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DAFTAR NOTASI

A, B, C. D : Pendekat, tempat masuknva kendaraan dalam suatu lengan persimpangan

(¢}

Co

DG

DS
bT

emp

jalan.

: Kapasitas, arus lalulintas maksimum vang dapat diperfahari o oada guuty
o = ¥

bagian jalan dalam kondisi tertentu.

: Waktu siklus, waktu untuk vrutan lengkap dari indikasi sinval .

: Kapasitas dasar, Kapasitas persimpangan jalan total untuk suatu kondisi

tertentu vang sudah ditentukan sebelumnya.

: Ukuran kota, jumlah penduduk dalam suatu perkotaan .
: Waktu siklus sebelum penvesuaian.

: Tundaan, waktu tempuh tambahan untuk melewati simpang bila

dibandingkan dengan situasi tanpa simpang .

: Tundaan geometrik, akibat perlambatan dan percepatan latulintas yang

terganggu dan yang tidak terganggu.

: Derajat kejenuhan, rasio arus lalulintas terhadap kapasitas pada pendekat.

: Tundaan lalulintas. waktu menunggu akibat interaksi lalulintas dngan

lalulintas vang berkonflik.

. Ekuivalen mobil penumpang. faktor konversi dari berbagai tipe kendaraan

dibandingkan dengan mobil penumpang .

: Faktor penvesuaian ., faktor Koreksi untuk penyesuaian dari nilai ideal ke

nilai sebenarnya dari suatu variabel.

: Faktor penvesuaian ukuran kota

: Faktor penyesuaian belok kir

: Faktor penyesuaian tipe median jalan utama .
: Faktor penvesuaian rasio arus jalan minor.

: Rasto arus terhadap arus jenuh pada suatu pendekat.
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- Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor.

: Faktor penyesuaian belok kanan .

- Faktor satuan mobil penumpang .

: Faktor penyesuaian lebar masuk .

- Waktu hijau, waktu nyata hijau dalam suatu pendekat .

- Rasio hijau, perbandingan antara waktu hijau dan waktu siklus.

- Landai jatan, kemiringan dari suatu segmen jalan .

- Kendaraan berat, kendaraan bermotor dengan lebih dari empat roda .

 Fase, bagian dari siklus sinyal dengan lampu hijau disediakan bagt

kombinasi tertentu dart gerakan lalulintas .

- Rasio arus simpang, jumlah rasio arus kritis untuk semua fase sinyat

yang berurutan dalam suatu siklus.

- Antar hijau, periode kuning + merah semua antar dua sinyal yang

berurutan .

: Tipe simpang, kode untuk jumlah lengan dan jurmlah lajur.

- Faktor LHRT, faktor untuk mengubah arus datam LHRT menjadi

arus latulintas jam sibuk.

- Jarak, panjang dari segmen jalan.

- Jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk

kendaraan yang datang,

- Jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk

kendaraan yang berangkat.

- Lalulintas harian rata-rata tahunan.

- Tingkat pelayanan, ukuran kualitatif yang digunakan HCM Amerika

untuk menerangkan kondisi operasional dalam arus latulintas.

- Belak kiri, indeks untuk talutintas yang belek kiri.
- Waktu hilang, jumtah periode antar hijau datam siklus yang lengkap.
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: Belok kiri langsung, indeks untuk lalulintas belok kiri yang diginkan lewat

pada sinyal merah.

: Kendaraan ringan, kendraan bermotor ber-as dua dengan empat roda

dengan jarak as 2 - 3 m.

: Median. daerah vang memisahkan arah lalulintas pada suatu segmen

jalan.

: Sepeda motor, kendaraan bermotor dengan dua atau tiga roda.

. Antrian, jumlah kendaraan vang antri dalam suatu pendekat.

: Angka henti, jumlah rata-rata berhenti per kendaraan.

: Rasio kendaraan belok kari.

: Rasto fase, rasio arus kritis dibagt dengan rasio arus simpang.

: Rasio kendaraan belok kanan.

: Rasio kendaraa terhenti.

: Rasio arus kendaraan membelok.

: Rasto arus minor, rasio arus jalan minor terhadap arus perstmpang total.

. Arus lalulintas, jumlah unsur lalulintas vang melalui titik tak terganggu di

hulu pendekat per satuan waktu.

: Panjang antrian, oanjang antrian kendaraan pada suatu pendekat.
. Arus total jalan utama
. Arus total jalan nunor

: Peluang antrian dengan lebih dua kendaraan didaerah pendekat pada

simpang tak bersinval.

: Arus lalulintas belok kanan dari pendekat vang terlindung .
. Arus lalulintas belok kanan dari pendekat vang berlawanan.
: Arus kendaraan bermotor total pada persimpangan .

. Arus kendaraan tak bermotor.

. Indeks untuk lalulintas yang belok kanan.
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. Arus jenuh, besarnya keberangkatan antrian didalam pendekat selama

kondisi tertentu.

- Hambatan samping, interaksi antara arus lalulintas dan kegiatan disamping

jalan vang menycbabkan pengurangan arus jenuh didalam pendekat.

- Arus jenuh dasar, besarnva keberangkatan didalam pendekat sclama

kondisi 1deal.

: Indeks untuk lalulintas yang lurus.
: Arus berangkat terlawan .

: Arus berangkat terlindung.

: Kendaraan tak bermotor .

: Kecepatan kendaraan .

: Lebar pendekat.

- Lebar efektif, lebar dari pendekat yang diperkeras yang digunakan dalam

perhitungan kapasitas.

- Lebar keluar, lebar pendekat vang diperkeras yang digunakan oleh

lalulintas setelah melewati persimpangan.

- Lebar masuk, lebar dari pendekat yang diperkeras diukur pada garis henti.
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INTISARI

Ifisiensi dari suwatu jaringan jJalan sangat bergantung ferutama  pada
persimpangan-persimpangan jalan dalam melayani lalulintas.  Tmgkat pelavanan
persimpangan dipengamlﬂ oleh beberapa faktor, diantaranva f{aktor gceometrik
persimpangan. faktor lalulintas, dan faktor lingkungan.

Pada simpang empat Jalan Kompol B. Suprapto-Jalan Mojo-Jalan Melati
Wetan-Jalan Gondosuli saat ini sering terjadi kemacetan vang cukup lama. Hal ini
disecbakan olch tingginya arus lalulintas, sementara Kapasitas persimpangan kecil.
Dengan menggunakan metode analisis Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 (MKJI
1997) didapat kapasitas persimpangan tersebut saat ini sebesar 2272.72 smp/jam.
derajat kejenuhan sebesar 1,15 dan tundaan simpang sebesar 30,76 detik, schingga
tingkat pelayanan simpang terscbut termasuk kategori k.

Penelitian ini mencoba memberikan alternatif pemecahan masaiah  untuk
perbaikan simpang tersebut dengan beberapa alternatif diantaranya pelebaran Kaki
simpang, pemasangan rtambu-rambu lalulintas dan pemasangan lampu lalulintas.
Setelah dilakukan analisis dengan menggunakan metode NKJII 1997, diperoleh hasil
bahwa dengan pelebaran kaki simpang dan pemasangan lampu lalulintas 2 fase ternyata
mampu menurunkan tundaan menjadi 22,188 detik, dan meningkathan tingkat

pelavanan menjadi C.

XIX



BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pertemuan jalan merupakan bagian dari jaringan lalulintas vang sering

~

menimbulkan konflik terhadap effisiensi pemakaian jalan sccara maksimal. Konfhk
vang terjadi pada suatu periemuan jalan sebidang (“intersection at grade”) disebabkan
oleh beberapa faktor. Faktor-faktor vang mempengaruhi terjadinya konflik tersebut
antara lain adalah faktor manajemen lalulintas, faktor moda (sarana), dan faktor
perilaku manusia (psikologi dan fisiologi). Munculnya konflik, seperti terjadinya

Lemacetan dan adanva kerawanan terjadinya kecelakaan pada titik pertemuan jalan,

seangu mobilitas setiap pemakai jalan.

T

jelas akan men

Salali satu bagian jaringan jalan di Yogyakarta yang saat ini mengalami
Letidakteraturan lalulintas adalah pada simpang empat Jalan Gondosuli-Jalan Mojo-
Jalan Melati Wetan-Jalan B. Suprapto. Persimpangan tersebut sering nengalami
gangguan lalulintas terutama pada jam-jam sibuk, schingga perlu  dicari faktor

penyebabnyva untuk kemudian dicari alternatif pemecahannya.



1.2 Tujuan Penelitian

Peneliian pada simpang cmpat Jolan Gondosuli-Ialan Mojo-Jalan Melat
Wetan-Jalan Suprapto mi bertujuan untuk mengetahui kapasitas. tundaan. dan derajat
mencoba  untuk  memecahkan  masalah  lalulintas pada  persimpangan  tersebut

berdasarkan kondisi geometrik, lalulintas. dan lingkungan.

1.3 Manfaat Penelitian

Penelitian i1 diharapkan memberikan alternatif pemecahan masalah vang
nantinya dapat memperbaiki pengoperasian pada simpang empat Jalan Gondosuli-Jalan
Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan Suprapto. Dengan demikian diharapkan akan dapat
menjamin kelancaran lalulintas pada simpang tersebut serta meningkatkan keamanan.

kenyvamanan dan menghemat biava operasi kendaraan bagi pemakai jalan.

1.4 Batasan Masalah

Dalam penvusunan Tugas Akhir "Analisis dan Pemecahan Masalah Pada
Stmpang Tanpa Lampu Lalulintas di Smmpang Lmpat Jalan Gondosuli-Talan NMelati
Wetan-Jalan Mojo-Jalan Suprapto. Daerab Istimewa Yogvakarta” ini dirasakan perlu
adanya batasan masalah guna memudahkan dan memperjelas dalam menganalisis

permasalahan vang ada. Adapun masalah vang dibahas dalam hal ini meliputi tinjauan

o anfrian berdasarkan

jowe)

terhadap kapasitas simpang, derajat kejenuhan, tundaan, pehuar

.

Kondist geometrik. kondisi lalulintas dan kondisi lingkungan,
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Arus Lalulintas

Ukuran dasar vang sering digunakan untuk mendefinifsikan arus lalulintas
adalah konsentrasi aliran dan kecepatan. Aliran dan volume sering dianggap sama,
meskipun istilah aliran lcbih tepat untuk menyatakan arus lalulintas dan mengandung
pengertian jumlah kendaraan yang terdapat dalam ruang, yang diukur dalam interval
pada suatu waktu tertentu. Sedangkan volume lalulintas sering terbatas pada suatu
jumlah kendaraan yang melewati suatu titik dalam ruang selama satu interval waktu
tertentu  (Hobbs, 1993). Arus lalulintas (volume) pada suatu jalan raya arukur
berdasarkan jumlah kendaraan vang melewati fitik tertentu sclama sclang waktu
tertentu. Dalam beberapa hal lalulintas dinyatakan dengan Average Annual Daily

Traffic (AADT) atau Lalulintas Harian Rata-rata (ILHE) bila periode kurang dari satu

=

tahun (Oglesby .1988). Dalam MKJI 1997, defimsi arus lalulintas adalah jumlah
Lkendaraan bermolor vane melewati suatu titik jalan per satuan wakiu dinvatakan dalam
yang ] I 3

kendaraan/jam (Q kend). smp jam (Q smp) atau AADT (LHRT).

(D%



2.2

o

4

Kapasitas Persimpangan

Kapastias perstmpangan merupakan arus maksimum kendaraan vang  dapat

melewati persimpangan menurut kontrol vang berlaku, kondisi lalulintas dan kondisi

geometrt jalan. Menurat Hobbs (1995). faktor-faktor yang berpengaruh terhadap

Kapasitas persimpangan adalah sebagai berikut ini .

3]

LA

. Jumlah jalur yang cukup yang disediakan untuk mencegah agar volume vang

tinggi tidak akan mengurangi kecepatan sampai dibawah optimum pada kondisi

rencana dan aliran vang besar harus dipisahkan arahnya.

. Kapasitas vang tinggi vang membutuhkan keseragaman kecepatan kendaraan dan

perbedaan Kecepatan relatif kecil pada tempat masuk dan keluar.

. Gerakan belok yang banyak membutuhkan keistimewaan-keistimewaan seperti

1alan tambahan vang terpisah.

. Radius vang cukup untuk berbagai tipe kendaraan vane ada untuk menghindari
A 5 1 =] T . = =

pelanggaran batas terhadap jalur disampingnya, dan tepi lapis perkerasan harus

bebas dant rintangan,

. Kelandatan vang sesual untuk berbagai tipe jalan dan jumlah kendaraan vang ada

atau ketentuan Khusus harus dibuat untuk tingkat-tinghat tertentu.

Aenurut Oglesby dan Hicks (1982). faktor vang mempengaruhi kapasitas dan

tingkat pelavanan persimpangan adalah :




1. kondisi fisik simpang dan operasi, vaitu ukuran atau dimensi lebar jalan. kondisi
parkir dan jumlali fajur.

. kondisi lingkungan, vaitu faktor jam sibuk pada persimpangan,

b

3. harakteristik gerakan lalulintas, vaitu gerakan menibelok dari kendaraan. dan
4. karakieristik lalulintas kendaraan berat. vaitu jumiah truk dan bis vang melewati

persimpangan.

2.3 Simpang tanpa Lampu Lalulintas

Nenurut Hobbs (1985), aliran lalulintas pada persimpangan jalan tanpa lampu
lalulintas (prioritas) dapat dirancang dengan tanda berhenti (stop). memberikan jalan
atau mengalah (vield) atau jalan pelan-pelan. Jika terdapat volume lalulintas belok kiri
dan Kanan vang besar maka perlu penambahan lajur vang dapat diperoleh dengan cara
pelebaran kaki simpang.

Menurut Oglesby dan Hicks (1982). volume persimpangan dengan  lalulintas
kecil hanva memerlukan perfengkapan rambu-rambu lajulintas seperti stop (berhenti)
atau yield (beri jalan). Kegunaanya antara lain adalah mengurangi biaya Operasi.
mengurangi polusi udara, pengurangan waktu tempuh dan dalam  beberapa hal

mengurangi frekuensi kecelakaan,

2.4 Simpang dengan Lampu Lalulintas

oan arus lalulintas vang padat dilengkapi

Pada umumnya setiap persimpangan den

dengan isvarat lalulintas. Banyaknya bentuk kontrol lalulintas vang dikembangkan
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untuk mengurangi jumlah Konflik dan meningkatkan keamanan pada persimpangan

Jalan. tetapi vang jelas paling penting adalah lampu (sinyal) pengatur latulintas. Kontrol

ini mencegah arus berjalan terus, dengan mengatur kesempatan untuk Kendaraan

berjalan setelah dihentikan dengan urutan tertentu pada arus lalulintas vang mengalami

konflik {(Hobbs. 1993).

2.

5 Lampu Lalulintas

2.5.1 Fungsi lampu lalulintas

-

Menurut Oglesby dan Hicks "82, setiap pemasangan lampu lalulintas bertujuan

untuk memenuhi satu atau lebih fungsi-fungsi yang tersebut dibawah ini.

)

h

0.

~Jl

. Mendapatkan gerakan lalulintas vang teratur.

Meningkatkan kapasitas lalulintas padan persimpangan jalan.

Mengurangi frekuensi kecelakaan.

. Mengkoordinasi lalulintas di bawah kondisi jarak sinval yang cukup baik.

Memutuskan arus lalulintas tinggi agar memungkinkan adanva penyeberangan
kendaraan lain atau pejalan kaki.
Mengatur penggunaan lajur lalulintas.

Memutuskan arus lalulintas bagi lewatnyva kendaraan darurat (“ambulance™).

Nenurut NMKJT 1997, pada uvmunya sinval lalulintas dipergunakan untuk alasan

berikut ni.




[Rw—

Untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalulintas,

schingga terjamin bahwa suatu kapasitas tertentu dapat dipertahankan. selama

¢

kondisi lalulintas jam puncak.

(o)

Unfuk memberi kesempatan kepada kendaraan danvatau pejalan kaki dari jalan
simpang (kecil) untuk mémotong jalan utama
3. Untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalulintas akibat tabrakan antara kendaraan-
kendaraan dari arah yvang bertentangan.

2.5.2 Lokasi lampu lalulintas

Menurut Oglesby dan Hicks (1982) letak lampu lalulintas disyaratkan apabila
dipasang mengeunakan tiang berlengan atau digantung dengan kabel diberi jarak 40
sampai 120 fi dari garis henti bila kedua sinyal dipasang pada tangga sebatknya
dipasang disisi jalan vaitu satu disisi kanan dan satunya disisi kiri atau diatas median.
Dengan svarat sudut vang terbentuk antar sinval dengan garis pandang normal
pengemudi tidak lebih dari 20

[

2.2.3 Pengoperasian lampu lalulintas

NMenurut TICN '94 terdapat tiga cara pengoperasian lampu latulintas vaitu
g I A
1. "Pretime Operation” vaitu pengoperasian lampu lalulintas dalam putaran Konstan

vang setiap siklusnyva sama dan panjang siklus serta fase tetap.

