
_ __ 

ec';;::.",===~~~ ~e::;'aT_=~~ ._:_nn_' -

~\ PEH.P\lS'IAKAfl..N FTSP-'U"lt-'\ 
" H Arid r;J:f. il.:nsu ---\1 

~ lGll f R''''A , ~~~.--:.--wo ~ 
_____.._ ..In--lUDltb_: 

, «~ 

" 
_ NC. !;N. 

TUGAS AKHIR \\ 1'\0. 'NU:";~__=::::-~_=~::~~.--=-':;;'-~ 
t==-.......-...~g@j--' -~.'-'-',._"...... 

I 
~ __tii-o_~--_._.- I~_~_~J_L_f'LL(L-n.J_ 

--.--~~___"l 

ANALISIS KINERJA SIMPANG TAK BERSINYAL 

(STUDI KASUS SIMPANG TIGA JALAN SOLO KM 13) rt-. 

&..~~ -;r~ ~ 
; 

~ 

~ 

11i 
.:~
 

.:;~ \
 

i~ .."" 

.... -;. ~.~ , ~J () f, . "'~'(.{ V "J-'l- /) _. "'tet', '.... lAt\.-t,h1' , '1~' 
I 7'.Ir ~ .. " ti -, 

DISUSUN OLEH : 

Nama : TEGUH WIDADA 

No. Mhs. : 97511289 
" . --_....__... - --,..... ~ 

Nama : DAGUS RAHAYUDI	 i 

l.j .. !~,. _' .... 4J ,f\f"No. Mhs. : 97 511385 f::""'_'~' ''''~.''<''' ::,,,.>,,';,,. .'(.:rf,tjt..· ~ 
!! 

'	 . < "". l: :~ '. 
t _. 

~. (\'",s.,4' ~ 
\ ! '0. ~",.t~'f ,. '-C'·Jet f'''~ r;.,.~!''( . 

!: 

JURUSAN TEKNIK SIPIL
 

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN
 

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
 

JOGJAKARTA
 

2005
 

J 
- -----' 



, 
-~"".- ------ 

J 

PENGESAHAN TUGAS AKHIR
 

ANALISIS KINERJA SIMPANG TAK BERSINYAL
 

(STUDI KASUS SIMPANG TIGA JALAN SOLO KM 13) 

..-r~'-:-:~---:;----:-:-:'"";""'- --~--:--- ... - --:- ---~._--~~_.,..,..:,~_-__---:"~~:';~~'TJT~" _
 
/-:",--~~----' ~--_.~--- --~~_._- - - ~ ~ ~ -->~-'"-'-~''''''''~~-~-''' --..
 

~// : «;~ 1'1 /Z~\ !;\ l\<:(~\ 
I ~' 

i/ 
/Sr ~ '~S~~;~~~~ ~>' '~l~(;Y)) 

r. . /y --"~:;7 ,01 

7' 

... Jm:.. ._-=,,~!fI,-~~~,~~. 

. . -'00 w ~j~l 

i~~~ ,.', ~:(;) '1
WIDADAbl~ (~./ ....... I~ama 

~ /;l~~ 

f.~ ~~J~o. Mh OJ
Iii 
.~ VJNam vU@f
" (J~'1:
;1' · iNo. 
'. '1.!..l!""l;:.:J Z
W m 

(j)......."
 

Z E:<:iffiJ":.1'l 

J>:J 
;fDiE!l~~;,~:;]l:7.\';j~fui(.illt;\~: 

.....~".-., ~t\c;;.-:c:o,.-[~ 

,-='2~ 

Ir. H. Corry Ya'cub, MS 

Dosen Pembimbing I 

--------------.. 
ii -_ ....c..... \, "C',.,..------- 

'- ~ . 

Ir. Iskandar S, MT ii 

Dosen Pembimbing II Tanggal: 

;\ 



"----~I 

MOlTO:
 

Ma'nfat adalah modalku.
 

AkaI pllClran adalah sumber aqamaku.
 

Rmdu kendaraanku.
 

Bef'ZlkJr kepada Allah kawan dekatku,
 

Ketequhan perbendaharaanku.
 

Duka adalah kawanku.
 

IImu adalah senJataku,
 

K.etabahan adalah pakalanku,
 

Kerelaan sasaranku.
 

Faqr adalah kebanqqaanku.
 

Menahan dIn adalah pekerJaanku.
 

Keyakman makananku.
 

KeJuJuran perantaraku.
 

I; 

f 

~.
 
Kebabn ukuranku.
 

BerJlhad peranqalku.
 

Ddm hlburanlrJJ adalah sembahyang.
 

i_ 



""-,...!~ ---~-_._---~-

J 

KATA PENGANTAR
 

Bismillahirrohmanirrohim,
 

Assalamu 'alaikum wr. wb.
 

Dengan memanjatkan puji dan SyukUT kehadirat Allah SWT yang telah 

melimpahkan rahmat dan hidayah-Nya sehingga kami dapat menyelesaikan 

laporan Tugas Akhir yang berjudul "Analisis Kinerja Simpang Tak Bersinyal 

(Studi Kasus Simpang Tiga Jalan Solo Km 13". Laporan Tugas Akhir ini 

ditulis sebagai persyaratan menyelesaikan jenjang strata satu (S1) Jurusan Teknik 

Sipil, Fakultas Teknik Sipil de'ln Perencanaan, Universitas Islam Indonesia, 

Jogjakarta. 

Selama pelaksanaan penulisan laporan tugas akhir ini tentunya tidak lepas 

dari hambatan dan rintangan. Namun berkat dorongan dan bantuan dari berbagai 

pihak akhimya kami dapat menyelesaikan laporan ini dengan baik. Untuk itu 

kiranya tidak berlebihan jika pada kesempatan ini kami ingin menyampaikan 

ungkapan terima kasih kepada : 

1. Bapak Prot: Ir. H. Widodo, MSCE, Ph.D, Dekan Fakultas Teknik Sipil dan 

I 

I 
I 

I 
Perencanaan Universitas Islam Indonesia. 

2. Bapak Ir. H. Munadhir, MS, Ketua .Turusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik -~ 
3. Bapak Ir. H. Corry Ya'cub, MS, Dosen Pembimbing I dan Penguji Tugas 

Akhir. 

4.	 Bapak Ir. Iskandar S, MT, Dosen Pembimbing II dan Penguji Tugas Akhir. 

5.	 Bapak Ir. Moch. Sigit OS, MS, Dosen Penguji Tugas Akhir. 

6.	 Orang tua serta saudara kami tercinta yang selalu memberikan kasih 

sayang, doa dan dorongan baik material maupun spiritual. 

7.	 Semua pihak yang telah membantu kami selama pelaksanaan dan 

penyusunan l,aporan Tugas Akhir ini. 



.J 

Akhirnya semoga Laporan Tugas Akhir ini dapat bennanfaat bagi kami 

secara pri15adt dan bagi siapa saja yang membacauya. 

Wassalamu 'alaikum wr. wh. 

Jogjakarta, November 2004 

Teguh dan Bagus 

II 

_I"
 



I 

J 

DAFTARISI 

LEMBAR JUDUL 

LEMBAR PENGESAHAN 

HALAMAN MOTTO 

HALAMAN PERSEMBAHAN 

KATAPENGANTAR 

DAFTARISI 

DAFTAR TABEL 

DAFTAR GAMBAR 

DAFTAR LAMPlRAN 

DAFTAR NOTASI DAN SIMBOL 

ABSTRAKSI 

BAB I PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

1.2 Tujuan Penelitian 

1.3 Manfaat Penelitian 

1.4 Batasan Masalah 

BAD II TINJAUAN PUSTAKA 

2.IS!IT1.J?ang Talc Bersiny~t_. __ .. _.__ ..._ 

2.2 Kinerja Dan Perilaku Lalu Lintas 

2.3 Hasil Penelitian Sebelumnya 

BAD III LANDASAN TEORI 

3.1 Komposisi Lalu Lintas 

3.2 Simpang Tak Bersinyal 

3.2.1 Data Masukan 

3.2.2 Kapasitas 

3.2.3 Derajat Kejenuhan 

32.4 Tundaan 

3.2.5 Peluang Antrian 

III
 

I
 

III
 

vi
 

Vll
 

Vlll
 

IX
 

XIV
 

1
 

1 i
 
I
 

I
 
I;2
 I
 

2
 

3
 

3 ..~ 
4
 I
 
5
 

6
 

6
 

6
 

7
 

II
 

15
 

16
 

17
 

II
 

il
 
II
 

~ 
___1

II 



, 
~ ------_.-- 

3.2.6 Prosedur Analisis
 

3.3 5unpang 8ersinyal
 

3.3.1 Data Masukan
 

3.3.2 Waktu Antar Hijau Dan Waktu Hilang
 

3.3.3 Penentuan Waktu Sinyal
 

3.3.4 Kapasitas
 

3.3.5 Perilaku Lalu Lintas
 

3.3.6 Prosedur Analisis
 

BAB IV METODOLOGI PENELITIAN
 

4.1 Tahapan Penelitian
 

4.2 Studi Literatur
 

4.3 Lokasi penelitian
 

4.4 Alat Penelitian
 

4.5 Data Penelitian
 

4.6 Pelaksanaan Penelitian
 

4.7 Analisis Data
 

BAB V HASIL PENELITIAN
 

5.1 Kondisi Geometrik
 

5.2 Kondisi Lingkungan
 

5.2.1 Tipe Lingkung30 Jal30
 

__ n_u_______ 5.2~2 -lJkuran--Keta=------

5.2.3 Hambatan Samping
 

5.3 Kondisi Lalu Lintas
 

5.3.1 Komposisi Kendaraan
 

5.3.2 Volume Lalu Lintas
 

BAB VI PEMBAHASAN
 

6.1 Analisis Simpang
 

6.1.1
 

6.1.2
 

6.1.3
 

6.1.4
 

Kapasitas 

Derajat Kejenuhan 

Tundaan 

Peluang Antrian 

IV 



586.2 Pengaturan Sirnpang 

6.2.1 Perubatiart Geomett'ik: pacta Jalali MillO' dMl 

Larangan Belok Kanan pada Jalan Minor 

6.2.2 Perubahan Geometrik pada Jalan Minor dan 

Pemasangan Lampu Lalu Lintas 

BAR VII KESIMPULAN DAN SARAN 

7.1 Kesirnpulan 

7.2 Saran 

DAFTAR PUSTAKA 

LAMPIRAN-LAMPmAN 

59 

63 

72 

72 

73 

I 
\ 

~. 

v 



DAFTAR TABEL
 



DAFfAR GAMBAR 

Gambar2.1 

Gambar3.1 

Gambar3.2 

Gambar 3.3 

Gambar 3.4 

Gambar 3.5 

Gambar 3.6 

Gambar 3.7 

Gambar 3.8 

_ .... _.. _ _. . 

Gambar 3.9 

Gambar 3.10 

Gambar 4.1 

Gambar 4.2 

G~_J!lQ~~.1 

Titik konflik pada simpang tigatak bersinyal 

Penentuan lebar pendekat 

Prosedur analisis simpang tak bersinyal 

Penentuan titik konflik dan jarak untuk keberangkatan 

dan kedatangan 

Penentuan tipe pendekat simpang bersinyal 

Penentuan lebar efektifsimpang bersinyal 

Graftk So untuk pendekat-pendekat tipe 0 dengan 

lajur belok kanan terpisah 

Graftk So untuk pendekat-pendekat tipe 0 tanpa 

lajur belok kanan terpisah 

GrafIk faktor penyesuaian untuk kelandaian (Fa) 

simpang bersinyal 

Graftk perhitunganjumlah antrian (NQMAX) dalam smp 

Prosedur analisis simpang bersinyal 

Bagan alir penelitian 

Denah lokasi penelitian 

.Q~gl11e~siIllJ?~Ilg 

4
 

8
 

18 

22 

24 

25 

27 

28 

30 

35 

37 

38 

39 

42 -~ 
Gambar 6.1 Geometrik simpang setelah pengaturan 59 

Vll 



~- ~-.-_._-- _.-.--------

DAFfAR LAMPlRAN 

Larnpiran I Gambar geometnl<: simpang. 

Lampiran II Data hasil survai arus lalu lintas. 

Lampiran III Data volume lalu lintas tiap jam. 

Larnpiran IV Formulir USIG-I simpang tak: bersinyal. 

Lampiran V Formulir USIG-II simpang tak bersinyal. 

Lampiran VI Formulir SIG simpang bersinyal. 

Larnpiran VII Data kecelakaan lalu lintas. 

VIll 



c 

j 

DAFTAR NOTASI DAN SIMBOL 

Notasi-notasi Umum 

= Capacity. kapasitas, yakni arus lalu lintas maksimum yang dapat 

dipertahankan (tetap) pada suatu bagian jalan dalam kondisi 

tertentu. dalam kend/jam atau smp/jam 

D = Delay, tundaan, yakni waktu tempuh tambahan untuk melewati 

simpang bila dibandingkan dengan situasi tanpa simpang. Tundaan 

terdiri dari : 

Tundaan Lalu Lintas (Dn. yakni waktu menunggu akibat interaksi 

Jalu Jintas dengan lalu lintas yang bcrkonflik. 

Tundaan Geometri (DG), yakni alcibat perlambatan dan percepatan 

kendaraan yang terganggu dan tak terganggu. 

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

terhadap kapasitas. biasanya dihitung per jam. 

Emp = Ekivalensi mobil penumpang, faktor konversi berbagai jenis 
I 

kendaraan yang dibandingkan dengan mobil penumpang atau 
I 

LV = 

kendaraan ringan lainnya. 

Light vehicles, kendaraan ringan, kendaraan bennotor ber as dua ~ dengan 4 rodaUderiganJaraKas· 2~O 3,0 meter (meliputi moMI 

penumpang, oplet, bus mikro, pick-up, station wagon, colt, jeep, 

mikrolet dan truk kecil (Bina Marga). 

HV = Heavy Vehicles, kendaraan berat, yakni kendaraan bermotor 

dengan Jebih dari 4 roda meliputi bus, truk 2 as, truk 3 as dan truk 

kombinasi (Bina Marga). 

Me = Motorcycles, sepeda motor, yakni kendaraan bermotor dengan 2 

atau 3 roda meJiputi sepeda motor dan kendaraan roda 3 (Bina 

Marga). 
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UM = Unmotorized, kendaraan tak bennotor, yakni kendaraan dengan 

i' 

r 
roda yang digercdckan oleh ordng atatl he h Ml melq,ttti sel"ee:la; 

becak, kereta kuda, dan kereta dorong (Bina Marga). 

Smp = Satuan mobil penumpang, yakni satuan arus lalu lintas, yakni 

perubahan arus dari berbagai jenis kendaraan menjadi mobil 

penumpang dengan menggunakan emp. 

COM = Commercial, tata guna laban untuk komersial dengan jalan masuk 

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan. 

RES = Residential, tata guna laban untuk perumahan dengan jalan masuk 

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan. 

RA = Restricted Access, akses terbatas, jalan masuk langsung terbatas 

atau tidak ada sarna sekali. k 
i 

SF = Side Friction, bambatan sarnping, yakni interaksi antara arus lalu 

lintas dan kegiatan di samping jalan yang menyebabkan 

pengurangan terbadap arus jenuh di dalam pendekat. 

Q = Arus lalu lintas, yakni jumlah kendaraan bennotor yang melewati 

suatu titik padajalan per satuan waktu, dinyatakan dalam kend/jarn 

(Q!.end), smp/jam (Qsmp). 

Simpang Tak Bersinyal 

Co I<apasltas dasar, ala116ilapadaslrnpang-:lCapasitassiriipang jIDan 

total untuk suatu kondisi tertentu yang sudah ditentukan 

sebelumnya (kondisi dasar). 

Fw = Faktor penyesuaian lebar masuk, yakni faktor penyesuaian untuk 

kapasitas dasar sehubungan dengan Iebar masuk persimpangan 

jalan. 

FM =	 Faktor penyesuaian ripe median jalan utama, yakni faktor 

penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan tipe median 

jalan utarna. 

x 
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J 
Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota, yakni faktor penyesuaian untuk 

bpasltas dasar sehabungan dengan ttkttlan kota. 

FRSU = Faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan tipe 

lingkungan jalan, hambatan samping, dan kendaraan tak bennotor. 

FLT = Faktor penyesuaian belok kiri, yakni faktor penyesuaian untuk 

kapasitas dasar akibat belok kiri. 

FRT = Faktor penyesuaian belok kanan, yakni faktor penyesuaian untuk 

kapasitas dasar akibat belok kanan. 

FMl = Faktor penyesuaian arus jalan minor, yakni faktor penyesuaian 

untuk kapasitas dasar rasio arus jalan minor. 

IT = Intersection Type, tipe simpang, yakni kode untuk jumlah lengan 

simpang dan jumlah lajur pada jalan minor dan jalan utama 

simpang tersebut. 

L1' = Left turn, belok kiri. 

QrOT = Arus total, yakni arus kendaraan bermotor total pada sirnpang, 

dinyatakan dalam kend/jam, smp/jam. 

QMI = Totallalu lintas yang masuk dari jalan minor, dalam kend/jam atau 

smp/jam. 

QMA = 1'otallalu lintas yang masuk dan jalan mayor, dalam kend/jam atau 

smp/jam. 

~ Probabil-itasantfiaR 

RT = Right turn, belok kanan. 

PLT = Rasio kendaraan belok kiri. 

PRT = Rasio kendaraan belok kanan. 

S1' = Straight, lurus. 

QP% = Prosentase arus jalan minor yang datang pada perslmpangan, 

dalam %. 
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Simpang Bersinyal 

c 

c... 

cs 

g 

G 

GR 

1 

IFR 

IG 

1-- LTI 

LTOR 

LEV,LAV 

NQ 

NS 

Nsv 

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

indikasi sinyallalu lintas. 

=	 Waktu siklus sebelum ada penyesuaian, daIam satuan detik. 

= City size, ukuran kota, jumlah penduduk dalam satuan daerah 

perkotaan. 

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

= Gradien, landai jalan, yakni kemiringan dan suatu dari suatu 

segmenjalan dalam arab perjalanan (+1-%). 

=	 Green ratio, yakni perbandingan antara waktu hijau dan waktu 

siklus pada suatu pendekat. 

=	 Fase, yakn angka indeks untuk nomor fase, bagian dari siklus 

sinyal dengan lampu hijau disediakan bagi kombinasi tertentu dari 

gerakan lalu lintas. 

=	 Intersection Flow Ratio, rasio arus pada simpang, perbandingan 

antara ants lalu lintas pada suatu fase dengan arus lalu lintas 

jenuh.	 i 
I = Intergreen, waktu antar hijau, yakni waktu kuning + merah semua 

anlara dua fase sinyal yang berurutan, dalam satuan detik. 

=~aktu hila!!g~<?tal_pa~a_sa~~aktu siklu~, da~m satuan detik. 

= Left Turn On Red, belok kiri langsung, yakni indeks untuk lalu 

lintas belok kiri yang diijinkan lewat pada saat sinyal merah. 

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

kendaraan yang bergerak maju atau meninggalkan (m). 

= Number of Queue, antrian, yakni jumlah kendaraan yang antri 

dalam suatu pendekat, dalam satuan kendaraan atau smp. 

= Number ofStop, angka henti, yakni jumlah rata-rata berhenti per 

kendaraan (termasuk berhenti berulang dalam antrian). 

= Jumlah kendaraan yang terhenti untuk. tiap pendekat. 
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o = Tipe pendekat opposed, atau terlawan, yakni keberangkatan 

1 _
 
I
 
I
 
I
 
I
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P 

PR 

POL 

QL 

psv 

S 

So 

T 

VEV,VAV 

WA 

We 

WENTRy 

WEX1T 

dengan konflitC amara gerakal'l tala lintas belok loman: dan 

luruslbelok kiri dari bagian pendekat dengan lampu hijau pada fase 

yan sarna. 

= Tipe pendekat protected atau terlindung. yakni keberangkatan
 

tanpa konflik antara gerakan lalu lintas belok kanan dan lurus.
 

= Phase Ratio, yakni rasio arus kritis dibagi dengan rasio arus
 

strnpang. 

= Probabilitas untuk pembebanan berlebih, sebagai faktor untuk 

mencari jumlah antrian maksimum. 

= Queue Lenght, panjang antrian, yakni panjang antrian kendaraan 

pada suatu pendekat, dalam meter. 

= Rasio kendaraan terhenti, yakni rasio arus lalu lintas yang terpaksa 

berhenti sebelum melewati garis henti akibat pengendalian sinyal. 

= Arus jenuh, yakni besamya keberangkatan antrian di dalam suatu 

pendekat selama kondisi yang ditentukan, dalam smp/jam. 

= Arus lalu lintas jenuh dasar, yakni besamya keberangkatan antrian 

di dalam pendekat selama kondisi ideal, daarn smp/jam. 

=	 Tum, indeks untuk lalu lintas yang berbelok. 

=	 Kecepatan masing-masing kendaraan yang bergerak meninggalkan 

-atau maju-€mkl0tik-)~ 

= Lebar approachlpendekat, yakni lebar dari bagian pendekat yang 

diperkeras, diukur di lJagian tersempit disebelah hulu. 

= Lebar efektif jalan, yakni lebar bagian pendekat yang diperkeras, 

diukur pada gans henti (m). 

=	 Lebar masuk, yakni lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, 

diukur pada garis henti (m). 

=	 Lebar keluar, yakni lebar dari bagian pendekat yang diperkeras, 

yang digunakan oleh lalu Intas buanganlkeluar setelah melewati 

simpang. 
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Abstraksi 

Simpang merupakan prasarana jalan yang sangat penting. Permasalahan 
lalu lintas seperti kecelakaan dan kemacetan umumnya terjadi di simpang. Hal ini 
dikarenakan simpang merupakan pertemuan beberapa nlGS jalan dan titik konjlik 
berbagai pengguna jalan. Oleh karena itu perlu dilakukan penelitian pada 
simpang dengan tujuan untuk mengatasi permasalahan yang terjadi, terutama 
yang berkaitan dengan kondisi operasional simpang. 

Penelitian ini dilakukan pada simpang tiga tak bersinyal antara Jl. Solo 
dengan Jl. Tanjung di Kab. Sleman. Pada simpang ini, sering terjadi gangguan 
lalu lintas berupa arus lalu lintas yang tidak teratur dan rawan terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. 

Penelitian pada simpang tiga tak bersinyal ini dilakukan selama 3 hari, 
yaitu Senin 31 Mei 2004, Selasa 01 Juni 2004 dan Sabtu.05 Juni 2004. Selama 3 
hari tersebut dilakukan pengumpulan data lalu lintas yang dilakukan dalam 2 
periode yaitu pada pagi (06: 15 - 08: 15) dan sore (15:00 - 17:00). Pengambilan 
data lalu lintas dilakukan dengan mencatat jumlah kendaraan yang melewati 
s impang tiap 15 menit selama 2 jam. Dari hasilpengumpulan data diperoleh data 
primer berupa kondisi geometrik, data lalu lintas, kandisi lingkungan dan data 
sekunder berupa data jumlah penduduk dan data kecelakaan lalu lintas. Analisis 
dilakukan berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997. Dari 
hasil analisis, pada hari Senin dan Sabtu diperoleh nilai derajat kejenuhan > 
0,75. Hal itu menunjukkan bahwa pada hari Senin dan Sabtu, simpang 
mempunyai kondisi operasional yang rendah sehingga perlu dilakukan 
penanganan terhadap simpang tersebut. Untuk meningkatkan kondisi operasional 
dari simpang dapat dilakukan beberapa alternatifpenanganan yaitu : 

a. Pelebaran Jl. Tanjung dan larangan belok kanan pada Jl. Tanjung 
b. Pelebaran Jl. Tanjung dan pemasangan lampu lalu lintas 

, Dari kedua alternatifpenanganan tersebut, walaupun derajat kejenuhan 
l__ tidak bisa diturunkan hingga < 0,75 namun secara keseluruhan kondisi 
1--- operaslanai dariMslmpang aapaiaitingKai7i:an. .. Untuk iilferni:rtijyang ttetlua, 
1 disamping menurunkan derajat kejenuhan dimaksudkan juga untuk mengurangi 
! konflik yang terjadi pada simpang sehingga dapat menurunkan jumlah 
I kecelakaan yang terjadi pada simpang yang disebabkan oleh tabrakan antara 
I kendaraan-kendaraan yang berlawanan arah. Pemasangan lampu lafu lintas juga 
! dimaksudkan untuk mempermudah menyeberangi jalan utama bagi kendaraan 

dan pejalan kaki dari Jl. Tanjung. 
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DAD I
 

PENDAHULUAN
 

1.1 Latar belakang 

Jalan Solo merupakan jalur utama yang menghubungkan kota Jogja 

dengan kota Solo, merupakan jalan dengan dua arah empat lajur yang terbagi oleh 

median. Pada Jalan Solo kIn 13 terdapat simpang tiga tak bersinyal dan terdapat 

bukaan median. Jalan minor pada simpang tersebut merupakan jalur utama yang 

menghubungkan suatu daerah dimana daerah tersebut merupakan daerah industri, 

sehingga volume lalu lintas padajalan tcrsebut cukup besar. 

