu Siklus yang disesuaikan

Menghitung waktu siklus yang disesuaikan (c) berdasarkan jumlah waktu

hijau yang diperoleh dan waktu hilang (LTI), dan memasukan hasilnya

pada bagian terbawah kolom (11).



c = Sg + LTI (3 15)

3.3.4. Langkah B : Kapasitas

1. Langkah D-l : Kapasitas (Formulir SIG-IV)

a. Menghitung kapasitas masing-masing pendekat, dan memasukkan

hasilnya pada kolom (22)

C = S x g/'c (3.16)

b. Menghitung Derajat kejenuhan masing-masing pendekat, memasukan

hasilnya pada kolom (23).

DS =Q/C (3.17)

2. Langkah D-2 : Keperluan untuk perubahan

Jika waktu siklus yang dihitung pada langkah C-6 Lebeh besar dari batas

yang disarankan, juga derjat kejenuhan (DS) lebih tinggi dari 0,85 maka ini

berarti simpang tersebut mendekati lewat-jenuh, yang menyebabkan antrian

panjang pada kondisi lalu lintas puncak. Untuk itu kemungkinan pertimbangan

untukmenambah kapasitas simpang adalah :

1. Penambahan Lebar pendekat

2. Perubahan fase sinyal

3. Pelarangan gerakan-gerakan belok-kanan

3.3.5. Perilaku Lalu Lintas

1. Langkah E-l : Persiapan (Formulir SIG-V) lihat lampiran.

a. Memasukan kode pendekat pada kolom (1)
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b. Memasukan arus lalu Imtas (Q, smp/jam) masing-masing pendekat pada

kolom 2 (dari kolom 18 pada formulir SIG-IV).

c. Memasukan nilai kapasitas (C, smp/jam) masing-masing pendekat pada

kolom 3 (dari kolom 22 pada formulir SIG-IV)

d. Memasukan nilai derajat kejenuhan (DS) masing-masing pendekat pada

kolom 4 (dari kolom 23 pada formulir SIG-IV)

e. Menghitung rasio hijau ( GR - g/c )masing-masing pendekat daria hasil

penyesuaian, dan masukan hasilnya pada kolom (5)

f. Memasukan arus total dari seluruh gerakan LTOR (smp/jam) yang

diperoleh sebagai jumlah dari seluruh gerakan LTOR pada formulir SIG-

II kolom 11 (terlindung), dan memasukan hasilnya pada kolom 2 pada

baris gerakan LTOR.

g. Memasukan perbedaan antara arus masuk dan keluar (Qadj) pendekat yang

lebar keluannya telah menentukan lebar effektif pendekat pada kotak

dibawah kolom 2.

2. Langkah E-2 : Panjang Antrian (Formulir SIG-V)

a. Dengan menggunakan hasil perhitungan derajat kejenuhan, untuk

menghitung jumlah antrian smp (NQi) yang tersisa dari fase sebelumnya,

digunkan rum us berikut ini dan masukan hasilnya pada kolom (6).

• Untuk DS>0,5

NQ - 0,25 x C x (DS-1) + s2(DS-1)Z + 8 x (DS- 0,5)
C

(3.18)

Untuk DS< 0,5 : NQ! =0
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i^imaiia

NQi - Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
DS -^ Derajat kejenuhan

GR = Rasio Hijau

C = Kapasitas (snip/jam) - at us jenuh dikalikan rasio hijau (SxGR)

b. Menghitung jumlah antrian smp yang datang selama fase merah (NQ2),

dan memasukan hasilnya pada kolom (7)

NQ2 = c x 1- GR x Q (3 19)
1 - GRxDS 3600

Dimana :

NQi = Jumlah smp yang datang selama fase merah

DS = Derajat kejenuhan

GR = Rasio hijau

c = Waktu siklus (det)

Qmasuk = arus lalu lintas pada tempat masuk diluar LTOR (smp/jam)

c. Menjumlahkan kendaraan yang aniri, dan masukan hasilnya pada kolom 8

NQ = NQ! + NQ2

d. Dengan menggunakan grafik gambar 5.1. untuk penyesuaian NQ dalam

hal peluang yang diinginkan untuk teijadinya pembebanan lebih Pol(%),

dan memasukan hasil nilai NQmax pada kolom (9).



PELUANG UNTUK PEMBEBANAN LEBIH P

15 20 25 30 35

JUMLAH ANTHIAN RATA-RATA HO

56

ot_

Gambar 3.14 Perhitungan jumlah antrian<NQMAx) dalam smp

a. Menghitung panjang antrian (QL) dengan mengalikan NQmax dengan luas

rata-rata yang dipergunakan per smp (20 m2) kemudian bagi dengan lebar

masuknya. Danmasukan hasilnya pada kolom 10.

QL =
NQmax x 20

Wmas
(3.20)

UK

1. Langkah E-3 : Kendaraan Terhenti (Formulir SIG-V)

a. Menghitung angka henti (NS) Masing-masing pendekat yang didefinisikan

sebagai jumlah rata-rat berhenti per smp (termasuk berhenti berulang dalam

antrian) dengan menggunakan rumus berikut:

NS = 0,9 x NO x 3600 (3.21)
Q x c

Dimana:

c = Waktu siklus

Q = Arus lalu lintas
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b. Menghitung jumlah kendaraan yang terhenti (Nsv) masing-masing

pendekat dan memasukan hasilnya pada klom (12)

Nsv- Q x NS (smp/jam) (3 22)

c. Menfhitung angka henti seluruh simpang dengan membagi kendaraan

terhenti pada seluruh pendekat dengan arus simpang total Q(smp/jam),

dan memasukan hasilnya pada bagian terbawah kolom (12).

NStot = SNSV (3 23)
QTOT

4. Langkah E-4 : Tundaan (Formulir SIG-V)

a. Menghitung tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (DT) akibat

pengaiaun timbai balik dengan gerakan-gerakan lainya pada simpang, dan

memasukan hasilanya padakolom (13).

NQ, x 3600

DT = c x A + (3.24)
C

Dimana :

DT = Tundaan lalu lintas rata-rata (det/smp)

c = Waktu siklus yang disesuaikan (det)dari formulir SIG-IV

0,5 x (1- GR f

( 1- GR x DS )

GR = Rasio Hijau (dari kolom5)

DS = Derajat kejenuhan (dari kolom 4)

NQi = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya (kolom 6)
C = kapasitas (smp/jam) dari kolom3
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b. Menentukan tundaan geometri rata-rata masing-masing pendekat (DG)

akibat pertambahan dan percepatan ketika menunggu giliran pada suatu

simpang dan; atau kelika dihentikan oleh lampu met ah. Kemudian

memasukan hasilnya pada kolom (14)

DGi=(l-Psv)x PTx6 + (Psvx4) (3.25)

c. Menghitung tundaan geometrik gerakanlalu lintas dengan belok kiri

langsung (LTOR) sbb:

• Memasukan arus total dari gerakan LTOR (smp/jam) pada kolom 2

(dan formulir SIG-II, gerakan terlindung) pada baris khusus untuk

keperiuan ini.

• Memasukan tundaan geometrik rata-rata •= 6detik pada koiom (16).

4. Menghitung tundaan rata-rata (dei/smp) sebagai jumlah dari koiom (13)

dan kolom (14), dan memasukan hasilnya pada kolom (15).

5. Menghitung tundaan total (det), dengan mengalikan tundaan rata-rata

(kolom 5) dengan arus lalu lintas (koiom2). Kemudian memasukan

hasilnya pada kolom (16).

6. Menghitung tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (Di) dengan

membagi juinlali nilai tundaan pada kolom (16) dengan arus total (Qtot)

dalam smp/jam, dan dicatat dibagian bawah kolom (2). Dan memasukan

hasilnya pada kotak paing bawah kolom (16)

Z (Q x D)
Di = (326)

Qtot
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7. Kemudian digunakan nilai tundaan rata-rata sebagi indikator tingkat

pelayanan dari masing-masing pendekat, demikian juaga dari suatu

simpang secara keseluruhan
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3.4. Prosedur Perhitungan Simpang Tak Bersinyal

LANGKAH A : DATA MASUKAN
A-1 : Kondisi Geometrik

w A-2 : Kondisi Lalu Lintas

A-3 : Kondisi Lingkungan

v

LANGKAH B : KAPASITAS

B-1 : Lebar pendekatdan tipe simpang
B-2 : Kapasitas dasar
B-3 : Faktor Penyesuaian lebar pendekat
B-4 : FaktorPenyesuaian median jalan utama
B-5 : Faktor penyesuaian ukuran kota
B-6 : Faktor penyesuaian tipe lingkungan, hambatan

Samping dan kendaraan tak bermotor
B-7 : Faktor penyesuaian belok kiri
B-8 : Faktor penyesuaian belok kanan
B-9 : Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
B-10: Kapasitas

PERUBAHAN

1 L

V

YA LANGKAH C : PERILAKU LALU LINTAS
C-l : Derajat kejenuhan

C-2 : Tundaan

C-3 : Panjang antrian
C-4 : Penilaian perilaku lalu lintas

^ r

M
^

,— 1

TIDAK

Akhir Analisa

Gambar 3.15 Bagan Alir Analisa Simpang TakBersinyal MKJI 1997
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3.4.1 Langkah A : Data masukan

1. Langkah A-1 : Kondisi Geometrik ( Formulir USIG-I)

2. Langkah A-2 : Kondisi Lalu litas ( Formulir USIG-I)

1.1 Data Masukan

Data masukan untuk kondisi lalu lintas terdiri dari empat bagian, yaitu :

1. Memasukan periode dansoal (alternatif) padasudut kanan atas

2. Sketsa arus lalu lintas menggambarkan menggambarkan berbagai gerakan

dan arus lalu lintas.

3. Komposisi lalu lintas (%) dicatat pada baris 1

4. Arus kendaraan tak bermotor dicatat padakolom (12)

1.2 Prosedur perhitungan arus lalu lintas dalam satuan mobil penumpang ( smp)

a. Mendata arus lalu lintas klasinkasi per jam tersedia untuk masing-masing

gerakan.

• Memasukan data arus lalu lintas klasiflkasi tersedia untuk masing-

masing gerakan pada kolom (3), (5), (7) dalam satuan kend/jam Arus

total kend/jam dimsukan pada kolom (9). Jika data arus kendaraan tak

bermotor tersedia, angkanya dimasukan pada kolom (12).

• Mengkonversikan ke dalam smp/jam dengan mengalikan smpyang

tercatat pada formulir (LV : 1,0 ; HV : 1,3 ; MC : 0,5 ) dan dicatat

hasilnya pada kolom (4), (6), (8). Kemudian memasukan arus total

pada kolom (10).
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b. Mendata arus lalu lintas per jam (bukan klasifikasi) tersedia untuk masing-

masing gerakan, beserta informasi tentang komposisi lalu lintas

keseluruhan dalam %.

• Memasukan arus lalu lintas untuk masing-masing gerakan (kend/jam)

pada kolom (9).

• Menghitung faktor smp (Fsmp) dari emp yang diberikan dan mencatat

komposisi arus lalu lintas kendaraan bermotor, dan memasukan

hasilnyapada baris 1, kolom(10).

Fsmp = (empLV xLV% +EMPhv xHV% + empMC x MC%) /100 .... (3.27)

• Menghitung arus total (smp/jam) untuk masing-masing gerakan,

dengan mengalikan arus dalam kend/jam (kolom 9) dengan Fsmp , dan

memasukanhasilnya pada kolom (10).

c. Mendata arus lalu lintas yang hanya tersedia dalam LHRT (lalu lintas harian

rata-rata tahunan)

• Mengkonversikan nilai arus lalu lintas yang diberikan dalam LHRT

melalui perkalin dengan faktor-k (tercatat pada baris, kolom 12) dan

memasukan hasilnyapada kolom (9).

Qdh = k x LHRT (3.28)

• Mengkonversikan arus lalu lintas dari kend/jam menjadi smp/jam melalui

perkalian dengan faktor- smp (Fsmp), dan memasukan hasilnya pada

kolom (10).



1.3 Nilai normal Variabel umum Lalu lintas

Tabel 3.19 Nilai normal lalu lintas umum

Faktor Normal

Rasio arus jalan minor PMj

Rasio belok kiri PLT

Rasio belok kanan PRT

Faktor - smp Fsmp

0,25

0,15

0,15

0,85

Perhitungan rasio belok dan rasio arusjalan minor

AC Jalan Minor

A

RT , LT

'LT

BD Jalan Utama

D

LT

LT

4
RT

LT

<^
ST RT B

ST

LT

ST

\/
RT

c

Gambar 3.16 Variabel Aras Lalu lintas

Alt + Blt + Clt + Dlt

A+B+C+D
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A+B+C+D

Qtot = A+ B + C+ D (3.29)

A, B ,C, D = Arus Lalu Lintas (smp/jam)

Langkah-langkahnya sebagai berikut :

a. Menghitung arus jalan minor total QMi yaitu seluruh arus pada pendekat A

dan C (smp/jam), dan memasukkan hasilnya pada baris, kolom (10).

b. Menghitung arus jalan utama total QMa yaitu jumlah seluruh arus pada

pendekat B dan D (smp/jam) dan masukkan hasilnya pada baris 19 kolom (10)

c. Menghitung arus jalan minor + utama totol untuk masing-masing gerakan

(Belok kiri QLT , Lurus QSt, dan Belok kanan QRT) demikian juga Qtot

Secara keseluruhan dan memasukan hasilnya pada baris 20, 21, 22, 23, kolom

(10).

d. Menghitung rasio arus jalan minor Pmi yaitu arus jalan minor dibagi dengan

arus total danmemasukkan hasilnya pada baris 24, kolom (10)

e. Menghitung arus belik kiri dan kanan total (PLT, PRT) dan memasukan hasilnya

pada baris 20, kolom (11) danbaris 22, kolom (11).

Plt = Qlt/Qtot ; Prt = Qrt/Qtot (3.30)

f. Menghitung rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan

bermotor, ( Pum = Qum / Qtot ) dinyatakan dalam kend/jam, dan memasukan

hasilnya pada baris 24, kolom (12).



3. Langkah A-3 : Kondisi Lingkungan (Formulir USIG-II)

1. Kelas Ukuran Kota

Tabel 3.20 Kelas ukuran kota

Ukuran kota Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil < 0,1

Kecil 0,1 - 0,5

Sedang 0,5- 1,0

Besar 1,0- 3,0

Sangat Besar >3,0
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Sumber : MKJI 1997, hal (III - 29)

2. Tipe Lingkungan Jalan

3. Kelas hambatansamping

Hambatan samping menunjukan pengaruh aktivitas samping didaerah

simpang pada arus berangkat, misalnya pejalan kaki berjalan atau

menyebrangi jalur, angkutan kota atau bis kota berhenti untuk menaikan

dan menurunkan penumpang, kendaraan yang masuk dan keluar halaman

dantempat parkirdiluarjalur.

