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KATA PENGANTAR

Assalammu alaikum, wr. wb.

Dalam rangka memenuhi syarat menyvelesaikan pendidikan
tingkat sarjana pada Jjurusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik
Sipil dan Perencanaan Universitas Islam Indonesia Yogyakar-
ta, setiap mahasiswa diwajibkan menyelesaikan "Tugas Akhir".
Penulisan Tugas Akhir ini berjudul ; "“Analisis Koordinasi
Lampu Lalu-lintas antara Perempatan Korem dan Pertigaan
Terban

Penulisan » Tugas Akhir ini dimaksudkan secara khusus
sebagail usaha untuk mengetahul permasalahan lalu-lintas yang
sedang dihadapi secara lebih dekat. Selain itu secara umum
sebagal bekal ilmu bagi penyusun dalam memecahkan masalah-
masalah yang akan ditemui kelak dikemudian hari.

Penyusun menyadari masih banyaknya kekurangan-
kekurangan dalam penulisan ini. Dan hal 1tu bukan suata
kesengajaan, akan - tetapl disebabkan . karena keterbatasan-
keterbatasan vang | tidak bisa dipungkiri. Oleh karena itu
penyusun sangat mengharapkan masukan-masukan darl semua
pihak vang akan menambah pengetahuan maupun wawasan FpPenyu-
sun, dan akan memberikan manfaat kelak dikemudian hari.

Penvusun tidak 1lupa mengucapkan banyak terima kasih
kepada

1. Bapak Ir. Susastrawan, MS, Dekan Fakultas Teknik
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INTISARI

Sejalan dengan pesatnya laju pembangunan dan meningkat-
nyva kemakmuran, maka Jumlah pemilikan kendaraan sehagai alat
transportasi mengalami pertumbuhan yvang cepat. srtumbubian
pemilikan kendaraan 1ni harus Jdiimbangi dengan peningkatan
prasarana Jalan rava. Sesual dengan judul penelitian masalah
vang dJditinjau adalah koordinasi lampu lalulintas antara
cerempatan Korem dan pertigaan Terban yang berhubungan
dJengan tingkat pelayanan Jdan waktu penundaan.

FPenelitian ini dilakukan dengan cara menshitung volume
Jlalulintas Jam sibuk dimasding-masing kahi persimpangan  dJdan
kondisi lampu Ilalulintas yans ada sekaransg. Selain itu  Juga
mengukur geometrlik dalan, kecepatan Kkendapraan. dan akfiviitas
parkir.

Hasil analisisz menunjukian tinsgkat —pelavanan F dan
tidak ada  ikeoordinasi vang baif antar kKedua persimpangan.
Sehingga keadaan ini tak bisa diterima. maka harus diadakan
pemecahan masalah. Setelah dilakukan 2 alternatilf pemecanan
masalah., maka alternatif [ lebifi hailk odari pada sliernatirfr
I7. Karena tingkat pelavanam naik meniadi B Jdipesrempatan
Korem dengan waktu penundaan 172,520 detil per fendarsan., Jdan
O dipertigaan Terban dengdan wakiu Sencndazn D198 dei ik per
Kendaraan., Tetapl  koordinasl lampn ifaiv lintas  yansg  baru
belum memuashkan., Lkarena kendarasan vang bergeralk nelewati
phase hAijau pads parsimpangan Korem dengan ckecspatan konctan
S.d omodet, tidak selalin dapar melalul pertigaan Te=rban tanpa
terhent1 oleh lampu merah., Bagitu Juga dari arah berlawanan.
Hal inl disebabian olesh panjanyg putaran kegua perslimoangan
tidak sama, yallta disesyaikan dengan volume daiu lintas pada
masing-masing  kaki persimpangan. Femecahan masalal  tingkar
pelavanan dari  Fomenjadi B dan . bisa mempsrlanear  Jdan
mengimbangi pertumbnhan agros ialu lintas szelama J.117 tahun
mendatang.

xiv



BAB I

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Sebagal negdara berkembang, Indonesia mengalaml pertum-
buhan vang meninghkat pesat. Dari waktu ke waktu pergerakan
barang dan manuzia sewmakin meningkat, selaras dengan hertam-
baknyva tingkat ‘kebutuhan hidup. Gehingga kebutuhan akan
prasarana dan sarona transportasi juga semakin tinggil.

Yogyakarta sesbagal kota yang menjadi tujuanA wisata
serta penvandang gpredikat kota pendidikan, sudah sepantasnvsa
membutuhkan pelayanan lalulintas vang tinggi. Sebab aktivi-
tas-aktivitas hidup masvarakat kotsz Yogvakarta vang  =zemakin
tinggi, akan mengakilbatkan peningkatan pemilikan kendarasn
vang merupakan sarana vital dalam melakukan aktivitas se-

¢
hari-harl. Dengan demikian lalulintas =emakin padat, dan
tanpa adanya pengaturan lalulintass yvang memadal akan dapat
menimbulkan kemacetan-kemacstan lalulintas.

Fengaturan lainlintas.yang balk. akarn membuahkan arus
lalulintas yang lancar dan efisien. Balk efisien tenagsa,
waktu maupun efizien biava operasi kendar=zan. Uan secara
paikolegis para pengzguna Jalan akan merasakan  kKenvamanan
selama melakukan perjalanan.

Oleh karena beglitu besarnya pengaruh pengaturan lalu-

lintas pada para pengguna jalan, maka harus selalu diupaya-



kan pembenahan-pembenahan pada pengaturan lalulintas ini.
Pada gilirannya akan senantiasza tercipts arus lalulintas

yang lancar, nyaman dan efisien.

1.2. Maksud dan Tujuan

Makaud dan tujuan penulisan pernelitian ini zadalah untuk
mengevaluasi sejauh mana persesuaian koordinasi traffic
light yang ada sekarang inl dengan laluliintas yang ada. Dan
apabila karena pertumbuhan lalulintas menyebabkan koordinasi
antar traffic 1light sudah tidak sesual lagi, maka dicari

alternatif lain wvang terbaik.

1.3. Pengumpulan Data

Dalam penelitian iaini diperlukan data primer dan sekund-
er. Data primer adalah data yang didapatidari pengamatan dan
pengukuran lang=zung di lapangan, =edang data skunder adalah
data vyang didapatkan dari dnstansi-instansi vang pernah
melakokan survais, penelitian dan menyimpan arsipg vang berhu-
bungan dengan lalulintas yang dimaksud.

Cara pengumpulan data dilakukan sebazZai berikut
1. Mendapatkan data primer dengan pengadalkan pengukuran  dan

pengamatan langsung di lapangan yvang berupa data

a. Ferhitungan volume lalu-lintas di persimpangan pada
waktu Jjam sibuk ¢ Jam 7.00-9.00, jam 12.00-14 .00, dan
Jam 16.00-18.00 ).

b. Pengukuran lebar, panjang dan jumlah jalur pada Jalan

di persimpangan yang adsa.




¢. Pencatatan kondisi geometrik persimpangan yang berupa
Iebar Jalur pendekat, dan aktivitas parkir.

d. Fencatatan t(¢raffic signal yang berupa Jjumlah phase
serta cycle time untuk masing-masing phase.

e. Pengamatan fasilitas lain yang berupa rambu-rambu
lalu-iintas vang ada disekitar daerah

tersebut.

2. Mendapatkan ~data gekunder vaitu data penelitian dan
surval darl dnstansi-instansi dan wawancara tentang data
vang telah didapatkan darl instansi tersebut. Data se-
kunder yang diambil sebagal penunjang data primer vaitu
mengenal panjang Jjalan, lebar jalan, arah arus lIalu-
lintas, volume lalu-lintas di persimpangan serta peak
Eime d1 kedua persimpangan tersebut,

Dengan data tersebut dihararkan dapat terselesaikan

penelitian ini dengan baik,

1.4. Lokasi Penelitian

Lokasi pepelitian di perempatan Korem (jl. Jend. Sudir-
man - j1l. Cik Di Tiro - §1. Jend. Sudirman - 3i1. Suroto) dan
pertigaan Terban (Jjl. Jend. Sudirman - jl. C. Simanjuntak -

Jl. Jend. Sudirman), Kotamadya Yogvakarta. {linat gambar

i.1)
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BAR 11

TINJAUAN FPUSTAEA

Z.1. Persimnpangan dengan Lampu Lalulintas

.

Pada pertemnan antara beberaps ruas jalan vang herupa

[}

¥

v

pertigaan maupun perempatan, bhiazanya lalulintas diatur oleh

fots
L

lampu  lalulintas. Ksrena tanpa lampu  lalulintas  hampir

4

geluruh lalulintas akan mengalasml kemacetan.

oy

Lajiur selebar 4 meter mempunvael ibapasitas sebesar 2000
kendaraan per Jam. Untwuk mencapsi kesdsan ini diperlukan
kecepatan operaszl sebesar 48 kn per Jamp atau lebih., Kapasi-
tas meksimum deapst dicapal bila interval waktu hijau dapsat
dimanfaatian =epenuhnya oleh semua kendaraan yang nenunggu

sehelumnyva, Berdasarkan bpeheraps cohséervssi, setisp lajur

Q)

selebar 4 wmeter dapat dilelud kendarazn setiap 2,1 detik
zelama  lampn kijau pada kecepatan 10 s#smeosi 24 km per  Jam.
Keadasn ini dapat dicapal apabila kendarasn vang akan ber-

gerak tidal diganggu oleh adanys kendaraan lain yang memu-

N
o

fLar, peljalan kaki, tan gangguan  vang lainnvas. Berarti
Setiaﬁ lajur selebar 4 meter dapat menampung volume lalulin-
tas sebesar 1700 Hendaraan tizp Jam ) lampu  hidau.

Harga rata-rata sebesar 2,1 detlk per kendaraan adalah
berdassarkan kondisi aktual vang terlsliu disederhanakan. Pads
keadaan sebenarnva, interval waktu kendaraan pertama adalah
3 detik, vang selanjutnya skan berkurang dengan cepat.
Selain 1tu, adanva pengemudi.yang melanggar fase lampu

kuning akan meningkatkan kapasitas secara menyeluruh. Atas



ita memuas. TER ecircular Y172 wmenetapkan harga  sebesar
1800 wabil  perunpald wer Jdam lampu hidau o uantulk kapasitas

lajur  selebar 4 meter, ¢ Clarkson H. Oglesby dan HE. Gory

Hichks.

|
[n%)

Faktor-faktor vang Mempengaruhi Kapasitas dan Tingkat
Pelayanan

o

Manusl membagi faktor-faktur vang mempengaruhi  kapas

i

1-

i

tas dan tingkat pelayanan persimpangan kedalam empat katedo-

L]

ri, masing-masing kRategori dibagl kedalanm dua atau lebih sub
kategoril, yaitu

1. Kondisi fisik dan operasi,

2. Lingkungarn.

3. Karakteristik lalulintas,

4, Tolak nkur pengendaiian,

2. 0. 1. Kondisio fisik dan operasi - iebar jalan pada persim

DERAEEIT.

