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INTISARI

Kelancaran lalulintas di suatu persimpangan sebidang
tergantung dari kemampuan pelayanan terhadap lalulintas.
Tingkat pelayanan yang dicapai persimpangan, berhubungan
dengan lama waktu penundaan yang terjadi. Pada persimpan
gan Kantor Pos Besar dan persimpangan P. Senopati pada
Jaw-Jam sibuk terjadi penundaan yang cukup lama pada saat
melewati kedua persimpangan.

Hasii analisis menunjukkan tingkat pelayajian F, balk
pada persimpangan Kantor Pos Besar maupun pada persim
pangan P. Senopati dan tidak menunjukkan koordinasi yang
baik. Untuk persimpangan Kantor Pos Besar lama penundaan
307,9675 detik per kendaraan, sedangkan pada persimpangan
P. Senopati dengan lama Waktu penundaan sebesar 376,0065
detik per kendaraan. Sehingga pemecahan masalah harus
dilakukan. Pemecahan masalah tersebut menjadlkan tingkat
pelayanan di kedua persimpangan menjadi E dengan waktu
penundaan rata-rata pada persimpangan Kantor Pos Besar
54,2234 detik per kendaraan dan pada persimpangan Senopati
43,6053 detik per kendaraan. Tetapi Jika koordinasi antar
lampu lalulintas masih tetap seperti semula, dimana kenda-
raan yang bergerak melewati phase hijau pada persimpangan
pertama dengan kecepatan 40 km/Jam, belum tentu bisa
melewati persimpangan berikutnya tanpa terhenti oleh lampu
merah. Tetapi setelali kecepatan diturunkan menjadi 18
km/Jam maka, memungkinkan kendaraan yang bergei^ak lurus
dari persimpangan Kantor Pos Besar maupun Persimpangan
Senopati tidak terhenti oleh lampu merah. Pemecalian masa
lah yang menjadlkan tingkat pelayanan dari F ke E, dapat
memberikan prasaran yang menunjang kelancaran arus lalu
lintas di kedua persimpangan dan diharapkan untuk mengim-
bang! pertumbuhan lalulintas selama kurang lebih 1 tahun.

XI



BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Pembangunan di Indonesia selama PJPT I menunjukkan

keberhasilan yang luar biasa. baik dibidang ekonomi,

sosial budaya maupun pertahanan keamanan, serta telah

menjangkau ke berbagai wilayah baik perkotaan maupun

pedesaan di seluruh Indonesia. Pemerintahan telah

menetapkan jalan adalah salah satu prasarana perhubungan

yang pada hakekatnya memegang peranan penting di dalam

usaha pengembangan kehidupan bangsa. Oleh karena itu

proses pembangunan prasarana perhubungan sangat perlu

ditingkatkan.

Perkembangan sektor transportasi sedang mengalami

kemajuan yang pesat, sehingga hubungan antara tempat yang

satu dengan tempat yang lain mudah dijangkau. Kebutuhan

akan alat transport dalam suatu masyarakat baik akan

transpor orang maupun barang di perlukan alat-alat angkut..

Peningkatan jumlah alat angkut tersebut, bila tidak

diimbangi dengan pertumbuhan tingkat pelayanan jalan maka

akan menimbulkan berbagai masalah perlalulintasan di jalan

raya khususnya di berbagai tempat di Indonesia.



Perkembangan yang cukup pesat dari industri otomotif

di Indonesia dewasa ini, serta kemampuan masyarakat untuk

dapat memilki kendaraan bermotor, mengakibatkan

peningkatkan jumlah kendaraan yang berlalu-lalang di jalan

raya di seluruh Indonesia.

Yogyakarta seperti kota besar lainnya kekhasan

karakter dibandingkan dengan kota-kota lain seperti kota

.Jakarta, Medan, Surabaya dan Semarang. Fungs i kota

Yogyakarta merupakan tujuan wisata nomor dua setelah Bali

dan sebagai kota pendidikan serta kota Budaya maupun kota

perjuangan mempunyai karakteristik penduduk dan pengunjung

kota yang khas, sehingga pertumbuhan penduduk setiap tahun

yang meningkat dengan pesat. Hal ini mengakibatkan

kebutuhan alat angkut dari masyarakat yang semakin maju

untuk mendukung kegiatan sehari-hari.

Dengan bertambahnya jumlah kepemilikan suatu jenis

kendaraan dan pergerakan aktifitas masyarakat kurang

terimbangi oleh sarana dan prasarana yang ada sehingga

arus gerakan maupun kuantitas yang ada, hal ini dapat

dilihat pada saat terjadi kemacetan dan keterlambatan

perjalanan terutama pada persimpangan jalan pada jam-jam

ter tentu (j am s ibuk).

Eeadaan tersebut di atas menjadikan kendala dan

problem terhadap keadaan jalan dan lalulintas di

Yogyakarta. Maka pemerintah daerah untuk mengatur arus

lalulintas yang ada belum menunjukkan hasil seperti yang



diharapkan oleh masvarakat seperti dari banyak Pihak dan

i;,^r. i_i] a da nva studi atau analiss lalulintas untuk

;ri^rigpt.shiji kemarnp'uan pelavanan terhad.ap arus J.aiulintas

vang ada sehingga dapat d.ibicarakan soiusi pemecahannya.

1.2. Batasan Masalah.

Batasan masalah dalam penelitian Tugas Akhir ini

a d a 1ah s ebag a i b e r ikut :

1. Masalah yang diteliti a.dalah mengenai tingkat pelayanan

lalulintas pada. persimpangan berdasarkan waktu

penundaan.

2. Peninjauan koordinasi traffic light, antara. persimpanga.n

Kantor Pos Besar dan persim'Dansan P. Senot'Sti.

1.3. Maksud dan Tujuan

Peiaksa.naan Studi dan Ana.lisa. la.luiinta.s ini

d ipiak sudkan untuk mens'evalu.asl ilnEkat -elavanan -^ala.n

'pa.da. persimpangan) terhad.ap arus lalulintas yang ada.

kaita.nnya dengan sistem kontrol (koordinasi traffic light)

dan rambu-rambu yang berhubungan dengan waktu penundaan.

Evaluasi di fokuskan untuk mengetahu.i se.iau.h mana

kemampuan jalan dan kontrol yang berlaku member ikar;

P e 1a.y anan terh a d. a.p 1a 1u lint a.s y a.n sr a.d a..

1.4. Lokasi dan Situasi Studi

Lokasi daerah studi berad.a di Kodva Yogvakarta,



tepatnya pada persimpangan Kantor Pos Besar yang merupakan

pertemuan Jalan KHA. Dahlan - Jalan Senopati - Jalan A.

Yani - Jalan Trikora dan persimpangan Senopati merupakan

pertemuan Jalan Senopati - Jalan Brigjen Katamso - Jalan

Suryotomo.

Jalan yang menghubungkan kedua persimpangan tersebut

adalah Jalan P. Senopati sepanjang 450 m.

Situasi daerah berada pada central perkotaan

Yogyakarta dimana terdapat Gedung-gedung pertokoan, pusat

dagang, obyek wisata, serta pompa bensin. Hal ini akan

mengakibatkan volume lalulintas di jalan tersebut relatif

tinggi.

1.5. Pengumpulan Data

Penelitian yang digunakan sebagai dasar pemecahan

masalah pada persimpangan Kantor Pos Besar dan P. Senopati

adalah dengan menggunakan data penunjang, data tersebut

adalah data primer dan data skunder. Data Primer adalah

data yang didapat langsung dilapangan sedangkan data

sekunder ialah data dari instansi-instansi yang pernah

melakukan survey dan yang menyimpan data yang berhubungan

dengan data lalulintas yang mendukung. Data yang

diperlukan antara lain sebagai berikut :

1. Data geometrik setiap ruas jalan di kedua

persimpangan.

Data ini berkaitan dengan Grade (kemiringan



jalan), lebar jalur pendekat dan ada. atau tidak

aktivitas parkir.

2. Data sinyal lampu lalulintas.

Data ini berkaitan dengan waktu perputaran lampu

lalulintas pada persimpangan.

3. Data vo1ume lalulintas.

Data ini untuk mengetahui volume lalulintas pada

setiap ruas jalan, terutama pada waktu jam sibuk

(jam 7.00 - 9.00, Jam 12.00 - 14.00 dan Jam 16.00

- 18.00 Wib)

4. Pengamatan yang berupa rambu-rambu lalulintas.

Cara Pengumpulan Data Dilakukan Sebagai Berikut:

JU_I>a£a_ Primer

Mengamati secara langsung di lapangan, data primer

yang didapatkan dengan cara ini yaitu volume

lalulintas setiap ruas jalan pada kedua persimpangan.

Data sinyal lampu lalulintas serta kecepatan rata-

rata kendaraan yang melewati jalan penghubung antara

kedua persimpangan.

2. Data Sekunder

Menjalani secara resmi data sekunder dari instansi

terkait, seperti DLLAJR dan Dinas PU. Data yang

didapatkan dengan cara ini yaitu kondisi geometrik

setiap ruas jalan pada masing-masing persimpangan

lebar jalan, panjang jalan, arus lalulintas dan peak

time kedxia persimpangan.



TTNJAUAN PUSTAKA

2.1. Kontrol Kendaraan Pada Pcroimpangan/Intersection

Pada persimpangan arus kendaraan dari berbagai jaiur

hubunaan bertemu dan memencar meninggalkan persimpangan.

Dalam sistem transportasi jalan dikenal 2 persimpangan,

v-nfi] -y '-v — w L-4.

i. Persimpangan Sebidang

2. Persimpangan Tidak Sebidang

Pada persimpangan sebidang arus kendaraan yang

bertemu dan memencar selalu menimbulkan masalah, hal

ini soring menimbulkan kecelakaan. Pada persimpangan tidak

sebidane arus kendaraan vans bertemu dan memencar tidak

lagi menjadi masalah karena tidak bertemu secara langsung

pada jalur yang cania.

Dasar Persimpangan jalan dari segi. pondangan untuk

kontrol kendaraan adalah dengan sinyal dam tanp»a sinyal.

Persimpangan dengan sinyal beroporasi dengan adanya lampu

pongatur lalulintas. Lampu pengatur ini beroporasi dengan

tiga warna lampu yaitu merah. kuning. hijau. VJarna lampu

merah vans berarti kendaraan harus berhenti. warna. lampu

kuning yang berarti kendaraan boleh mernasuki persimpangan

apabila tidal: ada kendaraan lainnya scbelum lampu merah

menyala serta. lampxi hijau yang berarti kendaraan harus

berjalan.



2.2. Tujuan Tingkat Pelayanan Pada Persimpangan

Tingkat pelayanan jalan pada persimpangan biasanya

dipengaruhi oleh lamanya waktu penundaan yang dialami oleh

pemakai jalan. Hal ini sering terjadi pada persimpangan

jalan sebidang yang menggunakan rambu-rambu lalulintas

(traffic light). Lamanya waktu penundaan (delay) ini

sangat berpengaruh sekali kepada pemakai jalan tersebut.