" Semi Actuated Operation *, pada operasi isvarat lampu lalulintas ini jalan utama

[

(mavor street) selalu berisyarat hijau sampai alat deteksi pada jalan samping {side




street) menentukan bahwa terdapat kendaraan vang datang pada satu atau kedua stst
jalan samping tersebult.

" Full Actuated Operation ", pada operasi lampu lalulintas int semua fase lampu

%)

lalulintas dikontrol dengan alat detektor. schingea panjang siklus untuk tiap fasenyva
berubah-ubah tergantung pada permmtaan vang dirasakan oleh detektor.
Di Indonesia untuk’ pengoperasian lampu lalulintas dipakat sistem "Pretime

Operation "
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LLANDASAN TEORI

3.1 Simpang Tidak Bersinyal

3.1.1 Penentuan kapasitas

Pada kapasitas simpang tak berlampu lalulintas yang perlu diperhatikan disini
adalah beberapa faktor yang dapat mempengaruhi besar kecilnya kapasitas total pada
seluruh lengan simpang. Adapun variabel-variabel masukan untuk perkiraan

kapasitas (smp/jam) dengan menggunakan model tersebut adalah seperti pada Tabel

3.1 berikut ini.

Tabel 3.1: Ringkasan variabel-variabel masukan model kapasitas

Tipe variabel

Uraian variabel dan nama masukan

Faktor model

(D (2) 3)
Geometri Tipe simpang IT
Lebar rata-rata pendekat W, Fw
Tipe median jalan utama M Fum
Lingkungan Kelas ukuran kota CS Fes
Tipe lingkungan jalan RE
Hambatan samping SF
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Tabel 3.1 (lanjutan)

(Y , , (2} (3
: Raéi(‘) hendaraan tak bermotor pou Fran

 Jalulintas Rasio belok ki T
Rasiobelokkanan P ’
Rasio arus jalan minor O Qror 1

Sumber : Tabel 2.1:1 ;Simpang h}\ bersm:al VL\"H\LJI’ 97 ‘

Arus lalulintas vang digunakan dalam analisis kapasitas simpang dipakai arus
lalulintas vang paling padat per jam dari kescluruhan gerakan kendaraan. Arus
kendaraan total adalah kendaraan per jam untuk masing-masing gerakan dihitung
sebagai persen (%) kendaraan konversi, vaitu mobil penumpang. Arus total dalam
smp/jam untuk masing-masing gerakan dihitung dengan rumus :

dengan :

Q g Arus total pada persimpangan (smp/jam)

Q pr 1 Arus pada masing masing simpang (smp/jam)

Foup . Faktor smp

Feup didapatkan dari perkalian emp dengan komposisi arus lalulintas kendaraan
bermotor dan tak bermotor .

Four = ( LV x emp gy =~ HY xemp pe + MU% xempye 3100 (3.2)
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Menurut MKJI, nilai smp yang merupakan nilai permanen dari berbagai volume
kendaraan yang terlebih dahulu dikalikan dengan faktor konversinya yaitu emp. Faktor
konversi ini merupakan perbandingan berbagai jenis kendaraan dengan mobil
penumpang atau kendaraan ringan lainnya sehubungan dengan dampaknya terhadap
perilaku lalulintas. Besarnya nilai konversi seperti pada Tabel 3.2 berikut ini

Tabel 3.2 Nilai emp kendaraan pada simpang tak bersinyal

Jenis Kendaraan Nilai Konversi
Berat ("Heavy Vehicle") 1,3
Ringan (" Light Vehicle") 1,0
Sepeda Motor("Motor Cycle") 0,5
Tak Bermotor ("Un Motor Cycle") 1,0

Sumber : Simpang tak bersinyal MKJI 1997

Nilai arus lalulintas yang diberikan dalam LHRT (Lalulintas Harian Rata-rata
Tahunan) didapatkan dari hasil konversi kend/jam menjadi smp/jam, dengan terlebih
dahulu mengalikannya dengan faktor smp (Fgup).

Qo =KX LHRT ..o e (3.3)
dengan :

Qpn : Arus total rata-rata per tahun (smp/jam)

k - faktor pengali ke dalam LHRT

LHRT : Lalulintas Harian Rata-rata Tahunan
Nilai normal dari faktor k secara umum didapatkan dari tabel MKJI seperti tercantum

pada Tabel 3.3 berikut ini.



Tabel 3.3 Nilai normal fakror k

Lingkungan jalan Faktor-K ukuran kota

Jalan di daerah komersiai dan jaian arten (.07 - 0.08 U8 - 001

Jalan di daerah pemukiman .08 - 0.09 009 -.12

97

Sumber : Tabel A-2:1 Simpang tak bersinvai MR

1ninl g P
adaiah pc;mmngm rasic

} PP 34 S 3T R S APT N -3 .
belek dan rasio arus jalan. Rasio m dinmung dengan perumusan seoagit Dertailt
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Qgr Apr+ Brr ~ Crr + Der
Pup & ——— T T (3.3
Qror A-DB+C D
(7\)_7\11 .’\ B ( ’
1);\‘11 o (36)
Qror A+B-C+D
(‘;"1‘(}'1‘ - f\n + }3 - (7Y i l) ...................................................... (3 7)
dengan :
Prr . Rasto belok kanan
pLT : Rasio belok kirt
Pan : Rasio arus jalan minor

A, B, C. D menunjukkan arus lalulintas dalam smp/jam
Parameter geometrik berikut diperlukan untuk analisis Kapasitas adalah scbagai
berikut ini.
a) Lebar pendekat (W)

Lebar pendekat diukur pada jarak 10 m  dari garis imajiner yang
menghubungkan tepi perkerasan dari jalan vang berpotongan. vang dianggap
mewakili lebar pendekat cfektf untuk masing-masing pendekat. Dengan
mengansumsikan ruas jalan A. C sebagai pandekat mayor. dan B, D sebagai
pendekat minor (lihat Gambar 3.2). maka lebar masing-masing pendekat
adalah W, W 5 We. Wy Untuk perhitungannya :

Wae = Wa o We )/ 2 (3.8)
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Wiap = (Wit WH ) 2 (3.9)
Sebagai lebar rata-rata dari seluruh pendekat tersebut adalah :
Wi =( Wa+We+ W+ Wp)/4 (4 = jumlah lengan) ................ (3.10)
dengan: W, = a/2(m)

Wi = b/2 (m)

We = ¢/2(m)

W[) = /2 (m)

Sumber :‘Gambar B-1:1 Simpang tak bersinyal MKJL'97
Gambar 3.2. Lebar rata-rata pendekat
b. Jumiah lajur
Jumlah lajur dalam perhitungan kapsitas ini ditentukan dari lebar rata-rata

pendekat jalan minor maupun jalan mayor.



—
(v 4}

Tabel 3.4 Hubungan lebar pendekat dengan jumlah lajur

[ S S

[ ebar rata - rata pendekat minor dan Jumlah lajur (total untuk
mavor . Wyp Wae (m) kedua arah)
Wep = (b2 d72 )2 3.3 2
2 5.5 4
h, e S
| Wae=(a2+¢2):2-35 2
255 1

i
{ L

S SRS -

Sumber :Simpang tak bersinyal MKIJI 97

¢.Tipe simpang (IT)
Tipe simpang diklasifikasikan berdasarkan jumlah lengan, jumlah lajur jalan
mayor dan minor

Tabel 3.5 Kode tipe simpang

— T T 77:77” T - ﬁiAJA_"i_V* — 1 T T
. Kode (IT) |  Jumlah lengan . Jumlah lajur jalan Jumlah lajur
| simpang 1 minor jalan utama
. 3 2 | P
324 3 | 2 ; 4
e SR
342 3 | 4 2 |
s
422 4 2 i 2
[ _‘TV,* S T I S
04 4 | 2 | 4
! | 1

=

/
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Data masukan untuk penentuan kapasitas adalah sebagai berikut ini.
1. Kapasitas dasar ( Co)
Kapasitas dasar merupakan kapasitas persimpangan jalan total untuk suatu
kondisi tertentu yang telah ditentukan sebelumnya (kondisi dasar).Kapasitas dasar
(smp/jam) ditentukan berdasarkan tipe simpang. Untuk dapat menentukan

besarnya kapasitas dasar dapat dilihat pada Tabel 3.6 di bawah ini.

Tabel 3.6 Kapasitas dasar menurut tipe simpang

Tipe Simpang (IT) Kapasitas Dasar (smp/jam)
322 2700
342 2900
324 atau 344 3200
422 2900
424 atau 444 3400

Sumber : Tabel B-2:1 Simpang tak bersinyal MKJI' 97

2. Faktor penyesuaian lebar pendekat ( Fw )
Faktor ini diperoleh dari rumus dalam Tabel 3.7 di bawah ini .

Tabel 3.7 Faktor penyesuaian lebar pendekat

Tipe Simpang Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Fuw)
(D 2)
422 0,7 +0,0366 W,

424 atau 444 0,61 +0,074 W;




Tabel 3.7 (lanjutan)
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() . R B 2
322 0.076 W,

| 324 atau 324 0.62 ~ 0.0646 W,

). S !

LER) 0.0698 W,

L . e

t

dengan W, = lebar pendekat

Sumber : Gambar B-3:1 Simpang tak bersinval NIKJI "97

3. Faktor penyesuaian median jalan utama (Fy)

Fakior ini hanya digunakan pada jalan utama dengan jumlah lajur 4 (empat).

Besarnya faktor penyesuaian median dapat dilihat pada Tabel 3.8

Tabel 3.8 Penyesuaian median jalan utama

Uraian Tipe median ‘ Faktor penyesuaian median ( Fw)ﬁ
Tidak ada Median Jalan Utama Tidak Ada 1.00
Ada Median Jalan Utama Sempit 71,05 7
i‘Xda Median J al;Utama Lebarﬁm; - 17;20 N :

Sumber : Tabel B-4:1 Simpang tak bersinval MKJL' 97

1. Faktor penvesuaian ukuran kota (Fcs)

Faktor ini hanya dipengaruhi oleh variabel besar kecilnya jumlah penduduk

dalam juta. seperti tercantum dalam Tabel 3.9 di bawah int.
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Tabel 3.9 Faktor penyesuaian ukuran Kota { F.)

wUkurm‘; Kota ( CS) r‘lr%;ndu;lmuk (Juta ) | Faktor Penvesuaian ukum;} Kota ( I;'Cg ) \
Sangat Kecil < 0.1 e 0.82 |
el L 01-05 - 088 -
Sedang | 0.5-1.0 e
Besar 1.0-3.0 1.00
Sangat Besar =30 105

Sumber : Tabel B-3:1 Simpang tak bersmyal MKJL ' 97

5. Faktor penyesuaian tipe lingkungan, kelas hambatan samping dan kendaraan tak

bermotor {(Frsu)

Lingkungan jalan diklasifikasikan dalam kelas menurut tata guna tanah dan

aksesibilitas jalan tersebut dart aktifitas sekitarnya.

Tabel 3.10 Tipe lingkungan jalan

Komersial
rumah makan) dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan
kendaraan
| Pemukiman | Tata guna tanah lahan tempat tinggal dengan j;ian masuk langsung
bagi pejalan kaki dan kendaraan
Akses Tanpa jalan masuk atau jalan masuk langsung terbatas (misainya
terbatas karena adanva penghalang fisik. jalan samping dsb .

Sumber ; MK 1997
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Pada faktor ini vang menjadi variabel didalamnya adalah tipe lingkungan jalan

(RE). kelas hambatan samping (SF) dan rasio kendaraan tak bermotor (UNI).

Tabel 3.11 Faktor penvesuaian tipe lingkungan jalan. hambatan samping,

kendaraan tak bermotor (I'rsr )

Kelas tipe

Kelas hambatan

Rasio kendaraan

lingkungan samping (SF) tak bermotor (RUM)
jalan (RE)
0.00 | 0.050.10 | 0.15 | 0.20 f =20.25
Komersial tinggt 0.93 | 0.88  0.84 | 0.79 1 0.74 | 0.70
sedang 0.94 | 0.89 | 0.85 080|075 | 0.70
rendah 0.95 1 0.90]0.86 081076 | 0.71
Pemukiman tinggi 0.96 | 091 | 0.8610.82 077 |0.72 *
sedang 0.97 10.92]0.87 1082077 073
7‘6nd21h . 0.98 | 0.93  0.88]0.83 0.78 |0.74
Akses terbatas tinggi / 1.00 | 0.95 [ 0.90  0.85 1 0.80 | 075
sedang/rendah

| I

6. Faktor penyesuaian belok kit

Sumber : Tabel B-6:1 Simpang tak bersinyal MKJI 97

Formula vang digunakan dalam pencarian faktor penyesuaian belok kirt i

adalah .

FLT - 0.84 -+ 1.61 PL’I‘
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. Faktor penyesuaian belok kanan
Faktor penvesualan lfclok kanan untuk simpang jalan dengan empat lengan
adalah Fpr= 1.0
. Faktor penvesuaian rasio arus jalan minor (Fy)
Pada faktor i1 yang Banyak mempengaruhi adalah rasio arus pada jalan minor

(p~g) dan tipe simpang (IT)pada persimpangan jalan tersebult.

Tabel 3.12 Faktor penyesuaian arus jalan minor (Fig)

riT Fun Pra |
:;z 1,19xpaw” - 1,19 X pag + 1,19 B 0,1-09
124 16,6 X' - 33,3 X o + 25,3 X par’ - 8,6 X o + 1,95 0.1-0.3
M4 LI s X pag L1 0.3-0.9
j}_322 119X par - 119 X pag + 1,19 0.1-0.5
C osmsspecosspeon | 05-09
2 iosedoliospactio o1-05
- ‘;38 X Pa - 2?8 Xp mjl,wwﬁ—'i— B 0.5-0.9 |
a1 1665 pat 3338 pat 538 86xp 1195 01-03
T P e
0SSSape - 05Sapei06 | 0509

Sumber : Tabel B-9:1 Simpang tak bersinyal MKJIT' 97



Kapasitas persimpangan secara menveluruh dapat diperoleh dengan rumus:

d
—
)

o

C=COx l;:‘“: X Fp,] X AF(\('; X F‘RSU X FLT X FR] X i“i\” (S[np/_ian]). RSN ok 3

3.1.2 Perilaku Lalulintas

Pertlaku lalulintas adalah

—
—

skuran kuantitatif vang menerangkan kondist operasional
fasilitas lalulintas. Perilaku lalulintas pada umumnya dinyatakan dalam kapasitas. derajat
kejenuhan, tundaan, peluang antrian.
1 Derajat kejenuhan
Derajat kejenuhan merupakan rasio arus lalulintas terhadap Kkapasitas. Jika vang
diukur adalah kejenuhan suatu simpang maka derajat kejenuhan disinii merupakan
perbandingan dari arus total lau-lintas (smp/jam) terhadap besarnva kapasitas pada
suatu persimpangan (smp/jam).

Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan rumus :

DS = Q ot/ € oo (3.13)
dengan :
DS . Derajat kejenuhan
Qror © Arus total (smpjam)
C . Kapasitas (smp/jam)
2. Tundaan (D)

Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan untuk melewati simpang bila
dibandingkan dengan situasi tanpa simpang, vang terdiri dari tundaan lalulintas dan

tundaan geometri. Tundaan lalulintas ("Degree of Traffic”) merupakan swaktu



menunggu akibat interaksi lalulintas dengan gerakan vang lain dalam simpang

sedangkan  tundaan gcolmctri ("Degree of Geometry”) akibat perlambatan dan

percepatan kendaraan vang tereanggu dan vang tidak tergangeu.