;

o

Untuiz  Jadan  =zatu arsh, HMaosual . menyatakan kapasitss

[N

dalan vansg menuail persimpangan dengan lebar yvang diukur dar
permukaasn | kerb sampal permukaan kert lainnya. Pada Jjalzan
dua arsh, vang dimakszud adalsh jarak darl  permukaan kerh

mbagi dengan lalulintas yang berlsawanan arah

M

sampol garis

"t_f
T

P

o

atan median. Sehenarnva jumiah Jdalur merupakan telak uakur
vang 1lebih dari pads lebar jslan, dan Jjuga adanya marks
islan ternvata mempunyal pengaruh pada kapasitas. Dalanm

setiap kejadian, ukuran lebar jalan mempunyail kaitan dengan

J

kapasitas vang diamati serta perilaku lalulintas sehingéga

masih dapat digunakan.



n operssi - kondisi parkir.

Manual menberikan hargs khapasibas yang berbeds untuk
dalan  dan tanps  Tempat perbarhantian. Bila dalam Jarak

sepanjang 839 meter davyi =sebuah persimpangan terdapat tempatl

parkir, maiks Jjalan fevsehnt biasanva diklssifikasikan  seba-

gai “dengan tempst parkir’ (with parkingy hkarena Sangat
mempengaruhi  kapasitas. Ada perkecualian pada Jalan vyang
nanyva memlliki prosentase waktu “hijsu” wvang kecil pada
cebuah persimpangan.

Pengaruh dari kendaraan vang parkir diatas lekar efek-
£if Jalan s=eringkall jawsh leblh besar daripadas bhanyaknys
ruang vang digunakan. Seorang pengemndi yang merasa khawatlr

akan terjadinya gerakon kendaraan lain atau terbukanva plniu

secara mendadok  dapat menyebabkian  hilangnya lehar 1lsebar
jalan sehesar 3 meter sampai 1 mefer, keouall bila Jalannyva

zempit dan volumenys tinggl, dimana efelr ini jauh berkurang.

2 0.3, Kondisi- fFisik dan operasi - Jalan satu arafk versus

=

ialan dua arah.

ol

Perbedaan karakteristik operasi antara jalan satu arah
dan duas arsh sangat menpengérohil kapasitas. Namoun demikian,
perbandingan langsung tentang kapssitas memamg tidak mema-
dai, karena analisis menyeluruh menuniuklkan bahwa pengopera-
sian 3jalan dua arah dalam beberapa kasus terasa lebih men-

guntunghkan.



T2 4. Kond sl linghkungan - Faktor heban

Fakior behzsn sduslah Bilangan untuk menentukan tinghkst
pelayvanan saaztu jalan dengdan carva mengoikur pengddunsan Jalm

vang mennju percimpangan selams 1 jam arus lalulintas  pada
pericde  puncak ( peak traffic fleow ).  Secara spesifilk,
faktor bekan sasdalah perbandingasn antars Jjumlah lampu  hijaw
selurﬁhnya vang tersedia.

Penggunaan faktor beban sebagal Indikator tingkat
pelayanan sebenarnva hkurang tepaﬁ karena tidak dapat

memberikan gambaran selenghkapnya dalam lawmpu lalulintas yvan

m

digerakkan oleh lalulintas ( traffic actuated ) =atau
dikcordinasi ( cocordinated 3 atan pads saat persimpangan itu
terlalu sarat. kendaraan. Penewmuan _terbaru dengan Jalan
membandinghdn bebersps hazil observasi secara manual dengan

gambar Eeralksn vang diambil dengan herselang waktu

':D

menunjukkan bahiws ohservasi secara manual mengenal kelambs-

&

1

tan pada jalan menuju persimpangan adalsh  pengukuran yang

cuiup efel

12

+if ataz efisiensl persimpangsan dan sekalil

uss

2,

tingkat pelavanannva

0

2.0.5, Kondisi linghungsan - faktor-gam sibuk.

Faktor - gam =sibulk menunjukkan’ bahwa arus  lalulintas
tidak =elaliu konstzn selama satu Jam penuh. Dalam anslilsa
tentang kapasitas dan tingkat pelayvanan sebuah persimpanga
hiamanva faktor Jam sibuk ditetapkan berdasarkan periode 15
meﬁit. Batas minimum dan maksimun hasil obeervasi adalah

0,47 sampai 1,00, vmumnys 0,85 sampai €,9. Jalan arteri

utama dikawasan metropolitsn vang besar biasanys memiliki



Tfal

tor ga. sibuk vang rendah. Harga-harga faktor Jam sibuk

hiswanye diteritulkan =secaras terpissh untulk tiap-tiasp kaki

.56, Karakteristik lalulintas - gerakan membelol.
Gepakan membelok zangsail mempengaruhl besarnya  Kapasi-
Las. Mantnal memberikan prosedur untuk memperhitungkannva,

heberapa pengaruh vang diberikan dalam Hanwval =sdsalah

4
L.

]

wn

Pengaruh pada kapasitas untuk  setiap kendaraan vang
membelok aksn berkurang bila jJumlah kendaraan yang membe-
lak meningksat.

Pada Jjalan dus arah, pengaruh kendaraan vang membelok
kekarnan  berhubungan dengan jumlabh kendarasn darl arah
vansg berlawanan.

Fengaruh | gerakan menbelok fterhadap kapasitas tergantung
d

) konflik dengan arus peialan kakl.

T
2
:;L'|

Kendarsan-kendaraan vang membelok menvebabkan pengurangan

kepasitas vang relatif lebih besar pada Jalan vang

semplt
dibanding pada jalan vang leb=s
Jalan memotong vang lebih besar dapat meningkatkan  kapa-

ehih mudah,

—t
[y

sltag karens helokan kekanan dapat dilakukan

-

menyediakan ruang vang lebihk luss dan meningkathkan k

N

ce-
patan gerakan. Fengaruvh lebar jalan vang memctong pada
hel@kén kekiri sangat bervariasi, tergantung pada belokan
kekiri =sangat bervaria=zi, tergantung pada faktor-faktor
seperti Jjari-jari tikungan dan gerakan pejalan kaki.

Perlengkapan lajur terpisah untuk belckan kekanan, vang

-

mungkin dilengkapi dengan fase lampu lalulintas tersen-




diri, akan memberikin pengsaruh yang besar pada hapasitas

sehingga mewmerlukan analasis wsecara khusus,

2.2, 7 Karakteristik Jalulintas -~ truk dan bis berialan
furas.

Tyruk dan bis vang berjalsn lurus vang tidask dijad

6]

L1

walkan berhenti didekat persimpangan akan mengurangl Kapasi-
tas karena wmenempatl ruang yvang lebih  luazs dan memiliki
tingkat akselerasi yang lebih rendah dibandingikan mobil
penumpang . Biasanya Lruk kecil dilanggap seperti mobil penum-
pang sementara truk berat atau bis dianggap seperti dua buahb
mobil penumpang. Faktor pengali yang lieblh besar bilasanva

ditetapkan untuk truk vang lebih Lesar dan berat.

2,28, Rarakteristik laiulintas - angkatan kota

Marual menberikan data mengenal pengaruch bis  anghkutan

lokal vang dijadwallan berhenti dekat persimpangan terhadap
kapasitss jalan pada persimpangan. Faktar-fakior penting 1tu
meliputi

1, Peningkatan volume bils mengurangl kapasitas secara  pro-

porsional wenurat Jumlshnya

B

Perngaruh . big . pada kapssitas ternyata lebih besar pada

[

tempat-tempat vyang sering mengalaml kemacetan di daerah

pusat bisnis ¢ {entral Bussines District ),

3., Progentase penurunan kapasitas berbanding terbalik dengan
lebar jalan vang éda,

4., Lokasi pemberhentian bis sangat mempengaruhl kapasitas.

Loka=si =sebelum persimpangan umumnya leblh bsaik untuk

(s}



cperasi vang lebih cepat, karens kegiastan memust dan
menurunkan  penumpang  dapat  dilekukan zambhil menudngga
lampu lalulintas berubah hijau. Tetapil, apabila dltenpat

itu terdapat jugs fasilitss parkir, kapasitss Jalar pada

persinpangan akan sangat berkurang. ( Clarkson H. Uglesby

dan R.Gary Hicks, 1288 )

2 3 (@Gerakan Lalulintas yang Terkoordinasi

Sinyal lalulintas dengan siklus waktu tetap sepanjang
jalan atau didalam satu area biasanya bertujuan menungkinkan
sekelompok kendaraan, yang disebut peleton,'berjalan bersa-
ma tanpa berhenti. Pada volume lalulintas, koordinasi sinyval
yang baik pada interval yang dipsrkirakan berkisar dari 830
meter sampai  lebih dari satu mil ternyata sangat efektif
dalam menghsasilkan arns lalulintas yang lancar. Di  l1ain
pihak, bila jalén dipenuhi kendaraan sampai mencapai batas
kapasitas, koordinasi sinyal bissanya sfektif dalam mengha-
zilkan aliran vang lancar.

Empat buszh sistim keordinasi yaite serentak ( simulta-

necus ), berganti-ganti { altermate ), . progresif terbatas

T

{ limited progressive 9-dan progresif fleksibel ( flexibl
progressive )7 telah dikembangkan heberapa waktu yvang lsiu.
Pada Siétim serentak, semua indikasi warns péda suatu  Jalan
menyala pada sazat yang sama. Karcena kesalahan 1ni dan keku-

rangan lainnya, sistim ini jarang digunakan lagl sekarang.

b

5.1, Sistim herganti-gantl (alternate system)
Adelah sistim dimsna semua indikasi sinval barganti-

ganti pada waktu yang sama, tetapil sinyal atau kelompok




sinval pada Salen tertents di dekatnvas wemperliihatkan  warna
vang berlawanan., sistim ini bekeria bhaik pada jaian  tunggsl
dervigayr Jaral anfar bick yang hampilr sama. Selain itn Jugs
terbuktl efektif uvntuk mengatur lalulintas di jalsn  pusat

kota vyang terlet

oy

'k beberarpa blok didekatnwve, tetapl hanva
bila panjang blok hamplr sama o) hedus Juruvsannyva. Fadas

szistim berganti-ganti di daerah yvang luvas, indikassi siklus

o

Q

hijaw dan merash harus sama panjang. FPembaglan siklus seperti
ini memadal untuk perpotgngan dua buah jalan utama, tetapi
akan memberikan waktu hijau vang terlalu panjang pada Jjalian
minor yang memotong arteril wutama. Kerugian lainnva adalsh

pada Jalan dengan volume lalulintas  hesar, bagian akhir

kelompok kendaraan terpaksa LDeheraps kali berhenti dan babhwa
pengaturan pada kondisi lalulintss vameg berubah-ubah merupa-

kan hkal vang sulit.