Bukaan median yang terdapat pada simpang tiga tersebut digunakan arus 

lalu lintas untuk menggabung, memisah atau memotong dengan jalur kendaraan 

lain sehingga sering mengakibatkan konflik Jalu !intas. Konflik yang terjadi pada 

persimpangan tersebut pada jam sibuk puncak sering menimbulkan gangguan lalu 

lintas berupa arus lalu lintas yang tidak teratur dan rawan kecelakaan laJu lintas. 

Melihat permasalahan yang terjadi, maka perlu dilakukan analisis pada 

simpang tersebut untuk mendapatkan gambaran kondisi sirnpang pada saat ini 

serta upaya mencari solusi permasalahan yang ada pada simpang tersebut. 

1.2 Tujuan penelitian 

Tujuan dari penelitian tugas akhir ini adalah : 

I.	 Untuk mengetahui kondisi operasional dari simpang tiga tak bersinyal 

yang ditunjukkan dengan nilai-niJai kapasitas, derajat ~ejenuhan, tundaan 

dan peluang antrian dengan menggunakan MKJI 1997. 

2.	 Memberikan altematif terbaik dalam memecahkan permasalahan yang 

terjadi pada simpang tersebut. 

1
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1.3 Manfaat penelitian 

Manfaat dari penelitian tugas akhir ini agar dapat memberikan alternatif 

pemecahan masalah yang nantinya dapat memperbaiki kondisi operasional dari 

simpang tiga Jalan Solo km 13. Dengan demikian diharapkan akan dapat 

menjamin kelancaran lalu lintas pada simpang tersebut serta meningkatkan 

keamanan, kenyamanan dan menghemat biaya operasi kendaraan bagi pemakai 

jalan. 

1.4 Batasan masalab 

Batasan permasalahan pada penelitian tugas akhir ini adalah : 

1. Analisis kondisi operasional simpang berdasarkan MKJI 1997. 

2. Komposisi lalu Hntas kendaraan memakai ketentuan MKJI 1997. 



BABII
 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Simpang tak bersinyal 

Menurut Wohl dan Martin (1967), simpang tak bersinyal dikategorikan 

menjadi: 

1.	 Simpang tanpa sinyal 

Pada simpang ini tidak terdapat hak untuk berjalan (right of way) terlebih 

dahulu yang diberikan pada suatu jalan dari simpang tersebut. Biasanya 

bentuk simpang tipe ini cocok pada simpang yang mempunyai volume arus 

lalu lintas rendah. 

2.	 Simpang dengan prioritas 

Simpang dengan prioritas memberi hak yang lebih kepada suatu jalan yang 

spesiflk. Bentuk operasi ini dilakukan pada simpang dengan volume yang 

berbeda dan pada pendekat jalan yang mempunyai volume arus lalu lintas 

yang lebih kecil sebaiknya dipasang rambu stop. 

3.	 Simpang dengan pembagian ruang 

Bentuk operasi simpang dengan pembagian ruang dimaksudkan untuk 

--memuogk-inkan pem-bagian prioRtasc-yang sarna -dan gefakan--¥ang- menems 

bagi semua arus kendaraan pada simpang. 

Aliran lalu lintas pada persimpangan jalan tanpa lampu lalu lintas 

(prioritas) dapat dirancang dengan memberikan tanda berhenti (stop), memberikan 

jalan atau mengalah (yield) atau jalan pelan-pelan. Jika terdapat volume lalu lintas 

belok kiri dan kanan yang besar maka perlu penambahan lajur yang dapat 

diperoleh dengan cara pelebaran kaki simpang (P. D. Hobbs, 1995). 

Volume persimpangan dengan lalu lintas kecil hanya memerlukan 

perlengkapan rambu-rambu lalu lintas seperti stop (berhenti) atau yield (beri 

jalan). Kegunaannya antara lain adalah mengurangi biaya operasi, mengurangi 

3 
~ . 
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polusi udara, pengurangan waktu tempuh dan beberapa hal mengurangi frekuensi 

kecelakaan (C. H. Oglesby dan R. G. Hicks, 1982). 

Menurut R. J. Salter (1976), pada suatu simpang kendaraan berpindah dari 

jalur yang sedang dilewatinya ke jalur lain. Dalam melakukan gerakan ini sebuah 

kendaraan mungkin menggabung (merge), memisah (diverge) atau memotong 

(cross) dengan jalur kendaraan lainnya. Gerakan menggabung, memisah dan 

memotong ini kemungkinan akan mengakibatkan terjadinya tabrakan (collision) 

antar kendaraan. Titik tempat terjadi tabrakan dan daerah pengaruh sekitamya 

disebut daerah konflik. Daerah konflik bagi simpang tiga dapat dilihat pada 

gambar 2.1 di bawah ini. 

• Konflik memotong 

o Konflik memisah 

8 Konflik menggabung 

Gambar 2.1 Titik konflik pada simpang tiga tak bersinyal
 
Sumber : R. J. Salter, 1976, Highway Traffic Analysis and Design
 

2.2 Kinerja dan perilaku lalu lintas 

Menurut MKJI 1997, didefinisikan sebagai ukuran kwalitatif yang 

menerangkan kondisi operasional fasilitas lalu lintas seperti yang dinilai oleh 

pembina jalan. Pada umumnya dinyatakan dalam kapasitas, derajat kejenuhan, 

kecepatan rata-rata, waktu tempuh, tundaan, peluang antrian, panjang antrian atau 

resiko kendaraan terhenti. 
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2.3 Basil peoeJitiao- sebelumnya 

Novianto (1999) dalam tugas akhir yang berjudul "Analisis Kinerja Pada 

Simpang Tiga Tak Bersinyal Jalan Kaliurang - Jalan Empat Lima Di Kota 

Jogjakarta". Simpang yang diteliti merupakan simpang tiga tak bersinyal yang 

terletak: di kawasan kampus Universitas Gadjah Mada, Jogjakarta. Analisis 

kondisi operasional menggunakan MKJI 1997. Hasil analisis menunjukkan bahwa 

kondisi operasional simpang tersebut sangat rendah, diketahui dan nilai derajat 

kejenuhan yang diperoleh dari hasil analisis > 0,75 untuk semua jam puncak pada 

hari-hari dilakukan survei. Untuk meningkatkan kondisi operasional simpang 

dilakukan 3 altematifpengaturan, yaitu : 

1. Pelebaran Jalan Empat Lima. 

2. Larangan belok kanan pada Jalan Empat Lima. 

3. Pemberlakuan jalan satu arah pada Jalan Empat Lima, sehingga jalan tersebut 

hanya digunakan oleh kendaraan yang akan keluar dari simpang. 

Analisis yang dilakukan terhadap ketiga altematif pengaturan tersebut 

menunjukkan bahwa altematif pertama tetap menghasilkan kondisi operasional 

simpang yang rendah, dengan niJai derajat kejenuhan sebesar 1,302. Sedangkan 

altematif kedua dan ketiga menghasilkan kondisi operasional simpang yang 

tinggi dengan derajat kejenuhan sebesar 0,393 dan 0,306. Nilai ini lebih kecil dan 

--ketentuan-yang -mtetapkan dalam MI0-1u 1-99-1 ya-itu--sebes-ar--O,7$. 

~ 
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BABnI 

LANDASAN TEORI 

3.1 Komposisi lalu Iintas 

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 komposisi lalu lintas 

kendaraan dibedakan menjadi empat jenis kendaraan , yaitu : 

I.	 Kendaraan ringan (light vehicle, LV) yaitu kendaraan bermotor dengan 

roda 4, meliputi mobil penumpang, opIet, bus milcro, pick-up, station 

wagon, colt, jeep, dan milcroIet yang sesuai kIasifikasi Bina Marga). 

2.	 Kendaraan berat (heavy vehicle, HV) yaitu kendaran bermotor dengan 

roda 4 atau lebih. Jenis kendaraan yang termasuk dalam golongan ini 

adalah : bus, truk 2 gandar, truk 3 gandar, dan kombinasi sesuai dengan 

kIasifkasi Bina Marga. 

3.	 Sepeda motor (motor cycles, Me) yaitu kendaraan bermotor dengan 2 atau 

3 roda, meliputi sepeda motor dan kendaraan roda yang memenuhi syarat 

kIasifikasi Bina Marga. 

4.	 Kendaraan tak bennotor (unmotorize, UM) yaitu kendaraan tak bennotor 

dengan roda yang digerakkan oleh orang atau hewan yang sesuai dengan 

L--------	 -k-lasi-fikasi-Hina-Marga. -- Kendal'aan dalam !¥lIang;)" ini adalab---sepeda, 

becak, kereta kuda dan kereta dorong. 

3.2 Simpang tak bersinyal 

Perilaku lalu lintas pada simpang tak bersinyal dalam MKJI 1997 tidak 

berdasarkan pada pengambilan celah, melainkan didasarkan pada kapasitas jalan 

yang didapatkan dari data empiris yang dikumpulkan. Batas nilai variasi dari 

variabel dalam data empiris dapat dilihat pada tabel 3.1. 

6 
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Tabel 3.1 Batas nilai variasi dalam data empiris untuk variabel-varibel masukan 

(beraasarkall perhltungan dalam kendaraan) 

Variabel 
3-lengan 

Minimum Rata-rata Maksimum 

Lebarmasuk 

Rasio belok kiri 

Rasio belok kanan 

Rasio arus jalan simpang 

% kendaraan ringan 

% kendaraan berat 

% sepeda motor 

Rasio kendaraan tak bermotor 

3,5 

0,06 

0,09 

0,15 

34 

I 

15 

0,01 

4,9 

0,26 

0,29 

0,29 

56 

5 

32 

0,07 

7,0 

0,50 

0,51 

0,41 

78 

10 

54 

0,25 
i... 
I 
i 

Sumber : Manual Kapasitas 1alan Indonesia 1997 

3.2.1 Data masukan 

Dalam melakukan analisis pada simpang tersebut guna mendapatkan 

gambaran kondisi simpang maka diperlukan data masukan, yaitu : 

1.	 Kondisi geometrik 

lalan utama adalah jalan yang terpenting diantara semua ruas jalan pada 

simpang, misalnya jalan yang memiliki klasifikasi fungsional tertinggi. Dalam 
._..--_ .... _-_. -MKJtt997;- untu"k:- s'ftn],-cmg-S-lengan, j-alan-yang menems--mempakan jalan 

utama. Kondisi geometrik digambarkan dalam bentuk sketsa yang 

memberikan informasi tentang lebar jalan, lebar bahu dan lebar median. 

Parameter-parameter geometrik yang diperlukan untuk keperluan anaJisa 

kapasitas, antara lain: 

a.	 Lebar rata-rata pendekat 

Lebar pendekat diukur dari jarak 10m dari gans ImaJmer yang 

menghubungkan tepi perkerasan dari jaJan berpotongan, yang dianggap 

mewakili lebar pendekat efektif untuk masing-masing pendekat, Jebar 

pendekat simpang dapat dilihat pada gambar 3.1. 
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I 
-~ 

T. 

B --:-r= 10m 

I 

-+: 
• 
I 

I 

:+
• 
I 

lomF D 
I I 
I I 
I I 
I I 
I I 

~ur--:7 

10m 

1
 
c 

c 

Gambar 3.1 Penentuan lebar pendekat 

Keterangan : 

1.	 B,C,D : lengan pendekat 

2.	 b,c,d : lebar lengan pendekat yang diukur pada jarak 10m dari garis 

IffiaJ mer yang menghubungkan tepi perkerasan dari jalan 

berpotongan 

Lebar pendekat rata-rata (WI) yang digunakan untuk menentukan faktor 

penyesuaian lebar pendekat (Fw) dalam perhitungan kapasitas simpang 

nilainya ditentukan dengan menggunakan persamaan berikut : 

Jika C hanya untuk untuk keluar maka c = 0 dan persamaannya menjadi :
 

WI=(b+d)/2 (3.2)
 

b.	 Lebar lajur 

JUffilah lajur yang diperlukan untuk keperluan perhitungan ditentukan dari 

lebar rata-rata pendekat jalan minor dan jalan utama dari tabel 3.2 di 

bawah ini. 
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Tabe13.2 Jumlah lajur dan lebar rata-rata pendekat minor dan utama 

Lebar rata-rata pendekat minor Jumlah lajur 

dan utama (m) (total untuk kedua arah) 

WSD = (b + d) / 2 < 5,5 2 

~ 5,5 4 

We = (c / 2) / 2 < 5,5 2 

~ 5,5 4 

Sumber ; Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

c.	 Tipe simpang 

Tipe simpang ditentukan dari jumlah lengan simpang dan jumlah lajur 

pada jalan utama dan jalan minor pada simpang. Beberapa tipe simpang 

disajikan pada tabel 3.3 di bawah ini. 

Tabel 3.3 Kode tipe simpang 

Kode IT Jumlah lengan 

slmpang 

322 3 

324 3 

342 3 

422 4 
. - -- ._ ... ._--" --_ .. 

4424 

Jumlah lajur
 

jalan minor
 

2
 

2
 

4
 

2
 
....__._.- -_-..-.-.--,-,--_._._.- ...__ ... - -

2


Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

2.	 Kondisi lalu lintas 

Data masukan kondisi lalu Hntas terdiri dari tiga 

Jumlah lajur
 

jalan utama
 

2
 

4
 

2
 

2
 
-

4 

bagian antara lain 

menggambarkan situasi lalu lintas, sketsa arus lalu lintas dan variabel-variabel 

masukan lalu lintas. Sketsa situasi lalu Hntas harus menerangkan gerakan lalu 

lintas (kend/jam) pada tiap pendekat yang dibagi dalam arah gerakan belok 

kanan, belok kiri dan lurus. Jenis kendaraan dalam perhitungan ini dibagi 

berdasarkan tipe kendaraan yaitu kendaraan ringan (Light vehicle, LV), 

kendaraan berat (Heavy vehicle, HV), sepeda motor, (Unmolorize, UM). Jenis

i' 

i 
I_.-._ .. 

I 
I 
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Jerns kendaraan di atas harns dikonversikan ke dalam satuan mobil 

penumpang, dengan cara mengahkannya dengan Hiktor (emp) yang mlamya 

dapat dilihat pada tabel 3.4. 

Tabel 3.4 Ekivalensi mobil penumpang 

No Jenis kendaraan Emp 

I Kendaraan ringan (LV) 1,0 

2 Kendaraan berat (HV) 1,3 

3 Sepeda motor (Me) 0,5 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

3.	 Kondisi lingkungan 

Kondisi lingkungan jalan memberikan keterangan mengenai : 

a.	 Kelas ukuran kota 

Ukuran kota diklasftkasikan dalam jumlah penduduk pada kota yang 

bersangkutan. Kelas ukuran kota dapat dilihat pada tabeI3.5. 

Tabel3.5 Kelas ukuran kota 

Ukuran kota Jumlah penduduk Guta) 
il 

Sangat keci I 

Kedl 

Sedang

< 0,1 

0,1 - 0,5 

O,5=1,U 
-~ 

Besar 1,0-3,0 

Sangat besar > 3,0 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

b.	 Tipe lingkungan jalan 

Kelas tipe lingkungan jalan menggambarkan tata guna lahan dan 

aksesibilitas dari seluruh aktivitas jalan. Tipe Iingkungan jalan dapat 

ditetapkan berdasarkan pada tabel 3.6 dibawah ini. 
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Tabel 3.6 Tipe lingkungan jalan 

Tipe 

lingkungan 

jalan 

Ta13 guna tanah dan aksesibilitas jalan 

, 

I 
I 
! 

t 
I 

Komersial 

Pemukiman 

Akses terbatas 

Ta13 guna lahan komersial (misalnya pertokoan, rumah 

makan, perkantoran) dengan jalan masuk langsung 

bagi pejalan kaki dan kendaraan. 

Ta13 guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk 

langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan. 

Tanpa jalan masuk a13u jalan masuk langsung terbatas 

(misalnya karena ada penghalang fisik, jalan samping). 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

c.	 Hambatan samping 

Hambatan samping menunjukkan aktivitas samping jalan diseki13r 

simpang, yaitu pejalan kaki berjalan atau menyeberangi jalan, angkutan 

umum dan bis berhenti untuk menaikkan dan menurunkan penumpang, 

kendaraan masuk dan keluar halaman dan tempat parkir di luar jalur. 

Hambatan samping ditentukan secara kualitatif dengan pertimbangan 

teknik lalu lintas sebagai tinggi, sedang atau rendah. Kendaraan 13k 

_hermotor-tidak_dianggap-sebagai bagiaILdarLarusJaluJintas tetapLsebagai 

unsur dan hambatan samping. Sehingga, rasio antara kendaraan tak 

bennotor dan kendaraan bennotor (UM/MV) turut menentukan besamya 

nilai faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan 

kendaraan 13k bennotor (FRSU) yang digunakan untuk menghitung 

kapasitas simpang. 

3.2.2 Kapasitas 

Dalam MKJI ]997, kapasitas dari sebuah simpang adalah perkalian antara 

kapasitas dasar (Co) untuk kondisi ideal dan faktor-faktor koreksi (F) dengan 

memperhitungkan pengaruh kondisi sesungguhnya terhadap kapasitas. 
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Kapasitas dihitung dengan rumus berikut : 

C = Co x Fw x FM x Fcs x FRSU x FLT x FRT x FMI	 (3.3) 

Dengan : 

C = kapasitas simpang (smp/jam) 

Co = kapasitas dasar (smp/jam) 

Fw = faktor penyesuaian lebar pendekat 

FM = faktor penyesuaian median jalan utama 

Fcs = faktor penyesuaian ukuran kota 

FRSU = faktor penyesuaian tipe Iingkungan jalan. hambatan samping dan 

kendaraan tak bermotor 

FLT = faktoc penyesuaian belok kiri 

FRT = faktor penyesuaian belok kanan 

FMI = faktor penyesuaian rasio arus jalan minor sirnpang _ 

I.	 Kapasitas dasar 

Nilai kapasitas dasar ditentukan berdasarkan tipe sirnpang IT. yang dijelaskan 

dalam tabel3.7 di bawah ini. 

Tabel 3.7 Kapasitas dasar menurut tipe simpang 

Tipe simpang IT Kapasitas dasar (smp/jam) 

2700322 l

""7VV I 

!3200 :' 

2900 
Ii 

3400 
Ii 

_.- . - -- -- _. ...- - ---_ ... _." - -	 --- --_.- - ..- 

..J"''''' 
324 atu 344
 

422
 

424 atau 444
 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

2.	 Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) 

Faktor penyesuaian lebar pendekat ditentukan dengan menggunakan 

persamaan-persamaan yang terdapat daJam tabel 3.8 di bawah ini. dengan 

variabel masukan lebar rata-rata semua pendekat WI dan tipe sirnpang IT. 
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Tabel 3.8 Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) 

Tipe simpang IT Faktor penyesuaian lebar pendekat (FW) 

I0,70 + 0,0866 WI422 
i 

I0,61 + 0,0740 WI424 atau444 
i 
I0,73 + 0,0760 WI322 
I 

0,62 + 0,0646 WI
 

342
 

324 atau 344 

0,67 + 0,0698 WI 

Sumber :Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

3.	 Faktor penyesuaian median jalan utama (FM) 

Faktor penyesuaian median jalan utama diperoleh dengan menggunakan tabel 

3.9, dengan variabel masukan adalah tipe median jalan utama. 

Tabel 3.9 Faktor penyesuaian median jalan utama (FM) 

Uraian TipeM Faktor penyesuaian 

median (FM) 

Tidak ada median jalan utama 

Ada median jalan utama, lebar < 3 m 

Ada median jalan utama, lebar 2: 3 m 

Tidak ada 

Sempit 

Lebar 

1,00 

1,05 

1,20 

Sumber :Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

-4-. Faktorpenyesuaian-·ukuran k-ota-Wcsy- uuu 

..~ 
.. 

Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dan tabel 3.10 dengan vanabel 

masukan adalah ukuran kota. 

Tabel3.10 Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Ukuran kota (CS) Penduduk Guta) Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Sangat keeil 

Keeil 

Sedang 

Besar 

Sangat besar 

< 0,1 

0, I - 0,5 

0,5 - 1,0 

1,0 - 3,0 

> 3,0 

0,82 

0,88 

0,94 

1,00 

1,05 

Sumber :Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

i 
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5. Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan 

tak bermotor (FRSU) 

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan 

tak bermotor (FRSU) ditentukan dari tabel 3.11 dengan varabel masukan adalah 

tipe lingkungan jalan (RE), kelas hambatan samping (SF) dan rasio kendaraan 

tak bermotor (UM I MY). 

Tabel 3.11	 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan 

kendaraan tak bermotor (FRSU) 

Kelas tipe Kelas hambatan Rasio kendaraan tak bennotor 

lingkungan jalan samping SF PUM 
RE 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 ~,25 

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

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

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

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

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

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

Akses terbatas Tinggilsedang/rendah 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Tabcl bcrdasarkan anggapan bahwa pengaruh kendaraan 13k bermotor tehadap 

---- ----------- -kapasita.s-a.aarahsamasepCrld(en(faraa.n-rlnga.n~yalttl-em p;;~ ..:. I~O:Persarriaan
berikut dipakai jika terdapat bukti bahwa empUM #; 1,0, yang dapat saja tcrjadi
 

bila kendaraan tak bermotor tersebut terutama berupa sepeda.
 

FRSU(PUM sesungguhnya) = FRSU(PUM = 0) X (I - PUM x emplJM) (3.4)
 

6.	 Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dengan menggunakan persamaan 

berikut ini dengan variabel masukan rasio belok kiri (PI.T)' 

FLT = 0,84 + 1,61 PI.T (3.5) 

7.	 Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) 

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan dengan menggunakan persamaan 

berikut ini dengan variabel masukan rasio belok kanan (PRT)' 
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FRT = 1.09 - 0.922 PRT (3.6) 

8. Faktor penyesuatan raSIO arus Jalan minor (FMI) 

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor dapat ditentukan dengan 

menggunakan persamaan-persamaan yang terdapat pada tabel 3.12 dengan 

variabel masukan rasio arus jalan minor (PMI)' 

Tabel3.12 Faktor penyesuaian arusjalan minor 

IT FMI PMl 

422 1,19 X P"Il!  1,19 X PMl + 1,19 0,1 - 0,9 

424 16,6 X plI.\l4  33,3 x PM? +25.3 x PMI! - 8,6 X PMI + 1,95 0,1 - 0,3 

444 1,11 x PMI! - I,ll X PlI.U + 1.11 0,3 - 0,9 

322 1,19 X PMI!  1,19 X PMl + 1, 19 0,1 - 0,5 

- 0,595 x PM.! + 0,595 X PMI J + 0.74 
_.. 

0,5 - 0.9 

242 1,19 x Pt.n!-1,19 x PI\f1+ 1.19 0,1 - 0,5 

2,38 x PMl!  2.38 X PMI + IA9 0,5 - 0,9 

324 16,6 x PMl 4 
- 33,3 X PM,J + 25,3 X PM'! - 8,6 X PMl + 1,95 0,1 - 0.3 

344 1.1 1 x PMI!  1,11 X pl\.n + 1.1 1 0,3 - 0,5 

- 0,555 x PMJ 2 + 0,555 X Pl\.11 J + 0.69 0,5 - 0,9 

Sumber: Manual KapasiIaS Jalan Indonesia 1997 

__ ~ __ ~ ~.2_.3 _~~_r~J~!_'-'~lc:!!!!!!~_~ ~ 

Menurut MKJI 1997, derajat kejcnuhan (DS) diperoleh dari perbandingan 

antara arus total simpang (Qsmp) dengan kapasitas simpang sesungguhnya (C). 

Derajat kejenuhan dihitung dengan rumus berikut : 

OS = Qsmp / C (3.7) 

Dengan: 

C = kapasitas (smp/jam) 

Qsmp = arus total sesungguhnya (smp/jam) 
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3.2.4 Tuodaan 

TUn<laan simpang (D) ditentukan dari hubungan empiris antara tundaan 

dan derajat kejenuhan, sebagai variabel masukannya adalah derajat kejenuhan 

(DS). Tundaan simpang dihitung dengan rumus berikut : 

D = DG + DTI (3.8) 

Dengan : 

DG = tundaan geometrik simpang (det/smp)
 

DTI = tundaan lalu liotas simpang (det/smp)
 

1.	 Tundaan lalu lintas simpang (DTl) 

Tundaan lalu lintas simpang adalah tundaan laJu Jintas rata-rata untuk semua 

kendaraan bermotor yang masuk simpang. Untuk mendapatkan tundaan nilai 

tundaan JaJu Jintas simpang dapat digunakan persamaan berikut ini. 