3.4.2. Langkah B : Kapasitas .

Kapasitas dihitung berdasarkan rumus berikut ini:

C= C0xFwxFmxFcsxFrsijxFltxF?txFmi (smp/jam) (3.31)

Perhitungan kapasitas dilakukan dalam beberapa langkah berikut:

1. Langkah B-1 : Lebar pendekat dan Tipe Simpang (Formulir USIG-II)

Parameter geometrik yang diperlukan untuk analisa kapasitas adalah :
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a. Lebar rata-rata pendekat minor dan utama WAC dan WBD dan lebar rata-

rata pendekat Wi

• Memasukan lebar pendekat masing-masing WA, WB, Wc dan WD pada

kolom (2), (3), (5), (6). Lebar pendekat diukur pada jarak 10 m dari

garis imajiner yang menghubungkan tepi perkerasan dari jalan

perpotongan, yang dianggap mewakili lebar pendekat efektif untuk

masing-masing pendekat, (lihat gambar 3.17) Untuk pendekat yang

sering digunakan parkir pada jarak kurang dari 20 m dari garis

imajiner yang menghubungkan tepi perkerasan dari jalan perpotongan,

lebarpendekat tersebut dikurangi 2 m.

Lebar rata-rata pendekat, Wi

Wj = (a/2 + b + c/2 + d/2) IA

(pada lengan B ada median )

B Jika A hanya untuk keluar, maka a=0 :

W] = (b + c/2 + d/2)/3

Lebar rata-rata pendekat minor dan

utama (lebar masuk)

WAC - (a/2 + c/2)/2

WBD = (b + d/2) 12

Gambar 3.17 Lebar rata-rata pendekat
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• Menghitung lebar rata-rata pendekat pada jalan minor dan jam utama dan

memasukan hasilnya pada kolom (4) dan (7)

WAC = (WA + Wc)/2 ; WBD = (WB + WD )/2 (3.32)

• Menghitung lebar rata-rata pendekat dan memasukkan hasilnya pada

kolom (8) :

Wi = (WA + WB + Wc + WD)/jumlah lengan simpang

b. Jumlah lajur

Menentukan jumlah lajur berdasarkan lebar rata-rata pendekat jalan minor dan

jalan utama dari gambar 3.18 dan ditentukan berdasarkan tabel 3.21 Kemudian

hasilnya dimasukan pada kolom (9)dan (10).

Tabel 3.21 Jumlah lajur dan lebar rata-rata pendekat minor dan utama

Lebar rata-rata pendekat minor
Dan utama WAc, WBd (m)

Jumlah lajur (total
untuk kedua arah)

WBD = (b + d/2)/2 < 5,5
> 5,5

WAC= (a/2 + c/2)/2 < 5,5
> 5,5

2

4

2

4

c. Tipe Simpang

Tipe Simpang menentukan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur pada jalan

utama dan jalan minor pada simpang tersebut dengan kode tiga angka, lihat

tabel 3.22 Dan memasukan hasilnya pada kolom (11).
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Tabel 3.22 Kode tipe simpang

Kode Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur

IT Simpang Jalan minor Jalan utama

322 3 2 2

324 3 2 4

342 3 4 2

422 4 2 2

424 4 2 4

Swm&er ; MKJI 1997, hal (111-32)

2. Langkah B-2 : Kapasitas (Formulir USIG-II)

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel 3.23 dan memasukan datanya kolom

(20).

Tabel 3.23 Kapasitas dasar menurut tipe simpang

Tipe Simpang IT

322

342

324 atau 344

323

424 atau 444

Kapasitas dasar (smp/jam)

2700

2900

3200

2900

3400

Sumber : MKJI 1997, hal(III-33)

3. Langkah B-3: Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Formulir USIG-II)

Penyesuaian lebar pendekat (Fw) diperoleh dari gambar 3.18 dan memasukan

hasilnya pada kolom (12).Variabel masukan adalah lebar rata-rata semua

pendekat Wi dan tipe simpang IT.
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4. Langkah B-4 : Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Faktor Penyesuaian Median (Fm) jalan utama diperoleh dengan menggunakan

tabel 3.24 dan memasukan hasilnya pada kolom (22). Penyesuaian digunakan

untuk jalan utama dengan 4 lajur.

Tabel 3.24 Faktor penyesuaian median jalan utama (Fm)

Uraian TipeM Faktor Penyesuaian

Median .(Fm)

Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00

Ada median jalan utama, lebar < 3 m Sempit 1,05

Ada median jalan utama, lebar > 3 m Lebar 1.20

Sumber: MKJI 1997, hal (111-34)
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5. Langkah B-5 : Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Formulir USIG-II)

Faktor Penyesuaian ukuran kota (Fcs) ditentukan dari tabel 3.25 dan

memasukan hasilnya pada kolom (23).

Tabel 3.25 Faktorpenyesuaian Ukuran Kota (FCs)

Ukuran Kota Penduduk Faktor Penyesuaian ukuran

CS (juta) kota (Fcs)

Sangat kecil < 0,1 0,82

Kecil 0,1 - 0,5 0,88

Sedang 0,5- 0,1 0,94

Besar 1,0- 3,0 1,00

Sangat besar >3,0 1,05

Sumber: MKJI 1997, hal (111-34)

6. Langkah B-6 : Faktor penyesuian tipe lingkungan jalan,hambatan samping

dan kendaraan tak bermotor (Frsu)- (Formulir UISG-II)

Menghitung Frsu adalah dengan menggunakan tabel 3.26 dan memasukan

hasilnya pada kolom (24). Variabel masukan adalah tipe lingkungan jalan RE,

kelas hambatan samping SF, dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV (dari

formulir USIG-I, baris 24, kolom 12).
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Tabel 3.26 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor (FRSu)

Kelas tipe ling

kungan jalan RE

Kelas hambatan

samping SF

Rasio kendaraan tak bermotor (Pum)

0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25

Komersial Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70

Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70

Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71

Pemukiman Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72

Sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73

Rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 0,74

Akses terbatas Tinggi/sedang

Rendah

1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75

Sumber : MKJI: 1997, hal (III- 35)

7. Langkah B-7 : Faktor Penyesuaian Belok Kiri

Faktor penyesuaian belok-kiri ditentukan berdasarkan grafik ( lihat lampiran

3.1) varibel masukan adalah belok kiri PLT dari formulir USIG-I baris

20,kolom(ll).

8. Langkah B-8 : Faktor PenyesuaianBelok-Kanan

Faktor penyesuaian belok-kanan ditentukan oleh grafik ( lihat lampiran 3.2)

untuk simpang 3-lengan. Variabel masukan adalah belok kanan PRT dari

formulir USIG-I baris 22, kolom (11).

9. Langkah B-9 : Faktor PenyesuaianRasio Arus Jalan Minor.

Faktor penyesuain rasio arus jalan minor ditentukan oleh grafik /tabel (lihat

lampiran 3.3). Variabel masukan adalah rasio arus jalan minor (Pmi, dari
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formulir USIG-I baris 24, kolom 10) dan tipe simpang IT (dari formulir

USIG-II, kolom 11).

10. Langkah B-10 : Kapasitas

Menghitung Kapasitas dengan menggunakan (rumus 3.31) diatas, dan

masukan hasilnya pada Formulir USIG-II, kolom (28).

3.4.3. Langkah C : Perilaku Lalu lintas

1. Langkah C-l : Derajat Kejenuhan (Formulir USIG-II)

Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut:

DS = Qtot/C (3.33)

Dimana :

Qtot : Arus total (smp/jam) dari formulir USIG-I, baris 23,kolom (10)

C : Kapasitas, dari formulir USIG-II, kolom(28)

2. Langkah C-2 : Tundaan ( formulir USIG-II )

a. Tundaan Lalu litas Simpang (DTi)

Tundaan lalu litas simpang adalah tundaan lalu litas rata-rata untuk semua

kendaraanbermotor yang masuk simpang, DTi ditentukan dari kurva

empiris antara DTi dan DS (lihat lampiran 3.4). Varibel masukan

adalah derajat kejenuhan (kolom 31), dan memasukan hasilnya pada

kolom (32).

b. Tundaan lalu lintas jalanutama (DTma)

DMa dutentukan dari kurva empiris antara DTma dan DS (lihat

lampiran 3.5). Variabel masukan adalah derajat kejenuhan dari kolom

(31), dan memasukan hasilnya padakolom (33).
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c. Penentuan Tundaan lalu lintas jalan minor (DTmi)

Tundaan lalu lintas jalan minor rata-rata ditentukan berdasarkan tundaan

simpang rata-rata dantundaan jalanutama rata-rata.

DTmi = (Qtot xDT, - QMA xDTMA)/QMI (3.34)

QMa : arus jalan minor (dari formulir USIG-I, baris 10, kolom 10)

Qma : arus jalan utama (dari formulir USIG-I, baris 19, kolom 10)

Kemudian memasukan hasilnya pada kolom (34)

d. Tundaan Geometrik Simpang (DG)

Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan berdasarkan rumus berikut,

dan memasukan hasilnya pada kolom (35).

Untuk DS < 1,0

DG =(l-DS)x(PTx6 +(l-PT)x3) +(DSx4) (3.35)

Untuk DS > 1,0 ; DG = 4

Dimana :

DS = Derjat kejenuhan, dari formulir USIG-II, kolom (31)

Pt = Rasio belok total, dari formulir USIG-I, baris 23, kol (11)

e. Tundaan Simpang (D)

Menghitung tundaan simpang adalah berdasarkan rumes berikut, dan

hasilnya dimasukan padakolom (36).

D = DG +DT, (det/smp) (3.36)
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3. Langkah C-3 : Peluang Antrian ( Formulir USIG-II)

Rentang-nilai pelung antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang

antrian dan derajat kejenuhan, (lihat lampiran 3.6). Dan memasukan hasilnya

pada kolom (37).

4. Langkah C-4 : Penilaian perilaku lalu Lintas (Formulir USIG-II kolom 39 ).



BAB TV

METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Metodologi Penelitian

Penelitian ini mengupas permasalahan pengaturan jaringan lalu lintas pada

kawasan jalan Jogonegaran-Gandekan-Malioboro-Suryotomo-Mataram dengan

menganalisis kapasitas, tingkat pelayanan dan waktu tempuh baik pada segmen jalan

maupun pada persimpangan. Jaringan arus lalu iintas tersebut berdasarkan Keputusan

Gubernur No. 87/TLM/1992 ditetapkan sebagai jalur HKotamadya Yogyakarta yang

mempunyai daya tarik tersendiri sehingga diperlukan adanya prioiitas penanganan

untuk mengantisipasi dampak dari pertumbuhan kota yang begitu pesat. Adapun yang

dimaksud jalur H berdasar batas wilayah adalah :

• Batas utara : dari simpang 4 Pingit s/d simpang 4 Terban

• Batas selatan : dari simpang 4 Suryobrantan s/d simpang 4 Gondomanan

• Batas barat : dari simpang 4 Suryobrantan s/d simpang 4Pingit

• Batas timur : dari simpang 4 Gondomanan s/d simpang 4 Terban

4.2 Metode Pengumpulan Data

Data yang digunakan pada penelitian ini terdiri dari dua macam data yaitu :

a. Data primer

Data yang diperoleh dan hasil pengamatan di lokasi penelitian berupa data lalu

lintas harian, panjang antrian, hambatan samping dan geometrik jalan.
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b. Data sekunder

Data yang diperoleh dan mstansi yang terkait yaitu dan Dinas Tata Kota Kodya
Yogya. Sub. Dinas Bina Marga DPU Prop. DIY, DLLAJR Prop. DIY, DLLAJR
Kodya Yogya dan Bappeda Kodya Yogya.

4.3 Metode Analisis Data

Data yang diperoleh dan dinas-dinas yang tekait dan hasil pengamatan di
lokasi penelitian dikumpulkan dan dianalisis. Analisis berpedoman pada keientuan
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997

4.4 Cara Melakukan Penelitian

Penelitian yang dilakukan untuk masalah lalu lintas pada jaringan jalan dengan
Malioboro sebagai segmen jalan perkotaan, simpang bersinyal 3lengan Ps.Kembang-
Malioboro-Abubakar AH, simpang tak bersinyal 3 lengan yaitu Malioboro-

Sosorowijayan, Malioboro-Perwakiian dan Malioboro-Dagen serta simpang tak
bersinyal 4lengan Malioboto-Pajeksan-Suryatmajan.

4.4.1 Volume Lalu Lintas dan Klasifikasi Kendaraan

Survai volume lalu lintas dilakukan pada jam-jam sibuk dengan menggunakan
formulir penelitian, sehingga di dapat volume lalu Imtas selama satu jam terpadat dan

seluruh survai volume lalu lintas pada segmen jalan dan masing-masing kaki
simpang.
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Semua jenis kendaraan yang melalui kaki simpang dan segmen jalan dihituns

dan dibedakan berdasarkan jenis kendaraan tersebut:

a. Mobil penumpang

b. Pick up

c. Truk

d. Bus

e. Truk gandeng

f. Sepeda Motor

g. Sepeda

h. Becak

i. Andong

Pencacahan kendaraan dilakukan sesuai dengan waktu pelaksanaan survai yang

dilakukan oleh Dinas Lalu Lintas Propinsi DIY dalam pembuatan data base lalu

lintasjalan yaitu sebagai berikut:

a. Pagi : jam 07.00 - 08.00 Wib

b. Siang : jam 13.00 - 14.00 Wib

c. Malam : jam 19.00 - 20.00 Wib

4.5 Lokasi dan Denah Penelitian
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Gambar 4.2 Denah Simpang Bersinyal Ps.Kembang-Malioboro-Abubakar Ali
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Gambar 4.8 Flow Chart pelaksanaan penelitian



BAB V

HASIL PEN GUMP ULAN DAN ANALISIS DATA

5.1 Simpang Bersinyal 3 Lengan (Ps.Kembang-Malioboro-Abubakar Ali)

5.1.1 Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari hasil survai lapangan maupun instansi yang

diperlukan di dalam analisa simpang adalah :

a. Kondisi lalu lintas persimpangan

b. Kondisi geometrik persimpangan

c. Kondisi lampu lalu lintas

5.1.1.1 Kondisi Lalu Lintas Persimpangan

Data hasil survai yang berhubungan dengan kondisi lalu lintas di persimpangan

adalah data volume lalu Imtas yang diambil pada jam sibuk (peak hour). Adapun data

volume lalu lintas yang diambil berasal dari jalan Abubakar Ali dan Ps.Kembang

yang menuju jalan Malioboro. Data hasil survai lapangan tersebut dapat dilihat pada

tabel di bawah ini:
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Tabel 5.1 Volume LaluLintas di JalanAbubakar Ali ke Malioboro

Jenis

Kendaraan
Volume (kend/jam)

——

Pukul 07.00-08.00 Pukul 13.00-14.00 Pukul 19.00-20.00
Mobil penumpang 608 830 1038
Pick-up 77 150 74
Truk 4 6 2
Bus 24 40 16
Truk gandeng

- - _

Sepeda motor 1903 2626 3230
Sepeda 74 52 46
Becak 21 45 40
Andong 1 3 12

Sumber : Survai Lapangan

Tabel 5.2 Volume Lalu Lintas di Jalan Ps. Kembang ke Malioboro

Jenis

Kendaraan
Volume (kend/jam")

Pukul 07.00-08.00 Pukul 13.00-14.00 Pukul 19.00-20.00
Mobil penumpang 316 307 387
Pick-up 49 66 39
Truk 2 4 _

Bus 10 15 5
Truk gandeng

- - .