[

CI.2, Sistam progresif terbatas )  limited progressive)

]

Berpedoman psda panjangd sikliu

vang umum ftetapi dileng-
‘kapi dengan - indikasi o sinysl "Jalan't secara  terpisah pada
tiap persimpangan. guns " menyvesuailkan  gerakan  lalulintas.
sistim ini memunghinkan terjsdinya arus kelompok kendaraan
vang lancar atau hawplr lancar sesuail kecepatan rencana pada
paling tidak satu Jurusan serta menghalangi percepstan
kendarazan dil antara dua =inyal. Lawmpu vang kelap-kelip

dapat diganti dengan indikasi sinval vang normal bila volume

lalulintas berkurang.




2.3.3. Sistim progresif {leksibel (0 Flexible progressive
syE e i
Memiliki wmekanisme pengendali indul vang mengatur
pengends 11 wada  ftiap =inval. Pengaturan  inl  tidak h©anys
menberiksn  koordinssi  vang bailk d4i antars  sinyal-gsinval,
tetapi juge memungkinkan perubahan panjang siklus, pembagian

ziklius, dan pengganti kerugiasn pada interval di sepanjang
hari. Contohnyva, panjang siklus selurvh =zistim dapat diper-
panjang pada jam sibuk wntuk mengurangi kehilangann waktu.
Lampu kedip dapat digunakan biia sinyal lalulintas normal
tidak diperiukan. Selain itu perubahan pengaturan waktu
sinyal vang oberturut-turut dapat dilakukan guna memenuhl
gerakan lainlintss yvang cukup besar, Sepertl pads lalulintas
vang bergderait.menuiu kota di-opagi harl dan keluar kota di
scre  hari. Sekali lagi, perubahan pembagian siklus  pads
persimpangan  khusus dapat dilakoksn. { Clarkson H. GCGglesby

JE——

3 7 F . 4
dan B. Garv Hicks, 13087



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1. Kapasitas Persimpangan Jalan.

Kapasitas persimpangan adalah arus maksimum vang dapat
melewatl suatu persimpangan dengan kondisi lalulintas, Jjalan
raya dan fraffic light yang ada. Volume arus tersebut diukur
atau diproveksikan dalam periode 15 menit dan kapasitas
dinyatakan dalam kendaraan per jam ( vehicle per Apursveh ).

Kondisi lalulintas melipﬁti volume 'maging~-masing jalan
pada persimpangan, distribusi arus lalulintas { kekiri,
kekanan, lurus ), lckasi perhentian bus didserah persimpan-
gan, penveberangan jalan dan parkir di daerah cersimpangan.

Kondisi jalan rava meliputi gecmetrik persimpangan vang
termasuk didalamoya Jjumlah lajur, lebar lajur, alinemen
vertikal ( grade ) dan penggunaan daeran persimpangan seper-
ti tempat parkir dan lzin-lain.

Kapasitas persimpangan dengan lampu lalulintas ( traffic
light) berdasarkar ‘pada konsep arus jenuh dan angka arus
Jenuh. Besar angka arus jenubh didefinisikan sebagal Jumlah
arus maksimum &ang dapat melewati persimpangan Jjalan atau
kelompok Jjalur pada kondisi lalulintas dan jalan raya vang
ada dendan asumsi bahwa jalan tersebut atau kelompok Jalur
tersebut memiliki waktu nyata 100% sebagai lampu hijau
efektif. Angka arus jenuh diberi simbol s dan dinyatakan
dalam unit kendaraan per jam waktu hijau efektif atau vphg

( vehicle per hour of effektif green time),

d Eolﬁ.
e
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Angka arus suatu jalan atau kelompok Jjalur didefinisi-
kan sebagai perbandingan arus suatu Jalan atau kelompok
jalur (v) dengan angka arus jenuh. Angka arus diberi simbul
v/=s untuk jalan atau kelompok Jalur 1.

Kapasitas Jjalan atau kelompok Jjalur dinyvatakan dengan

rumus sebagai berikut

cy = 83 X (g/C)i {(3-1)
dengan
¢c; = Kapasitas kelompokiialur atau Jalan 1 dalam vph.
R Angka arus Jenuh kelompok jalur atau jalan 1 dalam
vphd.
(g/ce)y = Perbandingan hijau untuk kelompok Jaiur atan

Jalan 1.
Dalam analisa versimpangan, perbandingan besar arus
dengan kapasitas (v/c) diberl simbel x  dan wvariabel 1ini
dinamakan tingkat kejenuhan.

Tingkat KkKedenuhan untuk kelompok.Jalur atan jalan 1

adalah
X = (v/edy = v/l x(g/coq
Xy = vilrs385 = (v/s)/(8/C) (3-2)
dengan
Xi = Perbandingan v/c untuk kelompok Jalur atau jalan
i.
vy = Besar arus aktual untuk kelompok jalur atau Jalan

1 dalam wvpn.




-

L = Waktu hilang total per putaran, dihitung dengan
jumlah pearmulsan perubahan interval waktu hilang
dikurangi perubsahan interval vyang digunakan kenda-

raan untuk =setiap phase kritis.

Persamaan dil atasz digunakan untuk mengevaluasi seluruh
persimpangan Jalan vang berhubungan dengan geometrik dan
panjang putaran vang ada juga untuk mengestimasil waktu

traffic light.

3.2. Tingkat Pelayanan Persimpangan Jalan

Tingkat pelayanan pada persimpangan dengan tanda lampu
lalulintas (traffic light) didefinisikan berhubungan dengan
penundaan . Fenundaan inl merupakan suatu vkuran ketergantun-
gan, tingkat frustasi, penggunzan bahan bakar dan kehilangan
waktu bagil pengemudi.

Secar=a  khumus kriteria tingkat  pelavanan dinyvatakan
dengan penundaan hentil rata-rata per kenderasan dalam periocde
analisa 10 menit.

Fenundaan dapat divkur dilapangan atau dapat diperkira-
wan dengan card analisis data yang ada . Penundaan merupskan
suatu ukuran vang - hkompleks dan  tergantung dari  hebesrapa
variabel yang meliputl kualitas pergerakan, panjang putaran,
waktu hijau, dan perbandingan v/c untuk kelompok jalur atau
Jalan vang ditinjac.

Hubungan tingkat pelavanan dengan penundazan per kenda-

raan dapat dilihat pada tabel 3.1. berikut ini.




Tabel 3.1. Kriteria tingkat pelayanan untuk persimpan-
gan dengan “traffic light”

Tingkat Pelavanan Fenundaan per kend.( detik )
A ' < 5,0
B 5,1 - 15,1
C 15,1 - 25,0
D 25,1 - 40,0
E 40,1 - 60,0
F > 8G,0

{Sumber HOM “8&)

Tingkat pelayanan A menggambarkan pengoperasian dengan
penundaan sangat rendah yaitu kurang dari 5,0 detik per
kendaraan. EHal inil terjadi jika pergerakan sangat baik dan
sebagian besar kendaraan lewat selama fase hijau serta tidak
berhenti sama sekali. Panjang putaran vang pendek dapat juga
mengurangi penandaan.

Tingkat pelayanan B menggambarkan pengoperasian dengan
penundaan 9,1 sampai 15,0 detik per kendaraan. Pada umumnya
terjadi pergerakan vang baik atau panjang putaran vang
pendek. Lebih banyak kendaraan vang berhenti dari tingkat
pelayanan #@# vang menyebabkan penundaan rata-rata iebih
tinggi.

Tingkat pelayvanan C menggambarkan pengoperasian dengan
penundaan antara 15,1 sampai 25,0 detik per kendaraan.
Penundaan vang lebih tinggi diakibatkan oleh pergerakan
kendaraan yang sedang-sedang saja dan panjang putaran yang

lebih lama. Jumlah kendaraan vang terhenti sudah cukup




banyak walaupun beberapa diantaranya masih dapat melewati
persimpangan tanpa berhenti.

Tingkat pelayanan D menggambarkan pengoperasian dengan
penundaan antara 25,1 sampai 40,0 detik_per kendaraan. Pada
tingkat pelayanan D pengaruh kemacetan mulai terlihat Jelas.
Penundaan yang lebih lama mungkin disebabkan oleh kombinasi
pergerakan yang tidak menguntungkan, waktu putaran yvang lama
atau tingginya v/c. Pada tingkat pelayanan ini banyak kenda-
raan yang terhenti dan proporsi.kendaraan vyang tidak terhen-
ti menurun. Kegagalan pergerakan yvang individual nulai
terlihat.

Tingkat pelayan E menggambarkan pengoperasian dengan
penundaan antara 40,1 sampai 80,0 detik per kendaraan. Ini
dianggap sebagal batas penundaan yvang masih dapat diterima.
Penundaan vang tinggi pada umumnva disebabkan olcsh pergera-
kan yang terganggu, panjang putaran vang ‘lama dan tingginva
angka perpandingan v/c. Kegagalan putaran individual mulai
terlihat.

Tingkat pelayanan F menggambarkan pengorperasian dengan
penundaan lebih o besar dari '60;0,/detik per kendaraan. Ini
dianggap sebagail penundaan .yvang tidak dapat diterima oleh
sebagian besar pengemudi. Kondisi ini terjadi disebabkan
oleh tingkat kejenuhan yang tinggi, dimana arus datang
melebihi kapasitas persimpangan. Ini terjadi pada perbandin-
gan v/c  lebih besar dari 1,00 dengan beberapa kemacetan
putaran individual. Pergerakan yang tersendat dan panjang
putaran yang lama mungkin menjadi penvebab utama dari ting-

kat penundaan yang demikian.




3.3. Hubungan Kapasitas dengan Tigkat Pelayanan.

Rarena penundaan adalah besaran vang kompleks maka
hubungannya dengan kapasitas juga menjadi kompleks. Tingkat
pelayanan pada tabel 3.1 adglah merupakan dasar vwvariasi
penundaan yang dapat diterima oleh pengemudi. Nilai terendah
pada tingkat pelayanan E memberi definisi sebagail kapasitas
vaitu perbandingan v/c = 1,00.

Adalah mungkin penundaan termasuk pada tingkat pelaya-
nan F ( tidak dapat diterima ') katika perbandingan v/c diba-~-
wah 1,00 mungkin sebesar 0,75 - 0,85. Hal iﬁi terjadi karena

beberapa . sebab Kombinasi dari

1. Panjang putaran yang lama,

2. Kelompok lajur vyang dibicarakan tidak menguntungkan
karena mempunvai waktu merah vang lama dalam pengaturan
waktu persinvalan.

3. Tanda pergerakan untuk tanda tersebut tidak jelas atau

lancar.

Sebaliknya dapat terjadi pada jalan atau kelompok lajur
yang Jenuh {(v/c = 1,00y mempunyai —waktu canundaan  yang
rendah jika

1. Panjang putaran vyang relatif pendek,

2. Tanda pergerakan menguntungkan untuk tanda tersehbut.

Dengan demikian pada tingkat pelayanan F tidak secara
otomatis menggambarkan persimpangan Jjalan atau kelompok

Jalur terlalu padat serts pada tingkat pelayanan A hingga




tingkat pelayanan E secara otomatis menyatakan tidak diguna-

kan kapasitas vang tersedia.