Untuk DS ~ 0,6 : 

DTI = 2 + 8,2078 x DS - (1 - DS) x 2 (3.9) 

Untuk DS > 0,6 : 

DTI = 1,0504/ (0,2742 - 0,2042 x DS) - (1 - DS) x 2 (3.10) 

2.	 Tundaan JaJu Jintas jalan utama (DTMA) 

Tundaan Jalu Jintas jaJan utama adaJah tundaan JaJu Jintas rata-rata semua 

kendaraan bermotor yang masuk persimpangan dan jalan utama yang 

Untuk DS ~ 0,6 : 

DTMA = 1,8 + 5,8234 x DS - (l - DS) (3.11)
 

Untuk DS > 0,6 :
 

DTMA= 1,05034/(0,346-0,246 x DS)-(I-DS) x 1,8 (3.12)
 

3.	 Tundaan laJu Jintas jalan minor (DTMI) 

Tundan Jalu Jintas jalan minor rata-rata, ditentukan berdasarkan tundaan 

simpang rata-rata dan tundaaan jaJan utama rata-rata dan dihitung menurut 

rumus berikut : 

DTMI = (QrOT x DTI - QMA x DTMA) / QMl (3.13) 

\1 
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Dengan : 

QrOT = arus total (smpljam)
 

DTt = tundaan lalu lintas simpang (detlsmp)
 

QMA = arusjalan utama (smp/jam)
 

DTMA =tundaan lalu lintasjalan utama (detlsmp)
 

QMI = arus jalan minor (smp/jam)
 

4.	 Tundaan geometrik simpang (OG) 

Tundaan geometirk simpang adalah tundaan geometrik rata-rata seluruh 

kendaraan bennotor yang masuk simpang dan dihitung dengan rumus berikut : 

Untuk DS < 1,0 : 

DO = (l - DS) X (Pr x 6 + (I - Pr) x 3) + DS x 4 (3.14) 

Untuk DS ~ 1,0 : 

00=4 (3.15) 

Dengan: 

DG= tundaan geometrik simpang (detlsmp)
 

DS = derajat kejenuhan
 

Pr = rasio belok total
 

3.2.5 Peluang antrian 

Rentang niJai pel-nang nantcian -ditentukan---dar:i hubungan empiris antara 

peluang antrian (QP%) dan derajat kejenuhan (DS). 

Untuk batas bawah : 

QP % = 9,02 x DS + 20,66 x DS2 + 10,49 x DS3 
••••••••••••••••••••••••••••.•.•.•••••.•••(3.16) 

Untuk batas atas : 

QP%=47,71 x DS+ 24,68 x DS2 + 56,47 x DS3 (3.17) 
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1 

3.2.6 Prosedur analisis 

Prosedur analisis simpang tak bersinyal menurut MKJI 1997 dapat dilihat 

pada gambar 3.2 berikut ini : 

LANGKAH A : DATA MASUKAN 
1. Kondisi geometrik 
2. Kondisi lalu !intas 
3. Kondisi lingkungan 

LANGKAD B: KAPASITAS 
L Lebar pendekat dan tipe simpang 
2. Kapasitas dasar 
3. Faktor penyesuaian lebar pendekat 
4. Faktor penyeuaian medianjalan utama 
5. Faktor penyesuaian ukuran kota 
6. Faktor penyesuaian tipe lingkungan, harnbatan 

samping dan kendaraan tak bermotor Perubahan 
7. Faktor penyesuaian belok kin 
8. Faktor penyesuaian belok kanan 
9. Faktor penyesuaian rasio MUS jalan minor 
10. Kapasitas i 

i: 
I: 

LANGKAH c: PERILAKU LALU LlNTAS 
L Derajat kejenuhan 

VA 2. Tundaan 
3.f>~ll.l1lfJJtantrian ~ 

Gambar 3.2 Bagan alir analisis simpang tak bersinyal
 
Sumber : Manual Kapasitas Jatan Indonesia 1997
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3.3 Simpang bersinyal 

Menurut MKJI 1997, pada umumnya sinyallalu lintas dipergunakan untuk 

alasan berikut ini : 

1.	 Untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalu 

lintas, sehingga terjamin bahwa suatu kapasitas tertentu dapat 

dipertahankan, bahkan selama kondisi lalu lintas jam puncak. 

2.	 Untuk memberi kesempatan kepada kendaraan dan atau pejalan kaki dari 

jalan minor untuk memotong jalan utama. 

3.	 Untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas akibat tabrakan antara 

kendaraan-kendaraan dari arah yang bertentangan. 

3.3.1 Data masukan 

Data-data yang diperlukan untuk analisa operasional dan perencanaan 

suatu simpang bersinyal, yaitu : 

I.	 Kondisi geometri dan lingkungan 

Kondisi geometri digambarkan dalam bentuk gambar sketsa yang memberikan 

informasi lebar jalan, lebar bahu dan Iebar median serta petunjuk arah untuk 

tiap lengan simpang. Lebar pendekal unluk liap Icngan diukur kW'ang lebih 10 

m d~~g~~_~~J_~~Kpndisi Iingkungan jal~_~~__~in mengg~barkan tipe 

lingkungan jalan yang dibagi dalam tiga tipe yaitu : tipe komersial, 

pemukiman dan akses terbatas. 

2.	 Kondisi arus lalu Hntas 

Data lalu lintas dibagi dalam tipe kendaraan yaitu kendaraan tidak bennotor 

(UM), sepeda motor (Me), kendaraan ringan (LV) dan kendaraan berat (HV). 

Dalam MKJI 1997, kendaran tak bennotor dikategorikan sebagai hambatan 

samping. Gerakan belok kiri pada saat lampu merah (left turn on red, LTOR) 

diijinkan jika mempunyai lebar pendekat yang cukup sehingga dapat melintasi 

antrian pada kendaraan yang lurns dan belok kanan. 
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QLT LT(smp/jam) ................................. (3.18) 
Total(smpljam) 

pRT = RT(smpljam)o smp Jam (3 .19)
T tale Ii ) 

Dengan : 

LT = arus lalu lintas belok kiri 

RT = arus lalu liotas belok kanan 

Untuk penghitungan arus lalu lintas digunakan satuan srnp/jarn yang dibagi 

dalam dua tipe yaitu arus terlindung (protected traffic flow) dan arus 

,berlawanan arah (opposed traffic flow), yang tergantung pada fase sinyal dan I 

gerakan belok kanan. NHai konversi ini diterangkan dalam tabel berikut ini. 

Tabel 3.13 Nilai konversi srnp 

Tipe Nilai srnp 

kendaraan Terlindung Terlawan 

LV 1,0 1,0 

HV 1,3 1,3 

Me 0,2 0,4 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

3.3.2 Waktu antar bijau dan waktu bilang 

Menurut MKJI 1997, untuk analisa operasional dan perencanaan, 

disarankan untuk mernbuat suatu perhitungan rinei waktu antar hijau (fG) dan 

waktu hHang (LTI). Waktu antar hijau (fG) adalah periode kuning + merah semua 

antara dua fase sinyal yang berurutan. Waktu hHang (LTI) adalah jumlah semua 

periode antar hijau dalam siklus yang lengkap (det). Waktu hHang dapat juga 

diperoleh dari beda antara waktu siklus dengan hijau dalam semua rase yang 

berurutan. 
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Nilai nonnal waktu hijau yang digunakan pada analisis perancangan dapat 

dilihat pada tabeJ 3.14 dl bawaIl 1m. 

Tabel3.14 Nilai nonnal waktu hijau 

Ukuransimpang Lebar jalan rata-rata Nilai nonnal antar hijau 

Kecil 6-9m 4 detik/fase 

Sedang 10-14 m 5 detik/fase 

Besar ~ 15 m ~ 6 detik/fase 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Waktu merah semua adalah waktu dimana merah menyala bersamaan 

dalam pendekat-pendekat yang dilayani oleh dua fase sinyal yang yang berurutan 

(det). Waktu merah semua yang dikehendaki seharusnya dapat digunakan oleh 

kendaraan terakhir untuk mengosongkan titik konflik sebelum datang kendaraan 

yang pertama dari fase berikutnya pada titik yang sarna. 

Titik konflik kritis pad~ masing-masing fase (i) adalah titik yang 

menghasilkan waktu merah semua terbesar. 

LAV ]Merah semua i = [LE~+ IE~ ........................................................(3.20) 
EV VAV ma.'. 

Dengan : 

LEV, LAv = jarak dari garis henti ke titik konflik untuk masing-masing 

kendaraan yang berangkat dan yang datang (m) 

lEV = panjang kendaraan yang berangkat (m) 

V EV, VAV = kecepatan masing-masing untuk kendaraan yang berangkat 

dan yang datang (m/det) 
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Titk-titik konflik 

Kendaraan 
yangdatang 

AV 

L'Av? 
,Vf7 

l. 

lEV 
LEV 

Peja1an kaki 11 I I 1 
yang berangkat 

Kendaraan 
yang I EV 
berangkal 

-L.. 

Gambar 3.3 Titik konflik danjarak keberangkatan dan kedatangan
 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
 

Nilai-nilai untuk VEv, VAV dan lEV yang dapat digunakan sesuai peraturan 

Indonesia di bawah ini : 

1. Kecepatan kendaraan yang datang, VAV 

a. 10 m/det (kendaraan bermotor) 

2. Kecepatan kendaraan yang berangkat, VEV 

a. 10 m/det (kendardart bennulur) 

b. 3 m/det (kendaraan tak bermotor) 

c. 1,2 m/det (pejalan kaki) 

3. Panjang kendaraan yang berangkat, lEV 

a. 5 m (LV atau HV) 

b. 2 m (Me atau UM) 

Penghitungan waktu hilang (LTl), dihitung setelah ditetapkan periode 

merah semua untuk masing-masing akhir rase. Waktu hilang untuk simpang dapat 

dihitung sebagai jumlah dan waktu-waktu antar hijau. 

LTI = ~ (merah semua + kuning)i = ~ IOi (3.21) 

Menurut MKJI 1997, panjang waktu kuning untuk lalu lintas kecepatan tinggi 

digunakan 5 detik. 
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3.3.3 Penentuan waktu sinya} 

Penentuan waktu sinya! untuk: keadaan dengan kendaH waktu tetap 

dilakukan berdasarkan metoda Webster (1966) untuk meminimumkan tumlaan 

total pada suatu simpang. Pertama-tama ditentukan waktu siklus (c), selanjutnya 

waktu hijau (gi) pada masing-masing fase (i). 

1.	 Pemilihan tipe pendekat 

Penentuan tipe pendekat dengan tipe terlindung (P) atau terlawan (0) 

didasarkan pada teon pada gambar 3.4 di bawah inL 

1° 
- --.........-._-

Tipe 
Keterangan Contoh pola-pola pendekat 

pendekat 

Terlindung Tanpa konflik l-jalur I-jalur T-junction 

(P) lalu lintas 

dan arah J L J Lberlawanan 

l t I l r I iYi 
2-jalur pembalasan belok kanan 

, ....... ,_..... 

J 11L J ILL 
l I I III I 

Gambar 3.4 Penentuan tipe pendekat
 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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Lanjutan gambar 3.4. 

2-jalur dengan pembatasan fase sinyal tiap arah 

_1 11_ 
~ 

~ 
r-

Berlawanao 
(0) 

I. TeIjadi 
kontlik lalu 
linlas dari 
arah 
Berlawanan 

2-jalur lalu lintas berlawanan pada fuse yang sarna, tidak ada 

pernbatasan belok kanan 

Jill 
lfli 

J 11l 
lfli 

Gambar 3.4 Penentuan tipe pendekat
 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
 

2.	 Lebar efektifpcndckal 

Penghitungan lebar efektif (Wt) pada tiap pendekat didasarkan pada infonnasi 

tentang lebar pendekat (WA),lebar masuk (Wentry) dan lebar ke1uar (Wexit). 

a.	 Untuk pendckat tanpa belok kiri langsung (LTOR) 

Periksa Wait> jika Wexit < We X (l - PRT - PLTOR), We sebaiknya diberi 

nilai barn yang sarna dengan We;tit, dan analisis penentuan sinyal pendekat 

ini dilakukan hanya untuk lalu lintas IUTUS saja, Q = QST. 

b.	 Untuk pendekat dengan belok kiri langsung (LTOR) 

We dapat dihitung untuk pendekat dengan atau tanpa pulau lalu lintas, 

seperti pada gambar di bawah ini. 

.------- 
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WA WA 

WF!' 
~ 

I- WLTOIl I WLTOR 

WE'"TRY 
~ 

I I 
WEXrT 

WEXIT 

Surnber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

WLTOR ~ 2 rn, dengan anggapan kendaraan LTOR dapat rnendahuIui antrian 

kendaraan lurus dan belok kanan dalarn pendekat selarna sinyal rnerah. 

•	 Arus lalu lintas belok kiri langsung QLTOR dikeluarkan dan perhitungan 

selanjutnya, yakni Q = QST + QRT 

Tentukan lebar pendekat efektif: 

We = Min - WA - WLTOR 

W enJry ....................................................................(3 .22)
-

•	 Periksa Wexil (hanya untuk pendekat tipe P) 

Jika Wexil < We X (1 - PRT - PLTOR), We sebaiknya diberi nilai baru yang sarna 

dengan Wexi" dan analisis penentuan waktu sinyal pendekat in i di lakukan 

hanya untuk lalu lintas lurus saja, yakni Q = QST 

WLTOR < 2 m, dengan anggapan bahwa kendaraan LTOR tidak dapat mendahului 

antrian kendaraan lainnya dalam pendekat selama sinyal merah. 

•	 Sertakan QLTOR dalam perhitungan selanjutnya. 

We=rnin - WA 

- Wentry + WLTOR
 

- WA x (I + PLTOR) - WLTOR (3.23)
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• Periksa Wexit (hanya untuk. pendekat tipe P) 

Jka Wexit < We X (1 - PRT - PLTOR), We sebaiknya diberi nilai barn yang 

sarna dengan Wexit , dan analisis penentuan waktu sinyal pendekat ini 

dilakukan hanya untuk lalu lintas lurus saja, yakni Q = QST 

3.	 Arus jenuh (S) 

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

arus jenuh pada keadaan standar, dengan faktor penyesuaian (F) untuk. 

penyimpangan dari kondisi yang sebenamya dari suatu kumpulan kondisi

kondisi ideal yang telah ditetapkan sebelumnya. 

S = So x Fcs x FSF x FG x Fp x FRT x FLT (3.24) 

Dengan : 

So = arus jenuh dasar
 

Fcs= faktor koreksi ukuran kota
 

FSF = faktor koreksi gangguan samping
 

FG = faktor koreksi kelandaian
 

Fp = faktor koreksi parkir
 

FRT= faktor koreksi belok kanan
 

FLT= faktor koreksi belok kiri
 

a.	 Arus jenuh dasar (So)
 

Nilai arus jenuh dasar untuk. setiap pendekat adalah :
 

•	 Untuk pendekat tipe P (arus terlindung) 

Nilai So untuk pendekat tipe P dapat diperoleh dengan menggunakan 

rumus di bawah ini. 

So = 600 x We (smp/jam hijau) (3.25) 

•	 Untuk pendekat tipe 0 (arus berangkat terlawan) 

Nilai So didapat dari gambar 3.6 untuk pendekat dengan garis pemisah 

belok kanan dan gambar 3.7 untuk pendekat tanpa garis pemisah belok 

kanan. 

1\ 

1\ 

I 

I 
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Gambar 3.6 So untuk pendekat-pendekat tipe 0 dengan lajur belok kanan terpisah
 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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b. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Faktor penyesuaian Ukuran kota ditentukan dari tabel 3.15 berikut ini'. 

Tabe13.15 Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Penduduk kota 

(Jutajiwa) 

Faktor penyesuaian ukuran kota 

(Fcs) 

> 3,0 

1,0 - 3,0 

0,5 - 1,0 

0,1  0,5 

< 0,1 

1,05 

1,00 

0,94 

0,83 

0,82 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

c.	 Faktor penyesuaian hambatan samping (FSF) 

Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan dari tabel 3.16. 

Tabel3.l6 Faktor penyesuaian untuk tipe lingkunganjalan, hambatan samping 

dan kendaraan tak bermotor (FSF) 

Lin~un.:an Hambatan samping Tipe fase Rasio kendaraan tnk hennnlnr 
Jalan 0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 ?:O,25 
Komersial Tmggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70 

Terlindung 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81 
Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71 

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

Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,87 0,83 
Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72 

TerlindWlg 0,96 0,94 0,92 0,89 0,86 0,84 
Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73 

Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,90 0,87 0,85 
Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,88 0,83 0,80 0,74 

Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86 
Akses terbatas TinggilSedangfRendah Terlawan 

Terlindung 
1,00 
1,00 

0,95 
0,98 

0,90 
0,95 

0,85 
0,93 

0,80 
0,90 

0,75 
0,88 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
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, 

d.	 Faktor penyesuaian kelandaian (FG) 

Falctor penyesualan kelanaalan dltentukan dan gambar 3.8 sebagai fungsi dari 

kelandaian (grad) . 
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Gambar 3.8 Faktor penyesuaian untuk kelandaian (Fa)
 
Sumber : Manual Kapasitas lalan Indonesia 1997
 

e.	 Faktor penyesuaian parkir (Fp) 

Faktor penyesuaian parkir ditentukan dari persamaan berikut ini, sebagai 

fungsijarak dari garis henti sampai kendaraan yang diparkir pertama dan lebar 

pendekat. 

Fp = [ Lp /3 - (WA - 2) x (Lp /3 - g) / WA ] /g (3.26) 

Dengan: 

Lp =jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir pertama (m)
 

WA= lebar pendekat (m)
 

g = waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26 det)
 

f.	 Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) 

Faktor penyesuaian belok kanan ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok 

kanan PRT sebagai berikut : 

FRT = 1,0 + PRT x 0,26 (3.27) 

Faktor penyesuaian belok kanan hanya berlaku untuk pendekat tipe P, tanpa 

median, jalan dua arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk. 
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g.	 Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 

Faktor penyesualan bClok kiri ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok 

kiri PLT sebagai berikut : 

FLT = 1,0 - PLT X 0,16 (3.28) 

Faktor penyesuaian belok kiri hanya untuk pendekat tipe P tanpa LTOR, 

lebar efektifditentukan oleh lebar masulc 

4.	 Rac;;io arus dengan aros jenuh 

Penghitungan perbandingan arus (Q) dengan arus jenuh (S) untuk tiap 

pendekat dirumuskan di bawah ini. 

FR = Q / S (3.29) 

Perbandingan arus kritis (FRerit) yaitu nilai perbandingan arus tertinggi dalam 

tiap fase. Jika nilai perbandingan arus kritis untuk tiap fase dijumlahkan, akan 

didapat perbandingan ants simpang 

IFR =~ (FRerit) .•..••...................................................................................(3.30) 

Penghitungan rasio fase (PR) untuk tiap fase merupakan suatu fungsi 

perbandingan antara FRerit dengan IFR. 

PR = FReril / IFR (3 .31) 

5.	 Waktu siklus dan waktu hijau
 

Waktu untuk urotan lengkap dan indikasi sinyal.
 

a.	 Waktu siklus sebelum penyesuaian (cua) 

Waktu siklus sebelum penyesuaian untuk pengendalian waktu tetap,1 
I 
" ditentukan dengan menggunakan persamaan di bawah ini.
 

Cua = (1,5 x LTI + 5) / (1 - IFR) (3.32)
 

Dengan:
 

Cua = waktu siklus sinyal (detik)
 

LTI = total waktu hilang per siklus (detik)
 

IFR = perbandingan aros simpang ~ (FRerit)
 

Waktu siklus yang dihasilkan diharapkan sesuai batas yang disarankan 

oleh MKJI 1997, sebagai pertimbangan teknik lalu lintas, yang 

diterangkan dalam tabel 3.17. 
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Tabe13.17 Waktu siklus yang disarankan 

Tlpe pengaturan Waktu siklus yang layak • 

(det) 

2 fase 40-80 

3 fase 50 -100 

4 fase 80-130 
, 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

b. Waktu hijau (g) 

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

Penghitungan waktu hijau untuk tiap fase dijelaskan dengan rumus di bawah 

ffil: 

~ = (cua  LTI) X PRi (3.33) 

Dengan : 

~ = waktu hjau dalam fase i (detik) 

Cua = waktu siklus yang ditentukan (detik) 

LTI = total waktu hilang per siklus 

PRj = perbandingan fase FRcril / L (FRcril) 

c. Waktu siklus yang disesuaikan (c) 

Waktu siklus ini berdasarkan pada pembulatan waktu hijau yang diperoleh dan 

waktu hiJang (LTI). 

c = Lg + LTI (3.34) 

d. Rasio hijau (GR) 

Rasio hijau merupakan perbandingan antara hijau dengan waktu siklus dalam 

suatu pendekat. 

GR = g / c (3.35) 

Dengan : 

g = waktu hjau (detik) 

c =waktu siklus yang disesuaikan (detik) 
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3.3.4 Kapasitas 

Kapasitas untuk tiap lengan simpang dihitung dengan fonnula berikut. 

C = S x g I c ...•......•..•......................................................................................(3.36) 

Oengan : 

C = kapasitas (smp/jam) 

g	 = waktu hijau (detik) 

Oari hasil penghitungan kapasitas dapat dieari nilai derajat jenuh dengan 

rumus di bawah ini. 

OS=Q/C (3.37) 

Oengan: 

OS = derajat jenuh 

Q	 = arus lalu lintas simpang (smp/jam) 

C	 = kapasitas (smp/jam) 

3.3.5 Perilakn lain lintas 

Oari data hasil hitungan sebelumnya maka dapat diketahui perilaku lalu 

Hntas suatu simpang, antara lain : panjang antrian, kendaraan terhenti dan 

tundaan. 

I.	 Panjang anman 

Panjang antrian merupakan jumlah antrian smp pada awal sinyal hijau NQ 

dihitung sebagai jumlah smp yang tersisa dari fase sebelumnya NQI ditambah 

jumlah smp yang datang sesudahnya selama tase merah (NQ2)' Panjang 

antrian dapat dihitung dengan persamaan di bawah ini. 

Untuk OS > 0,5 

) ~( )2 8X(OS-0,5)]NQI = 0,25 x C x [(OS-I + OS-I + C	 (3.38) 

Untuk OS :s 0,5
 

NQI = 0 (3.39)
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Dengan : 

NQt - jumhlh smp yang tersisa dari rase hijau sebelumnya 

DS = derajat jenuh 

GR = rasio hijau 

C = kapasitas (smp/jam) = S x GR 

Kemudian dihitung jumlah antrian smp yang datang selama fase merah (NQ2), 

dengan formula berikut : 

I-GR Q
NQ2=CX I- GR x DS x--3600 (3.40) 

Dengan: 

NQ2 =jumlah smp yang datang selama fase merah 

Q = volume lalu lintas yang masuk di luar LTOR (smp/detik) 

c = waktu siklus (detik) 

DS = derajat jenuh 

GR = rasio hijau 

Jumlah antrian total dihitung dengan menggunakan formula berikut : 

NQ=NQ.+NQ2 (3.41) 

Untuk menentukan NQMAX dapat dicari dari gambar 3.9 di bawah ini, dengan 

menghubungkan nilai Nq dan probabilitas overloading POL (%). Untuk 

perencanaan dan desain disarankan nilai POL < 5 %, sedangkan untuk operasional 

disarankan POL 5 - 10 %. 

r' 
----- I 
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Gambar 3.9 Perhitunganjumlah antrian (NQMAX) dalam smp
 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
 

Penghitungan panjang antrian (QL) didapat dari perkalian antara NQMAX 

dengan rata-rata area yang ditempati tiap smp (20 m2
) dan dibagi lebar masuk 

(Wentry), yang dirumuskan di bawah ini. 

QL = NQMAX x 20 (meter)	 (3.42) . 
Wintry 

2.	 Kendaraan terhenti 

Angka henti (NS) adalah jumlah rata-rata berhenti per smp, termasuk berhenti 

berulang dalam antrian. Angka henti pada masing-masing pendekat dapat 

dihitung berdasarkan rumus berikut ini. 

NQ
NS = 0,9 x--x 3600 (3.43)

Qxc 

Jumlah kendaraan terhenti (Nsv) pada masing-masing pendekat dapat dihitung 

dengan rumus. 

Nsv = Q x NS (smp/jam)	 (3.44) 

Angka henti seluruh simpang didapatkan dengan membagi jumlah kendaraan 

terhenti pada seluruh pendekat dengan arus simpang total Q dalam kendljam. 