Sepeda motor 1137 1159 1225
Sepeda 70 67 41
Becak 20 28 50
Andong 1 7 6

Sumber : SurvaiLapangan

5.1.1.2 Kondisi Geometrik Persimpangan

Data yang diperoleh dari survai geometrik :

a. Lebar ruas jalanpada persimpangan

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, lebar ruas jalan di persimpangan adalah

sebagai berikut:
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Tabel 5.3 Lebar ruas jalan (dalam satuan meter)

Jalan Lebar

Pendekat

(WA)

Lebar

Masuk

(Wmasuk)

Lebar

Belok Kiri

(Wltor)

Lebar

Keluar

(Wkeluar)
Abubakar Ali 7,2 7,2 7,2 7,2
Ps. Kembang 10,1 10.1 10,1

Malioboro 6,5 | 6,5
"

6,5

Sumber : Survai Lapangan

5.1.1.3 Kondisi Lampu Lalu Lintas

Data dari hasil pengamatan lampu lalu lintas adalah sebagai berikut :

1. Lama waktu perputaran lampu lalu lintas (cycle time)

Lama waktu perputaran lampu lalu lintas pada persimpangan berdasar hasil

pengamatan di lapangan dapat dilihat pada tabel 5.4

Tabel 5.4 Cycle Time Lampu Lalu Lintas Pada Persimpangan

JALAN HIJAU

_(detik)
KUNTNG

(detik)
MERAH

(detik)
JUMLAH

(detik)
Ps. Kembang 25 3 34 62
Abubakar Ali 29 3 30 62

Malioboro
-

-

-

Sumber : Survai Lapangan

2. Lama Waktu Satu Fase untuk setiap Lampu Lalu Lintas

Lama waktu untuk setiap lampu lalu lintas pada persimpangan di lapangan

ditunjukkan dengan diagram, yang dapat dilihat pada gambar 5.1
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Fase 2= Jalan Abubakar Ali
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H = Hijau

K = Kuning

Gambar 5.1 Diagram Siklus Waktu Lampu Lalu Lintas

5.1.2 Analisis Tingkat Pelayanan Masa Sekarang

Perhitungan kapasitas, tingkat pelayanan dan tundaan pada persimpangan

Ps.Kembang-Abubakar Ali-Malioboro diselesaikan dengan memasukkan data-data

hasil survai periode 19.00 -20.00 WIB ke dalam lembar kerja (worksheet) dari MKJI

1997denganurutan sebagai berikut :

a. Formulir SIG-I:

Geometri

Pengaturan Lalu Lintas
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- Lingkungan

b. Formulir SIG-II:

Arus Lalu Lintas

c. Formulir SIG-III :

Waktu Antar Hijau

Waktu Hilang

d. Formulir SIG-IV :

- Penentuan Waktu Sinyal

Kapasitas

e. Formulir SIG-V

- Panjang Antrian

- Jumlah Kendaraan Terhenti

Tundaan

Dari hasil analisis simpang bersinyal Ps.Kembang-Malioboro-Abubakar Ali

berdasarkan standarisasi MKJI 1997 diperoleh hasil sebagai berikut;

1. Rasio arus dimpang (IFR) : 0,653

2. Waktu siklus termasuk waktu hilang : 66 detik

3. Panjang antrian jalan Abubakar Ali :161m

4. Panjang antrian jalan Ps. Kembang :71,3m

5. Derajat kejenuhan (DS) jalan Abubakar Ali : 0,82 >0,75 (tidak memenuhi)

6. Derajat kejenuhan (DS) jalan Ps.Kembang : 0,56 <0,75 (memenuhi)

7. Tundaan simpang : 37,53 detik
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8. Tingkat pelayanan simpang tersebut termasuk kategori D

Hasil analisis simpang bersinyal diatas terdapat pada lampiran 1.1

5.2 Simpang Tak Bersinyal 3-lengan (Sosrowijayan-Malioboro)

5.2.1 Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari hasil survai lapangan maupun instansi yang

diperlukan di dalam analisa simpang adalah :

a. Kondisi lalu lintas persimpangan

b. Kondisi geometrik persimpangan

5.2.1.1 Kondisi Lalu Lintas Persimpangan

Data hasil survai yang berhubungan dengan kondisi lalu lintas di persimpangan

adalah data volume lalu lintas yang diambil pada jam sibuk (peak hour). Adapun data

volume lalu lintas yang diambil berasal dari jalan Malioboro yang masuk jalan

Sosrowijayan dan yang terus. Data hasil survai lapangan tersebut dapat dilihat pada
tabel di bawah ini:

Tabel 5.5 Volume Lalu Lintas di Jalan Sosrowijayan

Jenis

Kendaraan
Volume (kend/janri

Pukul 07.00-08.00 Pukul 13.00-14.00 Pukul 19.00-20.00
Mobil penumpang 72 109 83
Pick-up

- - 1
Truk

- -

Bus 2 1
Truk gandeng

- -

Sepeda motor 197 257 j 303
Sepeda 23 16 18
Becak 15 21 41
Andong

- 1 1

Sumber : Survai Lapangan
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5.2.1.2 Kondisi Geometrik Persimpangan

Data yang diperoleh dari survai geometrik :

a. Lebar ruas jalan pada persimpangan

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, lebar ruas jalan di persimpangan adalah
sebagai berikut:

Tabel 5.6 Lebar ruas jalan (dalam satuan meter)

Jalan

Sosrowijayan
Malioboro

Lebar

Pendekat

. (WA)
6,1
6,5

Lebar

Masuk

(WMAsuk)
6,1
6,5

Sumber : Survai Lapangan

5.2.2 Analisis Tingkat Pelayanan Masa Sekarang

Perhitungan kapasitas, tingkat pelayanan dan tundaan jalan pada
persimpangan tak bersinyal Sosrowijayan-MaHoboro diselesaikan dengan
memasukkan data-data hasil survai periode 19.00-20.00 WIB ke dalam lembar kerja
(worksheet) dari MKJI 1997 dengan urutan sebagai berikut:

a. Formulir USIG-I:

Geometri

- Arus Lalu Lintas

b. Formulir USIG-II:

Analisa

Lebar

Belok Kiri

(WLTOr)

Lebar

Keluar

(Wkeluar)
6,1
6,5
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Dari hasil analisis simpang tak bersinyal Sosrowijayan-MaHoboro

berdasarkan standarisasi MKJI 1997 diperoleh hasil sebagai berikut:

1. Derajat kejenuhan (DS) : 1,166 >0,75 (tidak memenuhi)

2. Tundaan lalu lintas simpang : 29 det/smp

3. Tundaan lalu lintas jalan utama : 18 det/smp

4. Tundaan geometrik simpang : 4det/smp

5. Tundaan simpang : 33 det/smp

6. Peluang antrian ; 50-98 %

7. Tingkat pelayanan simpang kategori D

Hasil analisis simpang tersebut pada lampiran 1.2

5.3 Simpang Tak Bersinyal 3-lengan (Malioboro-Perwakiian)
5.3.1 Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari hasil survai lapangan maupun instansi yang
diperlukan di dalam analisa simpang adalah :

a. Kondisi lalu lintas persimpangan

b. Kondisi geometrik persimpangan

5.2.1.3 Kondisi Lalu Lintas Persimpangan

Data hasil survai yang berhubungan dengan kondisi lalu lintas di persimpangan
adalah data volume lalu lintas yang diambil pada jam sibuk (peak hour). Adapun data

volume lalu lintas yang diambil berasal dari jalan Malioboro yang masuk jalan

Perwakilan dan yang terus. Data hasil survai lapangan tersebut dapat dilihat pada
tabel di bawah ini:



Tabel 5.7Volume Lalu Lintas di Jalan Perwakilan

Jenis

Kendaraan

Mobil penumpang
Pick-

Truk
EL

Bus

Truk gandeng
Sepeda motor
Sepeda
Becak

Andong

Pukul 07.00-08.00
Volume (kend/jam)
Pukul 13.00-14.00

16 186

14 19

198 431
29 35
67 58

94

Pukul 19.00-20.00
186

10

443

29

47

Sumber : Survai Lapangan

5.2.1.4 Kondisi Geometrik Persimpangan

Data yang diperoleh dari survai geometrik :

b. Lebar ruas jalan pada persimpangan

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, lebar ruas jalan di persimpangan adalah
sebagai berikut:

Tabel 5.8 Lebar ruas jalan (dalam satuan meter)

Jalan Lebar

Pendekat

(WA)

Lebar

Masuk

(Wmasuk)

Lebar

Belok Kiri

(WLT0R)

Lebar

Keluar

Perwakilan 7,8 7,8 7,8 7 8
MaHoboro 6,5 6,5 6,5 6,5

Sumber : Survai Lapangan

5.3.2 Analisis Tingkat Pelayanan Masa Sekarang

Perhitungan kapasitas, tingkat pelayanan dan tundaan jalan pada

persimpangan tak bersinyal Malioboro-Perwakiian diselesaikan dengan memasukkan
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data-data hasil survai periode jam 19.00 - 20.00 Wib, ke dalam lembar kerja
(worksheet) dari MKJI 1997 dengan urutan sebagai berikut :

c. Formulir USIG-I:

Geometri

Arus Lalu Lintas

d. Formulir USIG-II:

Analisa

Dari hasil analisis simpang tak bersinyal Perwakilan - Malioboro

berdasarkan standarisasi MKJI 1997 diperoleh hasil sebagai berikut:

1. Derajat kejenuhan : 1,068 > 0,75 (tidak memenuhi)
2. Tundaan lalu lintas simpamg : 18,5 det/smp

3. Tundaan lalu lintas jalan utama : 12,5 det/smp

4. Tundaan geometrik simpang : 4det/smp

5. Tundaan simpang ; 22,5 det/smp

6. Peluang antrian : 46 . 95 %

7. Tingkat pelayanan simpang kategori C

Hasil analisis simpang tersebut pada lampiran 1.3

5.4 Simpang Tak Bersinyal 3-lengan (Malioboro-Dagen)

5.4.1 Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari hasil survai lapangan maupun instansi yang
diperlukan di dalam analisa simpang adalah :
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a. Kondisi lalu Untas persimpangan

b. Kondisi geometrik persimpangan

5.4.1.1 Kondisi Lalu Lintas Persimpangan

Data hasil survai yang berhubungan dengan kondisi lalu lintas di persimpangan

adalah data volume lalu lintas yang diambil pada jam sibuk (peak hour). Adapun data

volume lalu lintas yang diambil berasal dari jalan Malioboro yang masuk jalan Dagen

dan yang terus. Data hasil survai lapangan tersebut dapat dilihat pada tabel di bawah
mi:

Tabel 5.9 Volume Lalu Lintas di Jalan Dagen

Jenis

Kendaraan

Mobil penumpang
Pick-up
Truk

Bus

Truk gandeng
Sepeda motor
Sepeda
Becak

Andong

Pukul 07.00-08.00
Volume (kend/jam)
Pukul 13.00-14.00

57 96

159 185
12 14

10 17

Pukul 19.00-20.00
75

126

10

26

Sumber : Survai Lapangan

5.4.1.2 Kondisi Geometrik Persimpangan

Data yang diperoleh dari survai geometrik :

a. Lebar ruas jalan pada persimpangan

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, lebar ruas jalan di persimpangan adalah
sebagai berikut:
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Tabel 5.10 Lebar ruas jalan (dalam satuan meter)

Jalan

Dagen
Malioboro

Lebar

Pendekat

(WA)
6,5

6,5

Lebar

Masuk

(WMasuk)
6,5
6,5

Lebar

Belok Kiri

(WLT0R)

Lebar

Keluar

(WKELUAR)

6,5

Sumber : Survai Lapangan

5.5.1 Analisis Tingkat Pelayanan Masa Sekarang

Perhitungan kapasitas, tingkat pelayanan dan tundaan jalan pada
persimpangan tak bersinyal Malioboro-Dagen diselesaikan dengan memasukkan

data-data hasil survai periode jam 19.00 - 20.00 WIB ke dalam lembar kerja
(worksheet) dari MKJI 1997 dengan urutan sebagai berikut :

a. Formulir USIG-I:

Geometri

Arus Lalu Lintas

b. Formulir USIG-II:

Analisa

Dari hasil anaHsis simpang tak bersinyal Dagen - Malioboro berdasarkan

standarisasi MKJI 1997 diperoleh hasil sebagai berikut:

1. Derajat kejenuhan , 0,936 > 0,75 (tidak memenuhi)
2. Tundaan lalu lintas simpamg : 13 det/smp

3. Tundaan lalu lintas jalan utama : 9 det/smn
j.'

4. Tundaan geometrik simpang : 3,94 det/smp

5. Tundaan simpang : 19,94 det/smp

6,5
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6. Peluang antrian : 36-70 %

7. Tingkat pelayanan simpang kategori C

Hasil analisis simpang tersebut pada lampiran 1.4

5.5 Simpang Tak Bersinyal 4-lengan (Malioboro-Suratmajan-Pajeksan)
5.5.1 Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari hasil survai lapangan maupun instansi yang
diperlukan di dalam analisa simpang adalah :

a. Kondisi lalu Untas persimpangan

b. Kondisi geometrik persimpangan

5.5.1.1 Kondisi Lalu Lintas Persimpangan

Data hasH survai yang berhubungan dengan kondisi lalu lintas di persimpangan
adalah data volume lalu lintas yang diambil pada jam sibuk (peak hour). Adapun data
volume lalu lintas yang diambil berasal dari jalan Malioboro yang masuk jalan
Suratmajan dan Pajeksan serta yang terus. Data hasil survai lapangan tersebut dapat
dilihat pada tabel di bawah ini:

Tabel 5.11 Volume Lalu Lintas di Jalan Suryatmajan
T*=>nio t 7 _ 1_ 7i 7T^ ^ —Jenis

Kendaraan
Volume (kend/jam)

Mobil penumpang
Pick-up
Truk
Bus

Truk gandeng
Sepeda motor
Sepeda
Becak
Andong

Pukul 07.00-08.00
102_
14

285

45

20

Pukul 13.00-14.00
131

13

293

17

12

Pukul 19.00-20.00
124

265

19

40
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Jenis

Kendaraan
Volume (kend/jam)

Pukul 07.00-08.00 Pukul 13.00-14.00 Pukul 19.00-20.00
Mobil penumpang 71 68 16
Pick-up 12 8 14
Truk 3 . 1
Bus

-

-

Truk gandeng
- .