Dengan ketentuan-ketentuan diatas dapat digunakan untuk
menganalisis antara lain

1. Penvelesalan masalah tingkat pelayanan dengan mengetahui
detail arus persimpangan, traffic 1ight, geometrik,

2. Penvelesaian masalah besar arus pelayanan vyang dipilih
untuk tingkat pelayanan yang ada dengan mengetahul detail
traffic light dan geometrik.

3. Menyelesaikan penentuan waktu traffie 1ight dengan menge-
tanui tingkat pelayanan , detaill arus dan deometrinya.

4. Menyelesaikan geometrik dasar (jumlah atau alokasi jalur)
dengan mengetahui tingkat pelayanan, detail arus dan

traffic light.

3.4. Peak Hour Factor pada persimpangan jalan

Volume lalulintas pada masing-masing kaki persimpangan
dihitung berdasarkan puncak setiap periode lima belas menit.
Kemudian dimasukkan kedalam work sheet (lembar kerjal.

Dari wvolume lalulintas  tersebut rdicari faktor Jjam
sibuknya dengan menggunakan. rumus sebagal berikut

v

PHF (3-4)

dengan
PHF = Factor jam puncak

Vclume setiap jam dalam vph

<
I

4
i

Besar arus dalam periode puncak 15 menit dalam

vph




Selanjutnya untuk menganalisis tingkat pelayanan untuk
persimpangan dilakukan perhitungan seperti yang diulas pada

HCM 85 dengan dipresentasikan dalam kertas kerja.

3.5. Pengaturan Cyele Time

Salah satu penyebab buruknyva tingkat pelayanan pada
persimpangan adalah pengaturan eycle time yang kurang baik
untuk waktu hijau, waktu merah dan lost time pada masing-
masing persimpangan. Pengaturan waktu yang balk akan dapat
melayani arus lalulintas dengan efisiensi untuk setiap kakl
persimpangan. Jika pengaturan waktu kurangd balk akan menye-
babkan tidak imbangnyz prosentase kendaraan yang dapat lolos
=zelama kurun waktu hijau pada kaki pergimpangan. Hal ini
dapat dilihat dengan menumpuknya kendaraan pada waktu lampu
sudah merah, sedang pada kaki persimpangan yang lain  kurun
waktu hijaunva sediklt kendaraan vang menggunakannya.

Rumus-rumus vang digunakan adalah

L e

C = ~-——mmm {3-50

Ke - E(v/3),4
dengan

C = Fanjang putaran dalam detik

L = Lost Time per puftaran

Xo = perbandingan kritis v/c persimpangan Jjalan

E(v/s)i = jumlahtotal perbandingan kritis untuk kelom-
pok jalur atau jalan i

g; = (v/sy; x L (3-8)

Xo



dengan
g5 - waktu hijau efektif untuk kelompok jalur
atau jalan 1 dalam detik
(v/s)y = perbandingan kritis untuk kelompok jalur

atau jalan i

C = panjang puataran dalam detik
Xc = perbandingan kritis v/c untuk persimpangan
jalan

3.6. Panjang Waktu Penurunan Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan lama-lama akan menurun seiring dengan
laju pertumbuhan kendaraan. Hal ini terjadi jika tidak ada
pemeliharaan dan pengembangan pada kaki persimpangan maupun
pada persimpangan 1itu zendiri.

Dengan asumsi tidak ada penambahan lajur dan lebar
jalan pada persimpangan serta  laju - pertumbhan kendaraan
sebesar 5 % per tahun dan distribusi kendaraan dengan per-
handingan tetap sepertl sekarang, maka tingkat pelayanan
akan menjadi buruk yaitu D menujy E dengdan waktu penundaan

sebesar 40 detik per kendaraan aelama waktu tertentu.

Rumus-rumus vang digunakan adalah

4y = 0,38 C (1-g/C)% / (1-(8/C)(X)) ( 3-7 )
dy = 173 X% ((X-1) + V(x-1)% + (16%/c) ( 3-8 )
Delay = (di + dp) PF

-
1]
[
L}
i8]
S

X.c.PHF/U (




dengan

C = Panjang putar.n ( Cvele Tiwme )

g = Waktu hijau ( Greesn Time }

o = Yapasitas Jalzn

X_4 Perbandingan volume dengan kapasmitas {(v/c)
PFT = Faktor pergerakan

PHF = FPssk Hour Factor
U = Faktor uvtilitas
Delay = Penundaan total, diambil 40,00 detik

v, = Volume kendaraan pada tahun ke n

Urutan dan cara perhitungan adalah sebagai berikut

1. Dicari harga d;, vang didapat dalam faktor X.

2. Dicari harga do, vang didapat dalam faktor XZ.

3. Memasukkan  kedalam rumus Delay = ( dy + do ) PP, dengan
memasukkan harga penundasn total sebesar 40,00 detik,
maka didapat besaran ¥ dengan memakal Lrial.

4 Dicari volume kendaraan yang dapab dilayanit setelah n
tahun dengan rumpus ¢ Vn = ¥ o FPHF/U.

5. Didapatkan hasil hitungan lama waktu (n} persinpangan
dzpat melayvani distribusl  kendarsan dengan rumus
v = ¢ 1+ 0,05 00 v dimapa V= Volume kendaraan

Il

vang =nds zekarang.

3.7. Koordinasi Rambu-rawmbu lalulintas

Dalam situasi letak rambu-rambu yang relatif berjarak
dekat, koordinasi waktu-waktu warna hijau sangat penbing.
Hal ini sangat penting untuk memungkinkan kendaraan hergerak

secara efisien melalui susunan rambu-rambu.



Koordinasi rambu perlu dilakukan pada persimpangan

yang berjarak relatif dekat. Bila jarak terlalu dekat maksa

perlu pertimbangan untuk dibuatkan menjadi satu rambu.

Sedangkan bila jarak persimpangan relatif berjarak jauh (%,9

mil), maka rambu diperhitungkan secara sendiri-sendiri dalam

arti tidak perlu dilakukan kocrdinasl rambu.

Faktor-faktor, vang mempengaruhi koordinasi

B

W

3.

7.

Keuntungan-kKeuntungan
Tujuan sistim rambu
Faktor-faktor vang mengurangl keuntungan

Keinginan (harapan} antuk skema vang terkoordinasi

1. Keuntungan-keuntungan
Feuntungan-keuntungan dari koordinasi rambn ialabh sbo
Merupakan perbaikan daril pelayanan vang dibutuhkan.

Biasanvya diukur terhadap waktu-waktu pemberhentian dan
penundaan. -Hal ini diusahakan dengan membuat Jjumliah
kendaraan yang hwerhenti sekecil mungkin atau untui

mencoba meminimalkan penundaan.

Kenservasi energi dan pelestarian lingkungan.
Dicapai dengan menjaga kendaraan tetap bergerak selancar

mungkin pada kecepatan yang efisien.

Pemeliharaan kecepatan ideal.
Masalah 1ini dicapai karena rambu-rambu dapat disusun

sedemikian rupa sSehingga mendolrong kendaraan berjalan




dengan kecepatan tertentu. Apabila kendaraan berjzlan
lebih cepat atau lebib lambat dari kecepatan rencana akan

membuat kendaraan menjadi sering berhenti.

d. Pada pergerakan peleton yang melewati persimpangan, Jarak
kendaraan pada umumnya lebih pendek dari pada yang dapat
dicapai ketika mereka mulal berhenti. Hal ini mengefisi-

enkan penggunaan persimpangan.

e. Menghentikan kendaraan lebih sedikit.
Karena pada biok vang pendek dengam arus lalu lintas yang
berat, hal ini sangat berpengaruh. Disebabkan jika s=mua
kendaraan dihentikan, antrian kendaraan yang timbul akan
membanjiri - pemberhentian. ( pemberhentian = Jjarak vyang

tersedia untuk menyimpan Kendaraan tersebut).

3.7.2. Tujuan sistim rambu

Susunan Jfisik dari sistim jalan dan arus lalu lintas
utama menentukan tujuan sistim rambu terseput. Pertimbangan
tipe sistim arterial satw arah, arterial dua arzh, ataun
kerangka kerja campuran. Hal ini dilakukan dengan sensitifi-
tas untuk kapazitas dalam keduanya baik arah dan berbagal
macar izu lain.

Pertimbangan gerakan menjadi maju, Pada arterial 2
arah, salah satu atau kedua arah mungkin di utamakan (yailtu
keuntungan dari koordinasi tersebut). Jika kedua arah diuta-
makan ovada umumnya dibuat kompromi antara keduanya. Dalam
ketepatan rambu, jejak utama mesti ditentukan dan diutama-

kan.




Hal ini perlu disusun secara obyektif untuk mencapal
tujuan dari koordinasi rambu-rambu. Tujuan umum koordinasi
rambu-rambu termasuk lebar pita maximal (lama dari warna
hijau untuk peleton yang melaju), penundaan yang minimal,

perhentian yang minimal.

3.7.3. Faktor—-faktor yang mengurangi keuntungan

a. Kapasitas Jjalan raya yang tak mencukupi

b. Keberadaan parkir, bongkar-muat muatan, parklir ganda,
dan Jalan raya ganda.

c. Persimpangan rumit, yang mengakibatkan kontrocl multi

fase, variabelitas luas dalam kecepatan-kecepatan jalan.
4. Volume tikungan berat, baik kedalam maupun keluar dari
jalan tersebut. Volume penggantian berat mungkin meng-
ganggu peleton atau mepghancurkan | susunannya dengan
hilangnya kendaraan dari tengah peleton tersebut, volume
belokan ke ~kiri mungkin bercampur dengan peleton vang

mengawali dari arah lainnva.

3.7.4. Perkecualian pada skema yang terkoordinir.

Keadaan vang timbul adalah satu persimpangan yang tak
dapat menampung volume yang dibagikan kepadanya. Pacda pan-
jang putaran apapun. Hal ini mengacu pada persimpangan
kritis pada penyelesaian melalui pendekatan dengan cara
mengantarkan kendaraan-kendaraan kepadanyas dengan tidak
menyebabkan timbulnya permasalahan penyimpanan (penampungan )

blok arus vang melonjak.



3.7.5. Diagram Jarak - Waktu dan Offset Hodern.

Diagram Jarak - Waktu dengan sederhana merupskan

,,
joy

ey
[
)
ct

dari indikasil-indikasl rambu sebagzl  suatu  fungsi o waltuo
untuk 7 (dua’} rambu atau lehih. Diagram teroebut  diskalakan
dengan hubungannya pada jarak, schingga seseorang dengan
mudah memplotkan posizi-gposizi kendsrazsn  cebagal wuzntu
fungsi waktuo.