NS =LNsv .......................................................................................(3 .45)

tot Q 

tol 
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3. Tundaan 

Tunaaan lalu lmtas rata-rata hap pendekat dltentUkan dengan fonnula berikUi 

NQ I x 3600 
DT=cxA+ C (3.46) 

0,5 x (1- GR)2
A = (3.47)

(1-GRxDS)
 

Dengan :
 

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

c = waktu siklus yang disesuaikan (det)
 

GR = rasio hijau (glc)
 

NQl = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

Tundaan geometri rata-rata masing-masing pendekat (DG) akibat perlambatan 

dan percepatan ketika menunggu giliran pada suatu simpang danlatau 

dihentikan oleh lampu lalu lintas dihitung dengan formula berikut. 

DGj =(1- Psv) x py x 6 + (Psv x 4) {3.48) 

Dengan : 

DGj = tundaan geometri rata-rata untuk pendekat j (detik/smp) 

Psv = rasio kendaraan terhenti pada pendekat = Min (NS,1) 

Pr = rasio kendaraan berbelok pada pendekat 

Tundaan geometri rata-rata LTOR diambiI sebesar 6 detik.
 

Tundaan rata-rata untuk seIuruh simpang (D I ) didapat dengan membagi
 

jumlah nilai tundaan dengan arus total.
 

_ I{Qx OJ)
DI - (det/smp) {3 .49) 

Qtol 

I 
i~. 

l 



31 

3.3.6 Prosedur analisis 

Prosedur analisis simpang bersinyal menurut MKJI 1997 dapat dilihat 

pada gambar 3.10 berikut ini : 

Mulai 

1 
LANGKAH A : DATA MASUKAN 

7 
I. Geornetrik, pengaturan laIu 

!intas dan kondisi 
lingkungan 

2. Kondisi arus lalu Iintas 

T
 
LANGKAH B: PENGGUNAAN SIGNAL 

1. Fase sinyaI 
2. Waktu antar hijau dan waktu hilang 

1 
LANGKAH c: PENENTUAN WAKTU SINYAL 

L Tipe pendekat
 
Ubah penentuan fuse
 

PERUBAHAN 
2. Lebar pendekat efektif 

sinyal, lebar pendekat, 3. Arus jenuh dasar 
aturan mernbelok dsb 4. Faktor-fakror penyesuaian 

5. Rasio aruslarus jenuh 
6. Waktu sikhlS dan waktu hijau 

1 
LANGKAH D: KAPASITAS 

I. Kapasitas 
2. Keperluan untuk perubahan 

l 
LANGKAH E : PERILAKU LALU LlNTAS 

J• Persiapan 
2. Panjang antrian 
3. Kendaraan terhenti 
4. Tundaan 

T
 
Selesai 

Gambar 3.10 Bagan alir analisis simpang bersinyal 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
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METODOLOGI PENELITIAN 

4.1 Tahapan penelitian 

Penelitian ini merupakan studi kasus tentang perilaku lalu lintas pada 

simpang tiga tak bersinyal Jalan Solo km 13. Dalam penelitian ini penulis 

melakukan tahapan penelitian seperti gambar 4.1 . 

Data primer 
• Kondisi geometrik 
• Kondisi lingkungan 
• Volume lalu lintas 

Data sekunder 
• Jumlah penduduk 
• Kecelakaan lalu Hutas 

Analisis data dan pembahasan dengan MKJI 1997 

Gambar 4.1 Bagan alir penelitian 

\
\ 

38 
;1
 

\
 
1 
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4.2 Studi Uteratur 

Dalam melakukan penelitian studi literatur merupakan hal penting sebagai 

bahan pembanding sehingga penelitian tersebut menghasiIkan· altematif 

penanganan keadaan di lapangan yang sesuai. Studi literatur ini perlu digali dan 

diperdalam terutama terhadap semua hal yang menyangkut permasalahan yang 

akan dibahas. Studi literatur dilakukan terhadap penelitian tugas akhir sebelumnya 

dan buku-buku yang berkaitan dengan tugas akhir ini. 

4.3 Lokasi penelitian 

Dalam penelitian ini lokasi penelitian yang diambil adalah simpang tiga 

tak bersinyal dengan kondisi lalu lintas yang dianggap cukup padat dan sering 

terjadi gangguan lalu lintas berupa arus lalu lintas yang tidak teratur dan rawan 

terjadi kecelakaan lalu lintas. Simpang tersebut terletak di lalan Solo km 13. 

Denah lokasi penelitian dapat dilihat pada gambar 4.2. 

u / / PT In""""" ..... B_ TKJSD """'"~ K."""• 8---1> i. ~ 
+ //... .., ,. 

,,# 

JembatanJI Solo 7 m! Lokasi Penelitian \'. 

,. ,. f \ 
105m . .. 9m.. ' ;--~ 

+ 86.15 m 

~"" ~..., 100m ---. 
+- --+ f 

....··~B 
~BB7········ 1 

Gallery Cafe BRI Kalasan Giri Jaya Motor 

JI Tanjung 

Gambar 4.2 Denah lokasi penelitian 
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~ 
!4.4 A1atpenelitian 

PeraIatan yang digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut : 

1.	 Arloji yang digunakan sebagai penunjuk waktu dan pengukur interval 

waktu. 

2.	 Kamera handycam dan kaset untuk merekam aktivitas lalu lintas yang 

terjadi pada simpang. 

3.	 Meteran yang digunakan sebagai alat pengukur Iebar lengan simpang. 

4.	 Schafolding dan papan, sebagai tempat perletakan kamera dalam proses 

pengambilan data. 

-) 4.5 Data penelitian 

Dalam penelitian ini diperlukan data-data untuk keperluan analisis kondisi 

operasional dari simpang yang diteliti yang meliputi : 

1.	 Data primer 

Data primer merupakan data yang diperoleh dari hasil pengamatan 

langsung di lapangan. Yang termasuk data primer adalah : 

a.	 Kondisi geometrik, yaitu lebar jalan dan jalur dari masing-masing 

lengan simpang. 

b.	 Kondisi lingkungan, yaitu aktititas disekitar simpang. 

c.	 Volume lalu lintas, yaitu jumlah kendaraan yang melewati simpang 

menurut jenis kendaraan dan pergerakannya. 

2.	 Data sekunder 

Data sekunder yaitu data yang diperoleh dari instansi yang terkait dengan 

perencanaan simpang. Data sekunder pada penelitian ini berupa data 

jumlah penduduk yang diperoleh dari Biro Pusat Statistik Jogjakarta dan 

data kecelakaan lalu lintas yang diperoleh dari Kepolisian Sektor Kalasan. 
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4.6 Pelaksanaan penelitian 

Pelaksanaan penelitian ini diawali dengan melakukan survai pendahuluan 

untuk mengamati lokasi penelitian, jenis kendaraan yang melewati simpang dan 

menentukan tempat kedudukan kamera handycam. Pengambilan data geometrik 

simpang dilakukan dengan eara mengukur lebar lengan simpang, lebar median, 

dan lebar bukaan median dengan menggunakan rollmeter. Pengambilan data 

volume lalu lintas dilakukan dengan earn merekam aktivitas lalu lintas pada 

simpang dengan menggunakan kamera handycam. Pengambilan data volume lalu 

lintas dilakukan selama 3 hari, yaitu hari Senin, hari Selasa dan hari Sabtu. Dalam 

satu hari dilakukan pengamatan sebanyak dua kali yaitu jam 06:15 - 08:15 dan 

jam 15:00 - 17:00. 

4.7 Analisis data 

Setelah didapatkan data primer dan data sekunder dari penelitian di 

lapangan maka dilakukan analisis berdasarkan Manual Kapasitas lalan Indonesia 

1997 untuk mengetahui kondisi operasional dari simpang yang diteliti. Hasil 

analisis kondisi operasional simpang tersebut akan menghasilkan nilai kapasitas, 

derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian. 
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HASIL PENELITIAN 

5.1 Kondisi geometrik 

Dari hasil pengamatan dan pengukuran di lapangan diperoleh lebar jalur 

lalu lintas Jalan Solo sebagai jalan utama adalah 14,0 m dan lebar jalur lalu lintas 

Jalan Tanjung sebagai jalan minor 5,0 m. Ruas jalan utarna terdiri dari 4 lajur 

sedangkan pada jalan minor terdiri dari 2 lajur. Pada jalan utama terdapat median 

sebagai pemisah jalur sedangkan pada jalan minor tidak ada. Pada jalan utama 

terdapat bahu jalan yang diperkera" dengan lehar 1,5 m dan pada jalan minor 

terdapat bahu jalan yang tidak diperkeras dengan lebar 1,0 m. Simpang ini tidak 

dilengkapi dengan rambu lalu lintas dan marka jalan yang berguna untuk 

pengaturan lalu lintas dan keamanan pengendara seperti tanda stop, dilarang 

parkir, dan zebra cross. Kondisi geometrik simpang yang diteliti dapat dilihat 

pada gambar 5.1 berikut ini. 

I,S m 

JLSOLOB 
I I 1 

-------'illl-I-·-l·-
I I 9m --.. _ 

1,5 m 
I I 
I I 
I I 
I I DI I ILliV = 16m 
I I 
I I 

I,S m 

Gambar 5.1 Geometrik sirnpang 

Keterangan : 

Bahujalan 

42 
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5.2 Kondisi lingkungan 

Simpang yang diteliti terletak di Jalan Solo kIn 13, dimana kondisi 

lingkungan simpang tersebut dapat dilihat pada gambar 4.2. Menurut MKJI 1997 

faktor-faktor yang menentukan kondisi lingkungan jalan adalah tipe lingkungan 

jalan, ukuran kota dan hambatan samping. 

5.2.1 Tipe lingkungan jalan 

Simpang yang diteliti berada di kawasan perkantoran, pemukiman dan 

pertokoan. Menurut MKJI 1997 kondisi lingkungan tersebut termasuk dalam 

golongan lingkungan jalan kornersial. 

5.2.2 Ukuran kota 

Jurnlah penduduk Kabupaten Slernan pada pertengahan tahun 2003 

berdasarkan Biro Pusat Statistik Kodya Jogjakarta adalah 880.109 jiwa. Menurut 

MKJI 1997 ukuran kota dengan jumlah penduduk sebanyak ini termasuk dalam 

ukuran kota sedang. Narnun ukuran kota yang digunakan dalarn perhitungan 

adalah ukuran kota besar dengan jumlah penduduk 1,0 - 3,0 juta jiwa. Hal ini 

dikarenakan simpang tersebut terletak di Kabupaten Slernan, tetapi pengendara 

yang melewati sirnpang tersebut tidak hanya berasal dari Slernan saja melainkan 

banyak juga yang berasaI dari Klaten, Solo dan daerah-daerah lain disekitar 

Jogjakarta. Dengan kata lain, ukuran kota dalarn perhitungan ini tidak hanya 

ditentukan oleh jumlah penduduk dari suatu kota dimana sirnpang tersebut 

terdapat, rnelainkan ditentukan melalui pendekatan jurnlah penduduk yang 

diarnbil berdasarkan aktivitas lalu lintas yang terjadi pada simpang tersebut. Oleh 

karena itu ukuran kota yang digunakan adalah ukuran kota besar sehingga hasil 

analisis yang didapat akan lebih arnan. 
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5.2.3 Hambatan samping 

Hambatan samping adalah dampak terhadap kineIja lalu lintas dari 

aktivitas samping jalan, seperti pejalan kaki (bobot = 0,5), kendaraan umum yang 

berhenti (bobot = 1,0), kendaraan masuk atau keluar dan sisi jalan (hobot = 0,7), 

dan kendaraan lambat (hobot = 0,4). Kelas hambatan samping ditentukan 

berdasarkan tabel 5. t berikut ini. 

Tabel5.1 Kelas hambatan samping 

Kelas 

hambatan 

Sampmg 

Kode Jumlah 

berbobot 

dari kejadian 

Kondisi khas 

Sangat rendah 

Rendah 

Sedang 

Tinggi 

Sangat tinggi 

VL 

L 

M 

H 

VH 

< 50 

50 -150 

150 - 250 

250 -350 

2: 350 

Pedesaan : pertanian atau belum berkembang 

Pedesaan : beberapa bangunan dan kegiatan sampingjalan 

Kampung : kegiatan pemukiman 

Kampung : beberapa kegiatan pasar 

Hampir perkotaan : banyak pasar I kegiatan niaga 

'.
 

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 

Pada sirnpang yang diteliti, terdapat banyak sekali kendaraan tak bermotor 

(UM) berupa sepeda yang melalui simpang pada jam-jam sibuk puncak. 

1. Jam puncak hari Senin tanggal 31 Mei 2004 

SF = UM x bobot UM
 

= 10ID x 0,4
 

= 404 (kelas hambatan samping tinggi)
 

2. Jam puncak hari Selasa tanggal 01 Juni 2004 

SF = UM x bobot UM
 

= 571 x 0,4
 

=228,4 (kelas hambatan samping sedang)
 

3. Jam puncak han Sabtu tanggal 05 juni 2004 

SF = UM x bobot UM
 

= 580 x 0,4
 

=232 (kelas hambatan samping sedang)
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5.3 Kondisi lalu lintas 

Data masukan kondisi lalu lintas akan memberikan informasi mengenai 

gambaran situasi lalu lintas, sketsa arus lalu lintas dan variabel-variabel masukan 

yang diperlukan UDtuk keperluan analisis. 

5.3.1 Komposisi kendaraan 

Komposisi lalu lintas dan hasil pengambilan data di lapangan digolongkan 

menjadi 4 tipe kendaraan, yaitu : 

1.	 Kendaraan berat (HV) 

Jenis kendaraan berat yang melewati simpang adalah bis dan truk.. Kendaraan 

berat yang melewati simpang pada jam-jam sibuk puncak selama penelitian 

cukup banyak terutama pada jalur lalu lintas jalan utama. Prosentase 

kendaraan berat yang yang melewati simpang pada jam sibuk puncak hari 

Senin adalah 2 %, hari Selasa adalah 4 % dan hari Sabtu adalah 5 %. 

2.	 Kendaraan ringan (LV) 

Jenis kendaraan ringan yang melewati simpang adalah mobil penumpang, bus 

mikro, pick-up, colt, jeep. Prosentase kendaraan ringan yang melewati 

simpang pada jam sibuk puncak hari Senin adalah 31 %, hari Selasa adalah 35 

% dan hari Sabtu adalah 38 %. 

3.	 Sepeda motor (Me) 

Sepeda motor merupakan kendaraan bennotor terbanyak yang melewati 

simpang. Prosentase sepeda motor yang melewati simpang pada jam sibuk 

puncak hari Senin adalah 51 %, hari Selasa adalah 47 % dan hari Sabtu adalah 

44%. 

4.	 Kendaraan tak bermotor (UM) 

Jenis kendaraan tak bermotor yang melewati simpang berupa sepeda. Jumlah 

kendaraan tak bermotor yang melewati simpang pada jam-jam sibuk puncak 

cukup besar dan prosentasenya pada jam sibuk han Senin 16 %, hari Selasa 14 

% dan hari Sabtu 13 %. 

)~g~:\~~~~~&
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5.3.2 Volume lalu lintas 

Survei yang dilakukan pada tanggal 31 Mei, 01 dan 05 Juni 2004. 

menghasilkan data volume lalu lintas jam puncak. untuk digunakan menganalisis 

kondisi operasional simpang yang diteliti dan dapat dilihat pada tabel 5.2 sampai 

dengan 5.4. Volume jam puncak Senin 31 Mei 2004 adalah kondisi I, Selasa 01 

Juni 2004 adalah kondisi 2 dan Sabtu 05 Juni 2004 merupakan kondisi 3. 

Untuk memperoleh nilai arus total Q (smp/jam) dilakukan penjumlahan 

total kendaraan yang telah dikalikan dengan emp-nya. Contoh perhitungan, untuk 

jam puncak Senin 31 Mei 2004 dapat dilihat di bawah ini. 

Q=(LVx 1)+(HVx 1,3) + (MC x 0,5) 

= (1938 x 1) + (148 x 1,3) + (3170 x 0,5)
 

= 3715,4 smp/jam
 

Tabel5.2 Volume lalu liotas jam puocak SeoiD 31 Mei 2004 (06:30 - 07:30) 

Jenis 
kendaraan 

LT 
D 
ST , RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 80 1835 245 258 644 108 3170 
LV 
HV 

50 
I 

1336 
77 

18 
0 

23 
I 

492 
68 

19 
I 

1938 
148 

3715,4 

UM 16 909 43 14 12 16 10 to 

Tabel5.3 Volume lalu liotas jam pUDcak Selasa 01 JUDi 2004 (15:15 -16:15) 

Jenis 
kendaraan 

LT 
D 

ST I RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 118 471 82 212 898 75 1856 
LV 
HV 

51 
3 

443 
79 

28 
2 

31 
I 

807 
92 

17 
I 

1377 
178 

2536,4 

UM 16 20 6 21 497 II 571 

Tabel5.4 Volume lalu liDtas jam puocak Sabtu 05 JUDi 2004 (15:15 - 16:15) 

Jcnis 
kendaraan 

LT 
D 

ST RT 

Pendckat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 108 506 82 242 909 109 1956 
LV 
HV 

59 
3 

723 
94 

31 
2 

38 
0 

815 
106 

25 
I 

1691 
206 

2936,8 

UM II 19 6 19 503 12 580 
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BABYI
 

PEMBAHASAN
 

6.1 Analisis simpang 

Data geometri dan data volume lalu lintas yang diperoleh dari hasil survei 

di lapangan, digunakan untuk analisis kondisi operasional sirnpang yang terjadi 

pada saat itu berdasarkan MKJl 1997. 

6.1.1	 Kapasitas 

Nilai kapasitas simpang tak bersinyal adalah perkalian antara kapasitas 

dasar simpang (Co) dengan faktor-faktor koreksi (F) dan dihitung dengan 

menggunakan persamaan 3.3. 

C =Co x Fw x FM x Fcs x FRSU x FLT XFRT x FMI 

1. Kapasitas dasar (Co) 

Pada simpang tiga tak bersinyal yang diteliti, lebar rata-rata pendekat jalan 

utama > 5,5 m sedangkan pada jalan minor lebar rata-rata pendekat < 5,5 m. 

Jumiah lengan simpang yang diteliti ada 3 lengan, jumlah lajur jalan utama 

ada 4 dan jumlah lajur jalan minor ada 2, oleh karena itu simpang tersebut 

termasuk tipe 324. Oalam MKJI 1997 kapasitas dasar untuk simpang tak 

bersinyal tipe 324 adalah 3200 smp/jam. 

2.	 Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) 

Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) ditentukan dengan menggunakan 

rumus yang terdapat pada tabel 3.8, dengan memasukkan variabel lebar rata

rata semua pendekat simpang (WI) dan tipe simpang (IT) dan nilainya 

dimasukkan dalam kolom 21 fonnulir USIG-II (Lampiran V-I). Simpang 

yang diteliti mempunyai tipe simpang 324 sedangkan untuk lebar rata-rata 

semua pendekat simpang diperoleh dengan persamaan 3.1. 

47
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WI = (b + c/2 + d) I 3 

= (7 + 572 +7) 73 

WI =5,5m 

Tipe simpang dimasukkan dalam kolom 11 fonnulir USIG-II (Lampiran V-I) 

dan nilai lebar rata-rata semua pendekat dimasukkan dalam kolom 8 Formulir 

USIG-II (Lampiran V-1). Besarnya nilai faktor penyesuaian lebar pendekat 

adalah sebagai berikut : 

Fw = 0,62 + 0,0646 x WI 

= 0,62 + 0,0646 x 5,5 

Fw=0,98 
i' 

3. Faktor penyesuaian medianjalan utama (FM) 

Karena Jalan Solo sebagai jalan utama memiliki median dengan lebar 1,5 m, 

maka dari tabel 3.9 diperoleh faktor penyesuaian median jalan utama (FM) 

sebesar 1,05. 

4. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Besarnya nilai faktor penyesuaian ukuran kota tergantung pada jumlah 

penduduk. dari sebuah kota. Jumlah penduduk Kabupaten Sleman pada 

pertengahan tahun 2003 berdasarkan Biro Pusat Statistik Kodya Jogjakarta 

adalah 880.109 jiwa. Dalam MKJI 1997 ukuran kota dengan jumlah penduduk 

sebanyak ini termasuk dalam ukuran kota sedang. Tetapi karena pengendara 

yang melewati simpang tersebut tidak hanya berasal dan Sleman saja, 

melainkan banyak juga yang berasal dari Klaten, Solo dan daerah-daerah lain 

disekitar Jogjakarta maka ukuran kota yang digunakan dalam perhitungan 

adalah ukuran kota besar dengan jumlah penduduk 1,0 - 3,0 juta jiwa. 

Sehingga nilai faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) untuk slmpang yang 

diteliti adalah 1,00 yang diperoleh dan tabel 3.10. Nilai tersebut dimasukkan 

dalam kolom 23 formulir USIG-II (Lampiran V-I). 
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5.	 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan 

tal( t>ermotor (FRSU) 

Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan 

tak bermotor (FRSU) dihitung dengan menggunakan tabel 3.11. Nilai faktor ini 

tergantung dari kelas tipe lingkungan jalan, kelas hambatan samping dan rasio 

kendaraan tak bennotor (UM I MY). Nilai rasio kendaraan tak bermotor dapat 

dilihat dan hasil perhitungan pada formulir USIG-I baris 24 kolom II 

(Lampiran IV-I sid IV-3). Simpang yang diteliti terletak pada lingkungan 

jalan komersial dengan kelas hambatan samping tinggi pada kondisi I, dan 

pada kondisi 2 dan kondisi 3 adalah sedang. Rasio kendaraan tak bermotor 

untuk kondisi 1 sampai dengan kondisi 3 bcrturut-turut ndnlah 0,19; 0,17; 

0,15. Dan hasil interpolasi berdasarkan tabel 3.11 diperoleh nilai faktor 

penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan kendaraan tak 

bennotor sebagai berikut : 

a.	 Kondisi 1 

FRSU = 0,74 + (0,05 x 0,01 10,05)
 

=0,75
 

b.	 Kondisi 2 

FRSU = 0,75 + (0,05 x 0,03 10,05)
 

=0,78
 

c.	 Kondisi 3
 

FRSU = 0,75 + (0,05 x 0,05 10,05)
 

=0,80 

Nilai-nilai tersebut di atas dimasukkan dalam kolom 24 formulir USIG-ll 

(Lampiran V-I). 

6.	 Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 

Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) ditentukan dengan menggunakan 

persamaan 3.5, dengan memasukkan variabel rasio belok kiri (Pl.I.). Nilai rasio 

belok kiri diperoleh dari formulir USIG-I baris 20, kolom II (Lampiran IV-I 

sId IV-3). Faktor penyesuaian belok kiri untuk kondisi I, kondisi 2 dan 

kondisi 3 berturut-turut adalah : 
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a.	 Kondisi 1
 

FLT - 0,84 + 1,61 x PLT
 

= 0,84 + 1,61 x 0,06
 

FLT= 0,94
 

b.	 Kondisi 2
 

FLT = 0,84 + 1,61 X PlT
 

= 0,84 + 1,61 x 0,07
 

FLT= 0,95
 

c.	 Kondisi 3
 

FLT = 0,84 + 1,61 x PlT
 

= 0,84 + 1,61 x 0,07
 

FLT= 0,95 

Nilai-nilai tersebut dimasukkan dalam kolom 25, formulir USIG-II (Lampiran 

V- 1). 

7.	 Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) 

Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) ditentukan dengan menggunakan 

persamaan 3.6, dengan memasukkan variabel rasio belok kanan (PRT). Nilai 

rasio belok kanan diperoleh dari formulir USIG-I baris 22, kolom 11 

(Lampiran IV-l sId IV-3). Faktor penyesuaian belok kanan untuk kondisi 1, 

kondisi 2 dan kondisi 3 berturut-turut adalah : 

a.	 Kondisi 1
 

FRT = 1,09 - 0,922 x PRT
 

= 1,09 - 0,922 x 0,06
 

FRT = 1,03
 

b.	 Kondisi 2
 

FRT = 1,09 - 0,922 x PRT
 

= 1,09 - 0,922 x 0,08
 

FRT = 1,02
 

1 
1,\ 

'·t
I
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c.	 Kondisi 3
 

FRT -1,09 - 0,922 x PRT
 

= 1,09 - 0,922 x 0,08
 

FRT= 1,02 

Nilai-nilai tersebut dimasukkan dalam kolom 26, fonnulir USIG-IT (Lampiran 

V-I). 