Tundaan lalulintas terbagi menjadi tiga macam vaitu :

a. Tundaan lalulintas sixﬁpang (DTh
Tundaan lalulintas shnpang adalah tundaan lalulintas rata-rata untuk semua
kendaraan bermotor vang masuk simpang.. Untuk mendapatkan nilai tundaan
lalulintas simpang dapat digunakan rumus sebagai berikut :
DTT=2+82078xDS-(1-DS)x2 untukDS < 0,6 ..................... (3.14)
DTI=1,0504/(0,2742-0.2042 xDS)-(1-DS)X 2 .....oiiiiiiiii (3.15)
untuk DS = 0,6

b. Tundaan lalulintas jalan utama (DTyw)
Tundaan ini merupakan tundaan lalulintas rata-rata semua kendaraan bermotor
vang masuk perstmpangan dari jalan utama. DTy, ditentukan dari rumus berikut:
DTy = 1.8+ 5,8234xDS - ( 1-DS ) x 1.8 untuk DS < 0.6.cvvvveene.....(3.16)
DT = 1L,05034 /(0,346 -0.246xDS )-(1-DSYx 1.8 ... (31T
untuk DS = 0.6
dengan . DS = Derajat kejenuhan

¢. Tundaan lalulintas jalan minor (DT,y)
Tundaan lalulintas jalan minor rata-rata ini ditentukan berdasarkan tundaan

simpang rata-rata dan tundaaan jalan utama rata-rata.



DTa =(Qror XDTy - Qnua XDToaua )/ Qni (3.18)
dengan :

Onn : Besarnva arus rata-rata pada jalan nunor {smp/jam)

Qrer o Resarnva arus fotal pada perstmpangan (smp’jam)

Que - Besarnya ‘arus rata-rata pada jalan mayor (smp/jam)

DT, - Nilai waktu tundaan lalulintas simpang (det/smp)

DTua : Nilai waktu tndaan lalulintas pada jalan mayor  (det/smp)
d. Tundaan geometrik simpang (DG)
Tundaan geometrik simpang merupakan tundaan geometrik rata-rata seluruh
kendaraan bermotor yvang masuk simpang, dihitung dengan :
untuk DS < 1,0
DG=(1-DS)x(pr x6+(1-pr)x3)+DSx4 (det/smp ).......... (3.19)
untuk DS = 1.0 DG =4
dengan :
DS @ Derajat kejenuhan
pr : Rasio belok total
¢. Tundaan simpang (D)
Tundaan simpang dihitung scbagat bertkut

D=DG+ DT, (det/smp)......oooiiiiiiiii el (3.20)
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dengan :
DG = Tundaan gcoxﬁctn'k simpang (det/smp)
DT; = Tundaan laluiintas simpang (det/smp)
3. Pecluang antrian
Rentang nilai peluang antrian ditentukan dari hubungan empiuis antar peluang
antrian dan derajat kejenuhan. Rentang peluang antrian tersebut adalah
QP % (bawah) = 9,02 * DS + 20,66 * DS+ 10,49 * DS* .. ...........(3.21)

QP% (atas) =47,71 * DS+ 24,68 * DS*+ 10,49 * DS*. ............(3.22)

3.2 Simpang Bersinyal
3.2.1 Kondisi geometrik
Lebar efektif (W,) ditetapkan dengan mempertimbangkan denah dari bagian
masuk dan keluar suatu simpang dan distribusi dari gerakan-gerakan membelok.
Penentuan Icbar efektif (W,) dari setiap pendekat berdasarkan lebar pendekat (W,).
lebar masuk dan lebar keluar.
1. Untuk pendekat tanpa belok kirt langsung (LTOR)
I cbar keluar ( hanya untuk pendekat tipe P) diperiksa jika
WoKeluar == W X Lo PRy m PLTOR J coreeente i {3.23)
2. Untuk pendekat dengan belok kiri langsung (LTOR)
Lebar efektif (W,) untuk pendekat dengan pola lalulintas, dapat dihitung dengan

penctuan lebar masuk (W masuk)



[ ]
4

WomasuK = W = W rome oo e T (3.24)
Jka Wipop = 2.0 xﬁ dalam hal ini dianggap bahwa kendaraan I TOR dapat
mendahului antrian kcndm’aém lurus dan belok kanan dalam pendekat selama sinval
merah .
I ebar pendekat eféktﬁ’ didapat scbagai berikut :
TV, = MR 2 W = TWETOR -t eeeee oo e e, (3.25)
W sk
Jika W keluar lebih kecil daripada W, x ( 1- prr ), W, sebaiknya diberi mlai
baru sama dengan W keluar dan analisis penentuan waktu sinyal untuk pendekat ini
dilakukan untuk bagian lalulintas lurus saja.
Jika Wipror < 2.0 m dalam hal mi dianggap bahwa kendaraan LTOR tidak
dapat mendahului antrian kendaraan lainnya dalam pendekat selama sinyal merah
W.=MNin: W,
Y NASUK & TR c e e e (3.26)
Wa X Prror) = WLTOR oo (3.27)
Jika W keluar = W, x ( 1- prr - Prron ). We sebatknya diberi nilat baru vang
sama dengan W keluar dan anlisis penentuan waktu sinyal untuk pendekat int dilakukan
hanva untuk bagian lalulintas lurus saja.
Untuk lebih mengetahui perbedaan tata letak serta pengukuran dari lebar

pendekat vang telah dijelaskan di atas dapat dilihat pada Gambar 3.3 berikut ini.
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W Kejuar

W Kelaar

W Masuk \
E T~ N

\ W Masukf
i :;’:

1

W,

W,

Sumber : Gambar C-2:1 Simpang bersinval MKJI 1997
Gambar 3.3 Pendekat dengan dan tanpa pulau lalulintas
3.2.2 Arus Lalulintas
Arus lalulintas diperhitungkan berdasarkan gerakan kendaraan per satuan jam
untuk satu atau lebih periode. Arus lalulintas (Q) untuk setiap gerakan dikonversi dart
kendaraan per jam menjadi satuan mobil penumpang (smp) per jam dengan
menggunakan ekuivalen mobil penumpang (emp) masing-masing pendekat terlindung

dan terlawan. Nilai ekuivalen mobil pemumpang scperti Tabel 3.13 di bawah int .

(;);Mr\f - C)j_\r + ( (),H‘\" X cmp H\f) (C\M{‘ Xemp _\}C‘) T (3?8)
dengan :

Quv = Arus kendaraan motor total

Qmv. Qv Quic = Arus kendaraan tiap tipe kendaraan

emp gy . emp pv. emp ye — Nilai emp untuk tiap tipe kendaraan



Nilai emp tiap kendaraan pada simpang bersinyal adalah seperti pada Tabel 3.13 mi .

Tabel 3.13 Nilai emp kendaraan

Jenis KcndAzblFx;z-l’;n Emp untuk tipe simpang
Terlindung Terlawan I
Kcnﬁalr aan rangan (1Y) 7 1.0 - l() -
_ Kendaraan Berat (HX) 1.3 1.3
Sepeda Motor (MC) 0.2 1 0.4

Sumber : MKJI 1997
Perhitungan rasio belok ki1 (prr) dan rasio belok kanan (prr) menggunakan rumus :

LT (smp /jam)
PLT = e et (329)

Total (smp /jam)

RT (smp /jam)
PRT = e (3.30)

Total (smp /jam)

dengan :

LT = Arus kendaraan belok kiri

RT = Arus kendaraan belok kanan

Total = Arus kendaraan total

Untuk perhitungan rasio kendaraan tak bermotor (pray) digunakan rumus berikut :
Prat = QU Qi et e {3.31)

dengan :

Quy = Arus kendaraan tak bermotor

Ouv = Arus kendaraan bermotor

<4
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3.2.3 Penentuan fase sinyal

Untuk analisa operasi dan perencanaan, disarankan untuk membuat suatu
perhitungan rinci waktu antar hijau (1G) dan waktu hilang (1.T1). Waktu antar hijau (1G)
adalah periode kuning + merah semua antara dua fase sinyal yang berurutan. Waktu
hilang (LTT), adalah jumlah seiua periode antar hijau dalam siklug yang lengkap (det).
Waktu hilang dapat juga diperoleh dari beda antara waktu siklus dengan waktu hijau
dalam semua fase yang berurutan.

Nilai normal waktu antar hijau vang digunakan pada analisis perancangan dapat
dilibat pada Tabel 3.14 dibawah ini.

Tabel 3.14 Nilai normal waktu antar hijau

Ukuran simpang Lebar jalan rata-rata | Nilai normal anétar—hijau
Kecil 6-9m 4 detik/fase
Scdan‘g 10-14m 5 detik/fase
Besar ISm 6 detik/fase

Sumber : Simpang bersinyal MKJI 1997
Waktu antar merah semua (all red), adalah waktu dimana sinyal merah menyala
bersamaan dalam pendekatan-pendekatan yang dilayanti dua fase sinyal yang berurutan
(det). Waktu kuning (amber), adalah waktu dimana kuning dinyalakan setelah hijau
dalam sebualt pendekat (det).
Perhitungan merah semua yang diperlukan untuk pengosongan pada akhir setiap

fase harus memberikan kesempatan bagi kendaraan terakhir (melewati garis henti
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pada akhir sinval kuning) berangkat dari titik konflik sebelum kedatangan kondaraan
pertama dari fase berikutnya (melewati garis henti pada awal sinval hijau) pada titik

vang sama.

L.
< ey Titik konflik kedua
Pejalan kaki
T Tittk Konflik Utarma
4 -
[+ -
AN\ 1
il IJEI
I
|
|
!
t
" LEV
| | .
| — . _— i
[l L Kend t lat ‘
i ] 1 Kendaraan vang berangka ~
I Kendaraan yang datang § ) i ”

Sumber :Gambar B-2.1 Simpang bersinyal MKJT'97

Gambar 3.4 Titik konflik kritis dan jarak untuk keberangkatan & kedatangan

Titik konflik kritis pada masing-masing fase adalah titik vang menghasilkan

waktu merah semua terbesar.

(Lev = Iev) Lav
Merah semua ; =

Veo Vav | Max..



dengan :
Ly o = Jarak d;m' garis henti ke titik Konflik masing-masing untuk
kcndéraan vang berangkat dan datang (m)
Irv = Panjang kendaraan vang berangkat dengan nilai
Sm (uhluk LYV atau H\T)
2m (untuk MC atau U\T)
Vev. Vav = Kecepatan masing-masing untuk kendaraan vang berangkat
dan vang datang (m/det) dengan nilai :
Vav = 10 m/det (kendaraan bermotor)
3 m/det (kendaraan tak bermotor)

1,2 m/det (pejalan kaki)

Perhitungan waktu hilang (I TI), dihitung setelah ditetapkan periode merah
semua untuk masing-masing akhir fase. Waktu hilang untuk simpang dapat dihitung
sebagai jumlah dari waktu-waktu antar hijau.

LTI = (merah semua +kuning ) = = 1@ ..o (3.33)
1. Arus jenuh

Arus jenuh dinyatakan sebagai hasil perkalian dari arus jenuh dasar (So) yaitu

arus jenuh pada keadaan standar. dengan ‘faktor penvesuaian  (F) untuk

penvimpangan dari kondisi sebenarnya dari suatu kumpulan kondisi-kondisi ideal

vang telah ditetapkan sebelumnya
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S:SOXchXFGXFSFX FpXFRrXF11(334)

dengan :

So = Arus jenuh dasar ( smp/jam hijau)

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

F; = Faktor penyesuaian kelandaian

Fqr = Faktor penyesuaian hambatan samping

Fp = Faktor penyesuaian parkir

Fgrr = Faktor penyesuaian belok kanan

.1 = Faktor penyesuaian belok kiri

Untuk pendekat yang mempunyai sinyal hijau lebih dari fase (misalnya

pada fase satu dan dua) dengan arus jenuh S; dan S, maka nilai arus jenuhnya

adalah nilai arus jenuh kombinasi yang dihitung dengan rumus berikut :

Sixg+S)xg

S =
g1t g

dengan :

S1:2 = Arus jenuh kombinasi ( smp/jam hijau )

g,,g, = Waktu hijau fase 1,2

Jika salah satu dari fase merupakan fase pendek misalnya "waktu hijau
awal" dimana satu pendekat menyala hijau beberapa saat sebelum mulainya hijau
pada arah yang berlawanan, dipergunakan waktu hijau awal antara 1/4 sampai 1/3

dari total waktu hijau pendekat yang diberi hijau awal. Perhitungan ini dapat juga



dipergunakan untuk "waktu hijau akhir" dimana nvala hijau pada suatu pendekat
diperpanjang  beberapa saat sctelah berakhimya nvala hijau pada arah vang

berlawanan. Iama waktu hijau awal dan akhir lebih kecil 10 detik.

a. Arus jenuh dasar

b.

Nilai arus jenuh dasar (So) untuk setiap pendekat adalah :
Untuk pendekat Tipe P atau arus terlindung, arus jenuh dasar ditentukan sebagai
fungsi dari lebar efektif pendekat (We)

So =600 x We (smpiam hijau) ... (3.36)
Untuk pendekat tipe O (arus berangkat terlawan )
So ditentukan dari Gambar 3.5 (untuk pendekat tanpa lajur belok kanan terpisah)
dan dari Gambar 3.6 (untuk pendekat dengan lajur belok kanan terpisah) sebagai
fungsi dart We, Qgr dan Qgro.
Dalam perhitungannya digunakan cara interpolasi antara lebar pendekat ( W) vang
lebih besar dengan vang lebih kecil.
Faktor penvesuaian arus jenuh
Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar pada pendekat tipe P dan O adalah

scbagai berikut :
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1) Faktor penyesuaian ukuran kota (F5) ditentukan dari Tabel 3.15 berikut :

Tabel 3.15 Taktor penyesuaian ukuran kota pada simpang bersinyal

Penduduk kota (juta jiwa)

Faktor penycsuaian ukuran kota

>30 1,05
e T

0,51-1,0 0,94

0,1-0,5 0.83

< 0,1 0,82

Sumber : Tabel C4:3 Simpang bersinyal MKJ1 1997

2) Faktor Penyesuaian kelandaian sebagai fungsi dari kelandaian (grade)

ditentukan dari Gambar 3.7 di bawah ini.

VU~

vob > _

s \I\

—
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g o . —
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g 0sr —{— - \_\ S

q PO WU DN
ul  gesd. i}-\_\“.ﬂ_. [... -
s Qg ,5‘ —_—
T 4 N
8 e — .-*.R -
¥ ew N
< 5w ! s,
w 1 .8 4 .Y ¢ .y 4 ) 2 oo 1o 2 3 ¢ % e 7T s t 10

DOWM.BILL {3 TANJAKAN (%)

Sumber : Gambar C-4:1 Simpang bersinyal MKJI 1997

Gambar 3.7 Faktor penyesuaian untuk kelandaian

3) Faktor penyesuaian parkir (Fp) dapat dihitung dari rumus :

Fp= ((Ly/3-(Wa-2)) x (Lp/3-gYWa) / 8) ..




dengan :

I = Faktor penyesuaian parkir

I»  Jarak antara garis henti dengan kendaraan vang diparkir pertama (i)
VUl aendel af fm)
ELIY el PONGYE I (M)

¢ = waktu hyjau pada pendekat (nilai normal 26 detik)

4y Faktor penvesuaian hambatan samping Fgr ditentukan dari Tabel 3.16 berikut ini.

Tabel 3.16 Faktor penvesuaian hambatan samping

*;ngkungun Hambatan | Tipe fase
jolan samping Rasio kendaraan tak bermotor
(1) 2) Gy G © D ® O
0,00 | 0.05  0.10] 0.15 | 0.20 © =0.25
Komersial | Tinooi | Terlawan 093 0.88 0841 0.79 074 0.70
(COND) | Telindung | 0.93 | 0.91 088 0.87 | 0.85 0.8
Sedang  Terlawan = 0.94  0.89  0.85 0.80 175?75 0T
Tedindung - 0.94 © 0.92  0.89 | 0.8% 0.86  0.82
Rendah  Terlawan  0.95 | 0.90 | 0.86 081 076 0.72
Talindune 0,95 0.93 | 0.90 | 0.89 | 0.87 | 0.83
pemubiman Tineei  Tedlawan - 0.96 | 0.91  0.86 1 0.81 | 0.78  0.72
' Telindung | 0.96 | 0.94 | 0.92 089  0.86  0.84
Sedang Terlawan  0.97 0.92 | 0.87 0.82 079 0.73
| Terlindung | .97 C0.93 0,90 0.87 | (.85

0.93
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Tabel 3.16 (lanjutan)

A 3 ‘ -
e e T e e s o
‘ (r Rendah ‘ Terlawan I 0.98 { 0.93 ) 0.88 II 0.83 [ 0.80 ‘ 0 74
“! | \;W ] — j * -
| | | Terindung | 0.9 {0.96 Jfo.94 0,91 }o 88 06
| _ ; ‘ ! j — 47____,¥,
| Akses | Tinggi/ | Terlawan J 100 4 095 1090 | 08s | 0.80 | 0.73
terbatas 'sedang/ e ' R S A—rw —
(RA) irendah | Terlindung ] 1. OO f 0. 98 ! 0.95 { 0.93 f 0.90 ‘ 0.88
I 1

J J

Sumber: Tabel C-4:4 Simpang bersm}/al MKIJT ‘97

Faktor penyesuaian arus jenuh dasar hanya pada pendekat tipe P adalah:

Faktor penyesuaian belok kanan (Fry) ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok
kanan (prr), hanya untuk pendekat tipe P, tanpa medan Jalan dua arah lebar efektif
ditentukan oleh lebar masuk.