Ronvens1l standar

Indikasil warna hiJau ditunjukkan dengan

Indikasi warna merah ditunjukksn dengsan

Indikasi warna kuning ditunjukkan dengan z-z====z=z==z-

Offset dirincikan ‘sebagsei perbedasn di  antara wakbu
awal warna higjau untuk_persimpangan peneXlanan, dan offset
ideal didefinisikan =sebagal offsel vyang mencapai tujuan
paling memuaskan untuk tuijuan peoundaan minimal. Delam kasus
ini offset ideal adalab kendaraan pertama dari sustu peleton
baru saJa datang pads rambu arus menurun, rambu arus menurun
berubah warna hijau dengan asums1i bahwa peleton yang berger -

ak ketika melalui persimpangan arus melonjak.



BAB 1V

HAGSIL PENGAMATAN

4.1 Perhitungan Arus atan Volume Lalulintas Pada EKaki

Persimpangan.

Dari pengamatan di lapangan selama 2 hari yang dilaku-
kan pada hari Kamis dan Senin, dengan menghitung volume
arus lalulintas pada masing-masing kaki persimpangén pada
pariode lampu Bijau baik yang bergevak lurus maupun vang
berbelok kekanan dan kekiri, berdasarkan pada Jam-Jjam sibuk
yvaitu

-Pagi ¢ Jam 7.00 - 3.00 )
-Siang ( Jam 12.00 - 14.00 )
~Sore [ Jam 18.00 - 18.C0 O
Karena pada persimpangan tersebut melavani  berba-
gai Jjenis kendaraan, maka dalam perhitungan arus atau volumse
lalulintas tersebut dibedakan atas beherapa jenis kendaraan
vang dilayvani.

Jenis-jenis  kendaraan vang dilavani pada persimpangan

tersebut adalah sehagal tersebut
~-Truk /“Bus
-Mobil penumpang (Car)
-5epeda motor (Motor cycle)

-Kendaraan tak bermotor ( Non motorised)

Dari beberapa jenis kendaraan itu dikonversikan kedalam

satuan mooll penumpang atau PCU (passanger car unit).

B




Angka-angka konversi tersebut seperti pada tabel 4.1.
berikut ini
Tabel 4. 1 Angka konversi kendaraan bermotor dan kenda-

raan tak bermotor ke nilai PCU atau SMP (Satuan Mobil Penum-

pang)
Jenis kendaraan Nilai PCU
Truk / Bus 2,25
Mobil penumpang (Car) 1,00
Sepeda Moter (Mator cycle) 0,33
Kendaraan tak bermator J,20
{non moterized)

Sumber @ RJ. Salter., 1874 ¢4)

Jumlal volume lalulintas hazil perhitungan selama 2
{dua) hari dalam SMP untuk masing-masing kaki persimpzangan
bisa dilihat dalam lampiran. Sedangkan untuk bahan analisa
ini diambil Volume lalulintas yang paling tinggi: selama 2
{dua’ Jam untuk masing-masing kaki persimpangan, kemudian
dari 2 {duaa) jam itu diambil velume 1 (satu) Jjam yvang terda-
pat

Untﬁk perzimpangan-perempatan Korem  yvang terdiri dari 4
{(empat) ruas Jalan yaitu J1. Cik Di Tiro , J1. Jend. Sudir-
man vang ke timur, J1l. Suroto, J1l. Jend. Sudirman vang ke
barat. Volume lalulintas vang tertinggl dari masing-masing

persimpangan itu disajikan dalam tabel 4.2 - 4.9 dan gambar

4.1-4.4 berikut ini .:




Tabel 4.2

Volume Lalulintas

Lokasi Perempatan Koren
Tanggal 18 Agustus 1994
Jalan Jend. Sudirman Barat
Arah Belok Kanan (Keselatan)
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P | Truk|3epedal| Kend SMP/FCU Ferjam
(Car)| /Bus| Motar|Tak Bermotor
a7.00-07.15 14 - 38 515 28
07.15-07.30 23 73 62 50
07.30-07 .45 183 - 55 36 57
G7.45-08.Q0 2i 1 53 7h 56 212
Ugg.00-08.15 17 - 47 83 45
08.15-08. 390 24 2 61 48 58
08.30-08.45 18 - 52 58 45
08.45-09.00 25 4 39 a1 54 203
12.00-12.15 Z8 2 35 24 47
12.15-12.30 35 2 55 26 B3
12.30-12.45 36 4 73 65 33
12.45-12.400 15 2 35 21 2B 2238
13.00-13.15 332 2 ol 3 71
13.15-13.350 36 3 94 25 g0
3.30-13.45 37 1 67 43 70
13.45-14 .00 29 - 2 27 52 273
16.00-15.15 25 1 42 45 51
16.15-18 . 31 23 & 35 35 g2
15.30-16.45 40 3 g 35 77 :
16.45-17.00 18 4 57 22 &1 241
17.0G-17.1% 38 - 64 27 83
17.15-17.30 28 - 41 3 43
17.20-17 .45 453 24 e 73
17.45-12.00 29 a5 18 47 238
Total 525 8 13058 942 1334 1394

Sumber data Primer 18-8-34




Takhel 4.3
Volume Lalulintas

Lokasi Perempatan Korem
Tanggal 18-8-13894
Jalan Jend Sudirman Barat
Arah Beleok Kiri (Keutara)
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P [Truk |Sepeda [Kend SMP/PCU Ferjam
{Car)|/Bus Motor [Tak Bermctor

07 .00-07.15 1z - B 12 17
a7.15-07.30 18 - 10 14 26
037.30-07.45 7 - g ig 13
07.45-08.00 5 - 3 21 13 g9
0g.00-08,15 3 - 5 s} 14
03.15-02 .30 5 - 7 11 10
OE.30-08.45 ol - 3 186 15
a8.43-0%. 400 7 - 6 10 11 50
12.00-12.15 11 - 7 g 15

Z2.153-12.30 12 ~ 13 10 21

2.30-12.4h%8 1z - 28 7 21

12.45-13 .00 g - 21 1 17 77
13.00-13.15 11 - 20 5 13
13.15-13.,30 10 - 25 g 20
13.30-13.45 1z - 28 3 22

12.45-14 .00 iU - 12 3 15 78
16.00-18.15 & - 1 B 3

16,153-168 .30 < - B 2 7

18.30-18 .45 4 - g 1 2
16.45-17.00 & 1 7 1 11 34
17.006-17.158 = - 2 3 5

17.15-17 50 7 & 2 10
17.30-17.45 5 - 5 7 3
17.45-18.G0 2 - 3 4 G 30
Tooal 200 j 253 198 236 335

Sumber data primer 18-8-34




Tabel 4.4
Volume Laiulintas

Lokasi : Perempatan Korenm
Tanggal : 18 Agustus 1334
Jalan : Cik Ditiro

Arah : Lurus

Waktu Jenis Kendarasan Total Tetal
M.F. | Truk [Zepeda | Kend SHMP/PCH tParia
{Car) | /Buz | Motor Tak bermctcr
oo-07.15 43 B 147 14 1
i5-07.30 44 - 5] 93 21
20-07.45 48 S 855 ig
45-G8.0 51 3 a3 12 400
L= 47 10 g5 15
15— a5 o T 15
L3 o1 7 g0 17
d 44 G s 15 o411
.D0- 7 7 143 i 158
15 €1 9 155 AL 13
.30 - 7i ) 155 Gt 1
RETE o4 7 L5 s 108 554
IR 48 & 145 54 125
5= 57 3 155 [P 158
. i L 7 = o L i Lo
i FES i o 154 i SEREN
Vi 51 2 i 3 i
e 4.3 G 1 aE
M S s 7 1
TRt 1T 17 H Ll 441
T R e & - il
17 Al o5 i i FE
17 o 42 £ Eis 418
Toatal 1225 Lo R LAV AT




Tabel 4.5
Volume Lalulintas

Lokasi : Perempatan Korem
Tanggal : 18 Agustus 1994
Jalan : Jend. Sudirman Timur
Arah : Lurus
Waktu Jenis Kendarsaan Total Total

M.P.| Truk | Sepeda Kend.

{Car}| /Bus | Motar Tak Bermotor | SMF/PCU Perjam
07.00-07.15% 87 1 191 42 148
a7.15.07.30 70 1 108 55 119
g7 .320-07.45 105 - 177 141 132
07.45-08.00 gz 1 123 138 182 g21
08.006-08.15 74 1 148 120 i49
0g8.15-08.30 53 - 1580 72 17
J8.30-08.45 57 - 112 63 118
U8.45-03.040 B1 - 101 58 127 511
12.00-12.15 161 3 180 43 237
12.15-12.330 g2 1 134 53 183
12.30-12 .45 1238 - 161 43 188
12.45-13 .00 108 ~ 158 51 170 788
13.080-13.15 113 4 1886 70 151
13.15~13.30 131 - 173 71 203
13.320-13.45 145 - 132 B2 213
13.45-14 .00 125 2 188 44 135 307
16.00-158,15 107 1 114 78 162
18.15-18.3¢0 112 - 223 115 204
15.20-16.45 56 1 175 111 178
16.45-17.00 118 A 168 g0 191 733
17.00-17.15 103 - 215 a3 133
17.15-27.20 74 i 140 T 141
17.30-17 .45 53 205 103 172
17.45-18.00 101 - 213 77 137 833
Total 24359 13 2304 1872 3344 3344

Sumber data primer 18-8-94




Tabel 4.8

Volume Lalulintas

Lokasi Perempatan Xoren
Tanggal 18 Agustus 1984
Jalan Jend. Sudirman Timur
Arah Belok kanan
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P. ITruk |[Sepeda Kend. oMP/PCU Perjam
(Car) [/Busg Motor |Tak Bermotor

07.00-07.15 31 3 i3 13 45
97.15-07.30 18 3 18 13 35
07.30-07.45 28 i 26 13 42
07.45-08.00 13 z2 22 14 28 150
08.00-038.15 51 - i 5 id
08.15-08.30 22 i 32 10 27
0&.30-08.45 28 2 18 8 43
08.45-09.00 28 1 14 G 35 123
12.00-12.15 47 37 14 53

2.15-12.30 24 - 48 3 44
12.30-12.48 34 = 34 Fl 47
12.45-13.00 24 2 432 14 4G 202

3.00-13.15 di - a1 g 60

13.15-13.3 35 - e iz 54

3.30-13.45 23 1 3B 17 47

13.45-14 .30 40 - 25 21 53 214
15.00-16.15 12 - 75 2 28
16.15-16.30 o 51 - 5} 5 54
168.30-16.45 21 4 = 24
168.45-17.03 20 - 4 4 23 135
17.00-17 .15 22 - 3 7 28
17.15-17.30 28 z 3 Z z23
17.30-17.45 1z - 2 3 13
17.45-18.00 14 - 8 T 17 86
Total 622 z1 586 224 320 gz