8.	 Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (FMl) 

Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (FMr) ditentukan dengan 

menggunakan rumus-rumus yang terdapat pada tabeI 3.12 dengan 

memasukkan variabeI rasio arus jalan minor yang nilainya diperoleh dari hasil 

perhitungan pada formulir USIG-I baris 24 kolom 10 (Lampiran IV-1 sid IV

3). Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor untuk kondisi 1, kondisi 2 dan 

kondisi 3 berturut-turut adalah : 

a.	 Kondisi 1 
4 3 2FM( = 16,6 x PMl - 33,3 x PMI + 25,3 x PMl - 8,6 x PMI + 1,95 

= 16,6 x 0,0g4 - 33,3 x 0,083 + 25,3 x 0,082
- 8,6 x 0,08 + 1,95 

FMr = 1,41 

b.	 Kondisi 2 
2FM( = 16,6 x P~I! 4 - 33,3 x PMl 

3 + 25,3 x PMI - 8,6 x P~1l + 1,95 

= 16,6 x 0,084
- 33,3 x 0,083 + 25,3 x 0,082

- 8,6 x 0,08 + 1,95 

FMI=I,41 

c.	 Kondisi 3 
4FMI = 16,6 x PMl - 33,3 X PMl

3 + 25,3 X PM! 2 - 8,6 X PMI + 1,95 

= 16,6 x 0,084 
- 33,3 x 0,083 + 25,3 x 0,082 

- 8,6 x 0,08 + 1,95 

FMr = 1,41 

Nilai-nilai faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (FMI) tersebut 

dimasukkan dalam koJom 27, fonnulir USIG-II (Lampiran V- 1). 
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Oengan menggunakan data kapasitas dasar dan nilai-nilai faktor koreksi di 

atas, untuk setiap kondlSI dapat dlperolefi mlai kapasttas sesunggUMya dellgall 

perhitungan sebagai berikut : 

a.	 Kapasitas simpang sesungguhnya untuk kondisi 1 adalah : 

C = Co x Fw x FM x Fcs x FRSU x FLT XFRT x FMI 

= 3200 x 0,98 x 1,05 x 1,00 x 0,75 x 0,94 x 1,03 x 1,41
 

C =3371,40 smp/jam
 

b.	 Kapasitas simpang sesungguhnya untuk kondisi 2 adalah : 

C=Co x Fw x FM x Fcs x FRSU x FLT XFRT x FMI 

= 3200 x 0,98 x 1,05 x 1,00 x 0,77 x 0,95 x 1,02 x 1,41
 

C =3509,16 smp/jam
 

c.	 Kapasitas simpang sesungguhnya untuk kondisi 3 adalah : 

C=Co x Fw x FM x Fcs x FRSU x FLT XFRT x FMI 

= 3200 x 0,98 x 1,05 x 1,00 x 0,79 x 0,95 x 1,02 x 1,41
 

C = 3599,14 smp/jam
 

6.1.2 Derajat kejenuhao 

Derajat kejenuhan (OS) adalah rasio arus lalu lintas total (Q) terhadap 

kapasitas (C). Oerajat kejenuhan diperoleh dan rumus : 

DS=Q/C 

Nilai arus lalu lintas (Q) diperoleh dan hasil perhitungan yang dapat 

dilihat pada formulir USIG-I baris 23 kolom 10 (Larnpiran IV-l sid IV-3). 

Sedangkan nilai kapasitas (C) diperoleh dari hasil perhitungan yang dapat dilihat 

pada formulir USIG-II kolom 28 (Lampiran V-I). NiJai derajat kejenuhan untuk 

tiap-tiap kondisi adalah : 

a.	 Kondisi 1 

DS=Q/C
 

= 3715,40 I 3371,40
 

DS = 1,10
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Nilai-nilai derajat kejenuhan dari tiap-tiap kondisi tersebut dimasukkan dalam 

formulir USIG-II pada kolom 31 (Lampiran V-I). 

6.1.3 Tundaan 

Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan yang diperlukan untuk 

melewati simpang dibandingkan terhadap situasi tanpa sirnpang. Tundaan terdiri 

dari tundaan Jalu lintas (DT) dan tundaan geometrik (DG). 

1.	 Tundaan laJu lintas simpang 

Tundaan lalu lintas sirnpang (DTI) ditentukan dengan menggunakan 

persamaan berikut ini : 

DTI = 2 + 8,2078 x DS - (1 - DS) x 2 untuk DS < 0,6 

DTI = 1,0504/ (0,2742 - 0,2042 x DS) - (l - DS) x 2 untuk DS > 0,6 

NiJai tundaan Jalu lintas sirnpang untuk tiap-tiap kondisi berturut-turut adalah : 

a.	 Kondisi 1
 

DTI = 1,0504/ (0,2742 - 0,2042 x DS) - (l - DS) x 2
 

= 1,0504 / (0,2742 - 0,2042 xI,10) - (l - 1,10) x 2
 

DTI = 21,39 det/smp
 

b.	 Kondisi 2
 

DTI = 1,0504/(0,2742-0,2042 x DS)-(l-DS) x 2
 

= 1,0504/ (0,2742 - 0,2042 x 0,72) - (1 - 0,72) x 2
 

DTI = 7,70 det/smp
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c.	 Kondisi 3
 

011 1,0504 I (0;2 742 0;2042 x DS) (I DS) x 1
 

= 1,0504 / (0,2742 - 0,2042 x 0,82) - (1 - 0,82) x 2
 

DTI = 9,48 detlsmp 

Nilai-nilai tundaan lalu lintas simpang dari tiap-tiap kondisi tersebut 

dimasukkan dalam fonnulir USIO-II kolom 32 (Lampiran V-I). 

2.	 Tundaan lalu lintas jalan utama 

Tundaan lalu lintas jalan utama (DTMA) ditentukan dengan menggunakan 

persamaan berikut ini : 

OTMA = 1,8 + 5,8234 x OS - (I - OS) x 1,8 untuk OS < 0,6 

DTMA = 1,05034/ (0,346 - 0,246 x OS) - (I - OS) x 1,8 untuk OS> 0,6 

Nilai tundaan Ialu lintas jalan utarna untuk tiap-tiap kondisi berturut-turut 

adalah: 

a.	 Kondisi 1
 

OTMA = 1,05034/ (0,346 - 0,246 x OS) - (1 - OS) x 1,8
 

= 1,05034/(0,346-0,246 x 1,10)-(1-1,10) x 1,8
 

OTMA = 14,11 det/smp
 

b.	 Kondisi 2
 

OTMA = 1,05034/ (0,346 - 0,246 x OS) - (I - OS) x 1,8
 

= 1,05034 / (0,346 - 0,246 x 0,72) - (1 - 0,72) x 1,8
 

DTMA = 5,72 det/smp
 

c.	 Kondisi 3
 

OTMA = 1,05034 / (0,346 - 0,246 x OS) - (1 - OS) x 1,8
 

= 1,05034 / (0,346 - 0,246 x 0,82) - (1 - 0,82) x 1,8
 

OTMA = 6,96 det/smp 

Nilai-nilai tundaan lalu lintas jalan utama dari tiap-tiap kondisi tersebut 

dimasukkan dalam fonnutir USIO-II kolom 33 (Lampiran V-I). 

3.	 Tundaan lalu lintasjalan minor 

Tundaan lalu lintas jalan minor (OTMI) ditentukan berdasarkan tundaan 

simpang (OTI) dan tundaanjalan utama (OTMA) dengan rnenggunakan rumus : 

DTMI = (QrOT x OTI - QMA x DTMA) / QMI 
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Nilai-nilai arus total (Qror) didapat dari perhitungan yang dapat dilihat pada 

fonnulir OSIG-I kolom 10 bans 23 (Lamprran 19-1 SJQ 19-3), arus jalan 

utama (QMA) dari formulir USIG-I kolom 10 baris 19 (Lampiran IV-1 sid IV

3), tundaan lalu lintas jalan utama (OTMA) dari formulir USIG-IJ kolom 33 dan 

arus jalan minor (QMI) dari fonnulir USIG-I kolom 10 baris 10 (Lampitan IV

1 sid IV-3). Nilai-nilai tundaan lalu lintas untuk tiap-tiap kondisi berturut-turut 

adalah sebagai berikut : 

a.	 Kondisi 1
 

OTMI =(Qror x OTI - QMA x OTMA) / QMl
 

= (3715,40 x 21,39 -3421,6 x 14,11) / 293,8
 

OTMI = 106,17 det/smp
 

b.	 Kondisi 2
 

OTMI = (Qror x OTt - QMA x OTMA) / QMI
 

= (2536,40 x 7,85 - 2326,5 x 5,83) / 209,9
 

OTMJ = 29,65 det/smp
 

c.	 Kondisi 3
 

OTMI = (Qror x OTI - QMA x OTMA) / QMJ
 

=(2936,80 x 9,69 - 2703,2 x 7,1 O) / 233,6
 

OTMJ = 38,64 det/smp 

Nilai-nilai tundaan lalu lintas jalan minor dari tiap-tiap kondisi tersebut 

dimasukkan dalam fonnulir USIG-II pada kolom 34 (Lampiran V-I). 

4.	 Tundaan geometrik simpang 

Tundaan geometrik simpang (DG) dihitung berdasarkan rumus : 

DG = (1 - OS) x (p-, x 6 + (1 - py) x 3} + OS x 4 untuk OS < 1,0 

DG = 4 untuk OS > 1,0 

Nilai derajat kejenuhan (OS) diperoleh dari formulir USIG-II kolom 31 

(Lampiran V-I) sedangkan nilai rasio belok total (py) diperoleh dari fonnulir 

USIG-I kolom II baris 23 (Lampiran IV-I sid IV-3). Nilai-nilai tundaan 

geometrik simpang untuk tiap-tiap kondisi adalah sebagai berikut : 

a.	 Kondisi I
 

DG = 4 det/smp (OS = I,IO)
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b.	 Kondisi2
 

DG - (l - DS) x (py x 6 + (l - py) x 3) + OS x 4
 

= (1 - 0,72) x (0,15 x 6 + (1 - 0,15) x 3) + 0,72 x 4
 

DG = 3,85 det/smp
 

c.	 Kondisi 3
 

DG = (1 - DS) x (py x 6 + (1 - py) x 3) + DS x 4
 

=(1-0,82) x (0,15 x 6+ (1-0,15) x 3) + 0,82 x 4
 

DG = 3,90 det/smp
 

Nilai-nilai tundaan geometrik simpang dari tiap-tiap kondisi tersebut
 
!. 

dimasukkan dalam fonnulir USIG-II daIam kolom 35 (Lampiran V-I). 

5.	 Tundaan simpang 

Tundaan simpang (D) merupakan penjumIahan dari tundaan lalu lintas 

simpang (DTl) dengan tundaan geometrik simpang (00). Tundaan lalu lintas 

simpang diperoleh dari hasil perhitungan pada formulir USIG-II kolom 32 

(Lampiran V-I) dan tundaan geometrik simpang diperoleh dari hasil 

perhitungan pada fonnulir USIG-II kolom 35 (Lampiran V-I). Nilai-niIai 

tundaan simpang untuk tiap-tiap kondisi adalah sebagai berikut : 

a.	 Kondisi 1
 

D=DTI +00
 

=21,39 +4
 

D = 25,39 det/smp
 

b.	 Kondisi 2
 

D=DTI +00
 

= 7,70 + 3,85
 

D = 11,55 det/smp
 

c.	 Kondisi 3
 

D=DTI +00
 

= 9,48 + 3,90
 

D = 13,38 det/smp
 

Nilai-nilai tundaan simpang dari tiap-tiap kondisi tersebut dimasukkan
 

kedalam fonnulir USIG-II pada kolom 36 (Lampiran V-I).
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6.1.4 Peluang antrian 

Rentang nilai peluang antrian ditentukan dengan menggunakan persamaan 

berikut ini : 

QPO,lo=47,71 x DS -24,68 x DS2 + 56,47 x DS3 untuk batas atas 

QPO,lo= 9,02 x DS + 20,66 x DS2 + 10,49 x DS3 untuk batas bawah 

Nilai derajat kejenuhan (OS) diperoleh dari hasil perhitungan pada 

fonnulir USIG-II kolom 31 (Lampiran V-I). Nilai peluang antrian untuk tiap-tiap 

kondisi adalah sebagai berikut : 

a.	 Kondisi I 

QP%=47,71 x 1,10-24,68 x 1,102 + 56,47 x 1,103 

= 97,78 % (batas atas) 

QP% = 9,02 x 1,10 + 20,66 x 1,102 + 10,49 x 1,103
 

= 48,88 % (hatas bawah)
 

b.	 Kondisi 2 

QP% = 47,71 x 0,72 - 24,68 x 0,722 + 56,47 x 0,723 

= 42,63 % (hatas atas) 

QP% = 9,02 x 0,72 + 20,66 x 0,722 + 10,49 x 0,723
 

= 21,12 % (batas bawah)
 

c.	 Kondisi 3 

QP% = 47,71 x 0,82 - 24,68 x 0,822 + 56,47 x 0,823 

= 53,66 % (batas atas) 

QP% = 9,02 x 0,82 + 20,66 x 0,822 + 10,49 x 0,823 

= 27,07 % (batas bawah) 

Nilai-nilai peluang antrian (QP%) dari tiap-tiap kondisi tersebut dimasukkan ke 

dalam fonnulir USIG-II pada kolom 37 (Lampiran V-I). 
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Hasil analisis kondisi operasional simpang di atas dapat dilihat pada tabel 

6.1 dan tabel 6.2 di bawah ini :
 

Tabel 6.1 Kapasitas teoritis simpang tahun 2004
 

Tanggal Periode 

Faktor penyesuaian kapasitas 
C 

(smpljam)Co 
(smp'"J8lI1) 

Fw FM Fcs FRSU FLT FRT FMI 

31105/04 06:30..()7:30 3200 0~8 1,05 1,00 0,75 0,94 1,03 1,41 3371,40 

01106/04 15:15-16:15 3200 0,98 1,05 1,00 0,78 0,95 1,02 1,41 3509,16 

05/06/04 15:15-16:15 3200 0,98 1,05 1,00 0,80 0,95 1,02 1.41 3599,14 

Sumber : HasH anaJisis, 2004 

Tabel 6.2 Derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian tahoo 2004 

Tanggal 

31/05104 

Periode 

06:30-07:30 

Q 

(smpljam) 

3715,40 

DS 

1,10 

DTI 
(dctI....p) 

21,39 

Tundaan rata-rata 

DMA OM. DG 

(<1..tl....p) (deL'smp) (de1l....p) 
- -

14,11 106.17 4 

D 
{dctlsmp} 

25,39 

QPO/O 

48.88  97.78 

01/06/04 15:15-16:15 2536,40 0,72 7,70 5,72 29,65 3,85 11,55 21,12-42,63 

05/06/04 15:15-16:15 2936,80 0,82 9,48 6,96 38,64 3,90 13,38 27.07 - 53.66 

Sumber : HasH anaIisis, 2004 

6.2 Pengaturan simpang 

Dari tabel 6.2 di atas, dapat dilihat bahwa derajat kejenuhan simpang yang 

terjadi pada hari Senin tanggal 31 Mei 2004 periode pagi hari (06:30-07:30) dan 

hari Sabtu tanggal 5 Juni 2004 periode sore hari (15:15-16:15) > 0,75. Hal ini 

menunjukkan bahwa kondisi operasional simpang tersebut rendah menurut MKJI 

1997. Untuk menurunkan nilai derajat kejenuhan dari simpang tersebut, maka 

dilakukan beberapa altematifpengaturan simpang. 

1.	 Perubahan geometrik pada jalan minor dan larangan belok kanan pada 

jalan minor. 

2.	 Perubahan geometrik pada jalan minor dan pemasangan lampu lalu !intas. 
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6.2.1 Perubahan geometrik pada jalan minor dan larangan belok kanan 

pada jalao minor 

Pada altematif pengaturan ini, Jalan Tanjung sebagai jalan minor 

dilebarkan seperti yang terlihat pada gambar 6.1, dan dilakukan pemberlakuan 

larangan belok kanan bagi kendaraan yang akan menuju kearah Solo dari jalan 

minor. Dengan adanya larangan belok kanan ini, maka lalu lintas yang akan 

menuju kearah Solo dari jalan minor dialihkan dengan jalan melakukan u-turn 

menuju bukaan median pada simpang 1alan Cangkringan yang berjarak ± 86,15 m 

dari simpang Jalan Tanjung. 

1,5 m 

B JLSOLO 

________ +- 9m --. _ 
1,5 m 

D 

_._._._._._._._._._._._._~~~_._._._._._.- 1,5 m 

7m 

JLTANJUNG 

Gamhar 6.1 Geometrik simpang setelah penanganan 

Keterangan : 

Bahujalan 

Altematif pengaturan ini dinamakan kondisi 4 dan data lalu lintas yang 

digunakan untuk penghitungan kondisi operasional simpang adalah data lalu lintas 

jam puncak han Senin, 31 Mei 2004 (kondisi I), karena lalu lintas pada waktu itu 

merupakan yang tertinggi selama dilakukan survei. 
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Nilai kapasitas dasar dan faktor-faktor penyesuaian untuk penghitungan 

kapasitas simpang pada kondisi 4 nilainya sarna dengan kondisi I, kecuali : 

1. Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) 

WI = (b + c /2 + d) / 3 

= (7 + 5 /2 + 7) / 3 

WI = 5,83 m 

Besarnya nilai faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) untuk. kondisi 4 adalah 

sebagai berikut : 

Fw = 0,62 + 0,0646 x WI 

= 0,62 + 0,0646 x 5,83 

Fw= 1,00 

Nilai WI dimasukkan dalam kolom 8 formulir USIG-Il (Lampiran V-2), dan 

nilai Fw dimasukkan dalam kolom 21 fonnulir USIG-II (Lampiran V-2). 

2. Faktorpenyesuaian belok kiri (FLT) 

Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) ditentukan dengan menggunakan 

persamaan 3.5, dengan memasukkan variabel rasio belok kiri (PLT)' Nilai rasio 

belok kiri diperoleh dari formulir USIG-I baris 20, kolom 11 (Lampiran IV-4). 

Untuk kondisi 4 rasio belok kiri adalah 0,10. Dengan nilai rasio belok kiri 

tersebut maka besarnya faktor penyesuaian belok kiri adalah : I 
FLT =0,84 + 1,61 x PLT I 

= 0,84 + 1,61 x 0,10 I 
FLT = 1,00 

Nilai faktor penyesuaian belok kiri ini dimasukkan dalam kolom 25 formulir 

USIG-II (Lampiran V-2). 

3. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) 

Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) ditentukan dengan menggunakan 

persamaan 3.6, dengan memasukkan variabel rasio belok kanan (PRT)' Nilai 

rasio belok kanan diperoleh dari dari formulir USIG-I baris 22, kolom 11 

(Lampiran IV-4). Untuk kondisi 4 rasio belok kanan adalah 0,02. Dengan nilai 

rasio belok kanan tersebut maka besamya faktor penyesuaian belok kanan 

adalah : 



61 

FRT = 1,09 - 0,922 x PRT 

= 1,09 - 0,922 x 0,02 

FRT = 1,07 

Nilai faktor penyesuaian belok kanan ini dimasukkan dalam kolom 26 fonnulir 

USIG-II (Lampiran V-2). 

Besarnya nilai kapasitas sesungguhnya setelah dilakukan perubahan 

geometrik dan larangan belok kanan pada jalan minor (kondisi 4) adalah : 

C = Co x Fw x FM x Fcs x FRSU x FLT x FRT x FMI 

= 3200 x 1,00 x 1,05 x 1,00 x 0,75 x 1,00 x 1,07 x 1,41 

C = 3801,92 smp/jam 

Derajat kejenuhan (OS) adalah rasio arus lalu lintas total (Q) terhadap 

kapasitas (C). Nilai derajat kejenuhan untuk koodisi 4 adaIah : 

OS=Q/C 

=3715,40/3801,92 

OS =0,98 

NiIai derajat kejenuhan kondisi 4 tersebut dimasukkan dalam fonnulir USIG-II 

pada koIom 31 (Lampiran V-2). 

Tundaan IaIu lintas simpang (DTI) uotuk kondisi 4 ditentukan dengan 

menggunakan persamaan 3.10, dan besarnya adaIah : 

DTI = 1,05041 (0,2742 - 0,2042 x OS) - (I - DS) x 2 

= 1,0504 I (0,2742 - 0,2042 x 0,98) - (1 - 0,98) x 2 

OTt = 14,14 detlsmp 

NiIai tundaan lalu Iintas simpang uotuk kondisi 4 dimasukkan dalam fonnuIir 

USIG-H kolom 32 (Lampiran V-2). 

Tundaan lalu Iintas jalan utama (DTMA) untuk kondisi 4 ditentukan dengan 

menggunakan persamaan 3.12, dan besarnya adaIah : 

DTMA = 1,05034 I (0,346 - 0,246 x OS) - (1 - OS) x 1,8 

= 1,05034 I (0,346 - 0,246 x 0,98) - (1 - 0,98) x 1,8 

OTMA = 9,97 detlsmp 

NiIai tundaan laIu Iintas jaIan utama untuk kondisi 4 dimasukkan daIam formuIir 

USIG-II koIom 33 (Lampiran V-2). 
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Tundaan lalu lintas jalan minor (DTMI) untuk: kondisi 4 dihitung 

berdasarkan fUOlUS :
 

DTMI = (QrOT x DTt- QMA x DTMA) / QMI
 

= (3715,40 x 14,14 - 3421,6 x 9,97) / 293,8 

DTMI = 62,70 det/smp 

Nilai tundaan lalu lintas jalan minor untuk kondisi 4 dimasukkan dalam formulir 

USIG-II kolom 34 (Lampiran V-2). 

Tundaan geometrik simpang (DO) untuk kondisi 4 dihitung berdasarkan 

rumus :
 

DO = (1 - DS) x (py x 6 + (1 - py) x 3) + OS x 4
 

=(1-0,98) x (0,12 x 6+ (1-0,12) x 3) + 0,98 x 4 

DO =3,99 det/smp 

Nilai tundaan geometrik simpang untuk kondisi 4 dimasukkan dalam fonnulir 

USIG-II kolom 35 (Lampiran V-2). 

Tundaan simpang (0) merupakan penjumlahan dari tundaan lalu lintas 

simpang (OTt) dengan tundaan geometrik simpang (DO). 

O=OTt +00 

= 14,14 + 3,99 

0= 18,13 det/smp 

Nilai tundaan simpang untuk kondisi 4 tersebut dimasukkan dalam fonnulir 

USIG-II kolom 36 (Lampiran V-2). 

Rentang nilai peluang antrian untuk kondisi 4 ditentukan dari perhitungan 

berikut ini : 

QPO/O = 47,71 x OS - 24,68 x OS2 + 56,47 x OS3 

= 47,71 x 0,98 - 24,68 x 0,982 + 56,47 x 0,983 

QPO/O = 76,20 % (batas atas) 

QP% = 9,02 x OS + 20,66 x OS2 + 10,49 x OS3 

= 9,02 x 0,98 + 20,66 x 0,982 + 10,49 x 0,983 

QPO/O = 38,55 % (hatas bawah)
 

Nilai peluang antrian untuk kondisi 4 dimasukkan dalam fonnulir USIG-II kolom
 

37 (Lampiran V-2).
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6.2.2 Perubahan geometrik pada jalan minoT dan pemasangan lampu lalu 

liotas 

Altematif ini sebagai usaha untuk mengatasi masalah pada simpang yang 

berupa arus laiu lintas yang tidak. teratur dan rawan kecelakaan lalu lintas dengan 

melebarkan jalan minor dan pemasangan lampu lalu lintas. Data dari Kantor 

Kepolisiaan Sektor Kalasan menunjukkan bahwa, pada daerah simpang dari bulan 

Januari 2003 sampai bulan Juni 2004 tercatat terjadi 22 kecelakaan laiu lintas. 

Belok kiri langsung (LTOR) di tiap-tiap kaki simpang tidak dibenarkan 

dalam perancangan ini, mengingat lebar kaki simpang yang kecil sehingga tidak 

memungkinkan uotuk belok kiri langsung. Pengaturan lampu lalu lintas pada 

perancangan ini dilakukan dengan 2 rase. Untuk keperluan analisis perancangan 

simpang bersinyal dengan 2 rase digunakan data lalu lintas jam puncak hari Senin, 

31 Mei 2004. 

1.	 Arus jenuh (S) 

Arus jenuh (S) adalah perkalian antara arus jenuh dasar (So) dan faktor 

penyesuaian (F). 

S = So x Fcs x FSF x FG x Fp x FRT x FLT 

a.	 Arus jenuh dasar (So) 

Pendekat B-ST dan pendekat D merupakan pendekat tipe P (arus 

terlindung), maka besamya nilai arus jenuh dasar dihitung dengan 

menggunakan persamaan 3.25. 

So = 600 x We smp/jarn hijau . 

•	 Pendekat B-ST .
 