Delay ini merupakan ukuran dari kegelisahan pengemudi,

tingkat frustasi pengemudi penggunaan bahan bakar dan

waktu perjalanan yang hilang. Tingkat pelayanan dalan

bentuk rata-rata waktu berhenti tiap kendaraan dalam

periode selama 15 menit.

Penundaan merupakan hal yang komplek tergantung dari

beberapa variabel yang meliputi kualitas pergerakan,

Panjang, putaran, waktu hijau dan perbandingan antara

volume dengan kapasitas (v/c) untuk kendaraan jalur

jalan.

Hubungan antara tingkat pelayanan dengan waktu tunda

dapat digolongkan beberapa tingkat seperti dalam tabel 2.1

berikut ini:



'abel 2.1 Kateaori Tingkat Pelayanan.

Tingkat Pelayanan Waktu Tunggu Kendaraan

{detik/kendaraan)

A

B
r*
•s

D

E

F

< 5.0

5,1 - 15,0

15,1 - 25,0

25,1 - 40,0

40,1 - 60,0

> 60,0

Sumber: HCM 1985

Tingkat pelayanan A menggambarkan pengoperasian

dengan penundaan sangat rendah yaitu kurang dari 5,0 detik

per kendaraan. Hal ini terjadi jika pergerakan sangat baik

dan sebagian kendaraan lewat Belama fase hijau serta tidak

berhenti sama sekali. Panjang putaran yang pendek dapat

juga mengurangi penundaan.

Tingkat pelayanan B menggambarkan pengoperasian

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

urnumnya. terjadi pergerakan yang baik atau panjang putaran

yang pendek. Lebih banyak kendaraan yang berhenti dari

tingkat pelayanan A yang menyebabkan penundaan rata-rata

lebih tinggi.

Tingkat pelayanan C menggambarkan pengoperasian

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

Penundaan yang lebih tinggi diakibatkan oleh pergerakan

kendaraan yang sedang-sedang saja dan panjang putaran yang

lebih lama. Jumlah kendaraan yang berhenti sudah cukup

banyak walaupun beberapa diantaranya masih dapat melewati
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persimpangan tanpa berhenti.

Tingkat pelayanan D mengambarkan pengoperasian dengan

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

tingkat pelayanan D pengaruh kemacetan mulai terlihat

jelas. Penundaan yang lebih lama mungkin disebabkan oleh

kombinasi pergerakan yang tidak mungkin menguntungkan,

waktu putaran yang lama atau tingginya v/c. Pada tingkat

pelayanan ini banyak kendaraan yang terhenti dan proporsi

kendaraan yang bergerak menurun. Kegagalan pergerakan yang

individual mulai terlihat.

Tingkat pelayanan E menggambarkan pengoperasian

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

dianggap sebagai batas penundaan yang masih dapat

diterima. Penundaan yang tinggi pada urnumnya disebabkan

oleh pergerakan yang terganggu, panjang putaran yang lama

dan tingginya atau perbandingan v/c. Kegagalan putaran

individual mulai terlihat.

Tingkat pelayanan F menggambarkan pengoperasian

dengan penundaan lebih besar dari 60,0 detik per

kendaraan. Ini dianggap sebagai penundaan yan tidak dapat

diterima oleh sebagian besar pengemudi. Kondisi ini

terjadi disebabkan oleh tingkat kejenuhan yang tinggi,

dimana arus datang melebihi kapasitas persimpangan. Ini

terjadi pada perbandingan v/c lebih besar dari 1.00 dengan

beberapa kemacetan putaran individual. Pergerakan yang

tersendat dan panjang putaran yang lama mungkin menjadi



penyebab utama dari tingkat penundaan yang demikian.

2.3. Nilai Konversi Satuan Mobil Penumpang

Pada suatu jalan, lalulintas yang ada terdiri dari

berbagai jenis kendaraan. Tiap jenis kendaraan mempunyai

ukuran, berat dan kemampuannya berjalan, tipe atau jenis

kendaraan yang melewati suatu jalan akan mempengaruhi

volume jalan tersebut. Volume ini akan mempengaruhi

kapasitas atau tingkat pelayanan.

DLLAJR telah menetapkan nilai konversi untuk tiap

kategori kendaraan seperti tercantum dalam tabel 2.2

berikut ini :

Tabel 2.2 Nilai Konversi SMP untuk kategori Kendaraan

Jenis Kendaraan Nilai Konversi

Mobil Penumpang 1.0

Pick UP 1.0

Truck 3,0

Bus 3,0

Mobil Gandeng 3,0

Sepeda Motor 3,0

Sepeda 0,25

Beoak 0,50

Andong 7,0

Sumber: DLLAJR (1990)

2.4. Kapasitas Persimpangan Jalan

Kapasitas adalah arus maksimum yang dapat melewati

persimpangan menurut kondisi jalan, kondisi lalulintas dan

kontrol yang berlaku. Interval waktu yang digunakan untuk
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analisa kapasitas adalah 15 menit. Sedangkan satuan

kapasitas itu sendiri dinyatakan dalam kendaraan per jam

(Vechicle per hours = Vph atau SMP/jam)

Geometrik persimpangan yang mempengaruhi kapasitas

persimpangan adalah dalam hal jumlah lajur, lebar lajur,

serta penggunaan daerah persimpangan sepeti tempat parkir

dan Iain-lain,

Kapasitas persimpangan dengan lampu lalulintas

(traffic light) berdasarkan konsep arus jenuh dan angka

arus jenuh. Angka arus jenuh didefinisikan sebagai jumlah

arus maksimum yang dapat melewati persimpangan atau

kelompok jalur pada kondisi yang ada. Yang dimaksud

kondisi jalan yang ada adalah bahwa jalan tersebut atau.

kelompok jalur tersebut memiliki waktu nyata 100% sebagai

waktu hijau. effekt if .

2.5. Gerakan Lalulintas Yang Terkoordinasi

Sinyal lalulintas dengan siklus waktu tetap sepanjang

jalan atari di suatu area biasanya bertujuan memungkinkan

sekelompok kendaraan berjalan bersama tanpa berhenti.

Volume lalulintas dengan koordinasi sinyal dan selang

waktu. yang baik dengan berbagai cara diperkirakan berkisar

antara 757,57 m sampai lebih dari 1,5 Km, ternyata sangat

efektif dalam menghasilkan arus lalulintas yang lancar. Di

lain pihak, bila jalan dipenuhi kendaraan sampai mencapai

batas kapasitas, koordinasi sinyal biasanya kurang efektif
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dalam menghasilkan aliran yang lancar.

Empat buah sistem koordinasi yaitu :

a. Serentak (simultaneos)

b. Berganti-ganti (alternate)

c. Porgresif terbatas (limited-progresive) dan

d. Progresif fleksibel (flexible progresive)

Masing-masing sistem koordinasi trsebut dijelaskan

sebagai berikut :

2.5•T Si stem Serentak

Semua indikasi warna pada suatu jalan menyala pada

saat yang sama. Karena kesalahan ini dan kekurangan

lainnya. sistem ini jarang digunakan lagi sekarang.

2 5-2. Sistem Berganti-ganti (alternate system)

Adalah sistem dimana semua indikasi sinyal berganti

pada waktu yang sama. tetapi sinyal ataxi kelompok sinyal

pada jalan tertentu di d.ekatnya memperlihatkan warna yang

berlawanan. Sistem ini bekerja baik pada jalan tunggal

dengan jarak antar blok yang hampir sama. Selain itu juga

terbukti efektif untuk mengatur lalulintas di jalan pusat

kota yang terletak beberapa blok didekatnya, tetapi hanya

bila panjang blok hampir sama dengan di kedua jxirusannya.

Pada sistem berganti-ganti di daerah yang luas, indikasi

siklus hijau dan merah harus sama panjang. Pembagian

siklus seperti ini memadai untuk perpotongan dua buah
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jalan utama. tetapi akan memberi waktu hijau yang terlalu

panjang pada jalur minor yang memotong arteri utama.

Kerugian lainnya adalah pada jalan dengan volume lalu

lintas besar. bagian akhir kelompok kendaraan terpaksa

beberapa kali berhenti dan bahwa pengatur pada kondisi

lalulintas yang berubah-ubah merupakan hal yang sulit.

2.5.3. Sistem Progresif Sederhana (Simple Profiresive

System)

Adalah sistem yang berpedoman pada panjang siklus

yang unrum dan dilengkapi dengan indikasi sinyal "jalan"

secara terpisah pada tiap persimpangan guna menyesuaikan

gerakan lalulintas. Sistem ini memungkinkan terjadinya

arus kelompok kendaraan yang lancar atau hampir lancar

sesuai dengan kecepatan rencana pada paling tidak satu

jurusan serta menghalangi kecepatan kendaraan diantara dua

sisinya. Lampu yang kelap kelip dapat diganti dengan

indikasi sinyal normal bila volume lalulintas berkurang.

2.5.4. Si stem Proeresif Pleksifrel (flexible—prOCTesif

Adalah suatu sistem yang memiliki suatu mekanisme

pengendalian induk untuk mengatur pengendalian pada tiap

sinyal. Pengatur ini tidak hanya memberikan koordinasi

yang baik antara sinyal-sinyal, tetapi juga memungkinkan
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perubahan panjang siklus, pembagian siklus dan penggantian

kerugian pada interval di sepanjang hari. Contohnya,

panjang siklus seluruh sistem dapat diperpanjang pada jam

sibuk untuk mengurangi kehilangan waktu. Lampu kelap kelip

dapat digunakan bila waktxi sinyal yang berturut-turut

dapat dilakukan guna memenuhi gerakan lalulintas yang

cukup besar, seperti pada lampu lalulintas yang bergerak

menuju kota di pagi hari dan keluar kota di sore hari.

Sekali lagi perubahan pembagian siklus pada persimpangan

khustis dapat dilakukan.

(Clarkson H. Oglesby dan R. Gray Hicks, Teknik Jalan

Raya. Hal 395-396. tahun 1938)



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1. Kapasitas Persimpangan

Menurut HCM (Higway Capacity Manual) 1985 rumus untuk

menentukan kapasitas jalan atau kelompok jalur adalah :

ci = si (S/o)i (3_1)

ci - Kapasitas kelompok jalur atau jalan i.

snip/j am

°i = angka arus jenuh

g, c.i _ perbandingan hijau untuk kelompok jalur atau

jalan i.

Di dalam analisa persimpangan, perbandingan antara

arus dengan kapasitas (v/c) kita beri simbol X dan varia-

bel disebut tingkat kejenuhan.

Sedangkan tingkat kejenuhan untuk kelompok jalur atau

jalan i adalah :

Xjl = (v/c) = V1/(si.(g/C)i)

Xi = vi-c/3i-fii ~ (v/s)i/(g/C)i (3-2)

dengan

Xj_ = perbandingan v/c untuk kelompok jalur atau

jalan i

v$_ = besar arus aktual untuk kelompok jalur atau

jalan i, dalam smp/jam

Sj_ = besar arus jenuh untuk kelompok jalur atau jalan

i

15



waktu hijau eiektif untuk keloloim

clii J_ dalam detik.