Sepeda motor 202 181 198
Sepeda 8 38 29
Becak 14 28 67
Andong

-

-

"

Sumber : Survai Lapangan

5.5.1.2 Kondisi Geometrik Persimpangan

Data yang diperoleh dari survai geometrik :

a. Lebar ruas jalan pada persimpangan

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, lebar ruas jalan di persimpangan adalah
sebagai berikut:

Tabel 5.13 Lebar ruas jalan (dalam satuan meter)

Jalan

Suratmajan
Pajeksan

Malioboro

Lebar

Pendekat

(Wa)
8,2

8,3

6,5

Lebar

Masuk

(Wmasuk)
8,2

8,3

6,5

Lebar

Belok Kiri

(WLTOR)

Sumber : Survai Lapangan

5.5.2 Analisis Tingkat Pelayanan Masa Sekarang

Perhitungan kapasitas, tingkat pelayanan dan tundaan pada persimpangan tak

bersinyal Suryatmajan-MaUoboro-Pajeksan diselesaikan dengan memasukkan data-

Lebar

Keluar

(Wkeluar)
8,2

8,3
6,5
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data hasH survai periode 19.00-20.00 WIB ke dalam lembar kerja (worksheet) dari
MKJI 1997 dengan urutan sebagai berikut:

c. Formulir USIG-I :

Geometri

- Arus Lalu Lintas

d. Formulir USIG-II:

Analisa

Dari hasil analisis simpang tak bersinyal Suryatmajan - Malioboro -

Pejaksan berdasarkan standarisasi MKJI 1997t diperoleh hasil sebagai berikut:

1. Derajat kejenuhan : 0,86 > 0,75 (tidak memenuhi )

2. Tundaan lalu lintas simpamg : 10,5 det/smp

3. Tundaan lalu lintas jalan utama : 7,5 det/smp

4. Tundaan geometrik simpang : 3,91 det/smp

5. Tundaan simpang : 14,41 det/smp

6. Peluang antrian : 30 - 59 %

7. Tingkat pelayanan simpang kategori B

Hasil analisis simpang tersebut pada lampiran 1.5

5.6 Segmen Jalan Perkotaan (Malioboro)

5.6.1 Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari hasil survai lapangan maupun instansi yang
diperlukan di dalam analisa segmen jalan adalah :
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a. Kondisi lalu lintas segmen jalan

b. Kondisi geometrik segmen jalan

5.6.1.1 Kondisi Lalu Lintas Segmen Jalan

Data hasil survai yang berhubungan dengan kondisi lalu lintas di segmen jalan

adalah data volume lalu lintas yang diambil pada jam sibuk (peak hour). Adapun data

volume lalu lintas yang diambil berasal dari jalan Malioboro. Data hasil survai

lapangan tersebut dapat dilihat pada tabel di bawah ini:

TabeLSJfjyplume Lalu Lintas di JalanMaliohoro
Jenis

Kendaraan Pukul 07.00-08.00
Volume (kend/jam)
Pukul 13.00-14.00

Mobil penumpang
Pick-up
Truk

924

126

Bus

Truk gandeng
Sepeda motor
Sepeda
Becak

34

3040

144

Andong

Sumber : Survai Lapangan

5.6.1.2 Kondisi Geometrik Persimpangan

Data yang diperoleh dari survai geometrik :

a. Lebar ruas jalan pada persimpangan

1137

216

10

55

3785

119

Pukul 19.00-20.00
1425

113

21

4455

87

Berdasarkan hasil pengamatan di lapangan, lebar ruas jalan adalah sebagai berikut



Tabel 5.15 Lebar ruas jalan (dalam satuan meter)

Jalan

Malioboro

Lebar Jalur

(Wc)

6,5

Jarak Dari Kereb ke
Penghalang

102

Sumber : Survai Lapangan

5.5.3 Analisis Tingkat Pelayanan Masa Sekarang

Perhitungan kapasitas, tingkat pelayanan dan tundaan jalan pada segmen jalan
Malioboro diselesaikan dengan yaitu dengan memasukkan data-data hasil survai
periode jam 19.00 - 20.00 ke dalam lembar kerja (worksheet) dari MKJI 1997
dengan urutan sebagai berikut:

a. Formulir UR-1 :

- Data Umum

- Geometri Jalan

b. Formulir UR-2 :

- Arus dan Komposisi LaluLintas

- Hambatan Samping

c. Formulir UR-3 Analisa :

- Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan

- Kapasitas

- Kecepatan Kendaraan Ringan

Dari hasil analisis segmen jalan perkotaan Malioboro diperoleh hasil sebagai
berikut:
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1. Derajat kejenuhan : 1.11 > 0,75 (tidak memenuhi )

2. Kecepatan jam puncak : 32 km/jam

3. Panjang segmen jalan : 0,809 km

4. Waktu tempuh : 91,08 detik

Hasil analisis simpang tersebut pada lampiran 1.6

5.7. Analis sistem jaringan lalu lintas perkotaan

a. Berdasarkan prosedur perhitungan dari MKJI 1997 untuk analisa sistem jaringan
lalu Untas di perkotaan untuk memperoleh waktu tempuh secara keseluruhan yaitu
dengan hasU dari perhitungan tundaan simpang ( bersinyal dan tak bersinyal )
ditmbah dengan hasil perhitungan waktu tempuh tak terganggu (waktu tempuh
segmen jalan perkotaan ), maka dari hasil analisia yang diperoleh adalah :
1. Tundaan Simpang

a. Simpang bersinyal Ps.kembang-Malioboro-Abubakar AH : 37,57 detik
b. Sipang tak bersinyal Sosrowijayan -Malioboro : 33 detik

c Simpang tak bersinyal Perwakilan-Malioboro : 22,5 detik
d. Simpang tak bersinyal Dagen - Malioboro : i6)Q4 detik

e. Simpang tak bersinyal Suryatmajan-Malioboro-pejaksan : 14,41 detik

2. Waktu Tempuh tak Terganggu

a. Segmen jalan perkotaan Malioboro -^ -s a o
. 7i,ue deiik

Maka waktu tempuh secara keseluruhan adalah jumlah tundaan simpamg ditambah
waktu tempuh tak terganggu =215,46 detik (3,591 menit)
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b. Berdasarkan standarisasi MKJI 1997 disyaratkan bahwa untuk derajat
kejenuhan adalah <0,75. Maka hasil dari analisa diperoleh hasil sebagai
berikut :

a. Simpang bersinyal Ps.kembang-Malioboro-Abubakar Ali : 0,82

b. Sipang tak bersinyal Sosrowijayan-Malioboro : 1.17

c Simpang tak bersinyal PerwakUan-Malioboro : 1,07

d. Simpang tak bersinyal Dagen-Malioboro : 0,94
e. Simpang tak bersinyal Suryatmajan-MaUoboro-pejaksan : 0,86
f. Segmen jalan perkotaan .-,,..

Dari hasil diatas dapat disimpulkan sebagai berikut :

1. Untuk simpang bersinyal, simpang tak bersinyaL dan segmen jalan perkotaan
mempunyai derajat kejenuhan (Degree Saturation) >0,75 berarti untuk masa

sekarang jaringan lalu lintas di kawasan jalan Malioboro sudah mengalami
kejenuhan.

2. Berdasar kelas jalan MaUoboro yaitu kelas II dengan kecepatan rencana 50
km/jam maka dengan panjang jalan 0.809 km, waktu tempuh yang ideal adalah
58,248 detik, sehingga dengan waktu tempuh tak terganggu 91.08 detik jalan
Malioboro sudah melebihi kapasitasnya.



BAB VI

PENGATURAN SISTEM JARINGAN LALU LINTAS

6.1 I muni

Pengaturan sistem jaringan lalu Imtas sebagai penunjang bagi

teriaksananya sistem transportasi secara keseluruhan menghadapi persoalan yang

rumit, disamping ketidaksesuaian antara perencanaan pembangunan kawasan

dengan penyiapan infrastruktur transportasi yang memadai, ditambah pula

dengan adanya keengganan dan masyarakat untuk menggunakan sarana angkutan

umum sehingga pertumbuhan kendaraan pnbadi di perkotaan sangatlah cepat

yang tidak dapat diimbangi oleh pertumbuhan ruas jalan.

Menyadari hal tersebut maka pengaturan arah lalu lintas merupakan salah

satu faktor pengaturan yang dapat dilakukan dengan makasud untuk

menyeimbangkan beban arus lalu lintas secara lebih merata dan untuk

mengantisipasi pertumbuhan lalu lintas di masa mendatang.. Hal terpenting yang

dipertimbangkan dalam pengaturan ini yaitu bahwa perubahan arah lalu lintas

pada salah satu titik di dalam jaringan jalan akan berpengaruh pada jalan lainnya
sehingga sedapat mungkin diusahakan perubahan tersebut telah

mempertimbangkan berbagai dampak yang mungkin timbul.

6.2 Pengaturan Jaringan Laiu Lintas

Kawasan Malioboro yang dipandang sebagai suatu bagian dari sistem

jaringan berdasarkan hasil analisa yang telah dilakukan, perlu dilakukan

pengaturan dikarenakan volume lalu lintas yang memasuki kawasan tersebut

106
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sudah sangat tinggi sehingga pada semua ruas jalan di kawasan Malioboro derajt
kejenuhannya sudah melampaui yang disyaratkan yaitu >0,75. Untuk itu maka

perlu dilakukan pengaturan terhadap sistem jaringan lalu lintas di kawasan

tersebut, dimana pengaturan ini meliputi perbaikan di seluruh bagian yang
termasuk sistem jaringan tersebut sehingga diharapkan pemecahan dari masalah

lalu lintas dapat secara menyeluruh.

Pengaturan sistem jaringan di kawasan Malioboro dapat dibagi dalam dua
macam pengaturan yaitu :

A. Pengaturan Umum

Maksud dari pengaturan umum adalah aturan yang diberlakukan pada semua

waktu di kawasan tersebut.

Aturan-aturan yang diterapkan adalah :

1. Larangan untuk parkir di sepanjang jalan keluar dari kawasan Malioboro

(Jl.Sosrowijayan, Perwakilan, Dagen, Suryatmajan dan Pajeksan). Aturan

ini bertujuan untuk mengurangi hambatan samping yang tinggi di jalan
tersebut.

2. Angkutan umum (Bus) diharuskan hanya berhenti di tempat yang telah

ditentukan dan semua badan mobil harus masuk pada tempat
pemberhentian.

3. Kendaraan dari jalan Perwakilan dilarang belok kanan guna menghindari

crossing dengan kendaraan di jalan Mataram, karena simpang yang ada

merupakan simpang tak bersinyal.
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B. Pengaturan Khusus

Maksud pengaturan khusus adalah aturan yang diterapkan pada periode waktu

tertentu di kawasan tersebut, dengan pertimbangan periode waktu tersebut

merupakan periode tersibuk dan untuk cycle lime tetap seperti semula.

Untuk pengaturan khusus ini periode waktu yang ditentukan adalah antara

pukul 18.00 Wib sampai 22.00 Wib

Aturan-aturan yang diterapkan yaitu :

1. Pengaturan Arah Arus Lalulintas

Hal ini dipandang penting untuk dilakukan karena di kawasan Malioboro

sangat sulit untuk dilakukan perubahan secara fisik jalan misalnya

memperlebar ruas jalannya, sehingga dipandang pengaturan arah mi

merupakan solusi untuk mengurangi derajat kejenuhan dan meningkatkan

tingkat pelayanan. Pengaturan yang dimaksud adalah

a. Arus kendaraan ringan (LV) dari jalan Abubakar AH dilarang

memasuki jalan Malioboro, tetapi terus ke jalan Pasar Kembang.

b. Untuk sepeda motor dari arah jalan Abubakar Ali diperbolehkan belok
kiri menuju jalan Malioboro.

c Pada jalan Pasar Kembang dibuat 2 arah yaitu yang kearah timur

khusus sepeda motor dan boleh belok kanan ke Malioboro, sedang

yang kearah barat untuk kendaraan ringan (LV) dan sepeda motor.

d. Khusus untuk sarana angkutan umum massa (Mass Rapid
Transportation) berupa bus umum pada jam-jam yang ditentukan

tersebut diperkenankan untuk melmtasi jalan Malioboro disamping
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pertimbangan untuk melayani masyarakat yang membutuhkannya, juga
untuk secara bertahap mendidik masyarakat supaya lebih

mengutamakan penggunaan angkutan umum dibanding kendaraan

pribadi. Hal ini perlu digalakkan di kota Yogyakarta agar

perkembangan pertumbuhan kendaraan pribadi yang begitu tinggi di

kota-kota besar seperti Jakarta, Bandung, Surabaya dan Medan yang

mengakibatkan tidak berjalannya sistem transportasi secara baik dapat

sedini mungkin diantisipasi dan dihindari.

e. Dengan adanya pengaturan arah ini diestimasi terjadi bangkitan arus

kendaraan sepeda motor yang memasuki kawasan Malioboro sebanyak
10%

f. Untuk mengatasi masalah parkir bagi kendaraan ringan (LV) maka

dioptimalkan penggunaan taman parkir Abubakar Ali dan Beringharjo.
2. Pengaturan rambu

a. Aturan rambu ini sangat penting karena berpengaruh bagi keberhasilan

pengaturan arah yang direncanakan. Untuk itu maka rambu-rambu

yang akan dipakai harus mempertimbangkan kejelasan maksud aturan,

letak dan mudah dUihat pada situasi apapun.

Secara jelasnya pengaturan arah arus lalu lintas dan rambu yang dimaksud
dapat dilihat pada lampiran 4. "•>' .-•> -

6.3 Analisis Pengaturan Sistem Jaringan Lalu Lintas

Dari pengaturan yang direncanakan maka diperlukan adanya analisis untuk

mengetahui efektifitas pengaturan tersebut. Analisis yang dilakukan dapat dUihat
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pada lampiran 2 . Untuk lebih jelasnya di bawah ini diperbandingkan antara

analisis masa sekarang dengan analisis berdasar pengaturan yang direncanakan
yaitu :

Tabel 6.1 Perbandingan analisis masa sekarang dengan analisis pengaturan.

Simpang / Segmen Jalan
Analisis Masa Sekarang Analisis Pengaturan

DS T.Pel Tundaan/

Wk.temp

(det)

DS T.Pel Tundaan/

Wk.temp

(det)

Ps.Kembang-Abubakar AH 0,82 D 37,57 0,530 C 16,450

Sosrowijayan-MaHoboro 1,17 D 33 0,766 B 9,970

PerwakUan-Malioboro 1,07 C 22,5 0,707 B 9,299

Dagen-Malioboro 0,94 C 16,94 0,613 B 10,15

Suryatmajan-Malioboro-

Pajeksan

0,86 B 14,41 0,590 B 9,750

MaUoboro 1,11 - 91,08 0,62 - 63,36

Waktu tempuh keseluruhan 215,5 detik = 3,59 menit 118,979 detik =1,98 menit



BAB VII

KESLV1PULAN DAN SARAN

7.1 Kesitnpulau

Setelah dilakukan analisis pengaturan menurut standarisasi Manual Kapasitas

jalan Indonesia (MKJI) 1997 pada jaringan jalan perkotaan di kawasan

Malioboro yang terdin dan satu simpang bersinyal. empat simpang tak bersinyal

dan satu segmen jalan maka diambil kesimpulan sebagai berikut:

1. Untuk simpang bersinyal Ps. Kembang - Malioboro - Abubakar All dan

simpang tak bersinyal Sosrowijayan - Malioboro walaupun kapasitas

persimpangannya mengimbangi volume lalu Imtas yang terjadi tetapi

pengaruh kemacetan dan antrian masih cukup besar, hal ini dapat dilihat dari

tingkat pelayanan Ddengan tundaan sebesar 37,53 det/smp dan 33 det/smp,

selain itu juga derajat kejenuhan (DS) yang terjadi sebesar 0,82 dan 1,16

(tidak memenuhi syarat DS< 0,75).