So = 600 x We smp/jam hijau
 

=600 x 4
 

So = 2400 smp/jam hijau
 

•	 Pendekat D
 

So = 600 x We smp/jam hijau
 

= 600 X 7
 

So = 4200 smp/jam hijau
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Pendekat B-RT dan pendekat C merupakan pendekat tipe 0 (arns terlawan) 

tanpa lajur belok kanan terpisah, maka besarnya nila arus jenuh dasar 

ditentukan dengan menggunakan gambar 3.7. 

•	 Pendekat B-RT 

QRT = 63,5 smp/jam, QRTo = 127,5 smp/jam dan We = 3 m, maka dan 

gambar 3.7 diperoleh nilai So = 1420 smp/jam hijau. 

•	 PendekatC 

QRT = 127,5 smp/jam, QRTO = 63,5 smp/jam dan We = 3,5. Dari gambar 

3.7 diperoleh S3 = 1580 dan S4 = 2040, nilai S3,5 dihitung dengan 

interpolasi. 

S3.5 = (3,5 - 3) X (S4 - S3) + S3 

='0,5 X (2040 - 1580) + 1580
 

= 1810 smp/jam hijau
 

b.	 Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs) 

Nilai faktor penyesuaian ukuran kota tergantung dari jumlah penduduk dari 

sebuah kota. Jumlah penduduk Kabupaten Sleman pada pertengahan tahun 

2003 adalah 880109 jiwa. Dengan menggunakan tabel 3.15, maka diperoleh 

nilai faktor penyesuaian ukuran kota sebesar 1,00 dengan j umlah pt:nduduk 

1,0 - 3,0 juta jiwa agar diperoleh hasil analisis yang lebih aman. 

c.	 Faklor pcnycsuaian hambatan samping (Fsi-) 

Lingkungan jalan pada simpang diklasifikasikan ke dalam lingkungan jalan 

komersial. 

•	 Pendekat B-ST 

Pendekat dengan tipe terlindung, dengan hambatan samping tinggi dan 

rasio UM / MV sebesar 0,01 maka dari tabel 3.16 diperoleh nilai faktor 

penyesuaian hambatan samping adalah 0,926. 

•	 Pendekat B-RT 

Pendekat dengan tipe terlawan, dengan hambatan samping tinggi dan rasio 

UM / MY sebesar 0,125 maka diperoleh nilai faktor penyesuaian 

hambatan samping sebesar 0,815. 

I 
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• PendekatD 

Pendekat dengan tipe terlindung, dengan hambatan samping tinggi dan 

rasio UM I MY sebesar 0,274 maka diperoleh nilai faktor penyesuaian 

hambatan samping sebesar 0,81. 

• PendekatC 

Pendekat dengan tipe terlawan, dengan hambatan samping rendah dan 

rasio UM I MY sebesar 0, I05 maka diperoleh nilai faktor penyesuaian 

hambatan samping sebesar 0,855. 

d. Faktor penyesuaian kelandaian (FG) 

Dengan menggunakan gambar 3.8, maka diperoleh nilai faktor kelandaian 

untuk setiap pendekat yang besamya adalah 1,0. 

e. Faktor penyesuaian parkir (Fp) 

Faktor penyesuaian parkir untuk setiap pendekat ditentukan sebesar 1,0 agar 

diperoleh basil analisis yang lebih aman. 

f. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) 

Faktor penyesuaian belok kanan untuk masing-masing pendekat ditentukan 

sebesar 1,0 dengan menggunakan persamaan 3.27. Hanya untuk pendekat tipe 

P, tanpa median, jalan dua arah dan lebar efektifditentukan oleh lebar masuk. 

g. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 

Faktor penyesuaian belok kiri ditentukan dengan menggunakan persamaan 

3.28. Hanya untuk pendekat tipe P tanpa LTOR dan. Untuk masing-masing 

pendekat ditentukan sebesar 1,0 kecuali pendekat D. 

FLT = 1,0 - PLT x 0,16 

= 1,0-0,037 x 0,16 

=0,99 

Dengan mengunakan nilai arus jenuh dasar dan faktor-faktor penyesuaian di atas 

maka nilai arus jenuh untuk masing-masing pendekat adalah : 

a. Pendekat B-ST 

S = So x Fcs x FSF x FG x Fp x FRT x FLT 

= 4200 x 1,00 x 0,926 x 1,00 x 1,00 x 1,00 x 1,00 

= 2222,40 smp/jam hijau 
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b. Pendekat B-RT 

S = So x Fcs x FSF x FG x Fp x FRT x FLT
 

= 1420 x 1,00 x 0,815 x 1,00 x 1,00 x 1,00 x 1,00
 

= 1157,30 smp/jam hijau
 

c.	 Pendekat D
 

S = So x Fcs x FSF x FG x Fp x FRT x FLT
 

= 4200 x 1,00 x 0,810 x 1,00 x 1,00 x 1,00 x 0,99
 

= 3381,59 smp/jam hijau
 

d.	 Pendekat C
 

S = So x Fcs x FSF x FG x Fp X FRT X FLT
 

= 1810 x 1,00 x 0,855 x 1,00 x 1,00 x 1,00 x 1,00
 

= 1547,55 smp/jam
 

Nilai-nilai arus jenuh di atas dimasukkan dalam kolom 17, fonnulir SIG-IV 

(Lampiran VI-4). 

2.	 Kapasitas dan derajat kejenuhan 

Kapasitas (C) diperoleh dan perkalian antara arus jenuh (S) dengan rasio hijau
 

(g / c).
 

C=Sxg/c
 

Sedangkan derajat kejenuhan diperoleh dari rasio antara arus lalu lintas (Q)
 

dengan kapasitas (C).
 

DS=Q/C
 

Nilai kapasitas dan derajat kejenuhan untuk masing-masing pendekat adalah :
 

a.	 Pendekat B-ST
 

C=S x g/c
 

= 2222,40 x 52,50/79
 

= 1476,94
 

DS=Q/C
 

= 709,20 /1476,94
 

=0,48
 

I· 
i . 
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b.	 Pendekat B-RT 

C=Sxg/c
 

= 1157,30 x 14,94/79
 

= 218,79 smp/jam
 

DS=Q/C 

= 63,50 1218,79
 

=0,29
 

c.	 Pendekat D 

C=Sxg/c
 

= 3381,59 x 52,50/79
 

= 2247,29 smp/jam
 

DS=Q/C 

= 1870,40 I 2247,29
 

= 0,83
 

d.	 Pendekat C 

C=Sxg/c
 

= 1547,55 x 14,94/79
 

= 292,57 smp/jam
 

DS=Q/C 

= 243,50 1292,57 

= 0,83 

Nilai kapasitas dan derajat kejenuhan untuk masing-masing pendekat diatas 

dimasukkan dalam kolom 22 dan kolom 23 formulir SIG-IV (Lampiran VI-4). 

3.	 Panjang antrian (QL) 

Panjang antrian diperoleh dengan mengalikan NQMAX dengan luas rata-rata 

yang dipergunakan per smp (20 m2
) kemudian dibagi dengan lebar masuk. 

NQMAX X 20 (meter) QL= 
Wenrry 

NQMAX diperoleh dari gambar 3.9 yang merupakan grafik hubungan antara
 

panjang antrian rata-rata NQ dengan pembebanan POL (%).
 

NQ =NQI + NOz, dengan :
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NQI 112j x e x [tDs -1)+ i(tls -If + 8 x (D~ - 0,5~, jib DS > 1l,5 

NQt =0, jika DS :5 0,5
 

I-GR Q

NQ2= ex x-

I-GRxDS 3600 

Besamya panjang antrian (QL) pada tiap-tiap pendekat dapat dilihat pada 

perhitungan berikut ini : 

a.	 Pendekat B-ST
 

DS = 0,48. maka NQt = 0
 

NQ2 = 79 x 1- 0,66 x 709,20
 
1- 0,66 x 0,48 3600
 

NQ2 = 7,75 smp
 

NQ=NQt +NQ2
 

=0+7,75 

NQ=7,75 smp 

N<MAx = 13 smp. ditentukan dari gambar 3.9. 

QL= 13x20 
4 

QL=65rn 

b.	 Pendekat B-RT
 

DS = 0,29, maka NQt = 0
 

- 79 1-0,19 63.50NQ2- x x- 
I- 0,19 x 0.29 3600
 

NQ2 = 1,19 smp
 

NQ=NQI +NQ2
 

=0+ 1,19
 

NQ= 1,19 smp
 

NQMAX = 3 smp. dari gambar 3.9.
 

QL= 3x20
 
3
i 

I 
:1 

QL=20m 
:1 

'I 

I 
:\ 
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c. Pendekat D 

NQ. =0,25 x 2247,29 x [(0,83 -1) + 

NQI = 1,92 smp 

NCb = 79 x 1- 0,66 x 1870,40 
- 1- 0,66 x 0,83 3600 

NQz = 30,86 smp 

NQ=NQI +NQz 

= 1,92 + 30,86 

NQ = 32,78 smp 

.' NQMAX = 46 smp, dari gambar 3.9. 

QL= 46x20 
7 

QL= 131,43 m 

d. Pendekat C 

NQI = 0,25 x 292,57 x [(0,83 -1)+ 

NQI = 1,81 smp 

N<b = 79x 1- 0,19 x 243,50
 
1- 0,19 x 0,83 3600
 

NQz = 5,14 smp 

NQ=NQI +NQz 

= 1,81 + 5,14 

.NQ = 6,95 smp 

NQMAX = 12 smp, ditentukan dari gambar 3.9. 
'I 

QL = 12x20
 
3,5
 

QL =68,57 m 

Nilai panjang antrian (QL) diatas dimasukkan dalam kolom 10 fonnulir SIG-V 

kolom 10 (Lampiran VI-5). 

. 1 
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4. Tundaan 

Tundaan rata-rata (D) merupakan penjumJahan dari tundaan lalu lintas rata


rata (Dn dengan tundaan geometri rata-rata (DG).
 

D = DT + DG, dengan :
 

0,5x(1-GR)2 NQ1 x 3600 
DT =cx +--'-'----- 

(1-GRxDS) C 

DGj = (1 - Psv) x py x 6 + (Psv x 4)
 

Besamya tundaan rata-rata tiap pendekat dapat dilihat pada perhitungan
 

berikut ini :
 

a. Pendekat B-ST 

DT:::79x 0,5x(1-0,66)2 + Ox 3600
 
(1- 0,66 x 0,48) 1476,94
 

DT = 6,68 detlsrnp
 

DGj =(1-0,78) x 0 x 6 + (0,78 x 4)
 

DGj = 3,12 detlsmp
 

D=DT+DG
 

= 6,68 + 3,12
 

D = 9,8 detlsmp
 

b. Pendekat B-RT 

DT = 79x 0,5 x (1-0,19)2 + Ox 3600
 
(I-0,19x 0,29) 218,79
 

DT"'" 27,43 detlsmp
 

DGj = (1-0,78) x 1 x 6 + (0,78 x 4)
 

DGj = 4,44 detlsmp
 

D=DT+OO
 

= 27,43 + 4,44
 

D = 3 I,87 detlsrnp
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c. Pendekat D 

DT=79x O,5x(I-0,66)2 + 1,92 x 3600
 
(1-0,66xO,83) 2247,29
 

DT = 13,17 det/smp
 

DGj=(l-0,78) x 0,037 x 6+(0,78 x 4)
 

DGj = 3,17 det/smp
 

D=DT+DG
 

=13,17+3,17
 

D = 16,34 det/smp
 

d. Pendekat C 

DT=79x 0,5x(I-0,19)2 + 1,81x3600
 
(1-0,19xO,83) 292,57
 

DT = 53,04 det/smp
 

DGj = (1 - 0,78) x 1 x 6 + (0,78 x 4)
 

DGj = 4,44 det/smp
 

D=DT+DG
 

= 53,04 + 4,44 

D = 57,48 det/smp 

Nilai-niJai tundaan rata-rata (D) hasil perhitungan diatas dimasukkan dalam kolom 

15 formulir SIG-V (Lampiran VI-5). 

....~ 

L 
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KESIMPULAN DAN SARAN 

7.1 Kesimpulan 

Setelah dilakukan analisis kondisi operasional simpang J1. Solo .Ian 13 

berdasarkan data yang diperoleh dari hasil survei di lapangan, dapat diambil 

kesimpulan. 

1.	 Volume simpang tertinggi terjadi pada hari Senin, 31 Mei 2004 pada jam 

06:30 - 07:30 dengan jumlah kendaraan yang melewati simpang sebanyak 

5286 kendaraan. 

2.	 Hasil analisis kondisi operasional simpang menunjukkan bahwa pada jam 

puncak hari Senin menghasilkan OS I,10 dan hari Sabtu menghasilkan OS 

0,82. Hal itu menunjukkan bahwa pada hari Senin dan Sabtu, simpang 

mempunyai kondisi operasional simpang yang rendah. Oleh karena itu perlu 

dilakukan pengaturan terhadap simpang guna meningkatkan kondisi 

operasional dari simpang tersebut. 

3.	 Untuk meningkatkan kondisi operasional dari simpang yang diteliti, maka 

diperlukan beberapa altematif pengaturan dengan mengunakan data lalu lintas 

jam puncak han Senin 31 Mei 2004. Altematif pertama dilakukan pelebaran 

jalan minor dan larangan belok kanan pada jalan minor. Analisis kondisi 

operasional simpang setelah dilakukan pelebaran jalan minor dan larangan 

belok kanan pada jalan minor dengan menggunakan data jam puncak hari 

Senin menghasilkan DS 0,98. Altematif kedua dilakukan pelebaran jalan 

minor dan pemasangan lampu lalu lintas dengan pengaturan 2 fase. Altematif 

ini menghasilkan OS untuk pendekat C 0,83, OS untuk pendekat B-ST 0,48, 

OS untuk pendekat B-RT 0,29 dan DS untuk pendekat D 0,83. Dari kedua 

altematif pengaturan simpang tersebut, walaupun derajat kejenuhan tidak 

dapat diturunkan hingga < 0,75 namun secara umum kondisi operasional dari 

simpang dapat ditingkatkan setelah dilakukan pengaturan simpang. 
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Saran 

Untuk mengatasi permasalahan yang teIjadi pada simpang tersebu~ 

sebaiknya dilakukan pelebaran jalan minor dan pernasangan lampu lalu lintas. Hal 

ini dimaksudkan untuk mengurangi konflik yang terjadi pada simpang sehingga 

dapat menurunkan jumlah kecelakaan yang teIjadi pada simpang yang disebabkan 

oleh tabrakan antara kendaraan-kendaraan yang berlawanan arah. Pemasangan 

lampu lalu lintas juga dimaksudkan untuk mempennudah menyeberangi jalan 

utama bagi kendaraan dan pejalan kaki dari jalan minor. 



DAFTAR PUSTAKA
 

Anonim, 1997, Manual Kapasitas Jalan Indonesia, Direktorat Jenderal 

Binamarga Indonesia - Departemen PekeIjaan Umum. 

Hobbs, F. D., 1995, Perencanaan dan Teknik Lalu Lintas, Edisi ke-2 

(terjemahan), Gadjah Mada University Press, Yogyakarta. 

'j	 Munawar, Ahmad, 2004, Manajemen Lain Lintas Perkotaan, Beta Offset, 

Jogjakarta. 

Novianto, 1999, Analisis Kinerja Pada Simpang Tiga Tak Bersinyal Jalan 

Kalinrang - Jalan Empat Lima di Kota Jogjakarta, Tugas Akhir (tidak 

dipublikasikan), Jurusan Teknik Sipil Fakultas Teknik, Universitas Gadjah Mada, 

Jogjakarta. 

Oglesby, C.H., Hicks, R.G., 1982, Teknik Jalan Raya, Edisi ke-4 (teIjemahan), 

Erlangga, Jakarta. 

Salter, R. J., 1976, Highway Tramc Analysis and Design, Mac Mian, London, 

United Kingdom. 

Wohl, M., Martin, B. V" 1967, Traffic System Analysis, McGraw-Hill Inc., 

USA. 



Lampiran II-I 

Data Hasil Survei Arus Lalu Liotas 

Pendekat D (Solo - Jogja) 

. Hari : Senin 
Tamzi!al : 31 - 05 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST (kend) RT (kend) 

Me LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM_.---
06:15-06:30 9 3 - 1 266 93 8 20 
06:30-06:45 16 4 - 2 612 111 12 32 
06:45-07:00 18 17 - 6 412 412 18 168 
07:00-07:15 24 16 1 4 423 424 21 364 
07:15-07:30 22 13 - 4 388 389 26 345 
07:30-07:45 19 9 - 5 213 214 18 68 
07:45-08:00 15 7 

--- . 

-
.._

5 199 135 16 53 
08:00-08: 15 13 5 - 3 161 113 13 49 

15:00-15:15 26 3 - 1 146 80 7 2 
15:15-15:30 29 7 - - 163 89 10 6 
15:30-15:45 35 7 1 - 123 124 13 5 
15:45-16:00 35 6 - 2 105 122 20 5 
16:00-16: 15 28 5 - 4 90 120 18 6 
16:15-16:30 27 6 - - 86 109 17 3 
16:30-16:45 28 4 - 3 78 108 17 4 
16:45-17:00 23 3 - - 79 104 16 3 

L 



Lampiran B-2 

pendekat C (,II Tanjugg) 

Han : Senin 
Tanl:!!!al : 3 I - 05 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST(kend) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM 
06: 15-06:30 27 3 1 3 36 3 - -
06:30-06:45 61 4 - 7 64 7 - -
06:45-07:00 82 5 - 10 81 5 - 4 
07:00-07:15 51 3 - 7 68 4 1 7 
07:15-07:30 51 6 - 19 45 7 - 3 
07:30-07:45 19 3 - 3 24 3 - -
07:45-08:00 38 3 - 6 31 6 - 5 
08:00-08:15 20 3 - 2 38 4 - 6 

15:00-15:15 10 5 - - 27 3 - 1 
15:15-15:30 9 - - 2 36 5 - 4 
15:30-15:45 18 8 1 12 39 9 - 11 
15:45-16:00 28 2 - 4 61 5 - 2 
16:00-16:15 39 9 - 6 66 8 - 17 
16:15-16:30 21 7 - 4 33 6 I 10 
16:30-16:45 19 6 1 5 28 6 - 8 
16:45-17:00 16 5 - 8 17 5 - 7 

Pendekat B (Jogja - Solo) 

Hari : Senin 
Tane:e:al 31 - 05 - 2004 

Waktu 
LT (kend) ST (k~nd) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM Me LV HV UM 
06:15-06:30 78 45 10 2 21 5 - 1 
06:30-06:45 127 68 18 1 30 6 - 4 
06:45-07:00 156 134 12 1 22 4 1 4 
07:00-07:15 184 157 19 5 27 4 - 5 
07:15-07:30 177 133 19 5 29 5 - 3 
07:30-07:45 182 94 16 4 20 6 1 3 
07:45-08:00 168 89 17 4 18 3 - 2 
08:00-08:15 161 88 17 2 19 "'l 

:> - 2 

15:00-15:15 80 104 16 27 21 3 - 4 
15: 15-15:30 105 143 19 63 22 4 I 3 
15:30-15:45 135 169 26 107 21 6 - -
15:45-16:00 152 132 25 144 22 3 - 5 
16:00-16:15 166 110 26 197 30 7 - 2 
16:15-16:30 133 108 20 88 32 6 I 4 
16:30-16:45 110 94 19 71 19 5 - 8 
16:45-17:00 108 89 19 46 16 4 - 10 

,-, 



Lampiran 11-3 

J?egdekat D (Solo - Iogja) 

Hari : SeIasa 
Tan1!!!al 01- 06 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST (kend) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM 
06:15-06:30 14 3 - .', 3 76 40 13 13 
06:30-06:45 26 11 - 5 135 64 12 44 
06:45-07:00 28 8 1 3 211 156 26 159 
07:00-07:15 25 10 - 3 202 171 27 279 
07:15-07:30 20 5 - 4 181 122 24 280 
07:30-07:45 18 6 - 4 176 83 22 89 
07:45-08:00 18 4 1 2 161 77 19 57 
08:00-08:15 17 4 - 3 133 73 20 39 

15:00-15:15 23 7 - 3 76 70 19 3 
15:15-15:30 34 11 - 2 90 89 22 8 
15:30-15:45 30 16 2 5 164 135 20 4 
15:45-16:00 28 14 - 6 93 129 18 5 
16:00-16:15 26 10 1 3 124 90 19 3 
16:15-16:30 17 8 - 4 90 86 19 1 
16:30-16:45 18 4 - 2 75 81 26 4 
16:45-17:00 18 3 - 2 67 82 22 2 

Pendekat C (JI Tanjung) 

Han : Selasa 
Tan1!!!al : 01 - 06 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST (kend) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM 
06:15-06:30 9 3 - 5 17 2 - 3 
06:30-06:45 59 3 - 6 81 4 - 3 
06:45-07:00 59 4 - 8 83 5 - 6 
07:00-07:15 51 6 - 4 47 7 1 9 
07:15-07:30 45 5 - 10 36 7 - 7 
07:30-07:45 37 3 - 6 31 4 - 5 
07:45-08:00 23 3 - 3 26 5 - 4 
08:00-08: 15 19 4 - 3 22 5 - 3 

15:00-15:15 8 4 - 2 15 3 - 2 
15: 15-15:30 16 4 - 1 43 6 - 4 
15:30-15:45 21 7 2 2 55 8 1 5 
15:45-16:00 14 6 - - 63 11 - 5 
16:00-16:15 31 11 - 3 51 6 - 7 
16: 15-16:30 19 5 1 2 49 4 - 4 
16:30-16:45 28 3 - 1 43 9 1 4 
16:45-17:00 31 3 - 3 41 10 - 3 



Lampiran 11-4 

Peadekat B (Iogja - Solo) 

Hari : Selasa 
Tane:l!al : 01 - 06 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST (kend) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM 
06:15-06:30 85 55 10 2 10 2 - -
06:30-06:45 277 70 12 4 11 4 - 3 
06:45-07:00 281 85 12 3 26 3 - 1 
07:00-07:15 202 98 16 3 30 3 - 3 
07:15-07:30 214 117 17 5 25 5 - 6 
07:30-07:45 201 110 17 6 21 6 - 4 
07:45-08:00 200 92 17 2 18 2 - 4 
08:00-08: 15 187 87 16 2 18 2 - 3 

15:00-15:15 77 254 24 26 21 5 - ] 

15:15-15:30 155 185 26 54 21 3 - 6 
15:30-15:45 287 207 25 104 18 4 1 -
15:45-16:00 244 201 25 135 18 4 - 2 
16:00-16:15 212 214 16 204 18 6 - 3 
16:15-16:30 201 156 10 83 17 5 - 3 
16:30-16:45 196 145 11 56 16 5 - 3 
16:45-17:00 170 111 9 55 14 4 - 4 

1
,

__ 



Lampiran II-5 

PeRdekat D (Solo· Jogja) 

Hari : Sabtu 
Tamz{!al : 05 - 06 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST(kend) RT(kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM 
06: 15-06:30 5 2 - 1 93 42 5 10 
06:30-06:45 11 9 - 4 143 66 10 52 
06:45-07:00 22 13 2 6 213 167 12 147 
07:00-07:15 23 5 - 3 217 182 20 224 
07:15-07:30 19 3 1 3 172 124 17 227 
07:30-07:45 20 2 - 4 188 81 17 178 
07:45-08:00 20 3 - 2 165 76 18 62 
08:00-08:15 18 - - 2 136 73 17 44 

15:00-15:15 17 9 - 3 86 126 16 4 
15:15-15:30 33 13 - 1 100 134 19 5 
15:30-15:45 26 17 2 5 155 189 25 7 
15:45-16:00 20 16 1 3 137 202 28 3 
16:00-16:15 29 13 - 2 114 198 22 4 
16:15-16:30 28 10 - 3 90 111 16 1 
16:30-16:45 20 11 - 4 83 93 18 2 
16:45-17:00 18 9 - 2 80 88 19 3 

Pendekat C (JI Tanjung) 

Han : Sabtu 
Tamze:al : 05 - 06 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST (kend) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM Me LV BV UM 
06: 15-06:30 10 - - 5 21 3 - 5 
06:30-06:45 74 2 - 5 97 5 - 7 
06:45-07:00 62 4 - 9 123 5 - 7 
07:00-07:15 62 7 - 5 91 7 - 10 
07:15-07:30 54 4 - 13 51 8 - 6 
07:30-07:45 39 3 1 8 49 6 - 5 
07:45-08:00 26 4 - 5 28 4 - 5 
08:00-08:15 23 4 - 3 27 5 1 4 