Kita ambii nilai X^ berkisar antara 1,00 sampai 0,00,

jika nilai X< = 0,00 berarti besar arus sama dengan nol.

Jika nilai K^ - 1.00 berarti arus sama dengan kapasitas.

Dimana perbandingan kritis (v/c) untuk persimpangan

didefInisikan dengan kelompok jalur atau jalan kritis

adalah sebagai berikut :

Xc = Zi(v/s)ci(C/(C/L>) (3-3)

dengan :

Xc = perbandingan kritis v/c untuk persimpan

gan jalan.

ij_(v/s)cj_ = jumlah Perbandingan kritis untuk persim

pangan jalur jalan atau jalur i.

C = panjang putaran, dalam detik.

L - waktu yang hirang total perputaran,

dihitung dengan jumlah permulaan peruba

han interval waktu yang hilang dikurangi

yang digunakan kendaraan untuk setiap

phase kritis.

3.2. "Faktor Jam Puncak" Pada Persimpangan

"Faktor Jam Puncak" (faktor jam sibuk) artinya rasio

volume selama keseluruhan jam puncak (jam sibuk) terhadap

volume selama periode ruang tertentu tersibuk dalam jam



:ersebut. Periode waktu tersibuk yang digunakan adalah 15

•enit .

Rumus yang digunakan untuk mencari Peak Hour Factor

vdalah sebagai berikut :
v

PHF - (3-4)

4. vp

ri •=>-•, 0 A n

PHF = faktor jam sibuk

= volume setiap jam, dalam snip/'jam

vp = volume terdapat (tersibuk) dalam periode puncak

15 menit, dalam smp/jam

3.3. Pengaturan "Waktu Putar

Dikarenakan pengaturan "Waktu Putar" sangat penting

sekali bagi suatu persimpangan maka pengaturan yang tidak

«

memperhatikan kondisi lalulintas yang ada menyebabkan

jeleknya tingkat. pelayanan persimpangan kepada pemakai

jalan. Hal ini dikarenakan waktu yang sama, baik untuk

lampu hijau, kuning maupun merah, perlu dilihat juga

volume lalulintas yang ada pada masing-masing kaki per

simpangan dan diprioritaskan arus kendaraan yang melewati

persimpangan.

Henurut HCM 1985 rumus yang dibutuhkan untuk pengatu

ran waktu putar adalah sebagai berikut :

C = L X /(^ - ^(V''s'i • ') (3-5)

dengan :

C = panjang putaran, dalam detik



L - waktu hilang perputaran, dalam detik

Xc = perbandingan kritis v/'s

= perbandingan arus untuk kelompok jalur i

Untuk menentukan panjang waktu hijau optimal lampu

pengatur lalulintas untuk setiap kaki persimpangan dicari

dengan persamaan seperti di bawah ini :

Si = vi.C/s±.Xi

atau

g± = (v/si)i/(C/Xi) (3-6)

dengan :

gj_ = waktu hijau untuk kelompok lajur i. dalam detik.

Xi = perbandingan v/c untuk kelompok lajur i.

3.4. Panjang Waktu Penurunan Tingkat Pelayanan

Dikarenakan pertumbuhan lalulintas pada tiap tahun-

nya meningkat, akan menyebabkan tingkat pelayanan suatu

jalan semakin menurun seiring dengan pertumbuhan

lalulintas yang ada tanpa diimbangi dengan kondisi yang

memadai. Idealnya apabila arus lalulintas tetap/bertambah

maka tingkat pelayanannya juga harus bertambah atau paling

tidak tetap.

Sebelum di cari panjang waktu penurunan tingkat

pelayanan lalulintas, terlebih dahulu diketahui perkiraan

pertumbuhan pada tahun mendatang digunakan rumus sebagai

berikut :

Vn = V.(l+i)n (3_7)

1 d



dengan :

Vn = Volume lalulintas n tahun mendatang (smp).

V = Volume lalulintas sekarang (smp).

I = Angka pertumbuhan lalulintas (%).

n = Umur rencana (tahun).

(Surnber: Institute of Transportation Engineers, 1992).

Dengan memperkirakan pertumbuhan lalulintas untuk n

tahun mendatang, dengan tidak adanya penambahan lajur

manapun lebar lajur serta distribusi tetap seperti kondisi

yang ada maka untuk mencari panjang waktu penurunan ting

kat pelayanan digxmakan rumus HCM 1985 sebagai berikut :

dx = 0,38 ,C . (1 - g/c)"/(l - (g/c) .(X)) (3-8)

d2 = 173.x" .((x - 1) + V (X -1)" + (16X/c) (3-9)

delay = (dx + d2)-PF

Vn = X . c . PHF/U (3-10)

dengan :

C = panjang pxrt.aran

g - waktu hijau

c = kapasitas

X = perbandingan volume dengan kapasitas (V/c)

FP = faktor pengerakan

PHF = faktor jam puncak

U = faktor untilitas

Vn = volxxme kendaraan pada waktu n

dj_ = bentuk pertama waktu tunda (delay)

6.2 - bentxj.k kedua waktu tunda (delay)

19



3.5. Koordinasi Lampu Lalulintas Antara Dua Persimpangan

Adanya ringkasan beberapa persimpangan dimungkinkan

pengkoordinasian lampu lalulintas antara dua persim

pangan. Dengan pengkoordinasian ini "peleton"/arus utama

kendaraan tidak harus berhenti pada setiap persimpangan.

Untuk dapat mengkoordinasikan persimpangan tersebut,

harus diketahui ialah kecepatan rata-rata kendaraan yang

melaju diantara dua persimpangan, jarak antara dua

persimpangan serta panjang perputaran pada persimpangan

berikutnya tanpa berhenti.

'O



BAB IV

PENGUMPULAN DATA

4.1. Volxune Lalulintas Pada Kaki Persimpangan

Dari hasil pengamatan dilapangan selama dua hari yang

dilakukan pada hari-hari yang dianggap sibuk yaitu pada

hari Senin dan Sabtu. Di ambil hari Senin dan Sabtu di

karenakan pada hari-hari tersebut arus lalulintas sangat

padat, hari Senin di ambil karena merupakan hari mulai

masuk kerja setelah hari Minggu libur, sedangkan hari

Sabtu di ambil untuk perbandingan dengan hari Senin.

Cara menghitung lalulintas dengan jalan menghitung

volume lalulintas masing masing persimpangan pada periode

lampu hijau baik yang bergerak lurus yang bergerak kekanan

maupun kekiri. yang berdasarkan pada jam-jam sibuk yaitu :

- Pagi (j am 07.00 - 09.00)

- Siang (jam 12.00 - 14.00)

- Sore (jam 16.00 - 18.00)

Dikarenakan pada kaki persimpangan tersebut banyak

melayani berbagai jenis kendaraan, maka dalam perhitungan

volume lalulintas tersebut dibedakan atas beberapa jenis

kendaraan yang dilayani. Jenis-jenis kendaraan yang dapat

dilayani pada persimpangan tersebut. :

21



- Truk/Bus

- Mobil Penumpangan

- Sepeda Motor

- Sepeda, Becak

- Andong

Dari beberapa jenis kendaraan tersebut diatas dikon-

versikan kedalam satuan mobil penumpang atau (passanger

car unit) seperti tertulis pada tabel 2.2. didepan.

Jumlah volume lalulintas hasil hitungan dua hari di

konvermasikan dalam SMP untuk masing-masing kaki per

simpangan. Sedangkan bahan untuk menganalisa diambil dari

volume lalulintas yang tertinggi selama 2 (dua) jam untuk

masing-masing kaki persimpangan, kemudian dari 2 (dua) jam

tersebut diambil 1 (satu) jam terpad.at.

Dipersimpangan Kantor Pos Besar Volume lalulintas

yang dihitung terdiri dari 4 ruas yaitu :

- Ruas jalan A. Yani

- Ruas jalan P. Senopati

- Ruas jalan Trikora

- Ruas jalan KHA. Dahlan

Hasil volume tertinggi pada persimpangan Kantor Pos

Besar disajikan dalam Tabel 4.1 - 4.4 dan gambar 4.1 - 4.4
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Tabel 4.2 Volume lalulintas tertinggi untu.k ruas Jalan

P. Senopati pada jam sibuk (12.00 - 14.00)
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Tabel 4.3 Volume lalulintas tertinggi untxik ruas Jalan

Trikora pada jam sibuk (16.00 - 18.00)
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Tabel 4.4 Volume lalulintas tertinggi untuk ruas Jalan

KHA Dahlan pada jam sibuk (07.00 - 09.00)
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-> 2793

JL.P. Senopati

Gambar 4.1 Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
A.Yani pada jam sibuk (12.00 - 14.00)

JL. A. Yani

U

T
!
i

JL. KHA. Dahlan

v

JL. Trikora

Gambar 4.2 Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
P. Senopati pada jam sibuk (12.00 - 14.00)
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Gambar 4.3 Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
Trikora pada jam sibuk (16.00 - 18.00)
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JL. A. Yani

JL. KHA. Dahlan

v

JL. Trikora

Gambar 4.4 Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
KHA. Dahlan pada jam sibuk (07.00 - 19.00)

JL.P. Senopati

Sedangkan untuk persimpangan lalulintas tertinggi pada

perimpangan Jl.P. Senopati yang terdiri dari ruas jalan P.

Senopati (barat). jalan Survotomo (utara), jalan P. Seno

pati (timur) dan jalan Bridjen Katamso dapat dilihat dalam

tabel 4.5 - 4.8 dan gambar 4.5 - 4.8.



?9

Tabel 4.5. Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan

Bridjen Katamso pada jam sibuk (07.00 - 09.00)
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ibel 4.7. Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan

Mayor Suryotomo pada jam sibuk
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JL. Suryotom

JL. P. Senopati
(Barat)

581

<^>

A*
JL.P. Senopati

-$ (Timur)

JL. Bridjen Katamso

Gambar 4.5. Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
Bridjen Katamso pada jam sibuk (07.00
09.00).

U

JL. P. Senopati
(Barat)

JL. Suryotomo

3366

r

vXp

-> 2913

JL.P.

(Timur

JL. Bridjen Katamso

Gambar 4.6. Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
P. Senopati (barat) pada jam sibuk (12.00
14.00) .



U

JL -P-. -Senopati 157;
(Barat) ^~

buryotcmo

AQPHMt

r

^>

JL.P. Senopat:
(Timur)

JL. Bridjen Katamso

Gambar 4.7. Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
Suryotomo pada jam sibuk (16.00 - 18.00).

U

Jl^-P — Senopati- -

rL. Suryotomo

<-

n

4* JL.P. Senopati
(Timur;

V

2485
n Q n K

1700

JL. Bridjen Katamso

Gambar 4.8. Volume lalulintas tertinggi untuk ruas jalan
P. Senopati (timur) pada jam sibuk (12.00
14.00).