2. Pada persimpangan yang lainnya yaitu simpang Perwakilan - Malioborao,

simpang Dagen - Malioboro, _dan simpang Suryatmajan - Malioboro -

Pajeksan mempunyai tingkat pelayanan kategori Cdan B dengan tundaan

sebesar 22,5 det/smp, 19,94 det/smp, dan 14,41 det/smp tetapi derajat

kejenuhannya adalah 1,068 , 0,936 dan 0,86. Sehingga walaupun tingkat

pelayanannya cukup baik tetapi terdapat tingkat kemacetan yang tinggi.

3. Untuk Segmen jalan Malioboro sebagai pedoman untuk melihat apakah sistem

jaringan jalan yang ada baik atau tidak memiliki hasil anaUsa yaitu waktu

11
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tempuh tak terganggu 91,08 detik jika didasarkan pada kelas jalan 2 tipe

kolektor yang mempunyai kecepatan rencana 50 km/jam, maka dengan

panjang segmen jalan 0,809 km waktu tempuh tak terganggu seharusnya

58,25 detik.

4. Tingkat pelayanan pada segmen jalan Malioboro sangat rendah, hal ini dapat

dilihat dari hasil perhitungan didapat waktu tempuh keseluruhan sebesar

215,46 detik ( 3,591 meiut) serta derajat kejenuhan 1,11 (tidak memenuhi

syarat). Keadaan ini disebabkan oleh berbagai faktor yaitu volume kendaraan

yang tinggi dan adanya tundaan-tundaan yang terjadi pada setiap simpang
jalan tersebut.

Untuk mengatasai permasalahan yang ada maka ditempuh langkah pengaturan

lalu lintas pada jam -jam sibuk (18.00-22.00 Wib) dimana diperoleh hasil sebagai
berikut:

1. Pengaturan arah arus lalu Untas dengan cara mengurangi volume kendaraan

ringan dan mengasumsikan arus sepeda motor mengalami bangkitan 10 %dan

semula, maka dari hasil analisa pehitungan (lihat lampiran 2) diperoleh derajat

kejenuhan DS< 0,75 dan tundaan antara 9,95 - 16,50 det/smp dengan tingkat
pelayanan katagori B.

2. Untuk arus kendaraan ringan (LV) dari arah timur yaitu jalan Abubakar Ali

diarabkan kejalan Pasar kembang, sehingga jalan Pasar kembang tersebut

menjadi dua arah dan untuk arus kearah timur khusus untuk sepeda motor.

3. Dipasang rambu - rambu dengan jelas diatas badan jalan yang letaknya pada

jalan yang akan memasuki kawasan Malioboro, dan disamping itu untuk
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terjaminnya kelancaran arus lalu lintas dan kedisiplinan dari pengguna jalan

perlu dilakukan pengawasan dari petugas lalu lintas.

7.2 Saran

Setelah dilakukan analisis perhitungan dan pengaturan jaringan lalu

lintas dikawasan Malioboro serta melihat pada kondisi dilapangan, maka

penyusun memberikan saran sebagai berikut :

1. Dikarenakan kawasan Malioboro adalah merupakan pusat pertokoan dan

pembelanjaan, maka untuk mengurangi beban lalu lintas dikawasan tersebut

perlu dilakukan pengaturan sistem jaringan lalu lintas secara menyeluruh

sehingga arus lalu lintasnya menjadi lancar tanpa membebam jalan lain dan

untuk masa mendatang tata ruang di kawasan tersebut perlu ditelaah lagi

sehingga tidak terjadi penumpukan aktivitas pada satu tempat.

2. Diperlukan uji coba untuk pengaturan lalu lintas yang diusulkan guna diperoleh

gambaran yang jelas sejauhmana efektifitas pengaturan tersebut sehingga pada

akhirnya dapat diperoleh perencanaan yang paling efisien dan efektif.

3. Penelitian untuk sistem jaringan jalan lalu lintas agar lebih akurat dikarenakan

kompleknya permasalahan yang ada sebaiknya menggunakan program komputer

yang berkaitan dengan hal tersebut guna dapat memperhitungkan bangkitan lalu

lintas yang ada d?.v. mempunyai estimasi tentang asal-tujuan dari pengguna jalan
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LAHPIRAN' 1 7c

IMPAr^'GTAKBEr.SiNYA!

OPJ/l/JRUSlG-ll:

ANALISA

Tanccal: MBl 1330 Ditanca.-j oten: RBS / OKTA
Kota: K70S7AI<A3.iA Ukuran kcta: o,r •.Via

Jalan utama: MALlQEOfiC- | Linkunoan elan: Crjf*j
Jalan minor: SC330 W3A yAN \ Hambatan samixnc: / /AJ6~6~/
icai: -snc: /-?.00 - 20.00

1. Leba: pendekat dan tpe si-pang

Piiihan J-_-.-i;ar, lengan

si-pang
Lei=( :~":rka; (m) Jumlah la;'j

Gs-tsr E- 1:2 s.—pang

lit. 5-1:1

(ID

v'c'E-T rr.incr Jaian utama Lebar

v.; |

(21 1 (3) (4)

W,

(51 (5)

w

(70

pendekat
rata-rata W,

(S)

Jalan

—.nor

(91

Jaian

CO)

/ J &,/ 1 1 M £,^ b(S £vJ-| (,,37 2 -2 32.2.

1 1 I 1 1

1 1 1 ! 1

1 1 1 • 1 ! 1 1 1 1

1 1 i 1 1 1 i ! I

1. K252si:=5

KapeSileS
Das a;

smp/jam

Tbl. 5-2:1

(20)

/ | 3 7^g

3. Perilaku lain linias

krus lalu-lintas

(0)
smp/jam
USIG-1

=rs.23-Kol10

(301

F£•".:•" cenvesuaiar, kaoasi;as (F)

Leber

pendekat
rata-rata

Gbr. 5-3:1

(2D

//-?/<

Dera>t

kejenunan

(30)/{2S)

(3D

Median jalan
L'.arr,3

Tbl. 5-4:1

(22)

/,00

Ukuran

kota

Tbl. 5-5:1

(231

o,ss

Tundaan lalu

lintas Jl.Utama

Gbr. C-2:2

(33)

r,arr.;a;an

ssrr.":r.c

Tbl. 3-6:1

(2^1

Q,32

i undaan lalu

lintas JL Minor

(34)

:-riOK

Gbr. 3-7:1

(25)

luniaa.n

csomsnk

simpanc

(DG)

(35)

=*:;•<

(251

1,€>3C3

.-.as:;

total

Gbr. 5-9:1

(271

1,13

I'jr.rsan rsiuang

slmrano antrian

P)
(32).(35)

{C? %)
Gbr. C-3:1

(37)

Kapasitas

(C)
smp/jarr.

(28)
3333

sasarar

373r,<i

i undaan lalu

lintas simpang

DT,
Gbr. C-2:1

(32) " (35)
33 \SO~38 \S>S 70,7s
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LAI-IPIRAN 1 .3

'.PANG TAK SEP-SifvYAL

RMUUP USIG-II:

KALIS A

Tancsai: 7i£J /33S 1Q.ta,--:a.-j o!eP: /3EI / 0/£7W
Kota: YOfry43A/2/A 1Uk-.-ran kita: r^J j._-a
Jalan irama: /AAL/03Q/20 j (jnkuncan a!a.T SOOi
Jalan minor /^/g UJAK/34N j Hambatan samsnc: T/o/SGl
Soal: ANA sisis 2S£M3A*T :eriode: /3. OO- J2O.O0 tOi/S

1. Leba: pendekat dan ipe simpang

=iiihan .^-•mian lengan
simpang

(1)

Lira? r^nd-ekat (m) Jyml5.1 ta;u

V.2

itpe

s.-.pa.-.g

Tbi. 5-1:1

(ID

i.i. :„.. Jaian utama l .v..

pencekat
rata-rata V/,

f£l'21 1 (31

w,

(51

w0

(5)

W

(71

Jalan

(9)

Jaian

uuma

noi

/ 3 I7,# I7,# K-r l^j- 6/-T 6>,33 2 -2 S2Z
1 1 1 1 1 I 1

1 1 1 1 1 I 1 ! 1 1
1 1 1 • 1 1 1 I ! 1 1
I 1 1 1 1 ! I 1 1 1 1

1 Kapasitas

;;fina.- :env»sua:ar, icasasias (P)

Median jalan
t'.ama

Ukuran

kota

-am;a:an

sa-.;i.-.c

;iic<<

kiri

s*:o<

'.inn

sapasiias

Kapasiias
rs....

smp/lam

Tbl. 3-2:1

(20)

pendekat

rata-rata

Pw

Gbr. 3-2:1

'2D

Tbl. 3-4:1

'221

1 es

Tbl. 3-5:1

(231

Tbl. 5-5:1

(24)

Gbr. 3-7:1

(251 (251

.nasc

minor/

total

F-
Gbr. 5-9:1

(271

(C)
smp/jam

(23)
/_\37£0

3. Perilaku i2iu Unas

-mnan A-V.-S lalu-Snas

(0)
smp/jam

USIG-1

S.-S.23-KOM0

(30)

/ i 3J3Z$~

/,2S7 j /,oo

Derail

kejsp.ur.an

(DS)
(30)/(23)

(31)

o,$8

tundaan taiu-

lintas simpang

Gbr. 0-2:1

(32) "

! undaan lalu

lintas Ji.Utama

Gbr. C-2:2

: (331
IS,S I /2,3

0,3/6J- j //^-2JJ~

Tundaan taiu-

iintas Jl. Minor

(34)

lur.caan

seorneirik

simpang
(DG)

(351

iur.baan

•imping

:r\\

(32}.(35]

'351

///•^ l-JMJV

Peluang
antrian

{0? S)
Gbr. 0-3:1

(371

sasaran

(33)
•f | 22,20 \J6-3Q \PS70,/Jr
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LAHPIRM 1 .4

MPAN'G TAK = EP.Si.VYAL

OPWULJ* USiG-11:

ANALISA

i ancoal:
VDianca.-j deft: ^BS A3373

Koa: yOP/APAPPA \ u<'jnr. kota: o,3 3-,*

Jalan utama: 7~1A SjOpOASO \ Linkuncan ia!a.T Con

Jaian minor £Wfo BH hambatan samoinc: / /NP3/

Seal: ANA Lis/3 (£i<APA7/3 | Periode: /^ £>0 - ^o.oo w/Z?

1. Lebar pendekat dan t:pe simpang

; Piiinan .Vmia p. lencan Leber :-*nd-eka; (m) JumiaP. laju:

si.-r.par-gsimpang

(1)

Js!s~ minor Jalan uama Lebar

pendeka;
rata-rata ',',',

(£1

Gambar =-V_7

Y.\ | Wc

(21 1 (31 (41 (51

w0

(5)

W

(7)

Jalan

II IH (VI

Ol

Jaian

uama

noi

/ ! 3 ps\ - \b,s- \b,r 16,r\ (,,s (,,s- 2 2 ^^^

1 1 I 1 1 1 1
1 1 1 1 1 I 1 •
1 1 i 1 • 1 I 1 1
1 1 1 ! - ! 1 1 1

1 Kaoasias

FzO" oenvesuaian kasasias If]"an i Ka;a3i'as

Das a; Lebar

pendekat
rata-rata

Gbr. 3-3:1

(2D

Median jalan
utama

Tbl. 5-4:1

(221

Ukuran

kota

.-.amoaan

samoin;

= e;o<

kiri

r*:o<

kanan

.-.as:o

minor/
Kapasitas

smp/jam

Tb!. 5-2:1

(20)

I I 3700

3. Periiaku lalu linas

-mnar '<:•$ laiu-iinas

(0)
srnp/jsm
US1G-1

•rs.23-Kol10

(30)

3/36, &

/,22~7

Derail
kejenuhan

(03)
(30}.'{28)

(31)

0,33k

f,O0

Tundaan lalu-

lintas simpang

Gbr. 0-2:1

(321 "

' C3

Tol. 5-5:1

(231

"^F

Tundaan lalu

lintas Jl.Lnama

Gbr. 0-2:2

' (33)

' »5«

Tbl. 5-5:1

(24)

0,32

Tundaan taiu-

untas Jl. Minor

(34)

Gbr. 3-7:1

(251

iun;aan

geomeirik
simpang

(DG)

(35)

r.-r

(2?

Gbr. 5-9:1

(271

I, OS2 I 3/3

:ur.daan reiuang

slmpan-g antra."

(32M2S)
(33

tr-s v.)

Gbr. 0-3:1

127]

(C)
smprjarr.

(231

33?3p~

sasarar

(33)

3,3-f \ I{,,$<? \3L-7° \Ds7Ct75



PA.NG TAX 3EPSINYAL

3.MUUa US!G-l:

EOMETRI

{US LALU UNTAS
Jaian utama:

Ir\£i_L33e
/<?£ VAPAPPA

7AAW3QA0

-tancani

TOCinsi:

aanrrirx.- SOfLyATPWjAV - p>4JtEJ£<A A.;
| Seal: Ak)AJ~ISiS 3S3A^auT

>: 1 ,-5

_p£2 /O^PA
Z>7y

r-sneexat
Xerdaraan rir.es,-! LM Kandaraan berat HV

i s^psi.ui . emp=TJ
«r*i;am srnp-jam kenctfam smc/iam

® 1 W I (5) I (5)

seoeda motor MC | Kendaraan bermotor total MV
fcermctcr
UM kencVjam

(12) •!
(!) (2)

Jl. Winer: A LT

si

nl

I Tea.
J. Minor: C LT

si

icai

Jl. .Minor total A-C

JL Utama: 3

Jl. Utama: 0

LT | 126?

/CIS
RT 3D

Toail /177
LT

ST (

Jl. Utama taal 3-0

Utama i-minc-r

Utama-miner 'eta!

K" | /2(j
j 5"

fir
10/3

£C>

Mil

A2t?