Frr = 1 Pre X 0,26 (3.38)
Pada jalan dua arah tanpa median kendaraan belok kanan dari arus belok kanan
terlindung (pendekat tipe P) mempunyai kecenderungan untuk memotong garis
tengah jalan scbelum melewati garis henti ketika menyelesaikan beloknya hal ini
menycbabkan peningkatan rasio belok kanan yang tinggi pada arus jenuh.

Faktor penyesuaian belok kiri (Fy 1) digunakan rumus

B - pir X O 6. (3.39)
Pada pendekat-pendekat terlindung tanpa penyidikan belok  kiri langsung
kendaraan-kendaraan belok kiri cenderung lambat dan mengurangt arus jenuh pada
pendekat tersebut. Karena arus berangkat pada pendekat-pendekat terlawan ( tipe O)

umumnya lebih lambat, maka tidak perlu penyesuaian untuk pengaruh belok kiri.




¢. Rasio arus jenuh
Rasio arus (FR) alah raéio terhadap arus jenuh dari suatu pendekat vang dihitung
dengan rumus berikut :
R S (3.40)
dengan :
Q = Arus lalulintas masing-masing pendekat.
S = Arus jenuh.
Rasio arus simpang (IFR) adalah jumlah dari arus kritis (tertinggi) untuk semua fase
sinyal vang berurutan dalam suatu siklus, dengan rumus :
0 S (2 B (3.41)
dengan :
FR i = arus rasio kritis tertinggi pada masing-masing fase
Rasio fase (PR) adalah rasio arus kritis masing-masng fase dibagi dengan rasio arus
simpang. Dihitung dengan rumus:
PR =FR o/ IFR (3.42)
3.2.4 Penentuan waktu sinyal
Penentuan waktu sinval untuk keadaan dengan kendali waktu tetap dilakukan
berdasarkan metode Webster (1996). Untuk meminimumkan tundaan pada suatu
simpang. Pertama-tama ditentukan waktu siklus ( ¢ ) selanjutnya waktu hijau ( g ) pada
masing-masing fase ( 1 ). Fase adalah bagian dari siklus sinyal dengan lampu hijau,

dengan kombinasi tertentu dari gerakan lalulintas



1. Waktu siklus sebelum penyesuaian

Waktu siklus scbelum“ penvesuaian (¢, ) merupakan pengendali waktu tetap

untuk ukuran lengkap dan ‘indikasi sinyal.
Caa = (LAX LTI+ 5 ) (1-TFR). oo, (3.43)
dengan :
LTI = Waktu hilang total per siklus (det)
IFR = Rasio arus simpang = > (FR )

Waktu siklus yang terlalu panjang akan menyebabkan meningkatnya tundaan
rata-rata. Jika nilai (IFR) mendekati atau lebih dari satu maka simpang tersebut
adalah lewat jenuh dan rumus tersebut akan menghasilkan nilai waktu siklus yang
sangat tinggi atau negatif.. Adapun batasan-batasan waktu siklus tersebut menurut

MEKJI adalah seperti pada Tabel 3.17 berikut ini.

Tabel 3.17 Waktu kelavakan waktu siklus berdasarkan fase

Tipe pengaturan Waktu siklus vang lavak (det )
Pengaturan dua fase 10-80
;’engaml‘zxn tiga fase N N A 30-100
Pengaturan empat fase ‘ 801-";130 |

Sumber : Simpang bersinyal MKJI 1997

2. Waktu hijau
Waktu hijau (g) adalah waktu nyala hijau dalam suatu pendekat (det).

Untuk perhitungan hijau dihitung dengan rumus berikut
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G (cCu- LT ) X PR (3.44)
dengan:

g; = Tampilan Waktu‘lﬁjau pada fase 1 (det)
¢., = Waktu siklus sebelum penvesuaian (det)
LTI = Waktu hilang (ldct)
PR; = Rasio fase FR . / 3, (FRe)

3. Waktu siklus vang discsuaikan

Waktu siklus yang disesuaikan (¢) dihitung dengan rumus :

Co @A LT oo (3.45)

> g = Jumlah waktu hijau vang diperoleh (det)
LTI = Waktu hilang (det)
4. Rasio hijau
Rasio hijau (GR) merupakan perbandingan antara waktu hijau dengan waktu siklus

dalam suatu pendekat.

¢ = Waktu hijau (det)

¢ = Waktu siklus (det)
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3.2.5. Kapasitas
1. Kapasitas
Kapasitas ( C) dar SUGﬁl pendekat simpang bersinyal dapat dinvatakan sebagai :
C=Sxg’c (smpiam)............... U (3.47)

dengan :

S = Arus jenuh vang disesuaikan (smp jam hijau)
¢ = Waktu hijau (detik)
¢ = Waktu siklus

2. Derajat kejenuhan ( DS) diperoleh dari :
DIS = /Gt et (3.48)
dengan :
DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas {(sap/jam)

3.2.6 Kinerja lalulintas
1. Panjang antrian
Panjang antrian merupakan jumlah antrian smp pada awal sinyal hijau NQ dihitung
sebagai jumlah smp vang tersisa dari fase sebelumnya NQ, ditambah jumlaﬁ smp
vang datang sesudahnya selama fase merah (NQ,).
N = NOQp + NQu oo (3.49)

Untuk DS = 0.5 : rumus vang digunakan NQ, adalah :



| 8x(DS-0.25)
NQ =025xCx|[MS-+ (DS-D2{ - | . (3.50)

(\

Sedangkan untuk DS < 0,5 = NQ; = 0

1-GR . Q
NQ; =c¢x o (3.51)
1I-GRxDS 3600
dengan :
NQ,; = Jumlah smp yang tertinggi dari fase hijau sebelumnya

i

NQ, = Jumlah smp vang datang selama fase merah

DS = Derajat kejenuhan

GR = Rasio arus hijau

¢ = Waktu siklus (det)

C = Kapasitas (smp /jam)

Q = Arus lalu-lintas pada pendekat tersebut (smp / det)
Panjang antrian (QL) didapat dari perkalian NQua dengan luas rata-rata vang
dipergunakan per smp (20 m®), kemudian dibagi dengan lebar masuk pendekat.

NQuyax X 20

Wmasuk

NQ max merupakan angka penyesuaian terhadap peluang vang diinginkan untuk
terjadinya pembebanan lebih (por, %0). NQ wax didapatkan dari pembacaan grafik
pada gambar 3.8, dengan pembebanan lebih (poy) vang disarankan untuk

perencanaan = 5 % .
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Ay dgdy

JUMLAH ANTRIAN MAXIMUM NQ max
W
o

) 10 15 20 2S 30 3s 40 45 SO
JUMLAH ANTRIAN RATA-RATA NO

Sumber : Gambar E-2:2 Simpang bersinyal MKJI 1997

Gambar 3.8 : Peluang jumlah antrian (NQ yax) dalam smp

2. Kendaraan terhenti
Angka henti (NS) dihitung dengan rumus berikut:

NS=09xNQ/(Qxcyx3600.. .. (3.33)
dengan:

NQ = Jumlah kendaraan antri

¢ = Waktu siklus

Q = Arus lalu-lintas (smp/jam)
Jumlah kendaraan terhenti (Ngy) masing-masing pendekat:

Ngv = QX NS (SMPJaM). .o e (3.54)
Angka henti seluruh simpang didapatkan dari rumus:

NSTQT - S Ns\r / QTOT ............................................................. (3 3 5)
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3. Tundaan
a) Tundaan lalulintas rata-rata setiap pendekat (1) didapat dengan rumus:
DT =cx At NQ; x 3600/ C (det/stmp)...................................(3.56)
dengan:
¢ = Waktu siklus yang disesuaikan (det)
0,5 x (1-GR)?

A= e (3.57)
(1-GR x DS)

GR = Rasio hijau (g/c)

DS = Derajat kejenuhan

NQ, = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya

C = Kapasitas (smp/jam)

b) Tundaan geometri rata-rata pada suatu pendekat (DG) dapat dihitung dengan

rumus sebagai berikut :

DG =(1-ps)Xpr X6t (psyX4 ) e (3.58)
dengan :

DG; = Tundaan geometri rata-rata pada pendekat j (det/jam)

Psv = Rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat = Min (NS=1)

pr = Rasio arus kendaraan membelok pada suatu pendekat

¢) Tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D);)

»(QxDy)
D= e (3.59)

Q TOT




i
\ 4]

dengan :
Di = Tundaan rata-rata simpang (det/smp)
Q = Arus lalulintas (smp/jam)
i = Tundaan geometri rata-rata masing-masing pendekat § (Gobsmip;

Q tot = Arus lalulintas total (smp/jam)

’

3.3 Tingkat Pelayanan Jalan pada Persimpangan ("Level of Service™)
Tingkat pelayanan merupakan perbedaan kondisi operasional yang terjadi pada
suatu jalan/jalur pada saat jalan terscbut melayani berbagai macam volume lalulintas.
Menurut HCM 1994, tingkat pelayanan dipengaruhi oleh lama waktu
penundaan ("delay"). "Delay" merupakan ukuran dari kegelisahan pengemudi, tingkat
frustasi pengemudi, kebutuhan bahan bakar kendaraan dan waktu perjalanan yang
hilang. Kriteria tingkat pelavanan ditetapkan dalam bentuk rata-rata waktu berhentt
("average stoped delay") tiap kendaraan dalam periode analisis selama 15 menil.
Menurut HCM 1994, hubungan antara tingkat pelavanan dan waktu tertunda
dapat digolongkan dalam beberapa tingkat pelavanan, seperti sebagai berikut ini.
1. Tingkat pelayanan A
Menggambarkan pengoperasian penundaan sangat rendah Kurang dari atau sama
dengan 5 detik tiap kendaraan. Hal ini terjadi jika gerak maju kendaraan sangat
menguntungkan bagi kebanyakan kendaraan vang datang baik dari arah ruas minor

maupun mayor.
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Tingkat pelavanan B

Menggambarkan pcngopémsian penundaan sangat rendah dalam interval 5.1 hingea
10 detik tiap kendaraan imtuk simpang tak bersinval dan 5.1 sampai 15 detik tiap
kendaraan untuk simpang bersinval Hal ini terjadi dengan adanva sedikit kendaraan
vang mengalami pe1nbcﬂwntian sementara serta gerak maju vang lebih rendah

daripada tingkat pelayan ‘A.

. Tingkat pelayvanan C

Menggambarkan pengoperasian penundaan vang lebih tinggi dari level terdahulu
dengan interval antara 10,1 hingea 20 detik tiap kendaraan untuk simpang tak
bersinyal dan 15,1 sampai 25 detik per kendaraan untuk simpang bersinyal. Hal int

disebabkan oleh gerak maju kendaraan yang sedang saja.

. Tingkat Pelavanan D

Menggambarkan pengoperasian dengan waktu penundaan berkisar antara 20.1
hingga 30 detik tiap kendaraan untuk simpang tak bersinval dan 25,1 sampai 40
detik per kendaraan untuk simpang bersinval. Pada tingkat pelayanan ini penundaan
vang lebih lama disebabkan oleh kombinasi gerak maju dari masing-masing ruas

vang Kurang menguntungkan. Pada kondisi tingkat pelayanan ini mulai terlihat

adanyva kemacetan.

. Tingkat pelavanan E.

Menggambarkan pengoperasian dengan waktu penundaan berkisar antara 30.1

hingga 45 detik tiap kendaraan untuk simpang tak bersinyal dan 40,1 sampai 60
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untuk simpang bersinval. Tingkat penundaan ini merupakan batas akhir yang masih
dapat diterima oleh pcmzjkai jalan hal ini dikarenakan semakin bertambah lamanyva
waktu berhenti di kaki si]ﬁp:lﬂg.

Tingkat pelavanan I

A\ fengeambarkan pcngopémsian dengan waktu penundaan lebih dari 45 detik tiap
kendaraan untuk simpang tak bersinyal dan lebih besar dari 60 detik per kendaraan
untuk simpang bersinyal. Ini merupakan penundaan vang sudah tidak dapat lagi
diterima olch pemakai jalan. Kondisi tersebut sering terjadi bersamaan dengan
keadaan vang sudah terlampau jenuh vaitu pada saat arus kedatangan melebihi
kapasitas persimpangan jalan. Hal ini terjadi pada saat perbandingan volume
terhadap kapasitas (V/C) > 1 dengan beberapa kemacetan individual.

Batas waktu tundaan menurut HCM 1994 vang merupakan ukuran dari

pengklasifikasian tingkat pelayanan secara tabel dapat terlihat seperti pada Tabel 3.18

untuk simpang tak bersinval dan Tabel 3.19 untuk simpang bersinyal.



Tabel 3.18 Tingkat pelayanan pertemuan jalan tanpa lampu lalulintas

I 4 Tingkat pelayan@ Waktu tundaan per kendaraan (detik)
A S oso
B ’ i, 5.1- 10,_6 -
- C - T 10,1 -20.0
D , : 20,1 - 30,0
E 30,1 -45.0
_ F > 45,0

Sumber: HCM 1994

Tabel 3.19 Tingkat pclayanan pertemuan jalan dengan lampu lalulintas

Tingkat pelayanan Waktu tundaan per kendaraan (detik)
A < 5,0
B 5,1-15.0
C 15,1 - 25.0
D 25.1- 40,0
7 E 40,1 - 60,0
F = 60,0

|
Sumber: HCM 1994




BAB IV

METEDOLOGI PENELITIAN

4.1 Metode Pengumpulan ‘Data
4.1.1 Jenis Data
Jenis data yang digunakan adalah data primer berupa hasil pengamatan langsung
di lokasi penelitian dan data sckunder berupa data vang diperoleh dari instansi seperti
Sub Dinas DPU Bina Marga Kodva DIY, DLLAJR dan Biro Statistik Kodya
Yogvakarta.
4.1.2 Pengumpulan Data
Cara pengumpulan data adalah sebagai berikut ini.
1. Survei kondisi geometri
Survet ini dilakukan pada tiap Kaki simpang vang meliputi pengukuran lebar jalan,
Iebar trotoar, dari masing-masing kaki simpang. Pengukuran ini dilakukan pada
malam hari agar terhindar dari arus lalulintas kendaraan. Alat vang digunakan

vaitu: alat tulis, meteran, waterpass, dan lembar kerja.

o

Survei volume lalulintas
Survei volume lalulintas dilakukan pada jam-jam sibuk untuk mendapatkan

volume lalulintas terpadat. Semua kendaraan yang melalui persimpangan dari
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sctiap kaki simpang dihitung jumlahnva dan dibedakan berdasarkan jenis
kendaraan vaitu: mobij penumpang, pick up. truk. bus kota. sepeda motor. becak.
andong dan sepeda. Isencacah;m kendaraan dilaksanakan sclama tiga hari. vang
setiap harinya dilakukan survai pada saat pagi pukul 06.30 - 08.30 WIB, siane
pada pukul 12.00 - 14.00 WIB. dan sore pada pukul 15.30 - 17.30 WIB. Alat

vang digunakan yaitu? stop watch, alat tulis. lembar kerja. dan counter.

4.2 Metode Analisis Data

Data yang berasal dari hasil pengamatan di lokasi penelitian dan data dari instansi
terkait dianalisis dengan berpedoman pada ketentuan vang terdapat dalam MKJI 1997
dan HCM 1994. Analisis ini bertujuan untuk memperkirakan ukuran kinerja simpang
untuk suatu pola lingkungan dan situasi lalulintas tertentu. Akhir dari.analisis ini
bertujuan untuk merencanakan pola serta ukuran geometrik vang sesuai dan memenuhi

sasaran yang diharapkan untuk kondisi lalulintas tertentu.

4.3 Lokasi Penelitian
Penelitian 1ni dilaksanakan pada simpang empat Jalan Gondosuli-Talan Melati
Wetan-Jalan M ojo-Jalan B. Suprapto, Kelurahan Baciro. Kecamatan Gondokusuman.