4.2. Lebar Jalan, Jumlah lajur dan Arah Lalulintas

Data geometrik yang didapat pada persimpangan Kantor

Pos Besar adalah sebagai berikut :

A. Ruas jalan A.Yani

- lebar jalan = 7,00 m

-- jumlah lajur = 3

- lobar lajur = 2.30 m

- grade - o

- jalan melayani lalulintas 1 arah

B. Ruas jalan P.Senopati

- lebar jalan - 14,00 m

- jumlah lajur = 4

- lebar lajur = 3,50 m

-, = 1 =•>-, ,„-] ~,rAr,-; 1 a In 1aian meiayam lalulintas 2 arah

C. Ruas jalan Trikora

- lebar jalan - 13,00 m

- jumlah lajur = 3

- lebar lajur = 4,33 m

- grade = - 6%

- jalan melayani lalulintas 2 arah



D. Ruas jalan KHA. Dahlan

- lebar jalan = 12,75 m

- jumlah lajur = 4

- lebar lajur = 3,1875 m

- grade - 0% (datar)

- jalan melayani laiulintas 2 arah

Sedangkan data geometrik pada persimpangan P.Senopati

adalah sebagai berikut :

A. Ruas jalan P.Senopati Barat

- lebar jalan = 14,0 m

- jumlah lajur = 4

- lebar lajur = 3,50 m

- grade = 0% (datar)

- jalan melayani lalulintas 2 arah

B. Ruas jalan Suryotomo

- lebar jalan = 14,00 m

- jumlah lajur = 4

- lebar lajur = 3,50 m

- grade = 0% (datar)

- jalan melayani lalulintas 2 arah

C. Ruas jalan P.Senopati Timur

- lebar jalan = 14,00 m

- jumlah lajur = 4

- lebar lajur = 3,50 m

- grade = 0% (datar)



- jalan melayani lalulintas 2 arah

D. Ruas jalan Bridjen Katamso

- lebar jalan = 12.00 m

- Jumlah lajur = 4

- lebar lajur = 3,0 m

- grade = 0% (datar)

- jalan melayani lalulintas 2 arah

4.3. "Waktu Putar" Pada Lampu Lalulintas

4.3.1. Lampu Lalulintas Pada Persimpangan Kantor Pos Besar

Pada persimpangan Kantor Pos Besar terdapat 4 lampu

lalulintas yang berarti ada 4 phase. Data lampu lalulintas

sebagai berikut :

1. Panjang Putaran ("Cycle Length") = 116 detik

- waktu hijau jalan A.Yani = 24 detik

- waktu hijau jalan P.Senopati = 25 detik

- waktu hijau jalan Trikora = 16 detik

- waktu hijau jalan KHA. Dahlan = 37 detik

- waktu kuning untuk masing-masing phase = 3 detik

- waktu hilang ("lost time") per putaran di dapat =

116 - (24 + 25 + 16 + 37 + (3x4) = 2 detik



Jumlah phase ada 4 seperti tergambar pada gambar 4.9.

di bawah ini :

e L|-\ y -. k ' - r.

• I {

* ' j

1,Tr»ifirs

If •'•ir I: . j. » . ,
j i 35Hh «i:-•<•:' -4^

i i

7>

Gambar 4.9.a Phase pada perempatan Kantor Pos Besar

4.3.2. Lampu Lalulintas pada persimpangan P.Senopati

1. Panjang putaran ("Cycle Lenght")

- waktu hijau jalan P.Senopati Barat

- waktu hijau jalan Suryotomo

- waktu hijau jalan P.Senopati Timur

- waktu hijau. jalan Bridjen Katamso

- waktu kuning untuk masing-masing Phase 3 detik

- waktu hilang ("lost time") perputaran = di dapat

dari 100 - (26 + 15 + 19 + 26 + (3x4) = 2 detik

= 100 detik

= 26 detik

= 15 detik

= 19 detik

= 26 detik

38



. Jumlah Phase ada 4 seperti tergambar pada gambar 4.9.b

d. i oa.wah ini :

<—> y

Gambar 4.9.b Phase pada persimpangan Senopati

4.4. Kecepatan rata-rata kendaraan yang melewati antara 2

persimpangan dan jarak antara persimpangan

Jarak antara persimpangan Kantor Pos Besar dan per

simpangan P. Senopati. dua persimpangan tersebut di hu-

bungkan oleh jalan P. Senopati jarak 450 m. Untuk kecepa

tan rata-rata, kendaraan yang melewati antara 2 persimpan

gan adalah 40 Km/jam = 11,11 m/dt.



m

40

Data kecepatan kendaraan ini di peroJeh dengan cara

engxkuti kendaraan yang sedang melaju di antara kedua

persimpangan pada jam-jam sibuk kemudian di ambil rata-

rata .



ANALISA DAN F»EM3Bi^jHASAlSf

5.1. Analisa Persimpangan

Persimpangan yang menggunakan "traffic Light" pada

persimpangan Kantor Pos Besar dan persimpangan Senopati

berkaitan dengan besarnya pengaruh volume lalullntasnya

serta fasilitas yang ada dan kondisi yang ada, akan

ditinjau dengan pendekatan atau asumsi yang berkaitan oleh

HCM '85.

Dari volume lalulintas yang didapat dari persimpangan

Kantor Pos Besar dan Senopati dihitung berdasarkan jam

sibuk yaitu volume lalulintas dalam satu jam pada masing-

masing kaki persimpangan, kemudian dapat di cari PHF (Peak

Hour Factor) dengan rumus (3 - 4)

5.1.1. Uraian Data

Data yang diperoleh adalah data volume lalulintas

selama 2 jam yaitu pada jam-jam sibuk, dari data volume

lalulintas tersebut diambil volume yang paling besar

(maksimum) selama 1 jam.

Data berikut ini adalah besar volume lalulintas pada

persimpangan Kantor Pos Besar maupun pada persimpangan

Senopati yang mencapai volume maksimum dalam satu jam.

41



1 . Persimpangan Kantor Pos Besar

- Ruas Jl. A.Yani (dari tabel 4.1.) di dapat :

Belok Kanan V_ = 292 SMP

V = 1051 SMP

Belok Kiri Vp =419 SMP

V =1577 SMP

Lurus VP
— 331 SMP

V — 1167 SMP

J urn1 ah vp = 1042 SMP

V
—

3795

37S15

SMP

PHF - - 0 . CtO

4 x 1042

Ruas Jl. P.gr?frcrpTi (dari tabel 4.2.) di dapat

Belok Kiri Vp = 269 SMP

V = 497 SMP

Lurus VP
— 284 SMP

V — 1056 SMP

Jumlah VP
- 553 SMP

V - 1553 SMP
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Persimpangan Senopati

- Ruas Jl. Bridjen Katamso (dari tabel 4.5.) di

dapat :

Belok Kanan V = 296 SMP

V = 1113 SMP

Belok Kiri Vp = 83 SMP

V = 307 SMP

Lurus Vp = 459 SMP

V = 1698 SMP

Jumlah Vp = 833 SMP

V = 3118 SMP

3118

PHF = = 0,93
4 x 838

Ruas Jl. P.Senopti sebelah barat (dari tabel

4.6.) di dapat :

Belok Kanan Vp = 383 SMP

V = 1500 SMP

Belok Kiri Vp = 498 SMP

V = 1768 SMP
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Kuas Jl. Senopati sebelah timur (dari tabel

4.8.) di dapat :

Belok Kanan V,- = 343 SMP
p ^

V =1317 SMP

?elok Kiri Vp = 237 SMP

V = 942 SMP

Lurus

Jumlah

\7
'' p

-

369 SMP

V — 1303 SMP

VP
= 999 SMP

v - 3562 SMP

3562

PHF = =0.39
4 x 999

Selain data besar volume lalulintas tersebut diatas

juga di dapat data lain dari persimpangan Kantor Pos

Besar clan Senopati adalah :

1. Adanya kendaraan berat yang lebih 4 roda melewati

kedua persimpangan tersebut.

2. Lampu lalulintas yang di operasikan pada kedua

persimpangan tersebut adalah sistem "Pretimed"

Yaitu sistem perputaran yang waktu putarannva

selalu tetap baik jumlah phase, waktu hijau dan



3 Aktifitas parkir pada daerah penciekat (250 xeet )

dari persimpangan hanya terdapat di ruas Jl. KHA.

Dahlan pada persimpangan Kantor Pos Besar.

4. Perbandingan jumlah kendaraan berat yang melewati

persimpangan Kantor Pos Besar relatif lebih besar

dari pada persimpangan Senopati.

5. Adanya Andong yang melewati persimpangan Senopati

lebih besar di banding yang melewati persimpangan

Kantor Pos Besar.

Data vang di dapat dari kedua persimpangan

tersebut di masukan ke dalam lembar kerja ("input

work sheet") lihat lampiran 1-6 dengan keterangan

sebagai berikut :

1. volume lalulintas pada jam sibuk di masukan pada

tiap-tiap kotak yang tersedia di sesuaikan dengan

penunjuk panah gerakan lalulintas pada persimpan-

pan yaitu jumlah volxxme lalulintas yang belok

kanan. belok kiri maupun lurus.

2. Geometrik jumlah di catat pada masing-masing ruas

jalan pada detail pendekat persimpangan.

3. Masukkan data lalulintas dan kondisi jalan

(Traffic and road way condition) pada kolom-kolom

v a n s t e r s e d ia.
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tabel 1 1ampiran 21!

loin S dan 9

Menggambarkan adanya pengawasan pejalan

khusus), bila ada ditulis dengan

tanda/huruf "Y" bila tidak ada tulis

dengan tanda/huruf "N".

>lom 10. Menggambarkan kelompok atau karakteris

tik gerakan maju kendaraan pada waktu

lampu hijau, apabila data untuk beberapa

variabel tidak diketahui, maka harga

kemungkinan yang dipakai adalah merupa

kan harga taksiran (kurang lebih), untuk

kasus ini diambil 3, diktat tabel 1

lampIran 21).

5.1.2. Perhitungan Penyelesaian Volume

("Volume Adjustment")

Pengaturan penyesuaian volume dapat dilihat

pada lembar kerja. (lihat lampiran 2 dan 7).

Prosedur perhitungan adalah sebaai berikut :

1. Pengerakan volume kendaraan pacta masing-masing

kaki persimpangan selama 1 (satu.) jam dimaksukkan

kedalam kolom 3.



PHF c 't'es.k. Hour tacvor ' dimssukkan k

3. Besar arus kendaraan masing-masing arah 'belok

kiri. lurus, belok kanan1 didapet cienean cara

membaei ke>lom 3 <; pengerakkan. volume kendaraan •

dengan kolom 4 (PHF) atau vp/pHF dan dimesukkan ke

dalam kolom 5.

4. Kolom 6 adalah pengelompokkan lajur.

5. Kolom 7 adalah gerakan aliran kendaraan per jam

pada kelompok lajur (kelompok lajur = Vg >.