15:00-15:15 8 3 - 1 16 4 - 1 
15:15-15:30 12 7 1 - 56 5 - 4 
15:30-15:45 23 6 - 2 60 12 - 10 
15:45-16:00 13 5 1 - 62 13 - 6 
16:00-16:15 34 13 - 4 64 8 - 9 
16:15-16:30 17 3 - 2 44 3 - 1 
16:30-16:45 31 3 - 1 62 7 - 4 
16:45-17:00 39 3 - 3 42 11 2 6 

"" 

j 



Lampiran 11-6 

Peudekat B (Iogja - Solo) 

Hari : Sabtu 
Tan22al : 05 - 06 - 2004 

Waktu 
LT(kend) ST (kend) RT (kend) 

MC LV HV UM MC LV HV UM MC LV HV UM 
06:15-06:30 92 57 6 2 11 3 - -
06:30-06:45 288 73 12 5 12 4 - 3 
06:45-07:00 292 87 16 2 30 2 - 2 
07:00-07:15 206 100 20 4 36 4 1 4 
07:15-07:30 217 127 15 6 30 2 - 5 
07:30-07:45 214 107 16 7 27 3 - 7 
07:45-08:00 204 93 18 3 25 3 - 8 
08:00-08:15 191 90 16 2 20 2 - 9 

15:00-15:15 80 258 25 27 24 8 - 2 
15:15-15:30 158 187 32 56 20 8 1 6 
15:30-15:45 291 209 36 103 30 5 - -
15:45-16:00 246 203 28 138 20 5 - 2 
16:00-16:15 214 216 10 206 39 7 - 4 
16:15-16:30 204 158 12 87 20 5 - 3 
16:30-16:45 198 147 8 62 17 6 - 3 
16:45-17:00 171 113 8 57 13 5 - 2 

I 
:1 

'I , 
L 



Lampiran III-l 

Data Volume Lalu Liotas Tia,e Jam 

Data lalu liotas Seoio. 31 - 05 - 2004 Dukul 06:15 - 07:1

Jenis 
kendaraan 

Pendekat 
Total 
(kend) 

Q 
(~mp/jam)

D C B 
LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

MC 67 1713 221 249 545 100 2895 

3143,1LV 40 1040 15 19 404 19 1537 
HV I 59 I I 59 I 122 
UM 13 584 27 II 9 14 658 

Data lalu liotas Seoio. 31 - 05 - 2004 Dukul 06:30 - 07:30 

Jenis 
kendaraan 

LT 
D 

ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 80 1835 245 258 644 108 3170 
LV 
HV 

50 
1 

1336 
77 

18 
0 

23 
I 

492 
68 

19 
1 

1938 
148 3715.4 

UM 16 909 43 14 12 16 1010 

D lalu r Seoin. 31 - 05 - 2004 Dukul 06:45 - 07:45 

Jenis 
kendaraan 

LT 
0 

ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 83 1436 203 218 699 98 2737 
LV 
HV 

55 
I 

1439 
83 

17 
0 

19 
I 

518 
66 

19 
2 

2067 
153 

3634,4 

UM 19 945 39 14 15 15 1047 

Data lalu liotas Seoin. 31 - 05 - 2004 Dukul 07:00 - 08:00 

Jenis 
kendaraan 

LT 
0 

ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 80 1223 159 168 711 94 2435 
LV 
BV 

45 
I 

1162 
81 

15 
0 

20 
I 

473 
71 

18 
I 

1733 
155 

3152 

UM 18 830 35 15 18 13 929 

Data lalu r Senin. 31- 05 - 2004 Dukul 07:15 - 08:15 

Jenis 
kendaraan 

LT 
0 

ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 69 961 128 138 688 86 2070 
LV 
HV 

34 
0 

851 
73 

15 
0 

20 
0 

404 
69 

17 
I 

1341 
143 

2561,9 

UM 17 515 30 14 15 10 601 



I 

Lampiran 111-2 

Data lain 

Jenis 
kendaraan 

Me 
LV 
HV 
UM 

inta~ Senin. 31 - 05 - 2004 Duku115:00 - 16:00 
Pendekat 

D C B 
LT S1' RT LT ST RT LT S1' RT 
123 537 65 163 472 86 
23 415 15 22 548 16 

I 50 1 0 86 I 
3 18 18 18 341 12 

Total 
(kend) 

1446 
1039 

139 
410 

Q 
(smp/jam) 

1942,7 

I 
I 

! 

Data lalu r-- Senio. 31 - 05 - 200 ku115:15 w 16:15 

Jenis 
kendaraan 

LT 
D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 
S1' RT 

Total 
(kcnd) 

Q 
(smp/jam) 

MC 125 481 94 202 558 95 1555 
LV 
HV 

25 
I 

455 
61 

19 
1 

27 
0 

554 
96 

20 
1 

1100 
160 

2085,5 

UM 6 22 24 34 511 10 607 

Data lalu r-- - 30 - 16:30 Senio.31 - 05 - 200 .....--- ... ---

Jenis 
kendaraan 

LT 
D 
S1' RT 

Pendekat 
C 

LT ST R1' LT 
B 
S1' RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 123 404 106 199 586 105 1523 
LV 
HV 

24 
I 

475 
68 

26 
1 

28 
I 

519 
97 

22 
1 

1094 
169 

2075,2 

UM 6 19 26 40 536 11 638 

Data lalu r- - - - - 4Senin.31 - 05 - 2 ..... " .....- .. _-- -_. - 6:4-  - ---
Pendekal

Jt:nis - --_. Total QD C B
kendaraan (kend) (smp/jam)

LT ST RT LT S1' R1' LT S1' RT 
~ -

MC 116 359 107 188 561 103 1434 
LV 21 459 24 25 444 21 994 1925,5
HV 0 72 1 I 90 1 165 
UM 9 18 19 37 500 19 602 

Data lalu liotas Senin. 31 - 05 - 2004 Duku116:00 - 17:00 

Jenis 
kendaraan 

L1' 
D 
S1' RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT L1' 
B 

S1' RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 106 333 95 144 517 97 1292 
LV 
HV 

18 
0 

441 
68 

27 
I 

25 
I 

401 
84 

22 
I 

934 
155 

1781,5 

UM 7 16 23 42 402 24 514 



Lampiran 1II-3 

nata lal.. lint.as C" _I 01 - 06 - 2004 nukul 06:15 - 07:15 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 
ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 93 624 178 228 845 77 2045 
LV 
HV 

32 
1 

431 
78 

16 
0 

18 
1 

308 
50 

8 
0 

813 
130 

2004,5 

UM 14 495 23 21 12 7 572 

Data lalu r Selasa. 01 - 06 - 2004 Dukul 06:30 - 07:30 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 
ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 99 729 214 247 974 92 2355 
LV 
HV 

34 
1 

513 
89 

18 
0 

23 
1 

370 
~7 

8 
0 

966 
148 

2335,9 

UM 15 762 28 25 15 13- ~--

858 

Data lalu liotas Sel 01 - 06 - 2004 Dukul 06:45 - 07:45 --- -7 

Jenis 
~cndekat Total QD C B

kendaraan (kend) (smp/jam)
LT ST RT LT ST RT LT ST RT 

MC 91 770 192 197 898 102 2250 
LV 29 532 18 23 410 10 1022 2358,9HV 1 99 0 1 62 0 163 
UM 14 807 28 27 17 14 907-

Data lalu r - Sel- , 01 - 06 - 2004 Dukul 07:00 - 08:00 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 
ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 81 720 156 140 817 94 2008 
LV 
HV 

25 
1 

453 
92 

17 
0 

23 
I 

417 
67 

10 
0 

945 
161 

2158,3 

UM 13 705 23 25 16 17 799 

Data lalu liotas Sel 01 - 06 - 2004 Dukul 07:15 - 08:15 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 
ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 73 651 124 115 802 82 1847 
LV 
HV 

19 
1 

355 
85 

15 
0 

21 
0 

406 
67 

II 
0 

827 
153 

1949,4 

UM 13 465 22 19 15 17 551 



Lampiran 111-4 

n""f-"" 1",,1.. linf-",,~ ~ • 

. 
Jems I D 
kendaraan LT I ST 

Rl 

I RT 

_ 06  2004 nllk1l115:00  16:00 

Pen~k~ 

I~~C----'-~I--B--I Total 
LT I ST [ RT LT I ST I RT (kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 115 I 423 I I 59 I I 176 I I 763 I 78 t 1614 
LV 
HV 

48 I 423 I 
2 I 79 I 

I 
I 

21 I 
2 I 

I 
I 

28 t 

1 I 
I 847 I 
I 100 I 

16 I 
1 I 

1386 
185 

2433,5 

UM 16 I 20 I I 5 I I 16 I I 319 I 9 I 385 

n~lt~ lal.. linta~ Sela~~ 01 - 06 - 2004 puku115:15 - 16:15 

J .ems 

kendaraan 

I PendekatD C B 

LT I ST I RT I LT I ST I RT I LT I ST I RT 

II - . 
.~_. 

(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 
LV 
HV 
UM 

118 I 471 I 
51 I 443 I 
3 I 79 I 

16 I 20 I 

I 
I 
I 
I 

82 I 
28 I 
2 I 
6 I 

I 212 I 
I 31 I 
I 1 I 
I 21 I 

I 898 I 
I 807 I 
I 92 I 
I 497 I 

75 I 
17 I 
1 I 

11 I 

1856 
1377 

178 
571 

2536,4 

SelData lalu r- - - --

Jenis 
kendaraan D 

LT ST 

01 - 06 - 2004 Duku115:30 - 16:30 
T 

Pendekat 
C B 

RT LT ST RT LT ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp~am) 

MC 74 471 85 218 944 71 1863 
LV 
HV 

48 
3 

440 
76 

29 
3 

29 
1 

778 
76 

19 
1 

1343 
160 

2482,5 

UM 18 13 7 21 526 8 593 

Data lalu lintas Sel---7 01 - 06 - 2004 Duku115:45 - 16:45 
--  .. - ._---_.._--_., ... 

J~nis 

k~ndaraan 

Me 
LT 
89 

0 
ST 
382 

RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT 
- -

92 206 

---- ----~ 

B 
LT ST RT 

853 69 

Total 
(kcnd) 

1691 

Q 
(smp/jam) 

LV 
HV 

36 
1 

386 
82 

25 
1 

30 
1 

716 
62 

20 
0 

1213 
147 

2249,6 

UM 15 13 6 20 478 11 543 

Data lalu liotas Sel-----;I 01 - 06 - 2004 Duku116:00 - 17:00 

Jenis 
kendaraan 

LT 
0 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 79 356 109 184 779 65 1572 
LV 
HV 

25 
1 

339 
86 

22 
I 

29 
1 

626 
46 

20 
0 

1061 
135 

2022,5 

UM 11 10 9 18 398 13 459 



i 

Lampiran 111-5 

n~d9 lal.. linta~.n • 05 - 06 - 2004 nilI...I 06~15 - 07~15 

Pendekat
Jenis Total Q

D C B
kendaraan (kend) (smp/jam)LT RT LT RTST ST RT LT ST 

61 208 878MC 666 332 89 2234 
29 457 317LV 13 20 13 849 2101,2HV 2 54 I47 0 1040 
14 433 24 29 13 9 522UM 

Data lalu Ii----- Sabtu., 05 - 06 - 2004 .-- ----- ---30 - 07:30 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 75 745 252 362 1003 108 2545 
LV 
HV 

30 
3 

539 
59 

17 
0 

25 
0 

387 
63 

12 
1 

1010 
126 

2446,3 

UM 16 650 32 30 17 14 759 

D- ---- ---- -

Jenis 
kendaraan 

06Sabtu. 05 - 06 - 2004 r---- --- .------------
Pendekat 

D C 
LT ST RT LT ST RT LT 

07:4- - - -

B 
ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 84 790 217 314 929 123 2457 
LV 
HV 

23 
3 

554 
66 

18 
1 

26 
0 

421 
67 

11 
1 

1053 
138 

2460,9 

UM 16 776 35 28 19 18 892 

- ----- ---- -------- Sabtu., 05 - 06 - 2004 Dukul 07:00 - 08:00 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 

_...._-_ .... ,-_ .. 

B 
ST RT 

Total 
(keno) 

Q 
(smp/jam) 

MC 82 742 181 219 841 118 2183 
LV 
HV 

13 
I 

463 
72 

18 
I 

25 
0 

427 
69 

12 
1 

958 
144 

2236,7 

UM 12 691 31 26 20 24 804 

Data lalu r---- Sabtu. 05 - 06 - 2004 Dukul 07:15 - 08:15 , 

Jenis 
kendaraan LT 

0 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 77 661 142 155 826 102 1963 
LV 
HV 

8 
I 

354 
69 

15 
1 

23 
I 

417 
65 

10 
0 

827 
137 

1986,6 

UM 11 511 29 20 18 29 618 



Larnpiran 111-6 

n~t~ I~I .. lint~~ ~ • O~ - 06 _ 2004 n ..Ic..ll~·OO _ lli·nn 

. I ITPendekal IJ Q~~ DeB O~ 
(smp/jam)kendaraan LT I ST I RT I LT I ST [ RT I LT I ST I RT (kend) 

MC 96 I 478 I I 56 I I 194 I I 775 I 94 I 1693 
LV 55 I 651 I I 21 I I 34 I I 857 I 26 I 1644 

2770
3 I 88 I I 2 I I 0 I I 121 I 1 I 215
 

UM
 
HV 

12 I 19 I I 3 I I 21 I I 324 I 10' 389 

Data lain Untas Sabtu~ 05 - 06 - 2004 puku115:15 - 16:15 
__ n __ n__ I IPendek.t. I I . Q 

(smp/jam) 
Je01S DeB --_. 

kendaraan LT I ST I RT I LT I ST I RT I LT I ST I RT (k~d) 
108 I 506 I I 82 I I 242 I I 909 I 109 I 1956MC 

LV 59 I 723 I I 31 I I 28 I I 815 I 25 I 1691 
2936,8HV 3 I 94 I I 2 I I 0 I I 106 I 1 I 206
 

UM
 11 I 19 I I 6 I I 29 I I 503 I 12 I 580 

Data lalu liotas Sabtu., 05 - 06 - 2004 Duku115:30 - 16:30 

Jenis 
kendaraan LT 

D 
ST RT 

P~dekat 

C 
LT ST RT LT 

B 
ST RT 

To~I 

(kend) 
Q 

(smp/jam) 

MC 103 496 87 230 955 109 1980 
LV 
HV 

56 
3 

700 
91 

27 
1 

36 
0 

786 
86 

22 
0 

1627 
181 

2852,3 

UM 13 15 8 26 534 9 605 

Data lalu liotas Sahtu., 05 - 06 - 2004 Duku115:45 - 16:45 

J~is 

kendaraan 
LT 

D 
ST RT 

Pcndckat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

Total 
(kend) 

Q 
(smp/jam) 

MC 97 424 95 232 862 96 1806 
LV 
HV 

50 
1 

604 
84 

24 
I 

31 
0 

724 
58 

23 
0 

1456 
144 

2546,2 

UM 12 10 7 20 493 12 554 

Data lalu r Sabtu. 05 - 06 - 2004 Duku116:00 - 17:00 

Jenis 
kendaraan 

LT 
D 
ST RT 

Pendekat 
C 

LT ST RT LT 
B 

ST RT 

To~l 

(kend) 
Q 

(smp/jam) 

MC 95 367 121 212 787 89 1671 
LV 
HV 

43 
0 

490 
75 

22 
0 

29 
2 

634 
38 

23 
0 

1241 
115 

2226 

UM 11 to 10 20 412 12 475 



Lampiran IV-1 

...... WI_I"""-	 ,al~l. 

"'ORMULIR USIG-I Kota : Jogjakarta Propinsi : DIY 

GEOMETRI JaJan utama : JI. Solo 

ARUS LALU L1NTAS Jalan minor: JI. Tanjung Periode: 06:30 - 07:30 

Geometri simpang Arus laIu !iotas 

'+ 10m 1
B 7 m ~•._._- ~ Jl Solo	 B ~ 1204 3248 D7 

Y ,	 128 131 

D 
_______ .	 263 282 

.l:	 V 
,	 c 

-., 
5m ~ 

JL Tanjung 

C 

1	 KOMPOSISI LALU UNTAS LV'*>: I HV% : MC,*, : Faktor-srnp Faktor-k
 

ARUS LALU LINTAS Arah Kendaraan ringan LV Kendaraan berat HV Sepeda motor MC Kendaraan bermotor total MV Kend. tak
 

Pendekat emp =1,0 emp =1,3 emp =0,5 Rasio bermotor
 

kendfJCIm srnpfJCIm kendfJCIfTI srnpljam kendfJCllTl srnpljam kendljam srnpfJCllTl beIok UM kendfJCIm 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12)
 

2 JI.Minor:A LT

F_f----+---_+----+---_+---+_--__t---+_--_+---+_-----11 

3	 ST r 

4 ~R,;.;T_f----+---_+----+---_+---+_--__t---+_--_+---+_---__II 
5 Total 

6 JI.Minor:C LT 18 18 0 245 122,5 263 1«<).5 0,48 43 

7 ST 0 0 0 0 0 

8 RT 23 23 1 1,3 258 129 282 153,3 0,52 14 

9 Total 41 41 1 1,3 503 251,5 545 293,8 57 

10JI.MinortotalA+C 41 41 1 1,3 503 251.5 545 293,8 57 

11 JI. Utama: B LT 0 0 0 0 0 

12 ST 492 492 68 88,4 644 322 1204 902.4 1'1 

13 RT 19 19 1 1.3 108 54 128 74,3 0.08 16 

14 Tolal 511 511 69 89,7 752 376 1332 976.7 2~ 

15 JI. Utama: D LT 50 50 1 1,3 80 40 131 91,3 0,04 16 

16 ST 1336 1336 77 100,1 1835 917,5 3248 2353,6 90S 

17 RT 0 0 0 0 0 

18 Total 1386 1386 78 101,4 1915 957,5 3379 2444,9 925 

19 JI.UtamatotaIB+D 1897 1897 147 191,1 2667 1333.5 4711 3421,6 953 

20 Utama+minor LT 68 68 1 (1,3 325 162.5 394 231,8 0.06 59 

21 ST 1828 1828 145 188,5 2479 1239,5 4452 3256 921 

22 RT 42 42 2 2,6 366 183 410 227,6 0.06 30 

23 Utama+minortotal 1938 1938 148 192.4 3170 1585 5256 3715.40 0.12 1010 

24 Rasia JI. Minor I (JI. Utama+minor) total 0,08 UMIMV : 0.19 



Lampiran IV-2 

11\1\ Ilanggat . u -"'U",-V" 

FORMULIR USIG-I Kota: Jogjakarta Propinsi : DIY 

GEOMETRI Jalan utama : JI. Solo 

ARUS LALU L1NTAS Jalan minor: JI. Tanjung Periode : 15:15 - 16:15 

~metri simpang Arus laJu lintas 

+ 10m 1 
B 7m ~+-._~ JLSoIo B ~ 1797 ::7 0* j 93 

0 
112 244

JJ V 
C 

5m 

JL Tanjung 

C 

1 KOMPOSISI LALU LINTAS LV'*.: HV'*.: I MC%: Faktor-smp Faktor-k 

ARUS LALU L1NTAS Arah Kendaraan .tingan LV Kendaraan berat HV Sepeda motor MC Kendaraan bermotor total MV Ken<!. tak 

Pendekat emp= 1.0 emp= 1,3 emp=O,5 Rasia bermotOr 

kendljam smpljam kendfJCllll smpljam kendfJCllll smpfjam kendljam smpfJCllll beIok UM kendfjall1 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) 

2 JI. Minor: A LT 

3 ST 

4 RT 

5 Total 

6 JI. Minor: C LT 28 28 2 2,6 82 41 112 71,6 0,34 6 

7 ST 0 0 0 0 0 

8 RT 31 31 1 1,3 212 106 244 138,3 0,66 21 

9 Total 59 59 3 3,9 294 147' 356 209,9 27 

I 10 JI. Minor Iotal A+C 59 59 3 3,9 294 147 356 209,9 27 
I 

11 JI. Utama: B LT 0 0 0 0 0 

I 12 ST 807 807 92 119,6 898 449 1797 1375,6 497 
, 13 RT 17 17 1 1,3 75 37,5 93 55,8 0.04 11 

,I 14 Total 824 824 93 120.9 973 486,5 1890 1431,4 508 

, 15 JI. Ulama: D LT 51 51 3 3.9 118 59 172 113,9 0,13 16 

16 ST 443 443 79 102,7 471 235.5 993 781,2 2() 

17 RT 0 0 0 0 0 

18 Total 494 494 82 106,6 589 294,5 1165 895,1 36 

19 JI. Ulama total B+D 1318 1318 175 227,5 1562 781 3055 2326,5 544 

20 Utama+minor LT 79 79 5 6,5 200 100 284 185,5 0,07 22 

21 ST 1250 1250 171 222,3 1369 684.5 2790 2156,8 517 

22 RT 48 48 2 2,6 287 143,5 337 194,1 0,08 32 

23 Utama+minor total 1377 1377 178 231,4 1856 928 3411 2536,40 0,15 571 

24 Rasio JI. Minor I (JI. Utama+minor) total 0,08 UMIMV: 0,17 
, 

, 

! 

i 

i 

I
i 

,, 
I 
I 

: 

" 

_f
 

I 



Lampiran IV-3 

, 

,- IlanggaJ : lunangam Olen: ManaslSW3 

ORMUUR USIG-I Kota ; Jogjakarta Propinsi : DIY 

~OMETRI Jalan utama : JI. Solo 

f6.RUS LALU UNTAS Jalan minor : JI. Tanjung Periode: 15:15 -16:15 

-simpang Arus lalu lintas 

... 10m 1 
B 7 m 1.------+1 JL Solo B ~ 1830 1323 7' 0* ~ 135 170 

D 

ij 
115 280 

V 
C 

5m 

JL Tanjung 

C 

1 KOMPOSISI LALU L1NTAS LV'*': HV%: MC'll.: Faktor-smp Faktof"-k 

ARUS LALU UNTAS Arah Kendantan ringan LV Kendalaan berat HV Seped~ motor MC Kendaraan bermotor total MV Kend. tak 

Pendekat emp= 1,0 emp= 1,3 emp=O,5 Rasia bennotor 

kendfJ8m smp{JCIItl kendfJClltl smp{J8m kendljam smp{J8m kendfjam smpljam beIok UM kendfJCIITI 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) 

2 JI. Minor: A LT 

3 ST 

4 RT 

5 Total 

6 JI. Minor: C LT 31 31 2 2,6 82 41 115 74,6 0,32 6 

7 ST 0 0 0 0 0 

8 RT 38 38 0 242 121 280 159 0,68 ~ 

9 Total 69 69 2 2,6 324 162 395 233,6 3.!: 

10 JI. Minor total A+C 69 69 2 2,6 324 162 395 233,6 3.!: 

11 JI. Utama: B LT 0 0 0 0 0 

12 ST 815 815 106 137,8 909 454,5 1830 1407,3 SO' 
13 RT 25 25 1 1,3 109 54,S 135 80,8 0,05 1~ 

14 Total 840 840 107 139,1 1018 509 1965 1488,1 51~ 

15 JI.Utama:D LT 59 59 3 3,9 108 54 170 116,9 0,10 11 

16 ST 723 723 94 122,2 506 253 1323 1098,2 15 

17 RT 0 0 0 0 0 

18 Total 782 782 97 126,1 614 307 1493 1215,1 J(J 

19 JI. Utama total B+D 1622 1622 204 265,2 1632 816 3458 2703,2 545 

20 Utama+minor LT 90 90 5 6,5 190 95 285 191,5 0,07 17 

21 ST 1538 1538 200 260 1415 707,5 3153 2505,S 522 

22 RT 63 63 1 1,3 351 175,5 415 239,8 0,08 41 

23 Utama+minor total 1691 1691 206 267,8 1956 978 3853 2936,80 0,15 580 

24 Rasia J1. Minor I (JI. Utama+minor) total 0,08 UMIMV : 0,15 

, 

! 
, 

, 

I· 



i 

LampiranIV-4 

II. nit::>nn::>ni oIeh . 

FORMUUR USIG-I Kota: Jogjakarta Prcpinsi : DIY 

[GEOMETRI Jalan utama : JI.Solo 

Jalan minor : JI. Tanjung iARus LALU UNTAS Periode : 06:30 - 07:30 
. simpang Arus laIu lintas 

, . 10m
 
B 1m i~ JLSoIo
 B ~ 1204 3248 7 0
1
t 128 131
 

~ 
545
0 

1
 
C 

... Tanjung 

C 

MC,*,:1
 KOMPOSISI LALU UNTAS LV'*.: HV%: Faktor-smp Faktor-k 

Kendaraan ringan LV ARUS LALU UNTAS Arah Kendaraan berat HV Sepeda motor MC Kendaraan bermotor total MIl Kend.13k 

emp= 1,0 emp = 1,3Pendekat emp= 0,5 Rasia bennotor 

kendfjalll kendfjam kendljam kendfjarnsmpfJaITI smpfJCllTl srnpfJCIm smprJCUll belok UM kendfJ3l1l 
(1) (4)(2) (3) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12)
 