Kodyva Yogyakarta. Untuk lebih jelasnva lihat L ampiran 13




LANGKAH A : DATA NASUKAN

A-1 : Kondist Geometrik

A-2 : Kondisi Lalulintas
A-3 : Kondisi ingkungan

\i

B-1

B-2
B-3
B-4
B-5
B-6

B-7
B-8
B-9
B-1

LANGKAH B : KAPASITAS

: Lebar pendekat dan tipe simpang

: Kapasitas dasar

: Faktor penyvesuaian lebar pendekat

: Faktor penyesuaian median jalan utama

: Faktor penvesuaian ukuran Kota

: Faktor penyesuaian tipe lingkungan, hambatan,
samping dan kendaraan tak bermotor

: Faktor penvesuaian belok kirt

: Faktor penyesuaian belok kanan

: Faktor penyesuaian rasio arus jalan mmor

Perubahan

Ya

0: Kapasitas

ANGKAH C : KINERJTA LALULINTAS

L

(C-1 : Dergjat kejenuhan

(-2 : Tundaan

(-3 : Peluang antrian

(-4 : Penilaian kinerja lalulintas

|
\

[ eperluan penvesuaian anggapan mengenai rencana dsb

Tidak

‘
Akhir analisis

Sumber : Gambar 2.4:1 Simpang Tak Bersinval MKJI 1997

Gambar 4.1 : Bagan alur analisis simpang tak bersinyal

wh



LANGKAH A : DATA MASUKAN

— A-1 1 Geometrik, pengaturan lalulintas dan
Kondisi lingkungan
A-2 : Kondisi arus lalulintas

l

wh
S

LANGKAH B : PENGGUNAAN LALULINTAS

B-1 : Fase sinyal
B-2 : Waktu antar hijau dan waktu hilang

PERUBAHAN
Ubah penentuan
fase sinval, lebar LANGKAH C : PENENTUAN WAKTU SINYAL

pendekat, aturan

membelok dsb C'v] : Tipe pendekat

: Lebar pendekat efektif

-3 : Arus jenuh dasar

4 : Faktor-faktor penvesuaian

-5 : Rasio arus/arus-jenuh

6 : Waktu siklus dan waktu hijau

LANGKAH D : KAPASITAS

- D-1 : Kapasitas
-2 : Keperluan untuk perubahan

¥
LANGKAHE : PERILAKU LALUTLINTAS

E-1 : Persiapan

E-2 : Panjang antrian
E-3 : Kendaraan terhenti
E-4 : Tundaan

Sumber : Gambar 2.4:1 Simpang Bersinval MKJI 1997

Gambar 4.2 : Bagan alur analisis simpang bersinval
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Observast awal

i\ 4

Pencarian Data

i

Data Primer h 4 Pata Sekunder
v v ¥ R E—
- — ~ — - wondisi Lingkungan :
Kondisi Volume Klasifikasi SR
. . h -Populasi wilavah
Geometri Lalulintas Kendaraan B
-Lokasi wilayah
-Tipe lingkungan jalan
-Hambatan samping
y ¥

/ Analisis Data /

ﬂmbahasan dan Pemecahan masalah/

/};esimpulan dan Sarar/

Selesai

Gambar 4.3 Bagan kerja studi analisis & pemecahan masalah lalulintas




BAB V
HASIL PENELITIAN, ANALISIS DAN

PEMECAHAN MASALAH

5.1 Hasil Penelitian
5.1.1 Volume lalulintas persimpangan

Untuk kepentingan analisis digunakan data volume lalulintas 1 jam terpadat dani
seluruh hasil survai volume lalulintas dilaksanakan selama 3 harn.

Volume lalulintas tersebut dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp),
dengan cara mengalikan jumlah kendaraan total dengan faktor konversi (emp) vang
terdapat pada Tabel 2.4. Untuk perhitungan penvesuaian dari data survai ke dalam
satuan mobil penumpang (smp). diambil contoh pada Jalan Mojo lurus pada hari Senin

(30 Maret1998) jam 06.45 - 07.45 WIB. Perhitungannva adalah sebagai berikut :

1. kendaraan berat :7x 1.3 = 9.1
2. kendaraan ringan (107 x 1 = 107
3. sepeda motor (450 x 0,50 =225
4. kendaraan tak bermotor 139x1 =39




v
n

Volume lalulintas terpadat adalah hasil penjumlahan volume lalulintas terbesar
dari seluruh ruas jalan bail{ vang berbelok Ke kit lurus maupun vang berbelok ke
kanan. pada hart dan jam vang sama saat dilakukan penelitian.

Dengan perhitungan sepertt contoh di atas, volume terpadat terjadi pads har
Senin tanggal 30 Maret 19’98 pukul 06.45 - 07.45 WIB scbesar 2610.1 smp/jam.

seperti terlihat pada Tabel 5.1. Untuk lebih rincinva dapat dilihat pada Lampiran 1-13.

Tabel 5.1 Volume lalulintas terpadat (smp/jam)

Jalan Belok kirt ' Lurus Belok kanan | Jumlah |
Gondosuli f 63.4 277.4 167.5 522.9
Melati Wetan 114.5 536.6 86 737.1
Mojo | 44.5 341.1 137.3 508,3
5. Suprapto 2331 ‘ 430.2 ‘ 178.5 841.8

Total - o o 2010.1

5.1.2 Lebar pendekat

Pengukuran lebar ruas jalan dilaksanakan pada malam han vaitu pada pukul
23.00 WIB dengan maksud supava tidak menggangeu arus lalulintas dan juga tidak
mengganggu pelaksanaan pengukuran. karena pada saat tersebut arus lalulintas vang
melewati persimpangan kecil.

Adapun data hasil pengukuran lebar ruas jalan tersebut seperti tercantum pada

Tabel 5.2 dibawah.




Tabel 5.2 Jumlah lajur, jalur dan lebai pendekat

77777777 Jalan .Tul‘nnl;l;}alur Junﬂahm]”a;irur ‘ chzfr ppndd\"ﬂ (m)

Gondosuli i 2 | 2 7 7.50 ,
Mefati Wern 2 2 e
Mojo 2 2 7.00 ‘
B. Suprapto 2 : 2 3.00

5.1.3 Persentase kemiringan ruas jalan (% grade)
Prosentase ruas jalan adalah perbandingan kemiringan jalan memanjang
terhadap bidang horisontal. Adapun hasil pengukuran prosentase kemiringan ruas jalan

dapat terlihat pada Tabel 5.3 dibawah ini .

Tabel 5.3 Persentase kemiringan ruas jalan

Jalan ‘ érade (%0)
” Gondosuliﬂw w 0
Melati wetan - 0 :
Mojo | / 0
B. Suprapto M 0 |

L I U

5.1.5 Jumlah penduduk
Jumlah penduduk Kotamadva Yogvakarta vang diperoleh dari kantor statistik
Kotamadya Yogvakarta. Adapun penduduk ashi Kotamadva Yogvakarta pada akhir

tahun 1997 berjumlah 477.073 jiwa. Sedangkan besarnya jumlah pendatang di daerah



kodya diasumsikan sebesar 10 % hingga 15 % dari penduduk asli (Sumber

wawancara dengan BPS Kodya Yogvakarta. 1998). Dengan demikian besar penduduk
vang menempati wilayvah K(;(l}v'a Yogvakarta pada akhir tahun 1997 berkisar antara 1.1
* 477.073 = 524.780 jiwa hingga 1.15 * 477.073 = 548.633 jiwa. Besarnyva jumlah

penduduk Kodya Yogyakmﬁ pada akhir tahun 1997 dapat dibhat pada Lampiran 14.

5.2 Analisis

Guna menganalisis kapasitas serta tingkat pelavanan pada persimpangan Jalan
Gondosuli-Jalan Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan B. Suprapto dilakukan perhitungan
kapasitas berdasarkan metode MKII'O7 vaitu dengan memasukkan data primer dan

sekunder ke dalam lembar kerja "work sheet” MK '97.

5.2.1 Data masukan
Data masukan berdasarkan formulir USIG-I (Tabel 5.4) vang disesuaikan
dengan prosedur untuk perhitungan arus lalulintas dalam satuan mobil penumpang

{(smp). Langkah vang diperlukan dalam memasukkan data tersebut adalah sebagai

berikut ini.

1. Gambaran kondisi geometrik simpang vang memuat informasi tentang lebar jalur,
lebar trotoar, notasi jalan mavor maupun minor, nama pendekat, dan penunjuk arah
mata angin. (lthat Gambar 5.1)

2. Gambaran kondisi lalulintas vang disesuaikan dengan perhitungan berdasarkan

kend jam. (lihat Gambar 5.2)
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12. Besarnya rasio antara kendaraan tak bermotor dengan kendaraan bermotor (puy)
vang dinvatakan dalam kendaraan jam vang diisikan pada baris akhir kolom 12

diperoleh dari rumus puy = Qud Qror-

5.2.2 Analisis simpang
Pada formulir USI(}_—H (lebar pendekat dan tipe simpang. Kkapasitas, perilaku
lalulintas) memuat analisis sebagai usaha untuk mencari penyelesaian masalah terhadap
simpang empat Jalan Gondosuli-Talan Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan B. Suprapto.
Modul vang disiapkan untuk analisis adalah sebagai berikut ini.
1. Modul lebar pendekat dan tipe simpang (Tabel 5.6)
Pada modul ini memuat data dari kondisi awal jalan serta data baru sebagai alternatif
usaha penyelesaian masalah vang masih berkaitan dengan modul berikutnya pada
formulir USIG-II ini. Adapun data vang dimasukkan dalam lembar kerja tersebut

adalah sebagai berikut im.

jo]

. Urutan alternatif ditempatkan pada kolom paling kiri.

b. Jumlah lengan vang terdapat pada simpang diisikan pada kolom 1.

¢. Lebar pendekat baik pada jalan minor maupun jalan mavor (utama) diisikan pada
kolom 2, 3, 5, dan 6.

d. Lebar rata-rata pendekat jalan minor diisikan pada kolom 4.

¢. Lebar rata-rata pendekat jalan mavor diisikan pada kolom 7.

f. Lebar pendekat rata-rata (W) dari jalan minor maupun jalan mavor vang diisikan

pada kolom 8.
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g. Jumlah lajur pada jalan minor dan mayor diisikan pada kolom 9 dan 10.

h. Tipe simpang vang disesuaikan dengan Tabel 3.5 diisikan pada kolom 11,

2. Modul kapasitas (Tabel 5.7)

Urntan dalam pengisian lembar kerja pada modul Kapasitas ini adalah scl

Q0!

berikut ini.

a. Alternatif pilihan vang disesuaikan dengan alternatif pada modul pertama pada
USIG-II (Tabel 5.6), ditempatkan pada kolom paling Kiri.

b. Besarnyva Kapasitas (Co) dalam smpjam vang disesuaikan dengan Tabel 3.6,

diisikan pada kolom 20.

Faktor penvesuaian untuk lebar pendekat rata-rata (Fy) vang disesuaikan dengan

o

rumus vang ada pada Tabel 3.7, diisikan pada kolom 21.

d. Faktor penvesuaian median jalan utama (Fy,) vang disesuaikan dengan Tabel 3.8.
diisikan pada kolom 22

e. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) vang disesuaikan dengan Tabel 3.9,
diisikan pada kolom 23.

f. Faktor penyesuaian hambatan samping (Fpsr) vang disesuaikan dengan Tabel

3.14. duisikan pada kolom 24,

Faktor belok kiri (F;¢) disesuaikan dengan rumus 3.11. dusikan pada kolom 25.

s

h. Faktor belok kanan (Frr) vang disesuaikan dengan ketentuan untuk simpang jalan

empat lengan vaitu 1 (satu) diisikan pada kolom 26.
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G

h.

Tundaan geometrik simpang (DG) yang disesuaikan dengan rumus 3.19, diisikan
pada kolom 35,

Tundaan simpang ( Dj disesuaikan dengan rumus 3.20, diisikan pada kolom 36.
Peluang antrian (QP%) vang disesuaikan dengan rumus 3.21 dan 3.22. diisikan
pada kolom 37.

Dari hasil analisis ddta pada kondisi awal (pilihan pertama) pada simpang empat

Jalan Gondosuli-Jalan Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan B. Suprapto dapat disimpulkan

sebagai bertkut :

a.

b.

d.

e

h.

kapasitas simpang (C) adalah 2272,72 smp/jam

arus lalulintas (Q) adalah 2610,1 smp/jam

derajat kejenuhan (DS) adalah 1,15

tundaan lalulintas simpang (Dy; ) adalah 26,76 detik/smp

tundaan lalulintas pada jalan minor (D,g) adalah 42 detik/smp
tundaan lalulintas pada jalan mayor (D4 ) adalah 16,81 detik smp
tundaan geometrik (DG) adalah 4 detik/smp

tundaan simpang (1D) adalah 30,76 detik/'smp

peluang antrian (QP%) adalah 53,49% - 107,78 %

Dengan melihat besarnva perbandingan volume dengan kapasitas (angka derajat

kejenuhan)  dan tundaan  sebesar 30,76 detik, schingga tingkat pelayanan

persimpangan ini termasuk kategori E, maka perlu alternatif penvelesaian masalah

vang masih mungkin atau dapat direalisasikan.
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Analisis dan pemecahan masalah secara menyeluruh mengenai simpang empat
Jalan Gondosuli-JalanMelati Wetan-JalanMojo-Jalan B. Suprapto adalah seperti pada

lembar kerja berikut ini.
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Gambar 5.2 Kepadatan arus lalulintas
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5.3 Pemecahan Masalah
5.3.1 Pelebaran kaki simpang

Dengan melebarkan tiap kaki simpang ini maka kapasitas dapat ditingkatkan,
sehingga derajat kejenuhan dan waktu tundaan dapat diperkecil. Perinciannya sebagai

berikut ini.(lihat Tabel 5.4 s/ 5.8)

1. Pilihan kedua dengan pelebaran kaki simpang Jalan Melati Wetan dari 6,5 m menjadi
7.5 m. Kapasitas naik menjadi 2296,99 smp/jam. Derajat kejenuhan menjadi 1,14 dan
tundaan menjadi 29,18 detik/sip. Tingkat pelayanan kategori D.

2. Pilihan ketiga dengan pelebaran kaki simpang Jalan Melati Wetan dari 6,5 m menjadi
7.5 m dan Mojo dari 7 m menjadi 7.5 m. Kapasitas maik menjadi 2309,12 smp/jam.
Derajat kejenulian turun menjadi 1,13 dan tundaan simpang m’enjédi 28.47 detik/smp.
Tingkat pelayanan D.

3. Pilihan keempat dengan pelebaran pada kaki simpang Jalan Melati Wetan, Jalan
Gondosuli, Jalan Mojo dengan perubahan lajur pada semua kaki simpang . Untuk
lebar lajur masuk simpang (Wiasiw) sebesar 4,5 m dan untuk lajur keluar simpang
(W xeLuar) sebesar 3,5 m. Kapasitas naik menjadi 244257 smp/jam. Derajat
kejenuhan turun menjadi 1,068 dan tundaan simpang menjadi 22,896 detik/smp.
Tingkat pelayanan .

5.3.2 Pengurangan hambatan samping

Dengan memasang rambu "larangan bethenti” dan "larangan parkir® pada

masing-masing kaki sitapang diharapkan dapat mengurangi tingkat hambatan samping.
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sehingga dapat meningkatkan kapasitas dan menurunkan derajat kejenuhan dan waktu

tundaan simpang. Analisis untuk pemecahan ini terlihat pada pilihan kelima. Derajat

kejenuhan masih sangat tinggi sebesar 1,134 tetapi waktu tundaan simpang turun

menjadi 28,95 detik/smp schingga tingkat pelayanan simpang termasuk kategori D.

Kapasitas naik menjadi 2300,78 smp/jam.

5.3.3 Pelebaran kaki simpang dan penurunan hambatan samping

Pemecahan masalah ini merupakan alternatif ketiga untuk usaha menurunkan
tundaan dan derajat kejenuhan. Perinciannya adalah sebagai berikut

1. Pilihan keenam dengan pelebaran pada kaki simpang Jalan Melati Wetan dan
penurunan hambatan samping. Derajat kejenuhan masih sangat tinggi sebesar 1,12
tetapi waktu tundaan simpang turun menjadi 27,59 detik/smp sehingga tingkat
pelayanan simpang termasuk kategori D. Kapasitas naik menjadi 2325,34 smp/jam.

2. Pilihan ketujuh dengan pelebaran pada kaki simpang Jalan Melati Wetan, Jalan Mojo
dan penurunan hambatan samping. Derajat kejenuhan masih sangat tinggi sebesar
1,116 tetapi waktiu tundaan simpang turun menjadi 26,97 detik/smp sehingga tingkat
pelayanan simpang termasuk kategori D. Kapasitas naik menjadi 2337,63 smp/jam.

3. Pilihan kedelapan dengan pelebaran pada kaki simpang Jalan Melati Wetan, Jalan
Mojo, jalan Gondosuli dan penurunan hambatan samping. Derajat kejenuhan masih
sangat tinggi sebesar 1,055 tetapi wakiu tundaan simpang turun menjadi 22,02
detik/smp sehingga tingkat pelayanan simpang termasuk kategori D). Kapasitas naik

menjadi 2472.73 smp/jam.