6. Kolom 8 diisi dengan jumlah lajur terpakai.

7. Kolom 9 diisi dengan faktor ma.nfa.at (U) dan diten-

tukan dari tabel 2 tiihat lampiran 21), berdasar

jumlah la.our vans dipakai.

8. Kolom 10 adalah hitungan penyesuaian gerakan

volume per iam (v,' dengan cara kolc>m y <taotoc

manfaat') .

9. Kolom 11 actalah propersi kendaraan vane belok ke

kiri dan ke kanan pada masing-masing jalan "aitu

hasil bagi kolom 5 (besar arus masing-masing arah)

dengan kolom 7 (besar arus per jam pada kelompok

jalur) atau Lt/Vg dan Rt/Ve.



pontoh perhitungan :

Pada ruas Jl. A. Yani (SB) persimpangan Kantor P-:

Besar.

Kolom 3. Jumlah volume kendaraan,

- lurus = 1167

- belok kanan = 1051

Kolom 4. - PHF nya = 0,92

Kolom 5. Penyesuaian besar arus kendaraan unt

masing-masing arah :
1577

:iri = = 1714

0. Q9

1167

Lurus = = 1268

1051

belok kanan = = 1142

Kolom 7. Gerakan aliran kendaraan per jam pada

kelompok lajur = 1714 + 1268 + 1142 = 4124

Kolom 8. Jumlah kelompok lajur yang terpakai yaitu 2

dan 3.

Kolom 9. Faktor manfaat (U) = 1,10 didapat dari

tabel 2 (lihat lampiran 21)

Kolom 10. Actalah penyesuain gerakan volume kendaraan

per jam = 4124 x 1,10 = 4536

11. Adalah proporsi kendaraan yang belok kiri

dan yang belok kanan.



i7) a

untuk "'sng tr^lok kiri =

unt\lk "•'ang be].']k kanan

5.1.3. Penyesuaian (modul) Standar Kejenuhan Aliran

<'"Saturation Flow Adjustment !

Penyesuaian standar kejenuhan arus dapat

dilihat pada lembar ker.ia. (lihat lampiran 3 dan co

Prosedur perhitungan adalah sebasai berikut :

1. Kolom 2 adalah kelompok iaour.

?.. Kolom 3 adalah standar kejenuhan arus vang ideal

dari tiep-tiap' kelompok la.iur = pcphepi.

3. Kolom 4 adalah Jumlah lajur terpakai.

4. Kolom 5 adalah faktor lebar laour (fw) vang diam

bil dari tabel 8 ( lihat lampiran 22 "> berdasarkan

lebar satu <1) Iaour.

5. Kolom 6 adalah faktor kendaraan berat <fp;X vans

diambil dari tabel 4 •; lihat lampiran 22 >.

6. Kolom 7 adalah faktor kemiringan vertikal (fe'

yang diambil dari tabel 5 <lihat lampiran 22 >

berdasarkan kemiringan vertikal dalam 'person {%•.

7. Kolom 8 adalah faktor kendaraan parkir <fp> vang

diambil dari tabel 6 ( lihat lampiran 23 )

berdasarkan jumlah maneuver kendaraan vang parkir

perjam.

8. Kolom 9 adalah faktor bis penutup jalan <fbb )



sarkan jumian bis vang Do

Kolom 10 adalah faktor tipe daerah '. f = :

diambil. dari tabel 8 ( lihat lampiran 23 )

Kolom 11 adalah faktor belok kiri menerus

yang diambil dari tabel 9 ( lihat lampiran

yang diambil dengan asumsi yang sama dengan

kanan menerus pada kasus 5 tabel 9-11 HCM 1985.

Ini untuk ruas jalan A.Yani-jalan Trikora-jalan

P.Senopati (Kantor Pos Besar) dan jalan Bridjen

•t>-1 t

P.Senopati Barat-jalanKatamso--jalan f

Timur-jalan Suryotomo (P.Senopati

untuk ruas jalan KHA.Dahlan (Kantor Po

dipakai kasus 4 tabel 9-11 HCM ' 85 sama deng

tidak boleh belok kiri, sesuai tabel 10 !lampii

11.Kolom 12 adalah fak

diambil \

dari depan yang terjadi konflik dengan penyeberang

jalan. Oleh karena belok kanan tidak terjadi arus

berlawanan melainkan hanya berlawanan dengan arus

pejalan kaki saja maka dipilih tabel 9-12 HCM'85

Kasus :

berlaku pada semua ruas jalan baik pada

persimpangan Kantor Pos Besar maupun pada

(sama dengan lakt

LT

2 4 )

V eio .

Pilnnsi'nn

P,^o..=i

_ni



persimr

=i ••-! V ~: 1~

qen.gan tidak boleh belok kanan), sesuai tabel 10

(lampiran 24).

12.Koloin 13 adalah hitungan penyesuaian arus (s)

dengan cara perkalian kejenuhan arus ideal = 3l0u

dengan semua faktor yang ada

s = 3100. N. f,.. fHv.f.-- f,- •fpo- Lv. -I>T. fpT-

Contoh perhitungan penyesuaian arus (s) :

Pada ruas JL. KHA.Dahlan (EB) - Persimpangan Kantor

Pos Besar, diinana, N = 2

f., = 0,93

f -.. •- - 1

1T t — 1

j- r~i rr* — (J .
Hi

maka:s = 3100 2. 0,93. 0.92. 1. 0,89. I. 0-9. 0,92. 1

- 3867 vphg (kendaraan perjam waktu hijau).

5.1.4. Analisa kapasitas i"Capacity Analisis).



2. Kolom 8 aclolah penyesuaian besar arus per jam (v)

yang didapat pada hitungan penyesuaian volume

(kolom 10 ) .

3. Kolom 4 penvesuaian arus jenuh (s).

4. Kolom 5 adalah perbandingan arus yang didapat

dengan membagi kolom 3 (penyesuaian besar arus per

jam ) dengan kolom 4 (penyesuaian arus jenuh).

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

panjang putaran ("Cycle Length" = C) atau g/C.

6. Kolom 7 adalah kapasitas kelompok lajur (c) yang

didapat dengan mengalikan kolom 4 (penyesuain arus

jenuh) dengan kolom 6 (perbandingan waktu hijau

7. Kolom 8 adalah perbandingan arus per jam (v)

dengan kapasitas kelompok lajur (c) yang didapat

dengan membagi kolom 3 (besar arus perjam) dengc n

kolom 7 (kapasitas kelompok lajur) atau v/c.

Contoh perhitungan :

Pada ruas JL.KHA.Dahlan (EB) - Persimpangan

Kantor Pos Besar.

kolom 3. penyesuaian besar arus per jam (v) = 2233

kendaraan perjam



kolom 4. penyesuaian arus jenuh (s) = 3867 kendaraan

perjam waktu hijau

kolom 5. perbandingan arus (v/s) _ 2238 - 0.57107

kolom 6. perbandingan waktu hijau dengan panjans

putaran (g/c).

waktu hijau (g) pada JL.KHA.Dahlan = 37 detik

panjang putaran (C) = 116 detik

116

= 0,302

kolom 7. besarnya kapasitas pada kelompok lajur ('c )

= s x c = 3867 x 0,302 = 1168 kendaraan per jam.

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

- 2233 _ 1.9118

1168

5.1.5. Perhitungan Tingkat Pelayanan ("Level of

Service atau LOS )

Perhitungan tingkat pelayanan dapat dilihat

pada lembar kerja. (lihat lampiran 5 dan 10)

1. Kolom 2 adalah kelompok lajur.

2. Kolom 3 adalah perbandingan volume dengan

kapasitas (x) yang didapat pada hitungan analisa

kapasitas ( kolom 8 ).



Kolom 4 adalah perbandingan waktu hijau dengan

panjang putaran (g/C).

Kolom 5 adalah panjang putaran "Traffic Light"

Kolom 6 adalah penundaan pertama Cd-j_) yang didapat

dari rumus :

. ( 1 - (g/c)2 (3-7)

( 1 - (g/c).(X)

6. Kolom 7 adalah kapasitas kelompok lajur (c) yang

didapat pada hitungan analisa kapasitas (kolom 7)

7. Kolom 8 adalah penundaan kedua (d2) yang didapat

dari rumus :

j— ; " >
do = 173 . X2{(X - 1) + V(X - 1)Z+ (16.X/C)} (3-8)

8. Kolom 9 adalah faktor pergerakan (FP) yang diambil

dari tabel 11 ( lihat lampiran 25 ) Sistem

pengoperasian lampu 'pretimect

9. Kolom 10 adalah hitungan penundaan kelompok lajur

yang didapat dengan menambah kolom 6 (penundaan

pertama) dengan kolom 8 (penundaan kedua) lalu di

kalikan dengan kolom 9 (faktor pergerakan).

10.Kolom 11 adalah tingkat pelayanan kelompok lajur

yang didapat dari hitungan penundaan kelompok

lajur dibandingkan dengan kriteria yang ada pada

tabel 2.1.

11.Kolom 12 adalah penundaan jalan yang didapat dari

hasil hitungan penundaan kelompok lajur.



12. Kolom 18 actalah tingkat pelayanan di daerah

pendekat didapat dari waktu penundaan dibandingoan

dengan kriteria yang ada pada tabel 2.1.

1.3. Intersection Delay didapat dari rata-rata waktu

penundaan di daerah penct

Contoh perhitungan :

Pada ruas JL. KHA.Dahlan (EE) - Persimpar

Pa~i<t.o-*-• P^>s Hesar

kolom 3. Perbandingan arus dengan kapasitas (v/c) = x

- i,911R

kolom 4. Perbandingan waktu hijau dengan panjang

putaran (g/c) = 0,302

kolom 5. Panjang putaran ( "Cycle length") = 116

• ...4-

iiom

1 6

(l-(0,32).(1,9118)

= 15,6761 detik

kolom 7. Kapasitas pada kelompok lajur (c)

= 1168 kendaraan perjam

kolom 8 adalah lama waktu penundaan kedua (do)

isn j.ta n

r/Tdo = 173.(1,912)".(1,921-1)+ V( 1,921-1)"+('16).(1,921)

; 1168

= 533,912 detik

kolom 9 adalah faktor pergerakan (PF) = 1 didapat



r. V; lampiran oo).

n 10. adalah lamanya penunaaan pc

ajur (di +cio )PF,

l D O il Utbiii

-.pnk

kolom 11. Tingkat pelayanan pada kelompok lajur yang

didapat dari waktu penundaan pada kelompok lajur,

yang dihubungkan dengan tabel 2.1 didapat LOS nva

adalah F

kolom 12. Waktu penundaan jalan = lamanya penundaan

pada kelompok lajur = 549,581 detik

kolom 13. Tingkat pelayanan di daerah pendekat actalah

Analog dari perhitungan diatas diperoleh waktu

penundaan kelompok lajur pada masing-masing ruas

jalan-Persimpangan Kantor Pos Besar (lihat lampiran

. !. a vani

LOS nva :

- ruas JL. P. Senopati

LOS nya = F

- ruas JL. Trikora = 223,080 detik

LOS nya = F

Kemudian dari penundaan pada persimpangan

('"Intersection De1 a y'') d. idapat da.ri rata -- rata

penundaan pada daerah pendekat tersebut.