/0A5

SO

P77

12 Q

/OIJ

3D

UZL

I

/J

/

31/

13

JlL
*f,7
1,3

3 7Z±

I,-

3PPI
//A

-7/ I -Z7/J

kenc7]am
(7)

tb3

7/30

/Jg

TStU

smpaO.5
smc>]am

(3)

733,S
/3b O

33

i/y/,3

kencVjam sma/iam
(S) I (10)

.ias:o

telok

MI)

3 b/, cj | 0/0(72
•f/S-ff ZbCiP;

223 /2Q,3 O/Ojp

V#l 2333,S\ O/jJ

fc/

3b

JXL

3ks~ 122,2' 2 2 1L 201,(7 \0/0(72 | 6 i
3I2U

/3&

tZTpZT

/S~bO

S3

-7/337

223

'•COJ,7\
730,3 \0/Of5\ 7FP

Pasio Jt.Mlror / (Jl. Utama*mi.nor)
1737,3 | -J7QJ
total

33Jf,8\ 0,13 | /T/
O IU.V,\!V:| O,033



lai-ipiran' 1:5

.PANG TAK SEP-Si.VYAL

)P.7,U"JP USlG-ll:

.\NALISA

Tanceal: MP/ /3&(7 I Qian-oani c-len: PtTS/'oKPA
70*3771AAPI4 | lAuran ko;a:Koa: 0,2T

Jalan irama: MALi03033> I Unku.ncan elan: COJA

Jalan minor. -*"• f443/1>V - PAjSA. I Kambaa.n samoinc: P/AJ6~pj
;o a::

1. Lebar pendekat dan ipi simpang

Piahan Juna* lengan
simpang

(1)

Lebar :-endeka; (m) JumlePi la;u

1-2

upe

simpap-g

Tbi. 5-1:1

fill

; v i i- • . : . •" l-^' Jaian ua.ma Lebar

pendekat
.... .... \tt
id.£->&.« >.,

(31

\'{k | we

(21 1 (31 (41 (51 (S)

W

(71

Jaian

III* IWI

(31

Jaian

utama

(101

/ 1 rl,3i\ 6/20 \ 7,27 i/3 £,-T fcJ- £, W -2 3 723
I I I I I I I II
I I I I I II 1 • 1
I I I I - I II II
I I I I I 1 1 III 1

2. Kaoasias

Pa'--:-- oenvesuaian kaoasias IP,

3',-=

/"iCrap. i Kaoasias

Casar

smp/iam

Tbl. 5-2:1

I (20)

Lebar

pendekat

rata-rata

Gbr. 3-3:1

(2D

Meeian jalan
utama

Tbl. 3-4:1

(22)

Ukuran

kota

Tol. 3-5:1

(231

~o~W

.-amoaan

samoino

Tbl. 3-5:1

(24)

:eiO<

kiri

' IT

Gbr. 3-7:1

(251

kanan

rc

(251

toal

Gbr. 3-9:1

(271

.-apasitas

(C)
smp/jam

(23)

/ I £300

3. Perilaku lalu lintas

PiiiPan Arus ialu-n.nas

(0)
smp/jam

US1G-1

3.-S.23-KOI10

(301

Z33T,8L&.

3/,-i

Derajat

kejenu.-.an

(03)
(30)/;23)

(3D

0,~&jT

/jOO

tundaan aiu-

lintas simpang

DT,
Gbr. 0-2:1

(321 "

/OrS

i undaan lalu

lintas Jl.Utama

Gbr. 0-2:2

•' (331

Z£-

o,3

i uncaan lalu-

iintas J. Minor

0.

(34)

Q,373 I /,03b I 3/3 I 3373

1UP.0c2P.

ceom*trik

simpang

(DG)

(35)

Tundaan Peluang
simpang antrian

(32).(35)

(351

(OP 94)
Gbr. 0-3:1

(37)

sasarar

(33)

3,31 \ 717,1/ 3,0-33 \HS70,7x



L/J-.PIRAN 1 :6

JAIAN PERKOTAAN

FORMUUR UR-1: OATA MASUKAN

- DATA UMUM

-GEOMETRIK JAIAN

Tanccal:

Procinsc

KoU:

Pi El (3'3<7 I Cilar-cani eieh:
J213L

p£o
Dicer:ksa c.'en:

. KOOy/i Y067A I Ukuran koa: o,s
No.ruas/Nama 'raiani M.A/-(OROPO
Secmen anara ..ElP37..Y3/3.7A~3.^...pAi.. dan ..33?^A.;„3..3..07,l. _„.
-— , - . | COCAKoda seemeru

Rencara sltuasl

Ptnampang meiintang

Sisi A

Panianc (km):

Periode waktu:

»,7Sm

Tice da a ran;

O 3.03 3-IA I Tice ialan:
/3.QO~ao.0OiiiiB\ NCfr.cf s-al:

Sisi 3

"Ms

1 Sisi A 1 Sisi 3 1 Toal 1 Rata-rata
lata? (aiurlaSMntas rata-rata | 3,7S~ 1 3,7s~ \ 7, O \ Z,/s
Karea 00 atau Bahu (51 \ /3 \ E (• ••?•.•-. • |
Jarak kereb •wnchalanq (m) • till
Lebar efeWf bahu(dalam +luar) fm) \ 3 \ 3 \ fc \ 1

Scrkaan median fScaic ada. sedkir, barrrak)

Kondisi pengaturan lalu-lintas

Baas Sceeecaran f«r/iami

Pemcaasan akses untuk tie-e kendaraan tertentu

Pembatasan carkir foericde waktu)

Pembatasan berhenti fcaricda waktu)

Lair.-Iain

1DAK. Ac^\

SO

-?/'/
\A.S



L/HPIR/.N 1:6

JALAN PERKOTAAN Tancoal: 1 tAEl 133(7 1Cr.anca.ni oleh: | fi-A Q
FORMULIR UR-2: DATA MASUKAN No.ruas/N'ama ialan: 1 PXAL/C&OPO
•ARUS LALU UNTAS Kode seamen: 1 Dberiksa oteh:
-HAM3ATAN SAMPING Periode waktu: I 13-00 -3C.OO Nomor seal: A-3

Lalu IL-tas harian rata-rxU tahunan

LHRT (kendThah)
Kompcsbi % LV% iS~ JHV'

Fakior-k =

ID

Pemisahan arah 1/a.ah 2 = SO/j-q

|MC% -74-

Oata i.-us kendaraan/jam

Bans ITie* kend. Kend. nncan IKend. berat !Sec*da motor Aos toal 0

1.1 lemo arah 1 LV: 1 i.oo 1HV: | 1,3 | MC: 1 C-,3
1.2 lemo arah 2 LV: I 1.CC I HV: I 1,3 1 MC- 0,1

2 Aah

(D

kendjam
(21

smp/}am
(3)

kend/jam
(4)

smp/jam
(5)

kend/jam
(5)

smp/jam
(7)

Arah%

(3)

kend/jam
fS)

smprjam
(10)

3 1

|
/S3$ | /XJg 23 •20 -ftf-r-r l?3x xc/j-o &o/b •JiLTP

4| 2 ! 1 1 1 1 1 1 1
5 11-2 1 1- | 1 ' ! I 1 | L-Oib\ 33SO
Si |Pemisahan aril. S?=0/(Q,.,J | / s j :- ~jsf-.->:>
7| jraktor-smpr.^s | Of3b

Kelas hambatan samping

Sila daa rinci tersedia, curakan tabel penama unruk menentukan frekwensi be.-obo: kejadian, dan
selanjutnya gunakan ube! kedua. Sila tidak, gunakan hanya abel kedua.

1. Penentuan frekwensi keiacan

Perhitungan frekvensi ber
bobot kejadianpa jam per
200 m can segmen jalan
yang diamati, pada kedua
sisi jalan.

iipe kejadian hambatan samping Simbol Faktor bobot Frekwe.nsi kejadian Frekwensi

berbobot

(20) (21) (221 (23) (24)

Pejalan kaki =ED 0,5 .•jam, 200m
Parkir, kendaraan berhenti PSV 1.0 /jam, 200m
Kendaraan masuk + keluar EEV 0.7 /jam, 200m
Kendaraan lambat SMV 0.4 .nam

Total:
_

2. Penentuankelas hambaan samping

Frekv/ensiberbob-otkeiadanl Kondisi khusus ! Keias hambatan samoinc
(30) 1 (31) | (321 | (33)
<1CO

100-239

300-459

5O0-E29

>5O0

Permukiman. Pampir tidak ada kegiaan
Permukiman. beberapa angkuan umum. £3.

Oaerah industri dengan toko-toko di sisi jalan
Daerah niaga denganaktivias sisi jalan yang tinggi
Daerah niaca don aktivias oasar sisi ialan vane sancat linen"

Sancat rendah

Rendah

Sedang
"Tinggi

Sancat thco"

VL

&>
H

VH



..Ml *uN PERKOTAAN [ Tanccaf:
FGRMUUR UR-3: ANAUSAJ No. ruas-Nama sfs-n-
KECEPATAN, KA^ASiTASl Kode secmen:

. I Periode wakru:

Kecepatan arus bebis kendaraan ringan

Sal/

Aah

(1)

Kecepatan arus

bebas dasar

Tabel 5-1:1

fxm/am)

... (21 I

Pat

Kapasitas

Faktor penyesuaian
unaJc lebar jarcr-

FV„

Tabe! 3-2:1

fcrnyfam)

(31

3

FV) + .=VW

(2)+{3J

(km/lam)

(4)

V

^g/ 133/7 IOia.-carJ oieh:
MAP/QpQ/zn

--^•i i t o

Diceriksa oleh:

^-<J0-^0^5orr,crscaV" M •-S

FV=(FV3>FVw)xFP/i,xF.^.

..-aktor senvesuaian

Hambatan sampingj Ukuran koa

"•'» I FP/3
Tabel 5-3:i aau 21 Tabel 3-4;i

IF, (31

•^^^ 6,33

C=C9 xFC„ xFCy x?CV xFCS

Kecepatan arus bebas

FV

W ' (5) x (5)
(k.T,'am)

(7i

x^/^r

Soai/

Aah

Karaites dasar

Tabel C-1:1

smaiam

faktor eenyesuafan untuk kaoai.'a?
rapasitas

•—

smp/jam

(1l)x(l2lx(t3l3!(i4WM^(10) 01)

Lebar jalur

Tabel C-2: t

(12)

JJC>0 I lfQ^

Kecepaun kendaraan ringan

Soal/

Arah

(20)

Arus alu Untas

Q

FcrmcSr UR-2

smoiam

(21)

1337Q

Cerajat
kejenuhan

OS

(21)/(15)

(221

/,'/

Pemisahan arah

fCv
Tabel C-3:1

(13)

//tfO

Kecepatan

Gbr.0-2:1 aau 2
km/lam

(23

32

Hambaa.-. samping

Tabel C-4: t atau 2

(14)

0,38

Ukuran koa

•rC=
Tabel C-5:l

(151

0,30

Panjang segmen Waktu tempuh
jalan TT

L (24J/(23)
km iam

(24)

0,003
(251

O, 03S?

ft 51

•2 03.J

ns 70,7s



LAMPIRAN 2

ANALISIS JARINGAN LALU LINTAS DI

KAWASAN MALIOBORO BERDASAR

PENGATURAN ARUS LALU LINTAS



MPANG BERSINYAL

..nuSr SIG-t

2E0METR1

PENGATURAN LALU LINTAS

UNGKUNGAN

•ASE SINYAL YANG ADA

3* 3s

IG = IG

nxn

"Si

Tanccal:

Kola:

Simcanq:

Ukuran kota:

Soal: '-

Periods:

IG:

343/ /338 IPiancani olehi PES /OKSA
VoeyAp-APTA

Ps .PE/nBA/Of - MA^I^PO/ZO - A3034PAP 4L7

0,r J OTA J/luA

EAVSK/TAM AP-US SPZ>. O'iOToP. /O'Ao Or. SEHOLA

/3.0O- 20.O0 U/S (FP3UPA1/AN 4/23,3J

IGa

V

*r

1— —•

V/aktu siklus:

c *

WaJctu hiang toal:

LT!= I IG *

_>

<

3

<

T

"""N ^T

K0N0IS1 LAPANGAN

Kode

pendekat

ft)

r

^r

Tipe
ingxurxjan
jaian

/U

rro/^

Hambatan

rr-7/R«rt».-

rrt

>e

/2-

Medan

Ya/fxjak

W

r

r

ill

X M^U0&/3P-0

Kelandaian

rn

O

Selok-kiri

langsung
Ya/Tidak

rsi

T

Jarak ke

kendaraan

parkir (m)

m

Pendekat

W,

rei

7,z-

Lebar pendekat (m)

Masu*

••51

Jl±

Seiok kin larg-
sunc W itch

no

ID, I j 10,1

Keluar



C
M

♦
-

,

V
.

n7
!nj?

NU?1
-

Q"ni

5

'0ot
o

N1NO^3"sj

\-

•?O
f

a

i*1'iSoI•<fiu
i

•x<
n

-<
1

-

Z~
>

z>3i$

•5
l

5

C
M

QsT~l

N>8"
^
.

<
;

CV•
^

8—
>

!c
\

•
a

—

i
-

*
-

t
r

•
-

—

r->
-:

^
fi

r:

O
a
i

!l
}\

K£
-"-'

S:
3

a
-•

rj

2

e
x

i.i

—

E

Is1
-

1
*

1
F

5
"i

Ia

NNv
.

1
-

1
-

r
r

—

G2-.<
bon
j

T
J

n
»

on
.

i/>

tzT
O

m

1?<
;

31•cr
:

1
0

r
o

•yIV

IN
.
f

o
o

"
H

II

i3
J
S

«
a
r

f
i

o

G
L"

«
»

a
.

er
j

"5E

5

—
—

—

1
-

—

£
£

e
3'3C

"(

o

—

"
II

?•=
i
l

-
c

-
c

4
>

a
t

f
l

O

G
1:

Jl
V

°
.

°
.

II
II

J
r
t

X
I

>

.G
;,

x
:

i
:

«
l

w

o
.

o

E
C-

Er
o

aE

•j

'"2
e

i
-

•
-w

1
-

IC

—

—
—

—

—
—

«
i

n•
»

"dG

E
^

i
-

•a

r^
.-

-
H

I
-
r

r>

'"
^?

7}

V

•
-

V
I

t
-

•*B>
-

•aai
-

I
t

»
-

v
>

«
t

o*
-

a
.

-A1
.

•
-

c
p

a

g•
-

•5
N

5i
-

»
-

c
t

•3

•
-

r
e

oi
-

i
-

c
c



lai-iPlR/iN 2 :1

SIMPAiNG ScFSl.NYAL TanccaJ: MP/ /33P

Formal' SI G-l II:

• V/AKTU ANT AH HIJAU

- WAKTU HILANG

Citancani cieh; PES /DATA
. , __

Koa: Yogya papta

Simpang: PS.APOAPAN3 - PUL/OPOPO - A/PUP4P4P As7

ScaC j
LALU UNTAS 3E3ANGXAT LALU LINTAS DATANG WaJaj ma rah

semua (det)

Pendeka Kacepaan

V j m^et

Pendekat
±—i_

Kecepatan V x m/det

Jarak berarvgkat-daang (m)')

Waktu berangkaWaanq (det)")
•

Jarak berangkat-daang (m)

|Waktu berangkat-datang (det)

Jarak berangkat-datang (m)

Waktu berangkat-datang (det)

Jamk berangkat-datang (m)

Waktu berangkat-datang (det) .

Jamk berangkat-daang (m)

Waktu berangkaL-datang (det)

Jarakberangkat-daUng (m)

WaJcj berangkat-datang (det)

Penentuan waktu merah semua

Fase -> Fase X

'Fase -> Fase 2

Fase -•> Fase

Fase ~> Fase $>
Waktu kuning totaJ (3debase)

Waktu hilang total (LTI) s Merah semua total ♦ vakru tuning (det/sikha)
/o

1

") Oarigambar, iha! conoch gamfcar 8-2:1
**) WaJaj untLk berangkat a { L r** I tv) /V r»

Waktu unrukdatang =• L «/ V «
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ANG TAX rEPSl.NYAL

MUUPt USIG-I:

0M3TP!