5.3.4 Pemasangan lampu lalulintas

Pemasangan lampﬁ lalulintas pada simpang Jalan Gondosuli-Jalan Melati
Wetan-Jalan Mojo-Jalan B. Suprapto merupakan alternatif terakbir yvang dapat
dijadikan sebagai usaha untuk mengatasi masalah pade simpang int. Dalam
perancangan i metode y%mg dipakai adalah berdasarkan Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (MKJT) 1997,

Pada perancangan ini belok kiri langsung (LTOR) pada tiap-tiap kaki simpang
tidak dibenarkan, mengingat lebar kaki simpang yang kecil sehingga tidak
memungkinkan untuk belok kiri langsung. Pengaturan lampu lalulintas pada
perancangan imi dicoba dari 4 fase, 3 fase,dan 2 fase. Langkah-langkah perancangan
lampu lalulintas adalah seperti berikut dibawah ini.
5.3.4.1 Data masukan

Data masukan berdasarkan SIG-I dan SIG-II urutan pemasukan datanyva adalah
sebagai bertkut int:

a. Formulir SIG-I (Tabel 5.9 dan Tabel 5.20)

1. Data mengenai lokasi dan ukuran kota diisikan pada kotak paling atas

2]

. Kondisi geometrik simpang digambarkan pada bagian yang kosong

o

. Kode pendekat diisikan pada Kolom 1

e

. Tipe lingkungan jalan diisikan pada kolom 2

vy

. Hambatan samping diisikan pada kolom 3

6. Tidak terdapat median diisi T pada kolom 4



7. Prosentase kemiringan jalan sesuai pada Tabel 5.3 diisikan pada kolom 5
8. Belok ki langsung tidd}\‘ diijinkan sehingea diisikan T pada kolom 6
9. Jarak ke kendaraan p;n‘i\;ir tidak ada
10. 1 ebar pendekat diisikan sesuai Tabel 3.2 pada kolom 8 sampai 11
b. Formulir SIG-II (Tabel 5.10 dan Tabel 5.21)
1 Volume lalulintas kendaraan terpadat terjadi pada hari Senin tanggal 30 Marct

1998 diisikan sesuai Tabel 5.1

o

. Kendaraan ringan (LV), kendaraan berat (HV), sepeda motor (MC). kendaraan
bermotor total (MV) dan jumlah kendaraan tak bermotor (UMC) diisikan pada
kolom 3, 6,9, 12, dan 17

3. Untuk tipe terlindung diisikan pada kolom 4. 7, 10, dan 13

4. Untuk tipe terlawan diisikan pada kolom 5. 8. 1 1.dan 14

N

Total jumlah kendaraan untuk tipe terlindung dan terlawan diisi pada kolom 13
dan 14
6. Rasio kendaraan belok kiri (pL.T) diisikan pada kolom 15 diperoleh dari rumus
3.29 sebagai bertkut:

pLT Gondosuli = 56.7/4455 =0.13

pLT Mojo =382/ 430,6 = 0.08

pLt Melati Wetan =99/649.7 = 0.15

pLT B. Suprapto = 204.6 741.2 = 0.28



7. Rasio kendaran belok kanan (pRT) diisikan pada kolom 16 diperoleh dari rumus

3.30 sebagat bertkut : “
pRT Gondosuli - 150,47 445.5 = 0,338
pRT Nojo =116.3/450.6 = 0.238
pRT Melati Wetan = 73.4/649.7 = 0.113
pRT B. Suprapto ~ =160.2/741.2 = 0.218
8 Rasio kendaraan tak bermotor dan kendaraan bermotor diisi pada kolom 138
diperoleh dari Qg / Qv -
Pendekat Gondosuli : 158/ 4455 = (0,19
Pendekat Mojo 1 63/450,6 = 0,07
Pendekat M. Wetan  : 230/649,7 = 0,19
Pendekat Suprapto  : 303/741,2 = 0.22
5.3.4.2 Waktu hilang total
Pada modul SIG-II (Tabel 5.11. Tabel 5.14 Tabel 5.17. Tabel 5.22.. Tabel
3.25, dan Tabel 5.28) pemasukan data pada lembar kerja adalah sebagai berikut:
1. Penentuan fase sinval pada persimpangan diisi pada kolom lalulintas datang.
2. Kecepatan lalulintas efektif masing-masing pendekat adalah 10 m det dust
pada kolom 2.

Lalulintas datang dan berangkat diisikan pada masing-masing pendekat pada

78]

kolom 4. 3. 6. dan 7.
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4. Waktu merah berdasarkan rumus 3.32 diisi pada kolom 8.

5. Waktu hilang total (detik) diisikan pada kolom 8.

5.3.4.3 Penentuan Waktu Sinyal

Pada modul penentuan waktu sinyal berdasarkan formulir SIG IV (Tabel

5.12, Tabel 5.15, Tabel 5.18, Tabel 5.23, Tabel 5.26, dan Tabel 5.29) dan urutan

pemasukan data kedalam lembar kerja adalah sebagai berikut ini.

1.

Distribusi arus lalulintas dan fase sinyal yang ada ditulis dan digambarkan pada

kotak yang tersedia.

. Kode pendekat G, MJ, MW, BP berturut-turut diisi pada kolom 1 dan 2.

. Tipe pendekat terlawan (O) dan atau terlindung (P) diisikan pada kolom 3.

Rasio kendaraan berbelok dari formulir SIG-II (Tabel 5.10 dan Tabel 5.21)
kolom 15 danl6 diisikan pada kolom 5 dan 6.

Arus kendaraan belok kanan dalam arahnya sendiri (Qgy) dan dari arah lawan
(Qrro) dari formulir SIG 11 (Tabel 5.10 dan Tabel 5.21) kolom 14 diisikan pada
kolom 7 dan 8.

Lebar efektif diisikan sesuai SIG-1 (Tabel 5.9 dan Tabel 5.20) kolom 9 diisikan
pada kolom 9.

Arus jenuh dasar (So) yang diperoleh dari rumus 3.36 diisikan pada kolom 10.

Faktor penyesuaian ukuran kota sesuai tabel 3.12 diisikan pada kolom 11.
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9. Faktor penyesuaian hambatan samping (Fgr) yang diperoleh dari Tabel 3.13
diisikan pada kolom 12.
10.Faktor penyesuaian kelandaian (F g) yang diperoleh dari ’Gamhar 3.7 diisikan
pada kolom 14.
11.Nilai arus jenuh disesuaikan (S) yang diperoleh dari rumus 3.34 diisikan pada
kolom 17.
12.Arus Lalulintas yang sesuai (Q) untuk pendekat terlindung dan terlawan
diperoleh dari formulir SIG-11 (Tabel 5.10 dan Tabel 5.21) kolom 13 dan 14
yang diisikan pada kolom 18.
13 Rasio arus ( FR) yang diperoleh dari rumus 3.28 diisikan padzi kolom 19.
14 Rasio Fase (PR) yang diperoleh dari rumus 3.41 diisikan pada kolom 20.
15. Waktu hijau (g) yang diperoleh dari rumus 3.44 diisikan pa'gia kolom 21.
16.Waktu siklus ( ¢ ) disesuaikan, diisi pada kolom 12 paling bawah.
17.Rasio arus simpang yang diperoleh dari rumus 3.46 diisikan pada kolom 19
paling bawah.
18.Kapasitas yang diperoleh dari rumus 3.47 diisikan pada kolom 22.
19.Derajat kejenuhan yang diperoleh dari rumus 3.48 diisi pada kolom 23.
5.3.4.4 Kinerja Lalulintas.
Pada modul kinerja lalulintas ini berdasarkan formulir SIG-V (Tabel 5.13,
Tabel 5. 16, Tabel 5.19, Tabel 5.24, Tabel 5.27, dan Tabel 5.30) dan urutan

- pemasukan data kedalam lembar kerja adalah sebagai berikut.
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1. Kode masing-masing pendekat diisi pada kofom 1.
7 Arus lalu lintas diisi pada kolom 2 diperoleh dari formulir SIG-1V (Tabel 5.12,
Tabel 5.15, Tabel 5.18, Tabel 5.23, Tabel 5.26, dan Tabel 5.29) kolom 18.
3. Jumlah total arus lalulintas diisi pada kolom 2 paling bawah.
4. Kapasitas yang didapat dari formulir SIG-IV kolom 22 diisikan pada kolom 3.
5. Derajat kejenuhan yang diperoleh dari formulir SIG-1V kolom 23 diisikan pada
kolom 4.
6. Rasio hijau (GR) yang diperoleh dari rumus 3.46 diisikan pada kolom 5.
7 Jumlah kendaraan yang tersisa dari fase hijau sebetumnya (NQ,) yang
diperoleh dari rumus 3.49 diisikan pada kolom 6.
8. Jumlah antrian kendaraan yang datang selama fase merah (NQ,) yang diisikan
pada kolom 7 diperoleh dari rumus 3.50
"9 Total jumlah kendaraan antri (NQ) yang diperoleh dart rumﬁs 3.51 diisikan
pada kolom 8.
10 Jumlah maksimum kendaraan antri yang diperoleh dari Gambar 3.8 diisikan
pada kolom 9.
11.Panjang antrian kendaraan (QL.) yang diperoleh dari rumus 3.52 diisikan pada
kolom 10.

12.Angka henti (NS) yang diperoleh dari rumus 3.53 diistkan pada kolom 11.
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13.Jumlah kendaraan terhenti (NSV) vang diperoleh dari rumus 3.54 diisikan pada
kolom 12.

14.Jumlah kendaraan terhenti total diisikan pada kolom 12 bagian bawah.

15.Kendaraan terhenti rata-rata yang diperoleh dari rumus 3.55 diisikan pada kolom
12 paling bawah.

16.Tundaan lalu-lintas rata-rata (DT) yang diperoleh dari rumus 3.56 diisikan pada
kolom 13.

17. Tundaan geometrik rata-rata (DG) yang diperoleh dari rumus 3.58 diisikan pada
kolom 14,

18.Tundaan rata-rata (D = DT + DG) diisikan pada kolom 15.

19.Tundaan total (D tot = D * Q) diisikan pada kolom 16.

20.Jumlah tundaan total diisikan pada kolom 16 bagian dua dari bawah.

21.Tundaan simpang rata-rata yang diperoleh dari rumus 3.59 diisikan pada kolom

16 terbawah.

Analists untuk simpang empat Jalan Gondosuli, Jalan Melati Wetan, Jalan
Mojo, Jalan B. Suprapto pada kondisi awal (tanpa perubahan) dan pada kondisi setelah
dilakukan perubahan terhadap kondisi geometri serta hambatan samping berdasarkan

metode MKJI 97 adalah sebagai berikut ini.
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Setelah beberapa alternatif pemecahan masalah persimpangan di atas dianalisis
dengan standarisasi MKJI 1997 maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut ini.

1. Pelebaran pada kaki simpang Jalan Gondosuli, Jalan Mojo, dan Jalan Melati Wetan
disertai dengan pengurangan hammbatan samping pada tiap-tiap kaki simpang diperoleh
tundaan simpang sebesar 22.02 detik/smp dengan kategori tingkat petayanan D.
Derajat kejenuhan turun menjadi 1,055 dan kapasitas naik menjadi 2472.73 smp/jam.

2. Pemasangan lampu lalulintas dengan berbagai alternatif pengaturan didapatkan hasil
sebagai berikut ini.

a. Pengaturan lampu lalulintas dengan 4 fase pada kondisi yang telah ada, diperoleh
tundaan persimpangan sebesar 140,74 detik/smp, termasuk kategori tingkat
pelayanan I, Pengaturan lampu lalulintas dengan 4 fase ditambah pelebaran pada
kaki simpang Jalan Gondosuli sebesar 0,5 m, Jalan Mojo sebesar 1,0 m, Jalan
Melati Wetan sebesar 1,5 m dan penurunan tingkat hambatan samping pada tiap-
tiap kaki simpang, diperoleh tundaan simpang sebesar 53,455 detik/smp dengan
kategori tingkat pelayanan E.

b. Pengaturan fampu lalulintas dengan 3 fase pada kondisi yang telah ada, diperoleh
tundaan persimpangan sebesar 112,57 detik/smp, termasuk kategori tingkat
pelayanan F. Pengaturan lampu lalulintas 3 fase dengan pelebaran kaki simpang
Jalan Gondosuli sebesar 0.5 m, lalan Mojo sebesar 1,0 m, Jalan Melati Wetan
sebesar 1,5 m  dan penurunan tingkat hambatan samping pada tiap-tiap kaki
simpang, diperoleh tundaan simpang sebesar 38,918 detik/smp, termasuk kategori

tingkat pelayanan D.



C.
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Pengaturan lampu lalulintas dengan 2 fase pada kondisi yang telah ada, diperoleh
tundaan persimpangan sebesar 1084 detik/smp, termasuk kategori tingkat
pelayanan F. Pengaturan lampu lalulintas 2 fase dengan pelebaran kaki simpang
Jalan Gondosuli sebesar 0,5 m, Jalan Mojo sebesar 1,0 m, Jalan Melati Wetan
sebesar 1,5 m dan pengurangan tingkat hambatan samping pada tiap kaki simpang,
diperoleh tundaan simpang sebesar 22,188 detik/smp dengan kategori tingkat
pelayanan C.

Alternatif pemecahan masalah persimpangan di atas selengkapnya dapat dilihat

pada Tabel 5.31 dibawah ini.

Tabel 5.31 Perbedaan tundaan dan LOS pada tiap alternatif pemecahan

No Pemecahan Fase | D (det/smp) | LOS
1 | Pelebaran kaki simpang 22.890 D
2 | Penurunan hambatan samping 28.95 D
3 | Pelebaran kaki simpang dan hambatan samping 22.02 D
4 | Pemasangan lampu lalulintas tanpa pelebaran kaki 4 140.74 F

simpang dan penurunan hambatan samping 3 112.57 F

2 108.4 F

5 | Pemasangan lampu dengan pelebaran kaki simpang 4 53.455 O}
dan penurunan hambatan samping 3 38.918 D

2 22.188 C
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6.1 Kesimpulan
Setelah  dilakukan analisis terhadap Kkapasitas dan tingkat pelayanan
persimpangan Jalan Gondosuli-Jalan Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan B. Suprapto,
dapat diambil kesimpulan sebagai berikut ini.
1. Kapasitas terhadap persimpangan saat ini sudah tidak memenuhi persyaratan karena
perbandingan Kapasitas dengan volume lalulintas (angka derajat kejenuhan) melebihi
1 (satu). schingga bila dilihat pada kondisi lapangan arus lalulintas pada Kaki
persimpangan saat memasuki persimpangan cenderung tersendat-sendat, balikan
pada jam-jam sibuk mengalami kemacetan. Keadaan ini disebabkan oleh berbagai
faktor, vaitu :

a. tidak adanva rambu "larangan berhenti" dan "larangan parkir” schingga
menyebabkan banyak kendaraan vang berhenti dan parkar pada kaki simpang
terutama becak dan kendaraan pribadi.

b. tidak adanya rambu-rambu lalulintas seperti “STOP” atau “YIELD",

mengakibatkan ketidakteraturan lalulintas pada persimpangan.
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c. lebar kaki simpang yang kurang memadai untuk menampung arus lalulintas yang

ada.

2. Tundaan pada simmpang empat Jalan Gondosuli-Jalan Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan

B. Suprapto saat ini sebesar 30,76 detik/smp, schirigga termasuk tingkat pelayanan E.
Perbaikan persimpangan dengan melebarkan kaki simpang dan menurunkan hambatan
samping mampu menurunkan tundaan menjadi 22.02 det/smp, sehingga termasuk

tingkat pelayanan D.

. Perbaikan persimpangan dengan pemasangan lampu lalulintas 2 fase dan pelebaran

kaki simpang mampu menurunkan tundaan menjadi 22,188 det/smp dengan tingkat

pelayanan C.

6.2 Saran

1.

Melengkapi rambu-rambu lalulintas pada tiap kaki simpang sehingga terjadi
keteraturan pada persimpangan.

Pemecahan masalah dengan perbaikan geometrik simpang (pelebaran kaki simpang)
masih bisa ditolerir mengingat kemacetan hanya terjadi pada jam-jam sibuk saja.
Pemecahan masalah persimpangan dengan memberi lampu lalulintas dan pelebaran
kaki simpang adalah jalan keluar yang paling baik. Dalam hal ini, pengaturan lampu

lalulintas yang paling baik adalah 2 fase.