=(vEB x 549,581) + (vWB x 588,038) +(vNB x 223,08) +

»88,038 detik



\-\ ;_".-% Y~

x 45,0753)

didapat LOS nya a<

arus aktuol

i ah

,-a ,.7. n iir =; i

loop

•-•ebut pa ha

loimana una:

jeiiuh^j

-,-. . — v '.<c rw^n s^n riemikiaO' menunjukan kooiol

.dak dapat diterima oic-h pengemudi yang

clan tersebut. Dikarenakan pergerakan kendar

plewati persimpangan tersebut sangatlah 1

Tiingga dalam hal ini. periu adanya pemecahan

tna meningi-ia. lOoa.n Polo vaoan 1'-,'^-e o1^- °

rrsebut.

kendaraan, LOS nya sudah mencapai F. Tetapi jumlah

perbandingan arus aktual dengan arus jenuh sudah

mencapai lebih dari satu yaitu ^.(v/s)ci = 3,4264

sedangkan perbandingan besar arus dengan kapasitas

: 3,4963sudah mencapai lebih dari satu juga (Xc)

kondisi demikiarn perogemudi tidak dap;

menerima.. untuk itu perlu adanya pemecahan masalah.



5.2. Kooi'dinasl Antar Kedua Traffic Liglit

Pari data vang direroieh dilapangan, k

i-e-'-.-dav-aan vang dap-at melaju rata-rata cliantar

v ; ion,

besar dengan P. Senopati = 450 meter. P;

pada persimpangan kantor Pos Besar 116 detik, sedans

waktu hijau jalan KHA.Dahlan 37 detik. Sedangkan

untuk persimpangan P.Senopati panjang putarannya 1/

detik sedang waktu hijau jalan P.Senopati (Barat) 26

koordinasi anta:

:>-'S "! nirian

Dahlan yam

sip PU.1

data diatas, maka dapat dike

^a kedua persimpangan yakni Lalulinto

ran Kantor Pos Besar Ruas jalan rdlP.

i.'-mi-.s r-
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• i • -, h

-r--rla7r ieT"'^enti oleh laimcu rooroii oacio

putaran kedua dan ketiga kendaraan yang bergf

Barat ke Timur akan terhenti sebagian sc

putaran keempat kendaraan yang tertahan olel

lebih besar dibandingkan dengan putaran kedi

Dari uraian tersebut diatas bisa diaml

bahwa dooigan kondisi lampu lalulintas yang

pada kedua persimpangan tersebut bel

koordinasi yang baik, sehingga perlu diusul

vans baru.

rta;

pada

um mc-mDc-ril

ctinasi

5.3. Pemecahan Masalah

5.3.1. Pada persimpangan kantor Pos Besar.

Hasil pada analisis ctiatas pada persimpangan Kantor

Pos Besar tingkat pelayanannya F, dengan waktu penundaan

sebesar 307,9675 detik per kendaraan maka dengan nilai

i

perbandingan arus dengan kapasitas X-. - 2,26 dan

(v/s).-. a - 2,23 kedua perbandingan tersebut. lebih besar



dari satu, dengan demikian langkah yang diambil dengan

jalan memperlebar lajur jalan pada daerah pendekat

sehingga lebar tiap-tiap jalur juga bertambah, kemudian di

koordinasikan dengan pengaturan panjang putaran lampu

lalulintas.

Masing-masing ruas jalan tersebut diperlebar menjadi

sebagai berikut :

1. Jl. KHA.Dahlan = 38,4 m

2. Jl. A. Yani = 24 m

3. Jl. Trikora = 24 m

4. Jl. P. Senopati = 38,4 m

Kemudian ditinjau lagi lembar kerja analisa kapasitas

( lihat lampiran 11-14 ). didapatkan 7(v/s) ci = 0,591 dan

Xc = 0,601.

Pengaturan panjang putaran ("cycle Length") dengan

Xc - -£(v/s)ci

L (Lost time) diambil 2 detik

x 0,601

=118 detik

0,601-0,591

Menghitung waktu hijau ("Green Time") dengan rumus

( 3 - 6) .
n

gj_ = (v/s)ci X

Xc



Pi •
,-5 a ,-] r_, rip - onoar

.ihat lampiran 14 ).

100

,601

11

,i-.t i V

,001

le length

bandingan waktu hijau dengan panjangoighitung per bar

1 i ,q

no

Dari data diatas ditinjau kembali perhitungan tingkat

pelayanannya pada lembar kerja (lihat lampiran 15). Dari

hasil perhitungan tersebut didapat waktu penundaan sudah

menurun dari 307,9675 detik per kendaraan, menjadi 54,2234

detik per kendaraan dengan demikian LOS nya meningkat



5.3.2. Pada Persimpangan P. Senopati

.Of

diketahui

oersebt

:udah r

P;

otion de

HflDsf

65 detik per kendaraan. Nilai perbandingan arus

kngan kapasitas Xc = 3,4963 dan perbandingan arus

v/s).-.a = 3,4264 kedua nilai perbandingan tersebut. sudah

meiampaui 1, hal ini tidak dapat diterima lag! olel

pengemudi. Untuk mengatasi permasalahan tersebut

memperieoa jala:

+- V Q +• +

,T 1 '-,1 1>"*'*T';-,i f" !~ ivw-'. A m

2. Jl. Senopati timur = 38,4 m

3. Jl. Brigjen Katamso = 38,4 m

4. Jl. Senopati barat = 38,4 m

Dengan perubahan tersebut ditinjau kembali pada

iembar kerja (lihat lampiran 16-19) didapat -* (v/s )ci =

0,7960 dan Xc = 0,8025
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PF,

pelayanannya pada. leinbar kerja (lihat lampiran 20). Pari

kendaraan. sehingga LOSnya naik menjadi E. Dengan demikian

...cr, -l.ji .

5.3.3. Koordinasi antar kedua Traffic Light.

persimpangan tersebut, panjang putaran Traffic Light yang

tarn, koordinasi dari kedua persimpangan tersebut bisa

dilihat kembali.

Data Traffic Light yang ban; adalah sebagai berikut :

Pada persimpangan Kantor Pos Besar terdapat 4 phase

dengan panjang putaran (Cycle Length) =118 detik.

- Waktu hijau Jl. KHA.Dahlan = 27 detik

- Waktu hijau Ji. P.Senopati barat = 33 detik

- Waktu hijau Jl. Trikora = 18 detik



Waktu hijau Jl. P.Senopati timur

aktu hi j act Jl. Brigj en .Katamso

- Waktu hijau J - qn o) detik

Dengan data diatas dapat dilihat gambar ilustrasi

koordinasi Traffic Light antar dua persimpangan.

seperti gambar dibawah ini.
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kendaraan dent (V) konstan

impu mo

Ldak sama. Apabila dibuat sama maka tingkat

pada salah satu persimpangan akan menurun ke Fot iay ana,!

5.4. Panjang waktu penurunan tingkat pelayanan

Setelah masalah tingkat pelayanan sudah terpecahkan

dan diperoleh tingkat pelayanan yang cukup baik, lama-lama

tingkat pelayanan suatu jalan akan menurun seiring dengan

pertumbuhan kepemilikam kendaraan.

Dengan kondisi persimpangan yang tidak berubah, baik

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

Maka tingkat pelayanan tersebut akan menjadi buruk :'

LOSnya menjadi F ) dengan waktu penundaan o 60 detik per

kendaraan. r enurunan tinekat pelayanan tersebut dihitung

ciengan rumus [o-o } , can

Dimana pada setiap ruas jalan pada kaki persimpangan

diambil datanya. sebagai berikut :
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3. Ruas Jl. Briejen Katamso

PHF - O 93

PF = 1

n — 1 t

c = 4503 kendaraan per Jam

V = 3689 kendaraan Per jam.

Ruas Jl. Suryotomo

PHF = 0.94

PF = 1

H = 1,1

c = 55773 kendaraan per jam

V = 4417 kendaraan per jam.

Denean data diatas dapat dihitung lama waktu tingkat

pelayanan menuju ke LOS F denean waktu penundaan 60

detik per kendaraan.

C-ontoh perhitungan :

Pada ruas Jl. KHA Dahlan - kaki persimpangan Kantor

Pos besar.

(1 - e/C)2

d1 = 0.38. C
{{1 - (g/C)(X)}

dimana g/C = 0,229 : C = 118, PF = 1



0700 7

118)

Yb. 60>4 7

maka, PlTSX2 . { ( X- 1) }+f(X-l )" -H 16X/502"
( i - n c"'QY i

'Jn

Vn = (1 + 0,05)n V

3626 = (1 -i- 0,05 )n (2340)

io = 8 ,97 tahun

Analog dengan perhitungan diatas, dapat n pada r

jalan yang lain.

Pada ruas Jl. P. Senopati n = 7,35 tahun

Pada ruas Jl. A. Yani n - 1 tahun

Pada ruas Jl. P. Trikoran n =

Untuk persimpangan P. Senopati :
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KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimp\ilan

a i -, b d 1

] o p; i ] p->, +- r; persimpangan

P.^y n P.

Fsnlv

dan dikoosrdinasikan do;

1 )\ a - •y--.p. -~J, i r -r 1, ,. '- -
;-ok-s impan

P=i

,1,-p tOnetsf J; ;= ,0 1

nit-ri .1 nnmex"

IrpnH n njsn k ,'-s n

43,6053 detik per kendaraan pada persimpangan Senopati.
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6.2. Saran-Saran

persimpangan

dan penambahan jumlah lajur.

Pengaturan panjang putaran lampu lalulintas pada kedua

persimpangan.

Pemasangan rambu-rambu lalulintas seperti tanda

dilarang berhenti, tanda dilarang parkir dan tanda

n ,P 1

IKUi
Pf-i.= =s

it-l

-aioan masaiah

out menjadi 4,o meter setrai
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Penutup

Demikianlah penulisan "Tugas Akhir" yang dapat penyu

sun wujudkan. Dengan penuh kesaclaran diakui bahwa hasil

masih banyak kekurangan yang perlu penyempurnaan . Hal ini

tidak lepas dari keterbatasan pengetahuan, waktu dan dana

penyusun yang terbatas. Untuk itu kritik dan saran yang

bersifat membangun dari pembaca sangat diharapkan. Guna

kesempurnaan penulisan tugas akhir ini.