Sumber data primer 18-8-94




Tabel 4.7

Volume Lalulintas

Lokasi " Perempatan Korem

Tanggal 18 Agustus 1994

Jalan Jend Sudirman Timur

Arah Belok Xiri (keselatan) |

Waktu Jenis Kendaraan Teotal Total

M.P. |Truk |Sepsda | Kend SME/PCU Ferjam
(Car) | /Bus Motor | Takbermctor

07.00-07.15 80 B 54 23 1i8

a7.15-07.30 40 4 41 i8 g8

Q7.30-07 .45 48 7 33 A 78

07.45-08.020 35 2 23 22 o4 218

08.00-08.15 33 “ 25 18 a0
08.15-08.3 42 3 27 18 g2

08.30-08.45 34 4 35 21 55
g8.45-09.00 30 7 40 21 &4 235
12.00-12.15 52 ] 24 14 33
12.15-12.3 20 4 g3 & 73
12.30~12.45 a5 2 88 11 g1

12.45-13 .70 43 1 71 13 72 334
13.00-13.15 34 2 B2 g £5
2.15-13.30 o1 < B3 3 “44

13.30-13 .45 36 3 31 15 7d
3.45-14.00 2y 5 76 12 T8 309
16.20-18 .15 33 3 28 =} o4
18.15-16.30 Rl < 43 B 51

16.30-16 .45 47 3 36 g 653
18.45-17.00 47 4 25 l 51 239
17.00-17.15 13 2 C3 & 62
7.15-17.30 37 2 4z 12 35

17.230-17 .45 45 3 37 7 70
17.45-18.00 31 5 41 3 53 250

Total 3e3 23 1282 322 1883 1683

Sumber data primer 18-8-g4




Tabel 4.8
Volume Lalulintas

Lokasi FPerempatan Korem
Tanggal 18 Agustus 1984
Jalan Surcto
Arah Lurus
Waktu Jenils Kendaraan Total Total
M.P. | Truk | Sepeda| Kend. SMP/TCU Ferjam
{Car) | /Bus | Motor {Tak bermotor
g7.00-07.15) 13 1 37 62 B0
07.15-07.30) 15 - 142 97 854
07.30-07.45 ] 15 - 122 28 63
07.45-08.0C ] 15 - 1238 23 66 273
03.00-08.15] 9 1 124 24 57
03.15-08.301 12 1 g4 28 S0
08.30-08.43| 15 - 97 24 52
08.45-09.001 14 - 102 26 53 212
12.00-12 .15 14 - 131 13 &G0
12.15-12.30F 10 1 175 10 71
12.30-12.45] 8 1 200 28 a0
12.45-13.00) 3 2 148 15 2]s 277
13.00-13.15| 8 1 215 15 88
12.15-13.30] 5 2 191 17 23
13.30-12 .45 7 - 238 i3 g4
13.45-14 .00 15 - 255 11 gz 361
16.00-15.158( 11 - 185 i7 54
16.13-15.3 3 1 181 17 &7
16.30-16.45| 7 1 3 11 33
16.45-17 .00 12 - 7 12 47 222
i7.00-17.12) 11 - 122 15 55
17.15-17.30| 4 - 137 13 37
17.30-17 .45 6 - g8 g 41
Y.45-15.001 7 1 111 8 43 201
Total 267 11| 3323 540 15486 1548

Sumber data Primer 18-5-94




Tabel 4.8
Volume Lalulintas

Lokasi Perempatan Korem
Tanggal 18 Agustus 1994
Jalan Suroto
Arah Belok Kiri
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P. Truk Sepeda Kend. oHMP/FPCU | Perjam
(Car) FBis Motor Tak.bermntr
07.00-07.15 at 1 26 28 21
07.15-07.30 4 - 46 15 23
Q7.30-07.45 3 - 39 13 21
07.45-08.00 4 ~ 53 5 23 28
03.00-08.15 g 1 37 12 3
0g.15-08.30 ! - 41 13 20
08.30-08.45 Z - 45 17 21
08.45-09.00 5 - 29 g i5 73
12.00-12.15 2 - 23 i0 17
12.15-12.30 3 1 g1 16 27
12.30-12.45 4 1 35 24 30
12.45-13.00 2 - a1l 20 23 37
13.00-13.15 5 - 65 12 23
132.153-13 .33 2 = 63 12 ZG
13.30-13.458 2 75 s 3z
13.45-14.300 4 - 56 17 Z6 113
16.00~18.15 4 - 52 Z5 27
16.15-18.3 3 - 5 g 23
i6.30-16.45 1 - 24 12 i2
168.45-17.00 5 - Z4 7 15 77
17.00-17. 158 2 - 23 i id
17.15-17. 34 4 - 26 3 i3
17.30-17 .45 3 - 31 12 18
17.45-18.00 I - 29 13 ig g1
Total 77 5 1.048 320 215 515
Sumber Data Primer 15-8-1384
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Gambar 4.1. Volume lalulintas tertinggi dalam SHMP

( Jam 07.00-18.80) untuk ruas J1. Sudirman Barat

J1. Cik Di Tiro
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Gambar 4.2. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP

(Jam 7.00~18.00) untuk ruas jl.Cik Ditiro
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Gambar 4.2. Volume lalulintas tertingsgi dalam SMP

(Jam7.00-18.00) untuk ruas Jd. Sudirman Timur.
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Gambar 4.4. Volume lalulintas Teringgi dalam SNMP

(jam 07.00-18.00) untuk ruas J1. Suroto




Sedangkan untuk rersimpangan pertigaan Terban yang terdiri
dari tiga ruas jalan yaitu J1. Jend. Sudirman Barat, J1. C(
Simanjuntak -, J1. Jend. Sudirman . Velume lalulintas vang
tertinggi dari masing-masing kaki persimpangan itu disajikan

dalam tabel 4.9 - 4.15 dan gambar 4.5 - 4.7,




Tabel 4,108
Volume Lalulintas

Lokasi Pertigaan Terban
Tanggal 22 Agustus 1894
Jalan C. Simanjuntak
_Arah Belok kiri -
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P. |Truk |Sepeda Kend. SMP/FCU {Perjam
{Car) |/Bus (Motor Tak bermotor
07.00-07.15 7 - 7 1 10
Q7.15-407.30 10 - 11 i 14
07.30-07.a5 g - 3 - 7
07.45-08.00 a8 - 5 2 11 12
08.00-08.15 9 - B - 11
Q0g.15-08. 30 7 - g i 11
08.30-08.45 B - 4 - 3
08.45-09.00 5 - 5 1 7 27
12.00-12.15 2 - ) g S
12.15-12.30 g - 13 8 15
12.30-12.45 9 - 11 5] 14
12.45~13.00 7 - Q 7 12 45
13.00-13.15 5 - 7 7 3
13.15-13.30 o . 11 0 g
13.30-13.45 % - 8 o] B
13.45-14.00 5 - o 4 &) 32
16.00-16.13 5 - 7 g 3
16.15-16.30 3 - g 3 7
16.30-16.45 B - 5 4 g
16.45-17.00 4 - % 2 7 21
17.00-17.15 z - 8 B B
17.15-17.30 7 1s 7 S 13
17.30-17.45 & - 4 3 7
17.45-18.00 o] - 7 1 3 35
Total 138 2 186 493 223 223

Sumber data primer Z22-8-19%4




Tabel 4.11
Volume Lalulintas

Lokasi : Pertigaan Terban
Tanggal : 22 Agustus 1384
Jalan : C. Simanjuntak
Arah : Belak kanan
Jenis kend.
Waktu M.P Truk |Sepeda |[Kend. tak Total Total
{car) | /Bis |motar bermotor SHE/PCU | Per Janm
Q7.00 - g7.15 60 7 168 50 141
07.15% - $07.30 87 4 123 63 130
Q7.30 - 07.45 55 5 115 56 115
J7.45 - 08.04 473 4 125 43 102 1388
Jg.00 - 03.15 40 B 134 338 106
G8.15 - (08.30 51 5 127 52 115
08.30 - 08.45 43 4 131 41 103
08.45 - 09.00 54 4 123 51 114 138
12.00 - 12.15 60 3 108 40 1i5
12.15 - 12.30 65 3 131 54 128
12.30 - 12.45 86 5 165 E5 165
12.45 - 13.00 81 4 115 61 108 514
13.00 - 13.15 Y 4 147 586 148
13.15% - 13.30 75 3 137 48 57
13.30 - 13.45 56 2 105 S1 101
13.4%5 - 14.0Q0 50 2 39 35 g1 475
16.00 - 18.15 14 4 a7 1 3 g1
16.15 - 16.30 57 2 86 37 g7
16.30 - 16.45 53 3 111 31 103
16.45 - 17.00 43 3 105 20 a3 288
i17.08 - 17.15 54 Z 53 20 30
17.15 - 17.30 49 i 95 13 B
17.30 - 17.45 42 z 78 B 74
17.45 - 18.00 21 1 3! 7 BZ 313
Total 1380 g5 2785 1337 3028 3028

Sumber data primer 22-2-1384




Tabel 4.12
Volume Lalulintas

Lokasi Pertigaan Terban
Tanggal 22 Agustus 1984
Jdalan Jend. Sudirman Barat
Arah Lurus (ke Timur)
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P. | Truk | Sepeds Kend. . |SHMP/ECU Perjam
(Car} | /Bus | Motor Tak bermotor
a7.00-07.15 61 - a3 37 101
07.15-07.30 78 2 g1 34 171
Q7.30~07.45 83 1 83 42 100
07.45-08.00 72 - a7 41 112 484
08.020-08. 15 84 2 85 45 24
d8.15-08.30 45 - 41 36 67
08.30-08.45 30 3 47 29 58
08.45-09.00 27 1 37 22 48 290
12.00-12 .15 42 2 20 38 81
12.15-12.30 S4 3 g1 58 102
12.30-12.45 37 1 115 35 84
12.45-13.00 e 1 138 49 i1z 373
13.00-13.158 44 3 91 41 g4
153.15-13.30 81 1 o4 42 a0
13.30-13 .45 40 i 77 37 77
13.45-14.00 28 A 52 40 58 31§
18.00-18.15 30 - 835 42 1)
16.15-186.3 435 - = 47 88
16.30-18.45 33 1 80 - 3B 59
15.45-17 .00 32 - 32 30 E3 230
17.00-17.15 2% 3 a3 27 0z
17.15-17.30 34 - 893 15 71
17.30-17 .45 33 2 74 24 657
17.45-18.00 41 1 45 his 94 294
Total 1082 31 1923 . B8 2058 20586