US LALU UNTAS

i anccal:

Kola: YOpyPKAPsTA
Jalan utama: O^ALIQQqPq

_Jalan ,mine.- SQS/2.0 U7/2JA PA A/
Seal: ALTEP./3AT/P ASZVS

LAMPIRAN 2:2

,ia,-ca,-i can: PES /op/A'
^ocir-si: D/y

Tie Si simpang

A JL
Pericde: 73.00- 30.00

--."us aiu unas

I
6-r^ ft ^ &

ian ialan utama IL

KOMPOSISI LALU Ll.NTASj IV% :
AP.U3 LALU UNTAS Arah

("snesxat

KandvaannreanLM Kendaraan berat HV Seieda meter WC | Kendaraan bermotor teal MV Ken<i. a!<

berrrotcr

UW kend/lam j
(12)

(1)

Jl. Winer: A

Jl. Winer: C

Jl. Minor total A*C

JL Utama: 3

Jl. Utama: 0

Jl. Utama toai 3-0

Jtamat-rninor

Jtama vmincr tctai

(2)

LT

51

LT

P."

ioal

LT

ST

Tcta!

LT

ST

isa,|

LT_
ST

PT

kend. "am

(31

empai.u
sms-jam

(-1
kend/jam

23

I 23

23

I S3

23

empsl.j
smc/iam

(5)

I emp=u.5
kand/iam srno/jam

(71 I (3)
kencVjam smo/iam

(5) I (10)

.ias;o

belok

(11)

23,3 <?a>7,2 \2283,6 j1T30,2 123l3,s\ |
333,2] /6b,6r~\ A3.3,.3l/66,6r|>/fl6g| £o

23,3 f300,3 \23S0,2X\ -1323,s\2<?g0jA i>o

£3,3 | <?^,r | -g^-fP^Zfj ^.aj, J \z<jVO,P\ to

23,3 \Wf, Z \22QS,& | </S3d,Z\Z3l3,S]
333,3] P>i>ps\ 333,3 | /6f>,6t\ Q,0t>6 66

! Pasio .l.i

23,3 | 43CQ,x\ 23S0ps\ </3^3,3 \3</80,ls\ o,0t8 | b0
'nor /(.'!. Utama-minor) total O UM/.W:| 0.0/^



AHPIR.AN 2 :2

'.PANG TAK £EP-S;NYAL

-'.'.'JJ-PUSlG-ll:

ALISA

ranceai: O^an-ani sight PES /OKTA

K0t2! yapyAKPPTA \ mcuran kota: O/S
Jalan utama: MAPQgOPO 1Linkuncan talari: CQI*\
Jalanminor: SapOUVJAyAN | Hambatan samjinc: / 37PPi
S:al: ALTE/z.NAT/3 APUS --u^'r. 13. OO ~20. 00

1. Leba: pendekat dan tpa simpang

Piahan

di

' e b a r :-end-eka; (m)

Gambar 3- V2

7*1 "S3
' T-

simpang

7^. 3-1:1

(it)

Jaam minor Jalan ua.ma Lebar

pendekat
rata-rata A,

(SI

3k |

(21 1 (31 (41

w.

(51 (51

Yl

(71

Jaian

t»t« rwi

01

Jalan

uama

f.Ol

/ -j 63 \ 6,/ 6,r 1 b,s t>,-r P37 -? 5 -W-2

1 1 1 1

1 1 1 1

! 1 1 • I 1

! 1 I i !

1 Kaoasias

.-it..-:., '^.cs.xi

"asar

smp/jam

Tbl. 5-2:1

(20)

/ I -?7^Q

3. Perilaku lalu Unas

fi'.'A :envesua;ar, kaoasias (P)

pendekat
ra:a-raa

Gbr. 3-2:1

(2H

vaoan ,aan

utama

?«
Tbl. 5-4:1

(22)

/^/-f 1 //OO

Ukuran

koa

' a

Tbl. 3-5:1

(231

0,88

.-amoaan

sa-a:.-.e

T:l. 3-5:1

(241

0,3/78

ce.o*

kiri

• IT

Gbr. 3-7:1

(251

!un;aan

geometrik
simpanc

(DG)

(35)

=ctO<

kanan

(251

.-.2S:0

minor/

Gbr. 3-9:1

(271

1,0273 I />/-?

Tur.daan Peluang

simpang •antrian

\-l

(22J-(235

(3c)

(0?%)
Gbr. C-3:'

(27)

Kapasitas

(C)
smp/jam

(251

323b

sasaran

(3c)

A-us lalu-iinas

(0)
smp/jam
USIG-1

3rs.23-Kol10

(30)

3<780,IS

Deraat

kejenuhan

pS)
(30}.'{23)

(31)

Q,7bb

1undaan aiu-

lintas simpanc

Gbr. C-2:l

(321 '

Tundaan lalu

lintas JI.Lnama

D«
Gbr. C-2:2

: (331

6

Tundaan lalu-

iinas Jl. Minor

(34)
i,1tt,7 j J?^7 •??-•*? \3332032

Caa-.an mengenai perbandingan dengan sasaran (2?)

" PQs\^Pi7q^ kendarciaK sep-tc7a s\07br /o % da'7 svr^u/a
- P,4qP Qc/a arus /ce^daraarx r"\ja>\ (77)



1PANG TAJ< 3EPISI.NYAL

rt.MUUa USIG-I:

EOMETPf

PUS LALU UNTAS

P •X MTvUio^^Q

\

edian [alan utama

jA.fCIMiJAfc.H.A^

C

i anccal:

Kota: Y06~y4 PAfSTA

Jalan utama: t*\AL.jOBoPO
Jalan minor: Pb/z UMP2L4//

lai-iper:.:--; 2:3

':a,-cani can: Pes /okpA

rjcir^i: 27/y

Seal: ANAPlS/S ASpBP^/AT/F \ Firccz: /S.OO - 23.OO PJ'TZF
8 Arus taiu Unas

* U

<•** %

I

1KOMPOSISI LALU LINTASf LV=4: 1 IHVSt 1 iMft*- | |.'.v„f.rJ \=-r-r"r
AP-.US LALU U.NTAc> A*3T

(21

rsandaraannr.cv. LM Kendaraan berat HV| Seoeda motor MC Kenda.aan bermotor teal MV Kend. ak,-sncexat

(1)
kerxiam

(3)

empai.uj
smo-jam kend/jam

to 1 (5)

empsl.j
smp/'am

(5)
kand/iam

(7)

emp=Q,5
smo/jam

(3)
kencVjam

(9)
smo/iam

(10)

.-.as:o

belok
(111

bermotor

UM kencl/]am
(12) '

Jl. Winer: A LT 1 I I
3i 1 I I • t i

RT 1 . ! ! 1 j
1Tea; j I i

J5. Minor: C LT lilt i

ST 1 1 1
i

!

RT 1 1 i i

Toa.'| | 1 1 1 i

3Jl. Minor total A*C j | ! }
! JL Utama: 3

j

3

f

LT -781,3 \2<J3M\ 387,3 \2<?3,Ls\ o, /OS 7C |
ST 23 | -?4^ 1iO/3,3 ]2033,3S\<7/02,3 20LJAV 1 i
RT | 1 II III !
Tea! 1 -ZJ- 1 •3^ J ^7,-Z|-*2£3,£ iS30,2 \Z2>/J,S\ i

i JL Utama: 0 LT 1 |

ST 1 j

RT 1 i 1 1 1 1
Tea; ! I It [

Jl. Utama total 3-0 I |
Utama f minor LT I | <W7t3 1773,l>s\487,3 1213M 0//Or | 77, \

ST 23 | 33,3 \<1073,"3 2D33,fs\<//D2,3 ]2063,fr\ \
RT 1 | 1 ~ 1 I 1 1 II

i'Jtama>mincr total | | ! £3 | 33,3 h1£(,7,Z\2zgi,6 i330,2 \2213,s\ o,icr //
i 1Pasis jt.Mir or/(JI.Uta •pa-minor) total | O UMiMV:| D,OI(,L



L.>MPIRAN 2:3

?ANG TAK 3EP.S;.VtAL Tanccal:
;2X- /2J=2/6/< 7>*

-'^'-."JrtUSlG-ll: Koa: YCp-yAPAPPA Ukuran kot 3; <^/-r Juta

LISA Jalan utama: MAL/OpOPo Unkuncan ialan: <29At

Jalan minor PEP lOA^IS^N Hambatan samsne: T/N6E'

Seal: ANAPS/S AL7EP//AT/F Oa'j^ wj- A7. OD - 20.CC•>U>/8

. Leba: pendekat dan tipe simpang

•iShan

(11

Lebar :-e.-^e ka; (m) Jumlah taju
Gambar 3- '<2

up*

simpang

1Di. s-1:1

(111

Jaa.m minor 1Jalan ua.ma Lebar

(21 1 (31 (4) (51 (51

w"jo

(71

pendekat
.... .... 1..io.a-.si3 ii,

(£1

Jalan

II iti <VI

(91

Jalan

uama

(101

/ -3 \7,8 7/8 \&,s- | c,r 6,S~ ^JU -e 2 -?-?.e

1 1 1 1 1

1 1 1 1 I 1 1

1 1 - 1 I 1 1 i

1 1 1 1 ! I 1

1 Kapasitas '

PiChan <a:«5ias

smp/lam

7:1. 5-2:1

(20)

fi'.y :s.-.v isuaan kasasi'as !rt
Kapasitai

(C)
smp/jam

(28)

Leba;

pendekat
rata-rata

* w

Gbr. 3-3:1

(2H

.Median jalan
utama

Tbl. 5-4:1

(22)

Ukuran

kola

Tol. 5-5:1

(231

Hambatan

samping

T:l. 5-5:1

(24)

Eelok

kiri

Gbr. 3-7:1

(25)

rVelok

karan

Gbr. 5-5:1

(251

r.2S:0

tsal

Gbr. 5-9:1

(271

/ 7700 ',2*7 1,00 | 0,88 <3,-?/3 7/0^/ -
7,/J -3-?/?

1 1 1

I 1 1 • 1 t

1 1 1
1 i 1 1

i 1 1 1 1 i

3. Perilaku lalu lintas

Pilihan Atjs laiu-Hntas

(0)
smp/jam

USIG-1

3.-S. 23-KoMO

(30)

Deraat

kejenuhan

PS)
(30)/(2S)

(3D

Tundaan lalu

lintas simpang

DT,
Gbr. C-2:1

(32) "

Tundaan lalu

lintas Jl.Utama

Gbr. C-2:2

• (331

Tundaan lalu-

iinas Jl. Minor

D.

Tundaan

geometrik
simpang

(DG)

(25)

Tur.daan

simpang

P)
(32J-(33)

(3cl

Peluang

antrian

JO? S)
Gbr. C-3:1

(37)

sasaran

(3c)

/ 2.3/3,-r 0,707 7,s 1 sir | - 0733 *2-2V£? .&? -f£> £r <o/^r-

1 1 1 1 1 1

1 ! 1 1 1 1

1 1 1 1*1 I 1 1

1 i 1 1 i i i ! 1 *

Caatan mencenai p-erb

- 8>a/Yak/Pzr\

- 7ldq/c C(3La

andingan den

arus >

arus ;

can sasaran (25)

kp^daraa^ se^ec/? r^oTor /op0

'i£Kc7araa.^ " 0/^f&^ C37J



jlMPANG TAX 3E.PSl.NYA

.-0P..MUUR USIG-I:

-GEOMETPi

. APUS LALU UNTAS

.jecmetr; s-mpang

Median ialan utama

\ \ KOMPOSISI LALU LINTASf LV%T
AP.U3 LALU UNTAS
r-sncexat

(1)

Jl. Miner: A

JL Minor: C

Jl. Minor total A*C

JL Utama: 3

Jl. Utama: 0

1$ Jl. Utama total 3-0

20

:1

22

Utama MTiincr

•231 Utama Knircr total

A/ah

(2)

LT

ai

ni

LT

3i

To a!

LT

ST

RT

iota!

LT

ST

i stall

LT

ST

\rT

Ltf-IPIRAN 2:4

t anccal:

Kota: YO€3/AP,-llZrA
:ia.-ca.-i oleh: F&syQppA

.-rocir.si:

Jaan utama: TAAL/OtlopO
p/y

Jaan minor: DAtPPN
Seal: AJ/A//S/S ASp&PA/AT/P \ Periode:73 00-^0.00 WIS

A-us lalu Snfas

: r
e»

Ikv% : MCt r2.ktor-smd
Kendaraan rincart LM Kendaraan beratHV | Seoeda motorWC

ernpTTTT

I ra.<tor-k

Kendaraan bermotor tea! MV 'Air.<L uk
bermctcr

UM kencVjam
(12)

kend.am

(3l'
sme-jam

(41
kend/jam

(5)

23

23

23

empst.j
smo/jam

(5)
kend/jam

(7)

23,3 33373

138, b

emp=u.o
smp/jam

(3)

/370,(3
63,3

33,3 \J073,3 ZC333S

13,3 3331,1 /37C,Lr

I!Qf<fi bS,

kencVjam smo/am
(?) I (10)

nasio

belok

Ml)

3363. 3 2000,6

/3t7, L 63,3 \O,033
•7/03,3 Z0i3,3\

3367,3 ScCCfb |
738, jb 63,3 °,333

stL

i/

1L

13 23,3 ]3C73pJ \3C33,3S\ 3/03,3 ?cP33\ •41
Pasio JI.Mincr / (Jl.Utama-minor) total O |uWi.V.V: GfO)



lAI'IPIRAN..2 :4

J.'.PAN'G TAK sEP^i.VYAL

ORV.'JU.nUSlG-ll:

ALISA

Qianoani oleh: P<^> YO'PrA

Koa: 705737-3PiA I Ukuran kola: Q,3T

Jalan utama: MAP/OSOP-O I Unkuncan "elan: COP\
Jalan minor 774a £,N Hambatan samcoc: /1toot I

Seal: ANA7/S/S ASTPPPAT/F I Periode: IS OO- 3033 U82

1. Lebar pendekat dan tipe simpang

Pilihan Jumian lengan Leber :-e.-,deka; (m) Jumlah laju i '*«*

simpang

(1)

* S-a.T". .T-lTiC^ Jalan uama Gambar 3-1:2 si-,;a.-g

\vt | we

(21 1 (3) (4) (51 (5) ,71

p«nc"£J«a;
.... .. .* ytita.c*iCk2 f r,

(51

Jalan

(9)

Jalan

utama

(101

7^. 3-1:1

(ill

/
->

O 6,2-\ - 6,s~ | i-yj-1 £;JT £y-T Cv-r 3 1 -7 3 33

1 1 1 1 1

1 1 1 1 1

1 1 - 1 I 1 1

1 i ! i 1 1

2. Kaoasias

— r

r-ili.-a.* Kapasitas
Dasar

smp/jam

Tbl. 5-2:1

(20)

/ i 2700

3. Perilaku lalu Unas

:envesuaan xasasias fr)

Lebar

pendekat
rata-rata

* w

Gbr. 3-2:1

(2D

'(22,

Median jalan
utama

Tbl. 3-4:1

(22)

0°°

Ukuran

kota

7d1. 3-5:1

(231

o, 88

-amoaan

samping

r*tv

T:l. 5-5:1

(24)

0,33

I oeio<

kiri

' IT

Gbr. 5-7:1

(25)

iunoaan

geometrik
simpang

(DC)

(25)

=*:ok

kanan

(251

.-.2S;o

minor/

total

?«
Gbr. £-9:1

(271

i,06O I I//3

T'sr.iitn Peluang

simpang antrian

\-/

(32)-(35}

(3c)

Gbr. C-3:1

(371

Kapasitai

(C)
smp/jam

(25)

3373

sasaran

(3o)

Arus lalu-iinas

(0)
smp/jam
USIG-I

5rs.23-KoM0

(30)

3.063,3

De.aat

kejenuhan

(C3)
(30)/(23)

(31)

o, <o/3

Tundaan lalu-

lintas simpang

DT,
Gbr. C-2:1

(32) *

6,S

Tundaan lalu

lintas JI.Lnama

DM
Gbr. C-2:2

"' (331

z3^

Tundaan lalu-

5n:as Jl. Minor

D-

(34)
3, 63 I 10, /S i16 - 32 Iqs<Q,P

I

Caatan mencenai p-erbanoingan dengan sasaran (3?)