Akhirnya penyusun panjatkan puji syukur ke hadirat

Allah SWT. karena hanya dengan izin-Nya penyusun dapat

menyelesaikan tugas akhir ini dan semoga menjadi amalan

bagi kami.
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.ANE GROUPS J
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51C1NA!. l/.r.O ;..cticn
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1,-.nc I IIc.t-'V
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©
Adj. Sat

Flow
Ovale

s
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-r-^ i 3100 ,9^- i p,5o it/a2



SIGNALIZED INTERSECTIONS
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CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET
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Flow
Rap
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©
Flow
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v/s

(D - 0

©
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©
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© " ©

© ;
Critical

?
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CD
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J\d\:
Flov/

Rate
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386? Q»571
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r

i
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4n/\?
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Cvcle Length, C 1 1 6 set

Lost lime Per Cvcle, L.

I ©/©
2.s2.%

x =-
^•/s)ci x C_ 2,26.
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hP.-rseclion LOS F (Table 9-1)

ID = (2233X-t;©pr,) +(2900X. ^AA^)+(1514X^AAp^) +(4556X.'̂ d/-)

(2233+2900+1514+4556)
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N

N
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N
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Conf. Feris: Conflicting peds./hr Arr. Type: Type 1-5

jyyX 4Xĵ
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EA©

0

lAppr.

EB

VVB

NB

SB

©
Mvt.

TIT

Kl

LT

TH

KT

LT

TH

RT

LT

TH

RT

@
Mvt.

Volume

(vPh)

1768

1605

1500

942

1303

1317

307

1698

1113

1128

1825

820

URBAN STKliPTS

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET

©
Peak

1 lour

0,95

o,,95

0,95

0,89

0,89

0,89

0,93

0,93

0,931

©
Flow

Rale

(vph)

(A - (A

1862

1689

1579

1058

1461

1480

331

1826

1197

0,9*4 1200

0„9^ 1942

0„94 873

©

Lane

Group

JL
->

TV-

or

T

rs o>

<© ^

©

Flow rale

in Lane

Group

A'.
[vilill

5130

3999

33:5k

4015

©

Number

of Lane?

N

2

L^KApor^o 0

©
Lane

Utilization

Factor

U

Table 9--'.

1,05

1,05

1,05

1,05

Adj.
Flow

V

(vph)
© X ©

5387

4199

3532

4216

@

LP or RT

P . or P

0,36 LT

0,^1 RT

0,26 LT

0,37 RT

0„10 LT

0,-36 RT

0,30 LT

0,,22 RT
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5! ON A !.! >' i: [) INTERS I1C7 i O NS 9-79

©AiAi?i"friv, ($) '

\h

CAPACITY ANALYSIS5 WORKSHEET

TE GROUP CO
Adj.

Flov/

Rate

v

(vph)

©
Adj. Sat

Flow
R.i i?

(vplv.0

cp

Flow

Pa tio

v/s

© - ©

0
Green

patio

g/c

©

Pane

Group

Capacity

(vph)
A x>T

v/c
Ratio

Y

© 2 ©

©
Critical

7

Lane

Group'r.

CO'

Ljne Group
Movements

£
^

1 5387 4786 1,125 0,26 1244 4,3304
I

i

> f

r

4199 4993 0,8409 0,19 949 4,4246

2,3561
^ r>

3532 5311 0„6650 0,26 1381

! -

« * \ ^ 4216 5253 0,8022 0,15 788 5,3477

CycTeLengtrx,C 100 scc X (v© )..=*
%4264

Lost Time Per Cvcle, L 2_ sec

©©©, x c 3,496:
C~L



© -v.v.'f.V
• 9-80 -P© URUAN STHEIOTS

U^•?)'/&v)(«2)

.' '•'•'• LEVElrOF-SERVICE WORKSHEET

Lane Group First Term Delay Second Term Delay Tolal Delay k LOS

©

Appr.

©

Lane

Group

Move

ments

©

V/C

Ralio

X

©

Green

Ratio

r./c

©'
Cycle

Length

C

(sec)

©
Delay

©
(sco/vc-h)

©
Lane

Group

Capacity
c

(vph)

0
LX-L.y

(scc/wh)

©

Ororp ession

Faclor

PF

Fable 9-13

®
Lane

Group.
Delay

(sce/veh)

©> 1C© X 0.

©

La ne

Group

LOS

Table

9 0

©

Approach

Delay

(sec/veh)

&
Appr

LOS

Tahle

9-1

LI!

^

337,2?4,330/ - 0,2 6 100 8,20 1244 329,25 1 337,27 F F

WD
438,71

«2-
4,424*; 0,1 9 loo 6,96 949 431,75 1 438,71 F F

NB
286,85it 2*556:. 0,1 5 loo 11,10 1381 275,85 1 286,85 F F

100

0

436,85SB
'>

0 5,347 0,15 6,040 788 430,81 1 436,85 F F

intersection Delay _©:©Op-©P-sec/veh Intersection LOS E (Table 9-1)

ID =(5387 X337,27jiffl99 X438,71)^3532 X286,85>(f216 X436,85)
5387 + 4199 + 3532 + 4216

ED = 376, CO Gh dth> pv t^^r^K •



p. pkg. mancuvcrs/hr

N„: bilges rOopping/hr
1IF- peak-hour factor ,

Conf. Vccis: Conflicting pcds©l^__A^T©Jp^^

(VSA-pltlM®
9-75

Min. Timing: min. green for
pedestrian crossing
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• '/' : L-OV\ to fl*V> @
W--

VOLUME ADJUSTMENT WOIIKSHEET

©
Appr.

©

Mvt.

®
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Volume
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0
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©

Flow
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©
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U

Table 9-4
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S
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>
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-«
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0,.0 LT
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a- 0»49 RT
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WB
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c
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<

u -0,0-RT
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TH
<s 7 P
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0,35 IT

0,45 RT
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SB
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TH 1167 0,92 1268 *L,<J*K s
f
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0,41 it

0,28 W

RT
1051 0„92 1142
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SIGNAI.l/ir.D INTP.nSP.CTION'S 9-77

" SATURATION ELOW ADJUST ME

__ADJU

NT WORKSHEET

NF GROUPS

©
Ideal
Sal.

I-IOVV

(pcPhp,pl)

©
No of

Lanes

N

ST ME NT FACTORS
©

Adj. Sal.
Flow
Rate

5

(vphg)

(.0 • :'
Lra e

Croup

©
Lane

POdlh

f

©
1 Ic.v.'V

Veh'

f,,v

©
Grade

©
Pkg.

r

©
Bus

OpcCagr

©

©
Area

Type
f

laHc

Q-10

©
Right
Turn

t

'pi

©
Left
Turn

©
laHc

9 -3

lat-le

9-6

Tabic

9 0

I able

9-S

[able
Q .0

Tabic

9-11

Pablo

9-17.

4 1 0,90
5

3100 2 0„92 0,89 1 1 0,92 16814

^ •

1

3 3100 4 2 9,92 1 1 1 0,90 0,92 1 18892

4

2

<S f\ r1 r7

i

3ico 4 0,99 1,03 0,89 1 0,9 0,91 0,9^• 16958

2

/> / V ' "» / w

> 3100 .5 0,,95 l 1 1 0,.9 0,935 0„9<'-, 23664



SiGNALI7.Cn INTERSECTIONS 9-79

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

,NE GROUP

Pane Group-1
iPovemen'.s

I
X^

13Z

/>r>!

•i vV \>- >y

to

A d j.
Fioiv

Rate

2340

3148

1586

4556

cr>

Acij.S,,
Kale

s

(vphp)

16814

18892

16958

23664

Cycle Length, C ..118 .sec

Lost Time Per Cvcle, L 2. sec

CO'

Fiow

SOitio

© ^ 0

0,139

0,166

0,09552

0,192

G r r c n

Ratio

©c

0,299

0,280

0,153

0,322

©
La n c

Croup
Capacity

(vph)
P x ?

5027

5290
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7620

?- (©A.

(F)

v/c
Fa 11o

X

® - 0

0,4655

0,5951

0,611

0,598

Crilica!
?

Lane

Group

0.5910

.X -
X(v/s© X C Q.6011

C-L
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Fable 9- 13

©
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Delay
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©

Lane

Group
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Table
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&

Approach

Delay
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&

Appr
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Tab!-.'
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5CT27 | tVb©^
1

1 '$y,?>M f

I

5b©2© £
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ENTIFY IN DIAGRAM:
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AXP©
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0

0

0

0

\S1NG

JL

T
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i or Actuated

w,. I i v
Adi

Yor N

22,5 N

12,5

_a*o.

2^©L_Ji

JL
*N

"z

N.

20
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(©)
nir

.0*95

0,89

0,93

0,9'

Y or N Min. Timin?

50_ N

50 JT 3

50 N

50 3
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'- Jeh wUh more than 4wheels PHF: Peak-hour factor _ pedestrian crossmg
•pkg manouvcrs/hr Conf. Peds: Conflicting peds./hr Arr. T-ppjyp^Aa -- , _•

</ ^

c=30
Y + R =

G" 24
Y + R =

"G"™ 30"
Y + R ^

G -
Y 4- R

G =
Y -F R -

G -
Y -F R

G -
Y + R =

Protected turns ._/ PernPitted turns . Pedestrian Cycle Length _123-Sec
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0

\pp:

EB

WD

NB

SB

ukDan snti-oors

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET

©
Mvt.

Tl-

RT

LT

®
Mvl.

Volume

(vph)

1768

1605

1500

942

0

Peak

1 loo 1

Factor

PI IF

0,95

O,o95

0,95

0*89

th 130; 0,.89

1317 0,,89

LT 1698 0„93

TH 1113 0,93

RT 1128 0,,93

LT 1128 0,9^

TIT 1825 0,94

RT 820 0,94

©

Rate

©(vph)

(A ~ ©

1862

1689

1579

1058

1461

1480

331

©
Lane

Grouo

_Z ->

3Z:

7£

XT

A-f- /f- /»
o>

1826

1197

1942 u s>

873

©

Flow rate

in Lane

Group
•v.

5130

3999

3354

4015

©

Number

of Lanes

N

4

4

4

©
Lane

Utilization

Factor

U

Table 9-4

1,1

1,1

1*1

1,1

.a>vippvi (£J

©

Adj.
Flow

V

(vph)
© X ©

5643

©
Prop.

of

LT or RT

P , or P..,

0,37 LT

0,31 RT

439Q
0,27 LT

),38 RT

©,.10 LT

3689

0>36 RT

'0,30 LT

4417

0,.22 RT
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©>0- pircv,\ Uk

SATUR/-YTTON ELOW ADJUSTMENT WORKSHEET

a.NE GROUPS

©
Ideal
Sat.

How

(pcphgpi)

0
No of

Lanes

ADIUSTMENT FACTORS
A <U.

Adj. Sat.
Flow

Rale

s

(vphg)

©
I..1H e

Croup
Mcn*r nicnK

©
Lane

POdth

f_

"Ha hie
9 .3

©
1 leavv

Ocii
<

"TiT-E©
9 0)

©
Grade

©

! ©
P'Kg.