4. Penggunaan metode MKJI dalam perhitungan besarnya waktu hilang tidak dapat
secara mutlak diterapkan pada simpang vang tidak simetris. Dimana model
simpang ini banyak terdapat di Yogyakarta, sebagai contoh adalah :

a. simpang empat Jalan Urip Sumoharjo-Jalan Adi Sucipto-Jalan Gejayan-
Jalan Munggur,
b. simpang empat Jalan Letjend Suprapto-Jalan Wahid flasim-Jalan Ahmad
Dahlan,
c. simpang empat Jalan Taman Siswa-Jalan Kusumanegata-Jalan Sultan
Agung-Jalan Suryopranoto.
I1al tersebut terbukti secara perhitungan (lihat lampiran 16) tidak sesuai dengan

kemungkinan lamanya waktu yang seharusnya (logis).
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LAMPIRAN




Data Arus Pada Tangga! 30 Maret 1998

Jalan B. Suprapto

Lampiran 1

Waktu V] LV] MC JUMC[HV]LV]MCTUMCTHV|LV|MC|UMC
KIRL LURUS KAMNAN

630 -645 0990 11 0 |25[115] 11 | 0 |8 34| 9
645 -7.00 | 0 [15[102] 19 | 1 [45({146] 25 | 0 | 29|54 | 15
700-715 | 0 [15[100] 17 | 1 {43139} 27 | 0 |28| 50| 12
715 -730 | 1 (12195 45 1 4 ;3C{i28; 13 10 |25| 46| 11
730-745 | 010|860 13 | 1 [38]125| 28 | 0 |5|33| 8
745-800 |1 |7|71] 12 ]0|16/ 74| 18 |0 |5126]| 5
800-815 |0 ]2|52] 5 |0[19/89| 19 |0 [4]31] 2
815-830 |0 | 2[51] 4 |0 [21/84] 20 |0 |3/30] 1
1200'-1215| 0 [12[ 73] 15 | 022|800 | 7 |1 ]|5]19] 2
1215 -1230| 0 [8|69] 21 |0 |28/ 70| 8 |0 |[8[24] 5
1230-1245| 09|51 2 |3(37/9| 21 |0 |3[26] 3
12.45-1300 ] 1 [15] 85| 15 | 0 |[33{100| 19 |0 |6 |25 4
1300-13,15| 2 [ 6 (89| 48 | 0 |14[82| 23 |0 |17]|34] 6
1315'-1330'| 0 [14] 99| 52 | 0 [19]|122] 25 | 1 |4]29] 2
1330'-1345| 1 [11| 771 20 | 0 (40|80 | 49 |0 {6 23] 2
1345 -1400'] 0 [13] 74| 23 | 0 [39|96| 31 |0 3/20] 1
1530 -1545] 0 [11[59 | 17 | 1 [34|111] 19 | 0 [10[32]| 4
1545 -16,00] 0 [ 963 ] 13 | 0 [33}105] 22 |0 | 428] 6
16,00-16,15] 0 1 3|83 ] 14 | 0 [39|132] 20 |0 527} 3
1615 -16,30'] 0 |14/ 60| 16 | 0 |35]/98 | 35 | 0 |3 |20] 2
16,30 -16,45| 0 [15]85] 20 | 2 [27]|101] 15 |0 |6 |31] 2
1645 -17,00] 0o [10| 67| 16 | 1 |35(116] 10 [0 |9 17| 5
1700-1715| 09| 75] 13 | 0 42]125) 21 | 0 |11[29]| 4
1715 -1730'1 0 [13] 77 ] 17 ] 0 |40/119] 18 | 0 {12]30] 5
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Data Arus Pada Tanggal 30 Maret 1998

€

N~

Jalan Gondosuli

Lampiran 2

HV [ LV][MCJUMC]HV]LV]MC |UMC HV]LV|MC|UMC
VWaktu KIRI LURUS KANAN

630-645 |0 6,15 6 | 1]16]61| 10 } 015135 8
645 -7.00 | 2 | 7 |21] 11 |2 ]24[107} 25 | 0 |25{49 | 13
700-715 | 1| 7119] 10 | 2 [19]109| 19 | 0 {2345 11
715-730 |0 | 6116 8 j2 i5; 94 11 ; 0119137} 8
730-745 | 0|6 111] 2 | 2]14]80] 22 | 0(15)40 18
745-800 | 0 | 2|16] 4 |2 |8|52| 22 |0[13]31} 12
800-815 |0 |0[13] 3 |1]9]48]| 13 | 0]10,14] 9
815-830 |0 |1/14] 2 | 1]9)50]| 12 {0]9 22| 7
1200 12150 | 420 1 |2]11}83] 4 | 0}2 27| 3
1215-1230]0 | 5|13 2 [1]19/69] 5 | 05128 4
1230-1245]0 (6|12 1 [ 1[15/99 | 3 [0}4]23 2
1245 -1300| 0 | 4| 8 | 8 |0[17][50| 2 |0]3128} 5
1300-1315] 1 | 4|24 2 |4[14/89| 8 [ 019 125] 3
1315 -1330] 0 |2 |19] 2 [0 18]/ 93| 6 | 0110130} 3
1330-1345] 0 | 5|28 1 | 1[16]/90 | 3 [0]7.34] 3
1345 -1400] 0 [ 3]21] 4 [1[22(100] 5 [ 0]8 /33 2
1530 -1545] 0 | 5|24| 8 | 1]23[{90| 9 |0 ]11,29}| 9
1545 -1600] 0 | 2 | 14| 4 [ 1[25(84| 8 |0]10}33; 10
1600-1615] 0 |2 |21 2 | 1]24{103] 7 |0 ]13}430] 11
1615-1630] 0 | 3 |23| 4 | 1]16/81 | 8 |06 31| 5
1630-16,45| 0 | 4|17 3 | 1]16[91| 4 |0]6]16] 1
1645-1700] 0|5 |18| 4 | 1|16{ 78} 3 |07 21} 4
1700-4715] 0 [ 3|20 6 | 2|20 78] 6 |0]1013S| 4
1715-1730] 05 [23] 7 | 1[18]79] 4 |0 ]13]40] °




Data Arus Pada Tanggal 30 Maret 1998

Jalan Melati Wetan

Lampiran 3

AV]LV[MCTUMCTHV]LV]MCTUMC [HV]LV | MC |UMC
Waktu KIR LURUS KANAN

630-645 | 0 | 7[37] 8 | 1[37]101] 31 |0 6,23, 4
645 -7,00 | 0 [11]45] 13 | 2 [63|155| 49 [0 |8 39| 6
700-715 | 01944 7 1 069/159| 47 |0 7 42| 5
715-730 |0 [10]46] 8 (2 (57142, 43 [ 01626 4
730-745 | 07120 7 | 3]42{137] 40 |0 |2 |19 1
745-800 | 05|23 6 | 0[34[152} 42 |0 3|19 3
800-815 | 0| 3|29 6 [131{133] 31 |0 |2/17| 3
815-830 |0 |6 ]21] 3 [1]23{126] 20 |0 |1/12| 2
1200'-12151 0 [3[18] 2 |0 |21]{71| 10 |0 |6 |16 2
1215 -1230l 0| 5[19] 3 |0 [15]/69| 15 |0 |7 19| 7
1230 -1245]0 [ 2[23] 2 [ 2(14]66| & |1 |11]20] 1
1245 -1300] 0 [ 4]29] 0 [0 |28|126| 38 | 1|7 |34] 2
1300-1315 [0 [6[17] 3 |0 28/ 95| 13 [0 |6 |18 1
1315 -13301 0 [ 2[29] 1 [1135]/95| 13 | 0|8 /34| 5
1330 -1345] 0919 2 [oj40/83| 8 0|7 21] 3
1345 -1400| 0|5 /18] 1 [0]27]73] 9 O |7 |17| 1
1530 -1545] 0 | 3[17| 16 | 012983 22 |0 |6 |22 1
1545 -1600[ 0 [3[18] 4 [ 1(31/88| 15 [0 |425| O
16,00-16,15| 0 | 2 ]20| 15 | 0 |33/99| 28 | 0|9 |28 1
1615-1630| 0 [ 9 [13] 2 |1 ]27(114] 21 |13 /24| 2
1630-1645| 0 | 2 [20| 4 |0 [34(124| 14 |1 4|27 | 2
1645 -17001 0] 1118] 4 |0}22/84| 13 |0 |3 /21| 2
1700-1715] 0| 5]20] 2 | 1124/89| 10 |0 |8|29| 2
1715 -17301 0622 3 | 1]25/93] 13 ]10]9]31] 3




Data Arus Pada Tanggal 30 Maret 1998

Jalan Mojo Lampiran 4

HV]LV]MCUMC[HV]LV]MC |UMC HV]LVIMC|UMC
Waktu KIR LURUS KANAN

530 645 |04 111 1 | 1]19]96| 8 j 119 37| 4
645-7,00 | 0|5 21| 1 |2]29}125) 10 } 1 9 | 69 g
700-745 o [3]20] 1 | 1/29[122) 11 10 10| 68| 5
"7.i5-730 1o 420 0 | 219,114 8 0171371 8 |
730745 |0 |12 1 |23p/8 ] 10 |05 36 1
745-800 |0 2|3 0 [3]9]45] 11 ]10]3,41 2
800-815 |O |15 1 |1]15/59, 9 }0 4|38 3
815-830 |0 |13 | 0 |1]16/63] 8 1013 |39 1
1200 1215] 0 | 3]20] 3 | 1[11][69] 2 | 0]5)36 7
1215-12301 0 | 5118] 2 | 1]9[61| 3 | 0]6}31 2
1230 -1245| 0 | 7 24| 4 [ 11775 2 {01542 6
1245 -13001 0 | 5 21| 4 | 1]11/69] 4 [0.6]34 2
1300-1315| 0 | 8|20 5 | 1[17[85] 4 1018154 4
1315 -1330 | 0 | 2 [19] 6 [ 1[20[100] 10 } O 5 |41 7
1330 -1345] 0 [ 3123 7 [1[7[36] 2 10442 7
13.45 1400 | 1 |14|22| 5 [1[8[45] 1 10446 6
1530 -1545]0 1|8 | 1 | 1110180} 19 {0 | 2|61 9
1545 -1600| 0 | 2| 9 | 2 | 1|12/ 72| 18 | 04149 11
1600 -1615]| 0 | 3 18| 1 | 1111173| 28 } 0 | 5][52 10
1615-1630] 0 | 5 20| 5 |1 113[117] 16 1 0 | 5]39 6
1630 -1645| 1 |11 9| 5 [5[17[83] 17 101353 11
16.45 -1700] 0 | 5| 14| 3 | 1]18[ 46| 21 104,68 4
1700 -1715] 1 | 4|17 1 [ 1]19/83| 11 1016165 7
1715 173010 3|10 1 [1]10/72] 20 ] 0|7 )60 6




Data Arus Pada Tanggal 31 Maret 1998

Jalan Mojo Lampiran 5

HY LY MC UMCJHV LV MC UMC|HV LV MC UMC
VWaktu KIRI LURUS KANAN
6.30' - 6,45 01110 1 1 10| 97 6 0| 6|3 5
6,45 -7,00 | 0|5 17 2 11161122 8 1110164 8
7,00 -7,15 03|19 2 1118124 3 09170 @
7,15 -7,30 013 8 0 10101620 4 0| 813 8
7,30 - 7,45 0|2 10| 3 217 ] 58 8 0| 6|3 5
7,45 - 8,00 0| 6|11 2 1 111 61 9 112143 8
8,00 -815 02|10 1 119173 3 0| 5|45 7
8,15 - 8,30’ 0|1113] O 1181 60 2 0! 2146 6
12,00'-1215'1 0 | 7 | 21 5 1 119| 68 8 1153 8
1215'-1230'1 0 | 4|10 4 119 | 67 3 0! 6|30] 6
1230'-1245'1 0 | 6 22| 2 116 |47 3 05371 5
12,45'-1300| 0 {120 7 2 {17 89 6 218|5| 3
1300 -1315'1 0 | S 20 3 1 (20 90 4 01139 5
13,15'-1330'1 0 | 4 | 23| 2 112466 10 ] 1192 149| 8
13,30'-1345'1 0 | 3 | 12 2 1 113 66 5 08147 5
13,45'-14,00'| 0 | 2 | 14 1 2 {13] 44 9 0/ 4]45| 6
1530'-1545'| 0 | 5| 6 1 2 113 89 6 0{3[33| 5
1545'-16,001 0 | 8 | © 1 1191 31 9 11321 9
16,00'-1615'{ 0 | 5 | 15 1 1114l 86| 13 | 0|2 (44| 7
1615'-1630'| 0 | 3110, O 1131781 131014147 | 6
16,30'-1645'1 0 1 4 | 4 0 1 113| 54 8 0| 4|57 4
16,45'-1700| 0 | 6 | 8 1 1 112163 10 | 11350} 5
1700'-1715'1 0 | 6 | 1 1 2 (15| 60| 11 0542 7
1715 -1730} 0 | 7| 6 0 1181521 1510|2(38] 6




Data Arus Pada Tanggal 31 Maret 1998

Jalan Melati Wetan Lampiran 6

HV]LV[MCTUMCTHV]LV[MCJUMC[HV]| LV |MC |UMC
Waktu KIRI LURUS KANAN

630-645 | 0 | 7 /37| 8 | 0[22[109] 16 [ 0|5 20| 1
645 -7,00 { 0 111]46] 13 | 1 (35127 20 |0 |7 35| 2
700-715 | 019144] 7 | 1]36/129] 21 |0 |5 /30| 1
 745-730 ;0 [10]46] 10 | 0 |20|111| 17 | O |8 | 23| 2
730-745 | 0]18[19] 7 [ 1]26]119] 33 |0 (4 |12]| 3
745 -800 | 0| 5[23| 6 |0 ]25[111] 24 | 0 |12]/10]| 2
800-815 | 0 4]29] 8 | 0[20[102] 21 |0 |2 |22]| 1
815-830 |0 |6 /28| 5 |1 [18[107] 17 [0 |1 [15] 3
1200'-1215 |0 |3 [17] 2 [1[22]70] 9 |0 |7]15] 3
1215'-1230[ 1 | 4[19] 4 [1]|16]65| 15 |0 |8 121]| 8
1230'-1245 101321 3 |o|19|67] 4 |0 ]12]22] 1
1245 -1300 0] 7[33] 9 [0 {27|103] 26 |0 |12|16]| 3
1300 -1315[ 0| 3]17] 5 |1 ]18]|56] 9 |O|5|12]| 3
13,15 -1330[ 0 1 7 [37] 3 | 1(33/112] 14 10|14 |18]| 2
13,30 -1345{ 0] 8]19] 2 O |32]/90| 3 |1/4|19]| 3
13,45 -1400 2 | 3|34 1 | 1(27{70] 4 [O[1[10] 1
1530'-1545[ 0 [ 3/13] 2 |0 (1340 1 [0 |9 17| 1
1545 -16,001 1 [ 5]24] 4 |2 /16|60 5 [0 |3 ]|21| 1
16,00-16,15'{ 0 | 8 (29| 7 | 2|25/65| 9 |0 |3[|20] 1
16,15 -1630 1 | 6|20 2 | 2]13/65| 7 |0 ]3]20] 3
1630-1645| 1 [ 1]24] 2 | 1|17] 45| 6 |0 |2|18]| 6
16,45 -17001 04 |27] 3 |0 |16/64| 3 |0 |2|16] 3
1700-171510 [ 3|29| 6 | 1(24{ 48| 2 [0 |1[19] 1
1715 -1730 |08 118 4 | 1|23/42] 2 |0 3|21 2