2
 JI. Minor: A LT 

3
 ST 

4
 RT 

5
 Total 

41
 41
 1,3JI. Minor: C LT 1
 503
 251,5 545
 293,86
 1,00 57
 

I
 7
 ST 0 0 0 0
 

8
 

0 

0RT 0 0 0 0 0,00
 

9
 41
 41
 1
 1,3 293,8Total 503
 251,5 545
 57
 

10
 41
 293,8JI. Minor total A+C 41
 1
 1,3 503
 251,5 57
545
 

11
 JI. Utama:B 0 aLT 0 0 0 
.88,4492
12
 492
 322
 1204
 902,4 12
ST 644
68
 

RT 19
 19
 1,3 128 74,313
 1
 108
 0,08 16
 

14
 

54
 

511
 511
 89,7 1332 976,7Total 69
 752
 376
 28
 

16
JI. Utama: 0 LT 50
 50
 1
 1,3 40
 131
 91,3 0,0415
 80
 

16
 1336
 100,1 1835
 917,5 2353,6ST 1336
 n 3248
 909
 

17
 aRT a 0 a0 

2444,918
 Total 1386
 1386
 101,4 1915
 957,578
 3379
 925
 
19
 JI. Utama total B+D 1897
 1897
 191,1 2667
 4711
 3421,6147
 1333,S 953
 

Utama+minor LT 91
 91
 2,6 676
 385,1 73
20
 583
 291,5 0,102
 
ST 188,5 921
 

22
 

21
 1828
 1828
 145
 2479
 1239,5 4452
 3256
 

RT 19
 1,3 74,3 0,02 16
19
 1
 108
 54
 128
 

23
 Utama+minor total 1938
 148
 3170
 3715,40 0,12 1010
 

24
 

1938
 192,4 1585
 5256
 

0,08 0,19Rasia JI. Minor I (JI. Utama+minor) total UMIMV: 

I
 

I
 

I
 

I
 

: 

; 

I
 
: 

i
 

I
 

I 



Lampiran V-I 

SIMPANG TAl< BERSINYAL 

FORMUUR USIG-II 

ANAUSA KONDISI AWAL 

1. Lebar pendekat dan Iipe simpang 

Pilihan Jumlah Iengan 

simpang Jalan minor 

WA We WP£ 

(4)
 

1
 

(1) (3)(2) 

2,5
 

2
 

2,53 

2,5
 

3
 

3 2.5 

2,5 2,53 

2. Kapasitas 

Pilihan Kapasitas 

casar Lebar 

Co PendeI<at 

smpl'jam rata-rata 

TbI.3.7 

(20) 

1 3200
 

2
 3200 

32003 

3. Perilaku IaIu IintasI 

Pilihan Arus Ialu Iintas Derajat 

, kejenuhan(0)
I 

I smpfJCIm
I 
I USIG-I 

! Brs. 23-kol. 10 

(30)
 

1
 3715,40
 

2
 2536,40
 

3
 2936.80 

Catatan mengenai perbandingan dengan sasaran (39) 

PLH-l Kondisi awaI pada jam puncak Senin, 25 Mei 2004 (Kondisi 1) 

PLH-2 Kondisi awal pada jam puncak 5elasa, 01 Juni 2004 (Kondisi 2) 

PLH-3 Kondisi awaI pada jam puncak 5abtu, 05 Juni 2004 (Kondisi 3) 

Fw 

TbI.3.8 

(21) 

0,98 

0,98 

0.98 

(OS) 

(30)/(28) 

(31) 

1.10 

0.72 

0,82 

Tanggal 

Kota 

Jalan utama : 

Jalanminor 

WB 

(5) 

7 

7 

7 

Median jalan
 

Fu
 

TbI.3.9
 

(22) 

1,05 

1.05 

1,05 

Tundaan Ialu 

Iintas simpang 

DTI
 

Rms. 3.9. Rms. 3. fa
 
(32)
 

21,39 

7,70 

9,48 

31 Uei. 01, 05 Juni 2004 oitangani oIeh : Mahasiswa 

Jogjakarta Ukuran kota :Besar 

Jl Solo Ungkungan jalan :Komersial 

Jl Tanjung Hambatan samping : Besar 

Periode 

i 
1Jumlah jalur TipeLebar pendekat (m) 
IGambar3.1Lebar simpangJalanutama 
! 

WaDWD pendekat JaJan Jelen ! 
I 

rata-rata Wf minor utama Tb1.3.3 

(10)(8) (9) (11) 

7 

(7)(6) 

7 5,50 2 4 324 

7 47 5.50 2 324 

7 7 5,50 2 4 324 

Faldor penyesuaian kapasitas (F) 

Ukuran kota Belok RasioHambatan BeIok Kapasitas 

samping kiri kanan minorl 

total 
FlT FRTFRSU FMI (C) 

TbI.3.10 

Fcs 

Rms.3.5 Rms.3.6 smp/jamTbI.3.11 TbI.3.12 

(25)(23) (24) (26) (27) (28) 

3371,401.03 1,41 

1,02 3509,16 

1,02 

1,41 

3599,141,41 

Tundaan Peluang sasaran 

simpang antrian 

(ap%) 

(32)+(35) 

(D) 
RIlls. 3.16. 3.17 

(36) (37)
 

25,39
 05>0.75 

11,55 

48.88-97,78 

21,12-42,63 05<0.75 

13,38 27,07-53,66 05>0.75 

1.00 

1,00 

1,00 

Tundaan laIu 

lintas JI. Utama 

Ow. 

Rms. 3.11, Rms. 3.12 

(33) 

14,11 

5,n 

6,96 

0,75 0.94 

0,78 0,95 

0,80 0.95 

Tundaan 

geometrik 

simpang 

(OG) 

Rms. 3. l£. 3.15 

(35) 

4 

3,85 

3.90 

Tundaan lalu 

Iintas JI. Minor 

OM! 

Rms.3.13 

(34) 

106,17 

29,65 

38,64 

...1 



Lampiran V-2 

S1MPANG TAl< BERSINYAL Tanggal tI##II## Ditangani oIeh : Mahasiswa
 

FORMULIR USIG-II Kota Jogjakarta Ukuran kola : Besar
 

ANAUSA SETELAH D1LAKUKAN JaIan utama : .n. Solo Ungkungan jalan : Komersial
 

, PENANGAHAN SIIIPAHG JaIan minor : JI. Tanjung	 Hambatan samping : Besar
 
Periode
 

: 

1. Lebar pendekat dan tipe simpang 

Pilihan JumIah tengan Lebar pendekat (m) Jumlah jalur Tipe
 

simpang Jalan minor JaJan utama Lebar Gambar3.1 simpang
 

W" Wc WAC We Wo WaD pendetcat Jalan Jatan
 

rata-rata WI minor utama TbI.3.3
 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) 

1 3 3.5 3,5 7 7 7 5,83 2 4 324 

2. Kapasitas 

Pilihan Kapasitas Faktor penyesuaian kapasitas (F)
 

Dasar Lebar Median jalan Ukuran kola Hambatan BeIok BeIok Rasia Kapasitas
 

Co Pendekat samping kin kanan minorl
 

smp{J3Il1 ratHata tota!
 

Fw FM Fcs FRSU FLT FRT FMI (e)
 
TbI.3.7 TbI.3.8 TbI.3.9 TbI.3.10 TbI.3.11 Rms.3.5 Rms.3.6 Tbl. 3.12 smpfJarn
 

(20) (21) (22) (23) (24) (25) (26) (27)
 

1 3200 1,00 1.05 1,00 0,75 1,00 1,07 1,41
 

(28) 

3801,92 

I 
3. Perilaku IaIu Iintas 

j

, 

I 
, 

Pitihan Atus IaIu Iintas Derajat Tundaan laIu Tundaan laIu Tundaan laIu Tundaan Tundaan Peluang Sasaran 

(0) kejenuhan Iintas simpang &mas JI. Utama rmtas JI. Minor geometrik simpang antrian 

srnpfJ3rn simpang 

USIG-I (OS) OT1 Dr.tA OM! (OG) (D) (OP%) 

Brs. 23-1101. 10 (30)1(28) Rms. 3.9, Rms. 3.10 Rms. 3.", Rms. 3.12 Rms.3.13 RIM. 3.14. 3.15 (32)+(35) Rms. 3.16. 3.17 

05>0,75 

! 

(30)	 (31) (32) (33) (34) (35) (36) (37) 
ii 1 3715.40 0,98 14,14 9.97 62,70 3,99 18.13 38,55-76,20 ! 

Catatan mengenai perbandingan dengan sasaran (39)
 

PLH·1 Perubahan geometrik padajalan minor dan Iarangan beIok kanan padajalan minor. (Kondisi 4)
 

I 

i 



-----------
-----------

Lampiran VI-l 

FORMULIR SIG-I 

GEOMETRI PENGATURAN LALU L1NTAS 

L1NGKUNGAN 

JI. Solo (8) 

. 

Kode Pendekat Tipe 

lingkungan 

Jalan 

(1) (2) 

JI. Tanjung (e) COM 
JI. Solo (B-ST) COM: 

JI. Solo (B-RT) COMI 

JI. Solo (D) COM 

i 
.1 

3,5 

3,5 
1,5 

3,5 _.. _.. -. 

3,5 

Hambatan 

Samping 

TinggilRendah 

(3) 

R 

T 

T 

T 

, 

__ .. __ 

Median
 

VafTidak
 

(4) 

Tidak
 

Ya
 

Ya
 

Ya
 

. ''11 u",;?nnA 
: 

I 

i 

Kota 

Ukuran Kota 

Simpang 

._. 

: Jogjakarta 

: 880.109 jiwa 

: JI. Solo Km 13 - JI. Tanjung 

_.. _.. _.. _.. _.. _. 

I I3,5 3,5 

Kelandaian BeIok Kiri Jarak ke 

(+1- %) Langsung Kendaraan 

ValTldak Parkir (m) 

(5) (6) (7) 

Tidak 

Tidak 

Tidak 

Tidak 

3,5 3,5 7 

7 4 7 

7 3 3,5 

7 7 7 

JI. Tanjung (C) 

I 

Pendekal
 

Wi'.
 

(8) 

Perihal : 2 Fase 

Periode : 06:30 - 07:30 

3,5 

3,5 
1,5 

3,5 

JI. Solo (D) 

3,5 

+V
 

Lebar Pendekal (m) 

Masuk Be/ok Kiri Langsung 

Wentry WlTOR 

(9) (10) 

Keluar 

Wexil 

(11) 



----

- -

-
-- ~---~~ 
- . 

----'--'- -----------

Tanggal : 31 Mel 2004
 

Kola : Jogjakarta
 

Simpang
 

KENDARAAN SERAT (HV)
 

emp lerlindung =1,3
 

em:l terlawan =1,3
 

Smp/jam 

Terlindung 

Kend~am 

(6) (7) (8) 

0 0 

1
 1,3
 

1
 1,3
 

68
 88,4 

88,468
 

1 1,3 

1 1,3 

- I 

Dilangeni oleh :M aheslswa 

Perihal :2 ase 

: JI. Solo Km 13 - JI. Tanjung Periode :0 :30 - 07: 0 

Ke d Tak BE rmolor 

SEPEDA MOTOR (MC) Kendaraan barmolor lolal Rasia balok AT sUM Rasic 

amp terlindung =0,2 (MV) JM/MV 

emp terlawan =0,4 

Kend/jam Smp/jam Kend/jam Smp/jam pLT p RT KatJd/Jam 

Terlawan Terlindung Terlawan Terlindung Terlawan Rms.3.18 Rms.3.19 

(9) (10) (11 ) (12) (13) (14) (15) (16) 17) (18) 

0 245 49 98 263 67 116 0,4764 43 

1,3 258 51,6 103,2 282 75,9 127,5 0,5236 14 

1,3 503 100,6 201,2 545 142,9 243,5 57 0,105 

88,4 644 128,8 257,6 1204 709,2 838 12 

88,4 644 128,8 257,6 1204 709,2 838 12 0,010 

1,3 108 21,6 43,2 128 41,9 63,5 1,000 16 

1,3 108 21,6 43,2 128 41,9 63,S 16 0,125 

1,3 80 16 32 131 67,3 83,3 0,037 16 

100,1 1835 367 734 3248 1803,1 2170,1 909 

101,4 1915 383 766 3379 187Q,4 2253,4 925 0,274 

----.--- ". -- ------- -.---- --~ 

r 
l:\:I 
3
1 1,3 

"'0 
77
 100,1 ~. 

-<101,478
 -. 
I
 

N 

~~ 

-.~--_._-----_.._---.. ---.----.-- "--- - .. ..-.-- . ............-.
 
~ 

SIMPANG 8ERSINYAL 

FORMULIR SIG-II 

ARUS LALU L1NTAS 

ARUS LALU L1NTAS KENDARAAN BERMOTOR (MV) 

KENDARAAN RINGAN (LV) 

Kode Arah amp larlindung =1,0 

Pendekat emp terlawan =1,0 

Smp/jam 

Terlindung 

Kend~am 

Terlawan 

(1) (2) (3) (4) (5) 

JI. Tanjung LT/LTOR 18 18
 18
 

(C) ST
 

RT
 23
 23
 23
 

Total
 41
 41
 41
 

JI. Solo LT/LTOR
 

(8 - ST)
 ST 492
 492
 492
 

Total 492
 492
 492
 

JI. Solo LT/LTOR
 

(8 - RT)
 ST 

RT 19 19
 19
 

Tolal
 19 19
 19
 

JI. Solo LT/LTOR 50
 50
 50
 

(D) ST 1336 1336
 1336
 

RT 
Total 1386 1386
 1386
 



Lampiran VI-3 

SIMPANG BERSINYAL Tanggal : 31 Mei 2004 

FORMULIR SIG-1I1 Ditangani oleh : Mahasiswa 

WAKTU ANTAR HIJAU Kota : Jogjakarta 

WAKTU HILANG Simpang : JI. Solo Km 13 - Jf. Tanjung 

Perihal : 2 Fase 

LALU L1NTAS BERANGKAT LALU LlNTAS DATANG Waktu Merah 

Semua (det) 

Pendekat Kecepatan Pendekat C (JI. Tanjung) B (JI. Solo) D (JI. Solo) 

Ve rnIdet Kecepatan VA rnIdet 10 10 10 

Jarak berangkat-datang (m) *) 16 + 5 - 7 

C (JI. Tanjung) 10 Waktu berangkat-datang (det) **) 1,6+0,5-0,7 1,4 

Jarak berangkat-datang (m) 7 +5 -16 

8 (JI. Solo) 10 Waktu berangkat-datang (det) 0,7 + 0.5 -1.6 -0,4 

Jarak berangkat-datang (m) 8,5 + 5-7 

D (JI. Solo) 10 Waktu berangkat-datang (det) 0,85 + 0,5 - 0.7 0,65 

Jarak berangkat-datang (m) 

Waktu berangkat-datang (det) 

Penentuan waktu merah semua 

Fase 1 - Fase 2 1.0 

Fase 2 - Fase 1 1.0 

Fase -- Fase 

Waktu kuning total (5 detlfase) 10 

Waktu hilang total (LTI) = Merah semua total + waktu kuning (del/siklus) 12 

*) Dari gambar, lihat contoh gambar 3.3 

-) Waktu untuk berangkat =(lEv + lEV) I VEV 

Waktu untuk datang = LAv I VAV 

; 

; 

, 

\ 



----., -~ - - .... _, 
---

~--

Ditangani oleh : Mahasisw ~SIMPANG BERSINYAL Tanggal : 31 Mei 2004 
I 

Perlhal : 2 Fase
 

PENENTUAN WAKTU SINYAL DAN KAPASITAS
 

FORMULIR SIG-IV Kota : Jogakarta 

Periode : 06:30 • 07: 0
 

Distribusi arus lalu lintas (smp~am)
 

Simpang : JI. Solo Km 13· JI. Tanjung 

Fase 2 

C (JI. Solo) o (JI. Solo)
 

709,2_ _1803,1
 

Fase 1 

---l-..,.. IT+r63,5-..,.. ~67.3 ---...... -
116,127.5 ,Y 

C (JI. Tanjung) 

Rasia Waktu Kap sltasKode Hijau Tipe Rasia Lebar Arus jenuh smp~am hijau Arus Rasia De ~jat 

elekti: 

Arus RT (smp~am) 

nUhanlase hljau smp amNilai dise Islu arus Kejdalam pen Kendaraan Arah Arah Nilai dasar Faklor laklor penyesuaian 

Idekal 

Ipen 

Fase dekat Berbelok din lawan (m) Semua Tipe Pendekat sualkan lintas FR PR = (det) g/cHanya tlpe P Ssmp~am 
1 

No hijau Hambalan Kelan Parkir Belak smp/jam 

Kota 

Belak limp/JamI Uku'sn 

Samplng daian Kirl FRcr11Kanan hiJau 
"",-",..,._"............."...
 

Fp raRT a RTO We So FSF FG FRT FLTp LTOR FcsP LT P RT IFR o/eS 0/50 9 
Rms(3.25) 

Rms(3.2;tJ Gbr3.6I 
I 

Rm.(3.28) Rm9(3.33)Rm.(3.2~ Gbr3.7 Tb 3.15 Tb 3.16 Gbr3.8 Rms(3.28) Rms(3.24} Rms(3.31) 5(3.37) 

I (1) 

Rms(3.27) Rms(3.29) Rm 3.36) RrI 
(2) (4)(3) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (12) (14)(13) (15) (16) (17) (20) (21) (23)(18) (19) ( 2)11') 

I C 3,5, 18102 0,4760 0.524 127,5 63,5 ',00 0,855 1,00 1,00 1,00 1,00 1547,55 243,50 0,83 

B-ST 

0,16 0,22 14,94 92,57 

1 P 4 2400 ',00 0,926 1,00 1,001,00 1,00 2222,40 709,20 1 176,94 0,48 

B-RT 

0,32 52,50 

2 1,000 127,50 63,5 1420 ',00 0,8153 1,00 1,00 1,00 1,00 1157,30 14,94 18,79 0,2963,50 0,05 

70 1 P 0,037 0,8104200 ',00 1,00 1,00 1,00 0,99 3381,59 1870,40 0,78 52,50 0,830,55 2147,29 

: 

Waktu siklus pra penyesuaian CUB (det)Waktu hilang total 12 79,44 0,71
 

LTI (del)
 

IFR = 
Waklu siklus disesuaikan C (del) 79 r FRcrit 

.' , ~ ---------~---~------_. _------ --- .. _- ... .-- 

t""i 
ll) 

3 
'"0 

~. 

r:-<



Lampiran VII-l 

Daftar Kecelakaan I.alll I.intas pada .Ialap Solo km 12 13,5
 

Bulan .Januari 2003 - Juni 2004
 

ANTARA URAIANNo. TKP 

Laka tunggal spm Spm datang dan arah Jogja ke Solo 

honda AD 5353 RV 

1 Januari 2003 1. 

sampai TKP pengendara mengantuk oling 

kiri menabrak pagar 

Pick-up masuk. ke jalur utama, dari arah 

KU, spm Suzuki AS 

Spm Yamaha AB 5715 2. 3 Januari 2003 

timur ke Jogja spm Yamaha dengan 

5488 VU, dan mobil kecepatan tinggi sampai TKP karena jarak 

pick-up AD 9413 PC dekat maka spm Yamaha coba 

menghindar tapi senggol bamper lalu 

senggolan dengan spm Suzuki 

3.	 I 7 Januari 2003 I Spm Honda AS 4304
 

DT dan spm Honda AS
 

3643 as
 
4. I 7 Februari 2003 I Laka tunggal spm	 Spm AD 3624 LJ dari arab Solo ke Jogja 

Honda AD 3624 LJ sedang spm yang tidak diketahui dari arah 

timur ke barat sampai TKP pindah jalur 

karena jaraknya terlalu dekat maka laka 

tidak dapat dihindarkan 

5.	 I 12 April 2003 ITruk box AA 9258 HA I Menabrak median akibat menghindari 

spm tanpa lampu 

6.	 I 17 April 2003 ITruk AD 9296 HC,
 

Karimun AS 8125 TE,
 

dan Sedan AB 8764
 

NE
 

7.	 I 22 April 2003 Truk AS 9284 WA dan
 

spm Vespa AD 6271
 

MC
 

'-



Lampiran VII-2 

") fllni ')001R C:olt+120 AD 9173 RC I Peialan kaki menvebrane: dari selatan ke 

dan pejalan kaki Iutara, sedang Colt dari arah barnt ke timur 

karena jarak dekat sehingga terjadi laka 

Truk AA 9512 B dan Semula truk dari arah Jogia ke Solo 

spm Honda AB 3169 

20 Juni 20039. 

sedang spm dari arah sarna dan hendak 

HD mendahului trnk, karena jalan sempit spm 

keluar aspal kemudian oling lalu 

menabrak trnk sehingga terjadi laka 

1O. I 30 Oktober 2003 Toyota kijang dari arab barnt ke timur 

BC 

Toyota kijang K 7237 

dengan kecepatan tinggi karena gelap dan 

jalan licin mengakibatkan selip dan tidak 

dapat terkendali akhirnya terguling 

Semula. spm dari arah barat ke timur 

spm Honda AB 4058 

11. 114 Februari 20041 Truk AD 1513 HF dan 

sedang trnk dari timur ke barat sampai 

SC TKP truk belok kanan karena jarak terlalu 

dekat akhirnya terjadi laka 

Semula Suzuki Carry dari arab sarna, 

BF dan sepeda ontel 

Suzuki Carry AD 824412. I 11 April 2004 

samapai TKP sepeda ontel tiba-tiba belok 

kanan karena jarak terlalu dekat sehingga 

terjadi laka 

Spm Honda AD 4233 Spm Honda AB 5532 SE dari arah timur 

KL, Spill Honda AD ke barat dengan kcccpatan tinggi samnpni 

5532 SE, dan Becnk TKP becak memotong jalan karena jarak 

dekat maka menghindar tapi menabrak 

spm AD 4233 KL 

10 April 2004 13. 

Pick-up AB 6254 LY Pick-up dari arah timur ke barat sampai 

dan spm Suzuki BG TKP dari arah barat ke timur Suzuki U 

4624 NB tum karena pick-up coba hindari bus I 

menyalip karena jarak dekat maka 

menabrak Suzuki 

14. I 26 April 2004 

'--



Lampiran VII-3 

1 ~ I 'l ~,f...; ')OOLI. ~nm Hnml~- chm sum I Suzuki dari arab timur ke barat U tum, 

Suzuki AB 4324 TE I dari arah barat Honda dengan kecepatan 

tinggi menyalip bus karena jarak dekat 

maka terjadi laka 

16. I 8 Mei 2004 Spm Honda AB 5741 Spm dari arah timur ke barat sampai TKP 

PN kecelakaan tunggal coba menghindari bus yang berhenti tapi 

bersenggolan dengan spm lain dan 

menabrak median 

17. I 14 Mei 2004 Spm Yamaha AD 4332 Spm Yamaha dari timur ke barat sampai 

VL dan sepeda onteI TKP karena rem blong maka menabrak 

sepeda ontel dari arab selatan ke utara 

18. I 19 Mei 2004 Spm Honda AD 3416 Spm Honda dari arah timur sampai TKP 

PC karena gelap maka menabrak orang gila 

yang menyebrang 

19. I 24 Mei 2004 Spm Honda AD 4309 Spm Honda dari barat ke timur sampai 

VI dan spm Yamaha TKP menghindari helm, banting stir ke 

4212 CY kiri tapi dari arab bersamaan spm Yamaha 

karena jarak dekat dan tiba-tiba maka laka 

tidak dapat dielakkan 

20. I 29 Mei 2004 Laka tunggal spm Karena crowded maka Yamaha pelan tapi 

yamaha AD 3642 VL ketika masuk gigi pengemudi ngegas dan 

spm jumping jatuh tidak sempuma lalu 

menabrak median 

21. I 31 Mei 2004 Sedan H 3521 MR dan I Spm AD 4113 VE dari arab barat ke timur 

spm AD 4113 VE Isampai TKP tiba-tiba pindah jalur, 

bersamaan dari arah yang sarna sedan 

dengan kecepatan tinggi karena jarak 

dekat maka laka 

22. I 2 Juni 2004 Spm Honda AB 3743 Spm dari barat ke timur dengan kecepatan 

VE dan anak sekolah tinggi sampai TKP, anak SD menyebrang 

dasar secara tiba-tiba dan kecelakaan terjadi. 