Sumber data primer 22-8-15494




Tabel 4.13
Volume Lalulintas

Lokasi Pertigaan Terban
Tanggal 22 Agustus 1894
Jalan Jend. Sudirman Barat
Arah Belok kiri
Waktu Jdenis Kendaraan Taotal Total
M.P. |Truk |Sepeda| Kend. SME/PCU | Perjam
(Car) |/Bus [Motor |Tak Bermotor
07.00-07.15 33 3 88 S5 85
G7.15-07.30 44 2 195 43 102
Q7 .30-07 .45 36 3 g7 48 85
07.45-08.00 473 3 72 40 82 354
03.00-08.15 47 Z 5B 52 g4
08.15-08.30 47 3 g 41 83
C8.30-08&.45 £ 2 77 40 75
08.45-08.00 32 3 62 48 62 320
12.00-12 .15 B2 3 103 83 1i6
12.15-12.2 37 1 gg 41 81
12.30-12.45 473 Z 101 50 31
12.45-13.00 55 3 115 48 110 3398
13.00-13.15 320 - 1 g4 93 g4
12.15-13.3 43 2 110 Ed 02
13.30-13.45 52 K 117 41 £5
13.45-14.00 3 5 124 9a 32 384
16.00-18,15 51 Z a7 91 35
16.15-16.30 42 1 192 35 39
16.30-16 .45 5] 3 102 47 a7
18.45-17.00 45 1 35 53 STl GBZ
17.00-17.15 41 i 94 Ep Bz
17.15-17 .30 3 3 20 41 a4
17.3C-17.45% 86 2 115 48 33
17.45-18.00 54 z a6 3z a7 262
Total 1028 54 2384 %17 21e0 2180
Sumber data primer 22-8-1594




Tabel 4.14
Volume Lalulintas

Lokasi : Pertigaan Terban
Tanggal : 22 Agustus 1984
Jalan : Jend. Sudirman Timur
Arah : Belok kanan (ke Utara)
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P. | Truk | Sepeda Kend. SMP/PCU| Ferjam
(Car) | /Bus | Motor Tak Bermotar
07.00-07.15 35 2 45 38 62
07.15-07.30 47 - aa 25 79
G7.30-07.45 62 - 85 35 a4
07.45-08.00 40 S 70 12 6 306
08.00-08.15 45 - 105 30 36
08.15-08.30 47 - 93 33 g5
08.30-08.45 33 1 75 24 86
08.45-09.00 31 1 81 21 65 302
12.00-12.15 45 1 &0 is 71
12.15-12.30 4.5 - 48 e 66
12.30-12.45 30 - 25 3 44
12.45-13.00 32 - 35 11 43 227
13.00-13.15 27 i 48 11 48
13.15-13.30 33 - 52 15 54
3.30-13.45 25 - 43 13 47
13.45-14.00 28 2 47 17 ' 52 137
16.00-16.15 40 - 83 20 72
16.15-16.30 25 - 73 15 53
16.30-16.45 32 - S5 17 47
16.45-17.00 47 - 47 24 5B Z28
17.00-17.15 41 - 33 29 58
17.15-17.30 515} - 38 i3 73
17.30-17.45 g4 - 48 21 g4
17.45-18.00 45 - 57 11 57 282
Total 1 997 3 1410 431 1382 1382

Sumber data primer 22-8-1994




Tabel 4.15
Volume Lalulintas

Lokasi : Pertigaan Terban
Tanggal : 22 Agustus 1994
Jalan : Jend. Sudirman Timur
arah : Lurus (ke Barat)
Waktu Jenis Kendaraan Total Total
M.P | Truk | Sepeda Kend. SMP/PCU| Perjam
(Car) /Bus | Motor Tak Bermotor
G7.00-07.15 123 84 130 56 211
07.15-07. 30 120 3 100 47 198
07.30-07.45 98 4 105 45 178
07.45-08.00 2 3 97 37 173 758
28.00-08.15 115 4 105 55 170
03.15-08. 30 121 3 20 47 164
08.30-08.45 108 4 g4 33 148
08.45-09.00 a7 2 52 28 124 804
12.00-12.15 38 2 as 43 141
12.15-12.30 108 2 125 71 168
12.30-12 .45 115 S 124 72 182
12.45-13.00 i2s 4 108 46 1495 5BB
13.00-13.15 100 3 94 53 150
13.15-13.30 a8 1 97 59 144
13.30-13.45 B4 Z 78 &7 i2a
13.45-14 .00 29 1 80 21 132 580
16.00-18.15 73 3 127 83 134
18.15-16.3 84 1 117 41 133
16.30-18.45 58 o 95 2l 118
18.45-17.30 61 2 78 35 a8 482
17.00-17.15 87 3 21 4.2 132
17.15-17 .30 &6 2 103 37 114
7.30-17 .45 75 2 91 24 115
17.45-18 .00 53 1 74 25 85 446
Total 2275 65 2313 .olisz 3538 3538

Sumber data primer 22-8-19494
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Gambar. 4.6. Volume lalulintas tertinggi dalam SMP

(Jam 07.00-18.008) untuk ruas J1. C. Simanjuntak.
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Gambar 4.7. Volumes lalulintas
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terfinggi dalam SMP

( ' Jam 07.00-18.90 ) untuk ruas J1.

Sudirman

Jend.

4.2. Jumlah lajur, Lebar Jalan dan Arah Arus lalulintas.

Dari pengamatan dan pensgsukuran langsung

didapathkan data sebazgal berikut

Data geometrik persimpangan

A, Jalan Jend. S3udirman Barat

- Lebar Jalan = 12 m

- Jumlah.Lajur =. 4

- Lebar Lajur = 3 m
B. Jalan Cik Ditiro

- Lebar Jalan = 14 m

- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur = 3,5 m

~ Median = 3m

C. Jalan Jend. Sudirman Timur

"~ Lebar Jalan = 1Zm

atau

perempanan

ct1

pada

lapangan

Korem:




- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur =3 m

D. Jalan Suroto

- Lebar Jalan = 18 m
- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lajur z 4 m
- Median =3 m

Grade atau kemiringan jalan |pada persimpangan relatif datar
0 %, Masing-masing jalan melayani arus lalulintas 2 (dua)

arah. Kecuali Jzlan Jend. Sudirman Timur.

Adapun data geometrik pada persimpangan atau perempatan

Ji. Jend. Sudirman sebagai berikut

A. Ji1. Jend. Sudirman

- Lebar Jalan = 12 m

- Jumlah Lajur = 4

- Lebar Lagjur .= 3 m
B. Jalan C. Simanjutak

- Lebar Jalan = 9 m

- Jumlah Lajur = 2

- Lebar Lajur = 3 =m

Grade atau kemiringan jalan pada persimpangan juga relatif
datar = 0 % dan masing-masing jalan gerakan lalulintasnya 2

{dua) arah.




4.3 Cycle Time pada Traffie Light

4.3.1. Lampu lalulintas pada perempatan Korem

Dari pengamatan dilapangan pada persimpangan ini vyang
terdiri dari ruas Jalan Cik Di Tiro, Jalén Jend. Sudirman
sebelah barat, Jalan Surocto, Jalan Jend. Sudirman sebelah

selatan didapatkan data sebagai berikut

1. Panjang putaran (cycle length) =102 detik

- Waktu hijau jl. Cik Ditiro. dan J1. Surotoc = 40 detik

- Waktu hijau j1. Jend. Sudirman Timur = 24 detik
- Waktu hijau jl. Jend. Sudirman Rsrat = 24 detik
- Waktu koning untuk masing-masing fase = 3 detik
- Waktu hilang (Lost time) per putaran
didapat dari : 102 = { 40+24+24+(3x3) ) = 5 detik
2. Jumlah fasze ada : 3 (Tiga) seperti gambar dibawah,
U
JiI. Cik Ui Tiro
]
fase 1 !
!
1
Jl1. Jend. Sudirman J1. Jend. Sudirman
Barat = — 7/ 7 Timur

tw

~
A




N J1. Cik Di Tire
l

fase 2

J1. Jend. Sudirman ——=" N J1. Jend. Sudirman

Barat — — — —- \\\ - T = - - Timur

u . !
Ji. Cik Di Tiro
fase 3 |
f
|
J1. Jend. Sudirman N—— J1. Jegd. sudirman
Barat N 2 ei%;“:;~ f —flﬁur

Gambar 4.8. fase pada Perempatan Korem.

4.3.2. Lampu lalulintas pada pertigaan Terban

Dari hasil pengamatan dilapangan pada persimpangan,
vang terdiri dari ruas Jalan Jend. Sudirman sebelah barat
dan timur serta pada Jjalan C. Simanjuntak didapatkan data

sebagail berikut




1. PanJang putaran { cyele lenght ) = 91 detik

- Waktu hijau Jjalan Jend. Sudirman Barat = 22 detik
- Waktu hijau Jjalan C. Simanjutak = 30 detik
- Waktu hijau jalan Jend. Sudirman selatan = 272 detik
- Waktu kuning untuk masing-masing Fase = 3 detik
- Waktu hilang (Lost time ) per putaran
didapat dari 91 -~ ( 30+22+422+(3x3) v = 8 detik
2. Jumlah fase ada : 3 {(tiga)., gambar di bawah.
J1. C. S8imanjuntak Y
|
|
_ ]
fagse 1 :
A
)
/
_..__‘4._>
J1. Jend. Sudirman J1. Jend. Sudirman
Barat Timur
J1. C. Simanjuntak
|
|
fase 2 :
I
J1l. Jend. Sudirman J1. Jend. Sudirman

— e — = = & — e— — — -— — -

Barat Timar




J1. C. Simanjuntak

I

|

I,
fase 3 '

}

|

Jl1. Jend. Sudirman

N\““' o _JL._{end. Sudirman

Gambar 4.9 . fase pada pertigaan Terban

4. 4. Pengamatan kecepatan dan jarak antara persimpangan.

Dari pengamatan di lapangan dengan mengikuti Jalannya
kendaraan vang bergerak di antara dua persimpangan untuk dua
arah pada jam =zibuk (avah barat dan timur) didapatkan kece-
patan rata-rata kendaraan { V ) = 19,44 km/jam. Dan Jarzk

antara dua arah persimpangan = 200 m



BAB V

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1. Analisis Persimpangan

Pengaruh besarnya volume lalulintas dengan berbagai
variasinya serta kondisi dari fasilitas yang ada pada per-
simpangan dengan mengsunakan Traffic Light vang terdapat
pada persimpangan~perempafan Korem dan cersimpangan-perti-
gaan Terban akan ditinjan dengan pendekatan asumsil-asumsi
vang diberikan oleh HCM/ "85

Dari wvolume lalulintas vang diperoleh berdasarkan Jjam
puncak vaitu wveolume maksimum dalam satu.Jam pada masing-
masing kaki persimpangan, kemudian dapat dicari PHY  (Fzak

Hour Factor)- nya dengan rumus (3-4).