Data Arus Pada Tanggal 31 Maret 1998

Jalan B. Suprapto

Lampiran 7

V] LV] MC [UMCTHV]LV]MC JUMC |HV|LV|MC | UMC
Waktu KIRI LURUS KANAN

630-645 | 1/81101] 9 | 1239 10 0|7 ]38] 9
645 -7,00 | 0 [13[100] 15 | 0 [41]145| 23 | 0 |28| 53| 15
700-715 o[ 7[96] 17 | 3135|159 24 | 0 {12/ 43| 8
715-730 V0 [ 7 [54] 18 1+ 1 (22{105] 17 ;0 8 |35| 7
730-745 | 0[5 71 ] 16 ] 2]26(109] 23 |0 | 417 | 3
745-.800 [0 [8]64] 16 | 1 114]103} 25 |0 5|12 3
800-815 | 1|7 71 12 ]of19{81 ] 1910434 5
815-830 o[ 2[62] 8 |0 [21]/84] 20 | 0| 3/30| 4
1200'-1215[ 1 [ 6| 70| 13 | 0 [57[143] 11 |0 | 5|20 S
1215-12301 0] 7|69] 17 | 1 (2682 18 |0 |7 24| 8
1230 -1245| 0 [12[51] 8 | 231|112] 35 |0 1919} 3
12.45 -13,00| 2 [10[ 60| 18 | 0 [46(138| 31 [0 |6 |27 | 4
1300-1315] 08|50 7 |0 |45/129{ 15 | 1 |7 14| 6
1315 -1330'| 0 [10]102] 72 | 0 |33 73| 49 | 0 |8 [25]| 5
1330'-1345| 0 [13[82] 15 | 0 (23|85 40 |0 |8 |24]| 5
1345 -1400| 0 [11]87] 17 | 3 [18[82| 13 [0 |15|31| 4
1530 -1545[ 118 [40] 10 | 2 [26|/68| 29 {0 |7 16| 1
1545 -16,000] 0 |10 43| 14 | 1 12887 | 27 0O |2]|15] 2
16,00 -16,15' | 0 [13] 64| 13 | 2 129|113 18 [ 0 |2 16| 1
1615 -16,30'] 0 [10] 70| 16 | 1 |29/109| 18 | 1 |5 |18] 3
1630 -1645| 0|9 [66| 12 |08 96| 12 [ 1| 1113] 1
1645 -17,00l 0 [ 8|61 ] 15 | 1133/89| 13 |0 | 417 1
1700-1715 ] o0 [11]63 ] 11 | 1123/ 73] 21 |02 14| 2
1745 -1730J o0 |10{59] 7 |0 /2588 ] 20 |03 11| 3




Data Arus Pada Tanggal 31 Maret 1998

Jalan Gondosuti Lampiran 8

AV ] LV]MC]UMC[HV]LV]MC [UMC |HV]LV|MC [UMC
Waktu KIRI LURUS KANAN

630-645 |05 ]15] 4 | 1]14/60] 9 | 0|7 135] 7
645 -7.00 |o[8]20] 5 |2 ]23|105| 20 | 0 115,48 11
700-715 o [3[15] 11 | 1112]79| 9 | 1]9 |46} 7
715.730 |04 ]14] 5 12 1676 14 {© (12 25| 7
730-745 |0|2120] 5 | 1]13/81] 36 |08 35| 9
745-800 |0 [5(20] 3 [ 1[10/82| 32 |0 [16]41] 12
800-815 |ol4l10] 6 |1 }19]71) 19 {01925 8
815-830 |0 [3]14] 2 [118]63] 12 |1]7 19| S
1200'-1215] 0 [5[19] 2 |2[13|85| 6 |0 }327| 5
1215-1230lo |6 [18] 4 | 1(12]71| 3 (08 21| 2
1230-1245| 0 [ 4]23] 3 | 1]15]/93| 5 {0931 3
1245 -1300'1 0 [12]19] 2 |4 ]21/92| § |0 (733 1
1300-1315] 0 4| 7| 3 |5112{56| 2 | 0623 1
1315 -1330'|0 |6 |46] 4 | 128101 19 [0 |6 48| 1
1330'-1345| 0 [12]15] 2 |1 [16[100} 4 |0 |13/37| 4
1345 -1400] 0 [ 7]15] 2 | 3/19{63] 2 [0]8]23| 8
1530-1545|0 [ 1]18] 1 |2 |13|56| 7 {11327 | 1
1545 -16,0011 | 4]19] 3 |1 ]11|61} 7 013152 5
1600-1615]0 (9|19 0 |1 |15]57| 3 |1 [13/31] 2
1615-163010 | 2|12 1 |2 |13]/68| 10 | O 8 43| 2
1630'-1645] 0|2 (14| 1 [ 1]10/39| 4 |3 /10140 1
1645 -1700 1 1 4]20] 0o [ 1]19/49| 9 012,50, O
1700-171510 13 [16] 1 [ 1 (1658 11 | 1 /11/39| 3
1715-1730]0 | 3118] 2 [ 114|152} 3 |04 4] 1




Data Arus Pada Tanggal 4 April 1998

Jalan Mojo Lampil'an 9
HV ] LV[MCTUMC]HV[LV | MC | UMC HV]LV]MC[UMC
Vaktu KIR! LURUS KANAN

630-645 ] 0 3111 1 | 1]11]85] 5 J 0534 4
645-7,00 |0 | 3116 3 [ 118121} 7 | 119166} 7
700-715 |0 |4 (15| 2 |2 |18{117| 4 |09 65 10
715-730 |0 |26 t 1141300 4 j1 ;7,53 8
730-745 | 0| 2]13] 2 |[2]10[59| 9 |0|737]| 6
745-800 |0 |5 7| 2 |1]11/63 7 | 1/3143}| 8
800-815 |o 219 1 |18[72| 4 |0|5 44| 8
815-830 |o|1[12] 0o [1]9|61| 5 |0,4/45| 6
1200 1215]0 |6 [17] 3 [2[19]58] 7 |[1]14[34] 7
1215 -123010 |4 ]22| 5 [ 1]9[55] 3 | 0531} 7
1230-124510|5(20] 8 | 1]10{57| 4 |0 |6/36}| 6
1245 -1300| 1 (2|20 7 |2]15(87 | 5 | 2|7153} 4
1300-1315]0 |5 19| 4 | 1]19[8 | 9 |09 .37 6
1315-1330] 0 | 5|22| 3 [ 1]23/ 59| 8 |112140] 9
1330-1345| 0 3|11 2 |1]14/60| 6 }0|3145, 3
1345 -14000] 0 |3 [13] 3 |2 (15,43 9 | 0/3/39, 3
1530-1545] 1 14|10 3 |2 14] 76| 5 [ 1]4130] 4
1545160010 | 7|5 | 4 [1]10/52] 8 | 04|25 6
1600-16,15] 0 | 7113 1 | 1113;85]| 14 | 0| 1143 9
1615 -1630|0 | 5|11 0 |24 76} 14 |15 /42, 2
1630-1645|1 1416 | 2 | 1]944| 7 |014]56] 3
1645-1700]0 815 | 1 | 1]10/67] 9 |02 44| 4
1700-1715]0 5|3 | 2 |2|14]59| 12 | 15|52 8
1715-1730] 0181 71 5 |1 |11/49] 12 [0 ]3]41] S




Data Arus Pada Tanggal 4April 1998

Jalan Melati Wetan Lampiran 10
HV [ LV MCUMCHVLV[MC [UMC HV]LV]MC|UMC
Wakiu KIRI LURUS KARMNAN

530 645 |06 34| 8 | 0][19]109] 18 | 0| 4|22 2
645 -7,00 | 0 [11]46] 12 | 11291155 20 ] O 7 35| 2
700-745 | 0 |7 |62] 11 | 239|183 23 | O 9131 4
-~ ;i5-730 (019137 9 10 26]80 18 |1 17130 4 _
730-745 |0 [11]27| 5 | 138157} 38 {113 23| 2
745-800 |0 | 4|25] 6 | 031151} 27 10 415 6
800-815 | 0329 8 [ 0]23{103 19 } 0 2120 1
815-830 |0 |5]30| 5 |1]18/110] 18 {03 14| 3
1200 1215{0 4 16| 3 [1]19]69| 11 1016 16| 6
1215 -1230 | 0 [ 5]21]| 5 | 0116, 71| 15 | 1 7120 7
1230-1245| 1 |4(20] 3 |0]19/8] 10 | O 11121 6
1245 -1300] 0 | 630 8 | 225/ 98] 26 |0 110 15| 4
1300 -1315| 1 |4 [20| 6 |[1]18]66| 12 11,6 13| 6
1315-1330 |0 | 8 (33| 5 | 133|112} 14 1 O 3119] 6
1330 -1345| 1 |8 (19| 3 | 1]32]90] 13102 19| 4
1345 -1400 0 |4 [29] 2 [1]27/ 73| 14 |12 11| 2
1530 -1545| 1 |4 (12| 3 [2|12139] 5 |18 16| 2
1545 -1600| 0 | 5125| 6 |1[17/59] 6 104 20| 3
1600 -1615] 0 | 7|31| 8 | 1]23/63] 101012 21| 6
1615 -1630] 1 | 4|19 3 |0 |12]/66] 9 10 |4 23] 5
1630 -1645| 1 | 2123| 2 | 118/ 49] 9 |03 19| 5
1645 -1700] 0 | 3|25| 6 |2[13]59| 4 1013 21 4
1700 -1715] 0 | 4|27| 6 | 1123]51| 7 |1 2 (15 2
171517301 1 | 7119 4 [1[21]42] 7 |0]2 21| 5




Data Arus Pada Tanggal 4 April 1998

Jalan Gondosuli

Lampiran 11
HV LV [MC | UMC HV]LV]MC | UMC HV]LV]MC | UMC
Waktu KIRI LURUS KANAN

530 .645 104113 2 | 1116|534 15 | 116134 9
645-7,00 |0 |7 |18| 9 |2 |23 105| 23 | 0 |13] 46| 12
700-715 |0 [3]12] 19 | 1 112 671 22 |0 | 7146 6
715-730 (o517 & (1417 7o | 14 1 1 112127 ] 7
730-745 | 03123 6 i1z 81| 34 101834} 8
745-800 |0 |5]21] 3 | 118 83| 32 | 0113|147 12
800-815 |0 |4111| 6 | 119 711 21 [ 1]9123| 8
815.830 | 01214 7 |2 |11 59| 11 |0j7116] 5
1200 1215|0614 4 |2 12 79| 8 | 0]|4123| 6
1215 -123010 | 7[18] 4 [1]11 87| 3 |0o[8121| 2
1230 -124510 |3 [31] 2 | 1117 99| 11 10933 4
1245 1300 | 0 [14[19]| 2 |2 |25 86| 13 | 0110135} 1
1300 -13,151 0 | 6[15] 4 |3 117 65| 2 |0|16125] 1
1315 -1330'| 1 | 4[33]| 2 |2 |26 1702] 16 |0 | 6146| O
1330 -1345| 0 [17][17] 3 | 3 |16 1111 4 o (11139 4
1345 -14001 0 | 4]15] 2 |5 124 59| 5 |0(9127| 7
1530 -1545] 012 (16| 1 |1 |21 56| 5 | 07127 2
1545 -1600 | 1 [4[11] 1 |1 122 611 8 1215 )|52]| 4
1600 -16,15] 0 | 7 24| 2 [ 2115 461 3 | 1191831] 7
1615-163010 2 [15] 1 |1 119 74| 10 |0 [11]55] 5
1630 -1645] 0 3 14| 1 12110 45| 3 | 3[13140] 1
1645-170001[4]16] 2 |12 491 9 | 1]12]150] 2
1700-1745]0 [ 3|16} 1 |0 }16 511 14 | 1 [12139] 1
1715 -173012 | 5118 1 [ 1114 55| 6 | 1171411 3




Data Arus Pada Tanggal 4 April 1998

Jalan B. Suprapto

Lampiran 12

HV LV MC | UMC

HV]LV|MC | UMC

HV]LV|MC|UMC

Waktu KIRI LURUS KANAN
6.30' - 6,45 O 7 (103 1 11211100 11 01| 630 11
645 -7,000 | 1 19|99 14 | 1 1391135] 21 1 1151521 15
7,00 -7,15 08|86 21 2> |33]147! 27 | 0 112143 8
7,15 -7,30 0l 6|64 15 1 1 12102, e 15,9 351 12
7,30 - 7,45 1 4173 15 1 125] 98| 26 1 3] 21 7
7.45' - 8,00 ol 7 64| 1512 |21/103] 25 | 0 | 4 20, 3
8,00 - 8,15 olsi{67] 12 | 1]22] 91 19 | 013134 5
8,15 - 8,30 1 13|67 11 1121189 23 10| 5(30] 16
12,00'-1215'1 1 | 5|65 12 | 1 1541132 9 0| 8|17 5
1215'-1230'{ 1 | 5 | 99 21 1 1321 79] 12 117123 4
1230 -12,45'| 1 |10] 50 | 18 1 125121 29 |0 | 5119 3
12,45 -13,0001 0 | 8 | 65| 16 0 14311261 32 | 0 | 6126 4
13,00'-1315'1 0 | 9 | 54 13 | 1 [38]120} 17 |1 17114 &
13,15 -1330'| 1 |8 | 73 >3 0131|731 38 | 06125 5
1330'-13,45'| 0 |12 82 | 15 11321821 3910|8128, 6
1345 -14,00'] 1 |10] 86 17 | 2 1231 78| 14 | 1 |15/30| 4
1530'-15,45'| 0 | 9 | 42 6 1126 74| 32 [ 114114 2
15,45 -16,00'] 2 12| 33 14 {ol31]90] 27 ]0}12]15] 2
16,00'-16,15'| 0 | 13| 64 9 2 1291113 13 10 {4113 1
16,15'-16,30'| 0 | 11| 62 16 lol25/106] 14 1 2 15|18 2
16,30'-1645'| 1 | 9 | 66 12 {ol20/83 | 12 | 11217 1
16,45'-17,00'1 0 | 7 | 58 15 11133/89] 151012116 2
17,00'-1715'1 0 | 10| 63 10 o |15/ 85| 16 | 112 14| 2
1715'-1730'} 1 | 8 | 56 7 1125079 20 O | 413 4
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11 Lampiran 14

tehel I. Banyaknya Rumah langus, Penduduk, Kepadatan Fencu. KaZ
dan Sex Ratio diriv: per Kecamatan Pertengahan ¢ 0o 357
- S ) " -
Luas |[Banyakrva Banyaknya Penduduk 'Hosoiztang Sex
Kecamatan Rutfia b T ey Ratio
e T lanesa Lk Pr { T i dink
1
t ! - e — 4 e e e RN |
AR o = ]
(1) (2) (2 (4) (5) (ey (8)
[ SR |

{ Hantrijeron 261 7 560 18 842 18 682 37 974 :4 377 100,86

7 ¥raton 140 7 185 15 576 15 035 30 41l vl &65 103,60
Hergangsan 2,31 & ©94 20 718 18 555 39 274 [ VIVS 111,66
Unbulhar jo 8.12 12 325 30 793 28 703 5% a9t 7 27 107,28

5. Kotagede 3,07 5094 12 845 12726 75 571 6 525 100,93

" Gondokusuman | 3,99 11 486 37 382 33 676 71 053 17 809 11100 J

7. Danurejan 1,10 6 597 15 636 13 722 2% 358 26 B9 113,95

NS
(AN

g. pPakualaman 6,63 5 851 & 985 7 297 14 282 670 95,72

9. Gondomanan 1,12 4 310 10 898 9 578 20 476 1no282 113,78
110. Ngampilan 8,82 4 1065 11 212 11 234 22 446 o7 G573 99,80
111, Wirobrajan 1,76 6 227 14 298 14 186 28 484 ;4o 44 100,79
17. Gedongtengen 0,96 5 450 12 840 12 870 25 710 4 S8l 99,77
2.1 et is 1,70 6 654 19 487 17 199 36 685 1 el 113,30

14. Tegalrejo 2,91 6 BE7 18 355 17 743 36 Q094 DAty 103,45

Kotamadya 32,50 94 548 245 867 231 206 477 Q73 . a8 4679 106,34
Yogyakarta :

Tanun 1996 32,50 93 4Gs 247 B37 228 503 471 235 O 106,27
Tahun 1995 32,50 9¢ zZnu 240 071 2246 247 Abe 37 Ca Al 106,03
Tahun 1994 32.50 91 3&o 237 662 224 136 461 &0U E 108,84
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Kecepatan pada saat mendekat dan meninggaikan pertemuan digunakan
kecepatan relatif, hal ini dipergunakan untuk mendefinisikan hubungan antara
gerakan suatu kendaraan dengan kecepatan dan arahnya pada suatu titik dalam waktu
dan ruang tertentu. (Hobbs, 1995).

Kecepatan relatif rendah digunakan untuk menandakan tingkatan kecepatan
antara kendaraan yang berbeda pada arus yang tidak sama , dengan kecepatan * 10
km/jam pada sudut pertemuan kurang dari 5°; kecepatan relatif sedang + 25 km/jam
dan sudut pandangan 15°; kecepatan relatif sedang + 40 '_km/jam dan sudut
pandangan 25°.

Dengan pertimbangan kondisi geometrik yang ada pada persimpangan Jalan
Gondosuti-Jalan Melati Wetan-Jalan Mojo-Jalan B. Suprapto, diambil kecepatan
yang relatif sedang yaitu 25 km/jam atau 7 m/detik, maka besarnya waktu merah

semua pada Jalan Minor Selatan adalah sebagai berikut :

Jika AL= 1m
Ti @iirey= (IF S+ 6H)+ 5)/7
= 2,42 detik
Jika AL=5m
Ti @ireay= (5 + 5+46+)+5)/7

= 3,0 detik