•l.WPANG TAX 3EPSI.NY.AL

7CP.MUUR USIG-I:

GEOWETPI

• ARUS LALU UNTAS

[ Tanccal:
I Kola: YOGYA PA+PT/}

PIAS/QPOAO

•3-IP1R/3 2 : z>

:.;a-ca,-i :an: P£S A'QPTAf
•'rjcir.si: D/'y

Jaian .mine.- SQ/iyA/ /U3A.Q~ PASEpSA AJ •
Soal: A/UAAjs/S ALTEP/74T/F I Farads-: p/ QQ - 3Q.QQ LoT/F.



LAMPIRAN 2:5

.PANG TAK =EP-S:.VYAL

RltfJJR USIG-II:

uNALISA

Tanccal: Oian-ani olen: P/BS /QP~A

Koa: YOrb3y3P4p7/A I Ukuran kota: 3,3 >-!a

CQP\Jalan i'»ma- fAAPIOPOP-O I Unkuncan alan:
Jalan minor. 3. HAJAP ~ P4-3AJ..[ Hambatan samcoc: / /tPOQ/
Seal: AI3AI/3JS ALFEfZPAT/p\. -=8rioda: /& OC ~20. CQ U>/&

t. Leba' pendekat dan spa s:mpang

Pilihan Juniar, lencan Leber :-endek2t (m) Jumlah taju
Gambar 3- ••2

. I*S»1 -r *

simpang

i zi. b-1:1

(ni

simpang

(1)

Jalsm minor Jalan ua.ma Lebar

pendekat
rata-rata V.',

(21

\*' 1 W

(21 1 (31 (4) (51 (5i i m

Jalan

(91

Jalan

uama

noi

/ 4 tf*3fl6/-2 Z/-27 £/-T kfs- i 63" 0,83 =2 -7 733

1
' ' /

1 1
1 1 I !

1 I I I 1

1 ! 1 i 1

1 Kaoasias

PiCha.-. Ps'-.:-' lenvesuaan kacas-as fo
= eio<

kiri

5e'ak

(251

.-asio

minor/

toai

?«
Gbr. 3-9:1

(271

i-apasitas

(Q
smp/jam

(231

"~"cs
smp/jam

Tbl. 5-2:1

(20)

3.3CO

Leba.- Median jaian Ukuran Hambatan

candekat utama kota sampmg

rata-rata

r-M ?„ Fa r*SU

Gbr. 3-2:1 Tbl. 5-4:1 To!. 5-5:1 T:l. =•:

(211 (22) (231 (24)

^W 0,831,233 7,00

Gbr. 5-7:1

(25)

Q,333 7,033 1 ///J? 1-3L?££

3. Perilaku lalu Unas

Anus lalu-iinas

(0)
smp/jam
USIG-1

3rs.23-Koll0

(301
3000,33

Derajat

kejenuhan

!D3) -
(30}.'(28)

(31)

Q,S3

i undaan aiu-

lintas simpang

DT,
Gbr. C-2:1

(32) "

Tundaan lalu

lintas J.Utama

Gbr. C-2:2

•' (33)

ZlLL-

Tundaan lalu-

iinas Jl. Minor

j ran f5?Caatan mencenai perbandingan dengan sasaran [i?)

- S^^kp-MrK arus, sep-eda >wc7cr So 7*.
- T/daL ada. a3tts ^dctrna^. nPjo.x CP8J

Tundaan reiuang

simpang antrian

(22)^(35;

(3cl

'C? Ti)
Gbr. C-H

(27)

isarar

(35)

lur.daan

geomeink
simpang

(DG)

(35)

3,7P I 3,7S /S-37 \ES<o/7J



L«K?IRAN 2:6

JALAN PERKOTAAN

FOnMUUP UR-1: DATA MASUKAN

- DATA UMUM

-GEOMETRIK JALAN

Tanccal.-

Procinsi:

Koa:

Pi 3
Oilancani oleh:

Dioeriksa cleh:

P?lko I

KOD'YA YOSyA [ ufcuran kota: o,s
No.ruas/Nama jalan^ MAL/Q/SOPCi
Secmen anfera ...P/P17P..AW..0..PA. dan ....i77.:..d:..Y7k7P7..
Kode seamen:

Rencana situasl

Penampang meiintang

Sisi A

Panianc- (km):
Periode waktu:

^?S««
+

0,803
73 00-30 00

Tice daerah:

nee ialan:

Ncmcr soal:

Sisi 3

t?r^ -j

*•• M«li^ tOluO

Lebar jalur lalu-Sntas rata-rata

Kereb (X) atau 5ahu (8)
Jarak kereb - oenchalanq (m)
Lebarefektif bahu (dalam * luar) fm)

1Bukaan median (tidak ada. sedikit, banvak)

Kondisi pengaturan lalu-lintas

eaas kece-aaiar. fkiT/iarni

remcatasan akses untuk tit-e kendaraan tertentu
Pembaasan caririr (oeriode waktu)

Pembaasan berhenti fcariode waktul
Lain-Jain

Sisi A Sisi B total Pata-raa

-V-r 2,73 I 7,Q I s,7S

3 A. 3

TIDAK- ADA

SO

Coca

22YL
A -A



LAMPIRAN 2 :

JALAN PERKOTAAN Tanccal: | Ditancani oleh: | P*C
-ORMUUR UR-2: DATA MASUKAN No.ruas/K'ama ialan: r\AP/oB>oPo
• ARUS LALU UNTAS Kode seamen: Dioeriksa oleh:

-HAMBATAN SAMPING Periode waktu: /3.00-72/2 OO | Nomor soal: A A

Lalu linas harian rata-rata tahunan

LHRT (kervd/rari)
Kompcssi % LV%

Data arus kendaraan/jam

HV%

Paktor-k Pemisahan arah 1/arah 2 = SQ/SQO
MC%

Bans 1Tie* kend. Kend. hncan Kend. berat Seoeda motor Aos toal Q

1,1 Iemo arah 1 LV: | 1.00 HV: 1,2 MC: 1 6/1>
1.2 lemo arah 2 LV: | 1.00 HV: 1,2 MC: 0,7

2 Aah

(1)

kendjaml smp/jam
(21 1 (3)

kend'jam
(4)

smp/jam
(5)

kend/jam
(5)

smp/jam

(V)
Aah%

(3)

kend/jam
(S)

smp/jam
(10)

3 1 - - 23 30 Uss I I783 sc/sv f^/67 7$73
4 2 1 1 •- 1 1 1 1 1
5 1 U2 | 1- | 1 1 1 1 1
Si Pemisahan aran. S?=C,.'(Q,.,) | %\ :- S33

7l Faktor-smp F,^ =

Kelas hambatan samping

Sila daa rinci tersedia, curakan tabel penama untuk menentukan frekwensi be.-oboi kejadian, dan
seianjutnya gunakan tabel kedua. sila tidak, gunakan hanya abel kedua.

1. Penentuan frekwensi kejadian

Perhitungan frekwensi ber
bobot kejadianp»;jam per
200 m bah segmen jalan

yang c'amati, pada kedua
sisi ialan.

i ipe kejadian hambatan samping Simbol Faktor bobot Frekwensi kejadian Frekwensi

berbobot

(20) (21) (22) (23) (24)

Pejalan kaki PED 0,5 /jam, 200m
Parkir, kendaraan berhenti PSV 1,0 /jam, 200m
Kendaraan masuk + keluar EEV 0.7 /jam, 200m
Kendaraan lambat SMV 0.4 ram

Total: .

2. Penentuan kelas hamba'an samping

Frekwensi berbobot keiadian Kondisi khusus I Keias hambatan samoinc

(30) (31) 1 (22) I (33)
<1M

100-229

300 -4=9

500-E29

>9O0

Permukiman. hampir tidak ada kegiaan

Permukiman. beberapa angkutan umum. cU.

Daerah industri dengan toko-toko di sisi jalan
Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan yang tinggi
Daerah niaoa don akiivitas oasar sisi ialan v?.no sancat tinooi

Sangat rendah
Rendah

Sedang
Tinggi

Sancat tincci

VL

VH



JALAN PERKOTAAN j Tanccal: "
FORMUUR UR-3: ANALiSAJ No. ruasvNama JaTaTy
KECEPATAN, KAPASITASJ Kode secmen:"

I Periode waktu-

^AP/OAo/Zn

L..I>1PIR,'^ 2 : 6

Ditancani~ | PE-T/'OPTA

. I /S.0'0 ~3p.cn
IDic-eriksa oleh:
Nomor so;!: A.A

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Soal/

Arah
raktorp-enyesuaian

untuk !e bar jalur- j FV +FV

FV=PrVo>FVw)xFFV„xFFV.

raktor cenvesuaian
Kecepatan arus

bebas dasar

Tabel 3-1:1

fxraiam)

Tab^i 3-2:1

(km;1am)

Hambatan samping Ukuran koa
Kecepatanarus bebas

FV

W * (5) * (5)
fkm/iam)ill (2)

SP

Kapasitas

Soal/

Arah

(10)

Kapasias dasar

Co
Tabel C-1:1

srncviam

(11)

33oo

(31

3

Lebar jalur

Tab-el C-2:1

(12)

1,0-7.

Kecepatan kendaraan ringan

Soal/

Arah

(20)

Arus aiu Tinas

Q

FormuSr UP-2

smaiara

(21)

7(7/3

Derajat
kejenuhan

OS

(2D/(1S)

(221

Oti>Z

FP/,(2)+(3)
(km/jam) Tabel 3-3:1 aau 2 Tabel 3A1

izL (5)

-V -Or33 -
j£L

^/^L?

C = Ca x FCV x FC„ x FC,

ra/tor cenvesuaian untuk karjaslas

'smisahan arah Hambaan samping Ukuran koa

FC=

Tabel C-5:1

FC,; FC,.

Tabel C-3:1 I Tabel C-A:i atau ?
(13)

l/OO

Kecepaan

Gbr.0-2:1 aau 2

km/jam

(231

•iG

(14)

0,38

Panjang segmen
jalan

L

km

J3zL_„
o, a'03

(15)

6, do

Waktu tempuh
TT

(24)/(23)

iam

(25)

OsO/yi,

(7)

-T^/j-

rscpasitas

smp/jam

nnx(i2ixn3ixfi4)x(T5i
(15)

^CL?7

^-i~<a/^



LAMPIRAN 3

GR/AFIK SIMPANG TAK BERSINY/AL
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LAMPIRAN 3.2
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-Mengpn: F^ = 1.0
3-lengan: F^ = 1,09 - 0,922 p^

i • • "x

on-H
,.-_

i i i i . - • i • i i - i
i * i • . . i * -

I II.- ' . ..... , , , . , , . . . ,

3 O.CS O.t 0.15 0 2 C*S 0.3 lis c* : ii •;

Rasio bdok-knnnn prt

FAKTOR PENYESUAIAN BELOK-KANAN (Frt)



C.5 01

Rasio Arus Jjlan Mi.-.or p,,,

LAMPIRAN 3.3

IT K, Pm:

-22 | l.l°xp.,.:. i,;cXpv. + i,]<> | u.i-o.v
•il- ]6,6x?„.' - 33.3xPmij +25.3xpvl: - N,6xpMI + },<•)<, | O.i - 0.3
---

l.ilxrv: - !,', ixpv, + 1,] 1 0.3 - O.v '

322 lJ9xp^,: - ;.19xpv. + 1,19 O.i -0.5

-0,595xpM,: + 0.5<?5xpM1; + 0.7J - - 0.5 - O.y

3-=2 l,19xpw.:- I,j9xpvl + 1,19 0.1 -0.5

2,3Sxp„.: - 2.3SxpM, + 1/9 0.5 • 0.9

32-

3- -

\6,6xp„.' - 33.3xpN,,) + 25.3xp„,: - N.ftxp^, + l.'o 0.! -0.3

l.llxPv::- l.Hxpv, + l,n 0.3 - 0.5

-C.555x:\..: +0.555xpvl + 0.6« | 0.5 - 0.'*

FAKTOR PENYESUAIAN ARUS JALAN MINOR (Fmi)
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Deraja: Kejenuhan OS
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LAMPIRAN 3.4

/ I

TUNDAAN LALU-LJNTAS SIMPANG VS DERAJAT KEJENUHAN
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LAMPIRAN 3.5
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Derajat Kejsnurian C3

TUNDAAN LALU-LINTAS JALAN UTAMA VS DERAJAT KEJENUHAN
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LAMPIRAN 3.6

RENTANG PELUANG ANTRIAN (QP%) TERHADAP

DERAJAT KEJENUHAN (DS)



L/AVIPIRAN 4

PETA SITUASI LALU LINTAS DI KAWAS/AN

JALUR H KOTAMADYA YOGYAKARTA
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LtAMPIRAN 5

PETA PENGATURAN ARAH ARUS LALU

LINTAS DAN RAMBU



Keterangan

-»*

.Arus kendarnas roda 2 dan 4 satu arah

Arus kendaraan roda 2 satu arah

Arus kendaraan roda 2 dan 4 dua arah

-*- — -*- Arus kendaraan roda 2 dua arah dan roda 4 satu arah ke barat
Rambu no. 1 Pukul 18.00-22.00 Wib kendaraan roda 4 atau lebih dilarang masuk jalan Malioboro

(Rambu dipasang sepanjang lebar jalanberupa teks kalimat)
Rambu no. 2 Pukul 18.00-22.00 Wib kendaraan roda4 atau lebihdilarang belok kanan

(Rambuberupa gambar)
Rambu no. 3 Dilarang belok kanan untuk semua kendaraan.

(Rambu berupagambar)



RAMBU NO. 1

PUKUL 18.00-22.00 WIB

KENDARAAN PRIBADI RODA 4 ATAU LEBIH

DILARANG MEMASUKI JALAN MALIOBORO

RAMBU NO. 2

18 00-2200

RAMBU NO. 3
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