1 ©
1 Bus
-i i

© "

@
Area

Tvec

T

© 1 ©
Right ! Left
Tu rn j 1v1rn
© 1 ©

9-7

I a He

9-S

|

[able
9.0

1

iabie

9-!0

la hie

9 - P:

1 "Iable

| 9-12

* \

i
1

1

7
^
> 3100 4 . 2 0,.98r x 1 1 Co 'iO 0*96 0,95 22369

*H> 9

r "AV

^
< 3100 4 2 (),94 1 1 1 o.qo 0*96 0*97 21709V

< ^

1 •• / -. y s/ s

©>
3100 4 2 i3,99 1 X 1 1 ©30 0,95 0,99 23091

N f1 v / > ' \ /

3100 4 2 3,989 1 1 1 0.30 0*97 0,96 22840



SIGNALIZED INTERSECTIONS

u•-^•pEvM ^5
9-79

' C A PACIT Y A N A LYSIS WO R KS H EET

I GROUP

CD

Pine Group
Movements

(j)

Adj.
Flow

Rate

(vph)

©
Adj. Sal

Flow
Rale

s

©pip.)

(P

Plow

Pi tio

v A

© -: 0

07)

Green

Raiio

F/C

©
Lane

Group
C a p aC11)'

c

(vph)

V/C
Rati 0

X

© - 0

GD i
Critical

7

Lane

Croup

22369 0,251

71

5643 0,309 69.32 0,813

r

21709

•

^±
4399 0, B.6 0,244 5260 0,8363<

*

<r-&

> / «•/ >>

3689 23091 0*152 0,195 4503 0,8192

-

\ Aw 4417 22840 0,195 0,244 5573 0,7926 1

i

del.

;tTi

er

m

S1}

- Pe

,C 123 s

>r Cvcle, L

ec

1 sec

\ (©5
i

Z(y/&! X C
C - L

0*7260

0,8025

fc-_



URUAN STUECTSTO©9-80©©
•' • •

-SERVICE WORKSHEET

L^.^pK*, (oo)

;' '• •' LEVEL-OI 1

Lane Gro up First Term Delay Second Term Delay lota] Delay & LOS

© Cl
Appr. La

Grc

Mo

me

) ©

ne v/c

op Ralio
ve- X

ils

0

G re e n

Ratio

F./C

©'

Cycle

Length

C

(sec)

©

Delay

(see/veh)

©
Lane

Group

Capacity
c

(vph)

©
Delay

dO"
(sec/veh)

©
Progression

Faclor

PF

Fable 9- 13

©
Lane

Group
Delay

(sec/vi-h)

(iip1<0) x 0,

©

Lane

Group

LOS

Table

9-1

©
Approach

Delay

(sec/veh)

©

Appr

LOS

Table

90

-.

39©b8fo © 4C\2^PLO -> 0,813 0,3: • 123 6932 0f 5>b©© 1 40,%4# £

4©2£©
72

wb £:— 0,836 0,2if 123 4©4909 5260 0(77 ^ c 1 4©-2^9 £ Q

17/^•TT'
NB * "' 0,-819 0,1 9 123 4b^2©( 4503 0,01^ 1 47,1W B £ '

ii

4^V3SB fc 9 0,79J' 0,2 4 123 ^H,7^> 5573 0/9o£3 1 4F,3w3> E- b

.

Intersection Delay _ sec/veh Intersection LOS
£

(Table 9-1)

XP ~te^3 * 40,2^0) +^©^ *4^,^315)©(3^;* 4?©^!.0^L44T7 *^'^

Xp-. 43>^> <>©/V^



LAMPIRAN 21

Tabel 1. Harga baku yang dipakai dalam operasi analisis

("Default Values for Use Operation Analysis")

PARAMETER , DEFAULT VALUE

Conflicting Pedestrian

Flow Rate, peds/hour

Percent Heavy Vehicles

% HV

Peak Hour Factor, PHF
Grade

Number of Buses,Nn
Number of Parking
Meneuvers, H

Arrival Type

-Low Ped. Flow 50 peds/hour
-Moderate Ped.Flow 200 peds/hour
-High Ped.Flow 400 peds/hour

2 %

0,90
0 %

0 buses/hour
20 maneuvers/hour

(Where parking exists)

3

Tabel 2. Faktor manfaat lajur

("Lane Utilization")

Sumber : HCM '1985

NO. OF THRUGH LANES

IN GROUP

(EXCLUDING LANES USED BY

LEFT-TURNING VEHICLES)

LANE UTILIZATION

FACTOR, U

1

2

> 3

1,00
1,05
1, 10

Sumber HCM '1985
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Tabel 3. Faktor penyesuaian untuk lebar lajur

("Adjusment Factor for Lane Width")

Lane Width,ft 8 9 . -10 11 12 13 14 15 > 16

m 2,438 2,743 3,048 3,333 3,658 3,962 4,267 4,572 >4,877

Lane Width
Factor, f w 0,87 0,90 0,93 0,87 1,00 1,03 1,07 1.10 2 lane

Sumber : HCM '1985

Tabel 4. Faktor penyesuaian untuk kendaraan berat

("Adjusment Factor for Heavy Vehicles")

Percent Heavy

Vehicles, % HV

Heavy Vehicles
Factor, fHV 1,00 0,99 0,98 0,97 0,96 0,95 0,93 0,91 0,89 0,87

Sumber : HCM '1985

Tabel 5. Faktor penyesuaian untuk kemiringan jalan

("Adjusment Factor for Grade")

Grade, %
Grade Factor, fs

DOWNHILL LEVEL UPHILL

_6 -4 -2 0 +2 +4 +6
1,03 1,02 1,01 1,00 0,99 0,98 0,97

Sumber : HCM 1985



LAMPIRAN Z3

Tabel 6. Faktor peoposuaian kendaraan parkir

("Adjusment Factor for Parking, fp").

NO. OF LANES IN
LANE GROUP

NO

PKG

bJUMBER OF PARKING MANEUVERS PER H0UR,Nm

0 10 20 30 40

1

2

3

1,00
1,00
1,00

0,90
0,95
0,97

0,85 0,80 0,75 0,70
0,92 0,89. 0,87 0,85
0,95 0,93' 0,91 0,89

Sumber : HCM '1985

Tabel 7. Penyesuaian untuk bis yang berhenti per jam.

("Adjusment Factor for Bus Blockage, fbb").

NUMBER OF BUSES STOPPING PER HOUR.Nb
NO. OF LANES IN

LANE GROUP

1

2
3

0

1,00
1,00
1,00

10

0,96
0,98
0,99

20

0,92
0,96
0,97

30

0,83
0,94
0,96

40

0,83
0,92
0,94

Sumber HCM '1985

Tabel 8. Factor.penyesuaian tipe daerah

("Adjusment Factor for Area Type")

TYPE OF AREA FACTOR fb

CBD
All other areas

0,90
1,00

Sumber : HCM '1985
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bel 9- Faktor penv'esuaian untuk •uelok kin

("Adjusment Factor "for- Left Turns")

SHARED LT fLT - X,C r, PLT {0,15 + (peds/2100)}

LANE;
PERMITTED
PHASING

fLT = 0,05 (mmipom;

TNo.of Conf.
Pedestrians

(peds )

Prop.of LT in Lane Group Pr

0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00

0 1.00 0.97 0.94 0.91 0.88 0.85

50 1.00 ©97 0.93 0.90 0.86 0. 83

100 1.00 0.96 0.92 0.88 0.84 0 .80

200 1.00 0.95 0.90 0.85 0.80 0.75

400 1 .00 0.93 0.86 0.80 0.73 0 .66

600 1.00 0.91 0.83 0.74 0.65 0 .56

800 1.00 0.89 0.79 0.65 0.58 0.47

1 000 1.00 0.87 0.75 0.62 0.50 0 .37

1 ^00 1 .00 0 .84 0.67 0 .51 0. 35 0 . 18

i

> 1,700 1.00 0.81 0.62 0.42 0. 23 0 .05

Sumber : HCM 198!

Tabel 10. Faktor penyesuaian untuk belok kin

("Adjusment Factor for Left Turns")

SHARED LT
LANE

PROTECTED

PHASING

f LT = 1,0 - 0,15 PLT

Prop of LT in 0,00 0,20 0,40 0,60

Factor 1,00 0,97 0,94^ 0,91

Sumber

0,80

0,88 0,85

1CM '1985.



Tabel 11. Faktor penyesuaian pergerakan

("Progression Adjusment Factor, PF")

25

TYPE OF

SIGNAL

LANE GROUP

TYPES

,v/c
RATIO,X

ARRIVAL TYPEa

1 2 3 4 5

Pret imed TH, RT < 0.6

'0.8

1.0

1.85

1.50

1.40

1.35

1.22

1. 18

1.00

1.00

1.00

0.72

0.82

0.90

0.55

0.67

0.82

Actuated TH , RT < 0.6

0.8

1.0

1.54

1.25

1.16

1.08

1.98

1.94

0.85

0.85

0.85

0.62

0.71

0.78

0.40

0 .50

0.61

Seirii-

actuated

Main St.

TH, RTb
< 0.6

0.8

1.0

1.85

1.50

1.40

1.35

1.22

1. 18

1.00

1.00

1.00

0.72

0.82

0.90

0.42

0.53

0.63

Semi-

actuated

Side St.

TH, RTb
< 0.6

0.8

1.0

1.48

1.20

1.12

1. 18

1.07

1.04

1.00

1.00

1.00

0.86

0.98

1.00

0.70

0.89

1.00

All LTC all 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

Sumber HCM 1985



Lampiran 26

Hasil dar-i Perhitungan volume lalulintas dalam SMP pada

p^rsiffiPsnEan Kantor Pos Besar tanggal 7 - 8 - 1996.

LijPl./Pi PP T-r^i AtPPOP

e-r ;j?
-'-' --
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v\7 .yPp.vOi

J! .'filers

"H i c. 7 '.
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A0 1 b

AAptrpi
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1886

f i "©':.

!©i

•11 .Tr^nrs

IPS

1321

454 i ~ £ i
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Hasil Perhitung

Lampiran 28

an dari volume lalulintas dalam SMP pada

Pars trap-an g. -an. P.Senopati tanggai ' - 10 - 1996.

,8riAataeso
vcluee terpddat

717! 7*93

1"k7

057
*• p r n s r| 2 f

4425



Lampiran 29

Hasil Perhitungan dari volume lalu-lintas dalam SMP pada

Fersimpangari P©Senopati tanggal 12 - 10 - 1996

Waktu/J as NaSa Ruas Jalan Arus Total Keteranaan

Belok

Ki r i

Lurus Belok

Kanan

,,7 AiWil Ai\ .:- 1 ^-Ipfjr.rjjl i 1£f i

71 .Survotoso

•J 1Aenopatif tr)

jpe© Aatasso

7 * 7C,

Oil

2545

293|

2532

1432 S75A

4920

A .Senopatii or > 77.-SA

1932

4 (\\

2725

2913

1432

2485

9004

L c 1 A

Aluse terpadat

71 .SenoDdtiIor!

J1.8urvoto€o

Ji.SenGpdtiS.tr!

Ji.BnAatasso

1632

489

2 A? 1

7725

4989