5.1.1. Uraian Data

-

n

Karena data yang didapat adalah bezzar volums lalulinta

1

selama 2 jam, " maka-dari 2 Jam terzmebut

(i

e
(3

mbil wvolume
maksimumnya selama 1 jam.
Adapun hesar volume lalulintas pada persimpangan perempatan

Korem adalah sebagai berikut

1. Ruas Jl.Jend Sudirman, (dari tabel 4.2) didapat

Belok kiri, Vp = 28

v = 77




L

Belok kanan

Jumlah

Ruas J1. Cik Ditiro, {dari

didapat
Lurus Vp e
v =
560
PHF = TEo e
4 G,

Ruas J1. Jend! sudirman Timur,

Belok kiri, %

tabel 4.3)

B

V -

Lurus, Vp =
Y =

Belok Kanan, Vp =
Y =

Jumlah Vp =
v =

1355
PHF =z ——-—-__ = (0,81

83

273
108
350

(dari tabel 4.4)




4. Ruas J1. Suroto, (dari tabel 4.5) didapat

Belok kiri, Vp = 32
Y = 1118

Lurus, Vp = 94
V = 381

Jumlah Vp = 287
V = 474

474
PHF . = 0,94
4 128

Adapun bazar veolume laiu-lintas pada Persimpangan-

perempatan Terban adalah sebagai berikyt

1. Ruas J1. Jend. Sudirman barat, (dari tabel 4.6

Belok kiri, Vp = 118
vV = 3498

Lurus, Vp = 121
V¢ 3 484

Jumlah Vo = 287
Vo= 332

382
PHF = —__.__. = 0,77
4 . 287

[aN]

Ruas J1. C. Simanjuntak, (dari tabel 4.7) didapat

Belok kiri, Vp = 15

v 46




3. Ruas

Belok kanan, Vp = 265
V = 514
Jumlah Vp = 180
YV = 580
380
PHF = —————._ = (0,78
4 180

J1. Jend. Sudirman sebelah timur,

(dari tabel 4.8), didapat

Lurug, Vp = 211
VvV = 759

Belok kanan, Vp = 49
i = 306

Jumiah Vp = 310
vV o= 1085

1055
PHE = o = 0,88
4 . 310

Data lain dari dus bPersimpangan tersebut adalah sebagai

berikut

1.

Di  kedusz Persimpangan tersebut, rtidak ada  tanda
khusnsg Penysberangan untuk pejalan kaki Yyang menyve -
verang Jalan, tetapi para penyeberang cukup teratur
dengan nenungau gap-gap vang terjadi.

Ada  kendaraan berat vang lebih dari 4 roda vang
nelewati keduya persimpangan tersebut.

Sistem Pengoperasian lampy lalulintas pada kedus

Persimpangan tersebut adalah sistem Pretimed vaituy




sistim perputaran yang waktu putarannya selalu tetap,
baik Jumlah fase, waktu hijau dan intervalnya.

4. Prosentase kendaraan berat yang melewati persimpan-—
gan relatif kecil maka harga tersebut diambil 2 %

{(lihat tabel 1 lampiran 21).

Kemudian dari data yang ada aipresentasikan ke dalam
lembar kerja (input work sheet) lihat lampiran 1 dan 8
dengan penjelasan sebagai berikut
1. Hasil perhitungan velums lalulintas pada jam sibuk dima-
sukkan pada ‘tiap-tiap kotak vang tersedia vyang sesuai
dengan penunjuk arah (anak panah) gerakan lalulintas pada
persimpangan yaitu Jdumlah volume lalnlintas yang belok
Kiri, lurus dan belok kaﬁan.

2. Pencatatan  geometrik Jalan di tiap-tiap ruas Jalan pada
detail pendekat persimpangan.

3. Masukan data lalulintas dan kondisi Jalan (Traffic and

road way condition) pada kolom-kolen vang tersedia,

kolom 1. prosentase kemiringan jalan pada tiap-tiap ruas
Jalan~di persimpanzgan, untuk kazug ini pada
masing~masing’ kaki persimpangan memiliki kemi-

ringan 0%,

kolom 2. prosentase kendaraan berat vang lebih dari 4
roda yag melewati prsimapangan pada masing-—
masing jalan.

kolom 3. keberadaan aktivitas atau karakteristik tempat

parkir di daerah pendekat, kalau ada di tulis




kolom 4.

kolom 5.

kolem G.

kolom 7.

dengan tanda/huruf "Y" kalau tidak ada ditulis
dengan tanda/huruf "N".

keberadaan Jjumlah gerakan kendaraan parkir per
Jam vang masuk atau keluar dari garis parkir di
daerah 83 m dari persimpangan.

jumlah kendaraan bus yvang berhenti di halte bus
per jam di daerah 83 m dari persimpangan, dalam
kasus ini tidak ada daerah tempat bus berhentil.
PHZ {(fakteor Jam sibuk).

Jumlah pejalan kaki per jam vang memakai cross
walk vang berpengaruh pada’ gerakan lalulintas
yvang belock kiri atau belok kiri Jjalan terus,
diperkirakan 50 per jam (lihat tabel 1 lampiran

210

kolom @ dan | 9. menggambarkan adanva  pengawasan pejalan

kolom 10.

kakl d1 persimpangan (tanda pengontrel khusus),
pila o ada ditulls dengan tanda/ hurcf "Y' bhila
Tidak ada ditulils dengan tanda/shuruaf "HT
menggdambarkan kelompok atau karaktzristik
Z=rakan maju kendaraan-pads waktu lamps hijau,
apablla - data’ untuk  beberapa variabel tidak
diketahui, maka harga kemungkinan vang dipakai
adalah merupakan harga taksiran (kurang iebihj},

untuk kasus ini diambil 3, (lihat tabel 1 lampi-

ran 21).




5.1.2. ?erhitungan Penyesuaian Volume
(Volume Adjustment)
Fengaturan penyesuaian volume dapat dilihat pada
lembar kerja. (lihat lampiran 2 dan 7)
Prosedur perhitungan adalah sebagail berikut
1. Pergerakan volume kendaraan rada asing-masing ksaki per-

simpangan (satu)} jam dimscsukkan kedalam kolom 3,

2. PHY {(Peak Hour Factor) dimasukkan kedalan kolom 4,

3. Besar arus Kendarasn masing-masing. arah (belok kiri,
lurus, selok kanan) didapat dengans cara membagi kolom 2
(pergs=srakan volume kendéaraan) dengan ikolom 4 (PHF) atau
vp/PHF dan dimasukkan kedalam kolom 5,

4. Kolom & adalah pengelompokan lajur,

5. Kolom 7 adalah gerakan alivran kendarasn per Jjam pada

kelompok lajcr (kelompak lajur = Vay,

B. Kolom § diisi dengan Jjumlah lajur torpakai,

7. Kolom 9 diisi dengan fakbtor manfaat (U) dan ditentukan
dari tabeil 2 (lihat lampiran £1), berdasar jumlah lajur

vang dipakai,

8. Koleom LJ adalah hitumgan penyesuaian gerakan volums ower
= k = b
Jam  {v) densan, cara daicm 7 (beshar arus dalam  kelompon
Jalur) dikalikan dengan kolom S (fakior manfazi),

[t
o]

4. Kolom 11 adalah proporsi kendaraan vand Selok ke kiri d:

ke kanan pada masing-masing jalan vaitu hasil bagi kolcm
5 (beszr arus masing -masing arah) dengan kolom 7 {besar

arus per Jjam pada kelompok Jalur) atay Lt/Vz dan R&/Vg.




Contoh Perhitungan

Pada ruas J1. Jend. Sudirman timur (WB) ~ perempatan Korem,

Kolom 3. Jumlah volunme kendaraan, - belok kiri = 334
- lurus = 807
- belok kanan = 214

kolom 4, PHF - nya = 0,84

kolom 5. Penyesuaian besar arus kendraan untuk masing-masing

arah
334
- belol kiri T e z 412
da,8e1
807
. - lurus R = d3B
0,81
214
- belok kanan =2 ——2— . _ = 264
d,e1

fkolom 7. geralkan aliran Kendaraan ber jam pada kelompok

lajur ==d12 + 508 4 264 = 1,577
kolcem 2. Jumlan kelompol lajur yang Zerpakal vaitu 4,
zolom 8. fakteor manfaat U = 1 10 dildapas dari  tabhel P

(lihat tanpiran),
kolom 10. adalah bProporsi  kendaraan vang belok kiri dan

vang belok kanan,

= untuk vang belok kKiri = -——__ = 0,3 LT

1
i
(o)
w0
o
—]

- untuk yang belok karan




5.1.3. Penyesuaian Standar Kejenuhan Aliran

{Saturation Flow Adjustment).

Penyesuaian =standar kejenuhan arus dapat dilihat pada

lembar kerja. (lihat lampiran 3 dan 8)

Prosedur perhitungan adalah sebagail berikut

1.
2.

13.

Kolom Z adalah kelompok lajur,

Kolom 3 adalah standar kejenuhan arus yang ideal dari
tiap-tiap kelompok lajur = pcphgpl,

Kolom 4 adalah jumlah lajur terpakai,

Kelom 5 adalah faktor lebar Jjalur (fgy) yvang diambil dari
tabel 3 (lihat lampiran 22) berdasar prosentase kenda-
raan berat yang melintas,

Kolom 7 adalah faktoer kemiringan " vertikal (fg) vang
diambil dari tabel § (lihat lampiran 22)% berdasarkan
kemiringan vertikal dalam persen (%),

Kolom 8 adalah falktor kendaraan parkiz (fp) vang diambil
dari tabel « & (lihat lampiran 22) berdasarkan Jjumlah
manuver KkKendaraan yang parkir per jam,

Kolom 9 adalah faktor bis menutup jalan (fyy) diambil
dari tabel "7 ¢TiRat lampiran 23) bedasarkan Jumlah bis
vang berhenti setiap Jam,

Kolom 10 adalah faktorp tipe daerah (fa) vang diambil
dari tabel 8 (lihat lampiran 23) berdasarkan persimpan-
gan itu berada,

Kolom 11 adalah faktor belok kiri menerus (f17) vang

diambil dari tabel 3 (Ilihat lampiran 24) yang diambil




11.

Cont
Pada

dima

maka

1.

Pros

1. X

dengan asumsi yang sama dengan belgk kanan menerus pada

tabel 9-11 HCM 1585,

Kolom 12 adalah faktor belok kanan {frr) vang diambil

berdasarkan sifat keadaan terhadap arus dari depan yang

terjadi konflik dengan benyeberang jalan. 0Qleh karena

itu dipilih dari tabel 9-12 HCH 1985 dalam baris ke 4

(sama denan faktor belok kiri), dalam hal ini memakai

prosedur khusus pada lembar kerja {lihat lampiran 28 dan

29).
Kolom 13 adalah perhitungan Penyesualian arus (s) dengan
cara perkalian kejenuhan arus ideal = 1800 dengan semua

faktor yang ada, s

800Ny £y £ 8y Py Fop . frp. Fpp

oh perhitungan Penyesuaian arus {=a)
ruas J1. Jend. Sudirman (WB)Y - perempatan Xoren
na, N = 4
f, = 0,9
fyy = 0,99
fg = fp S S fop =1
fiv = 0,88
fpp = 0,37
s = 1800 4 0,3 B 89 1 0,886 G,97
= 8.181 vphg (kendaraan per Jam wakty hijau).
4. Analisa Kapasitsas (Capacity Analisis).

Analisa kapasitas dapat dilihat pada lembar kerja,
(lihat lampiran 4 dan 9)
edur perhitungannya adalah sebagai berikyt

olom 2 adalah kelempok lajur,




2. Kolom 2 adalah penyesuaian besar arus per jam (v) vang
didapat pada hitungan penvesuaian volume (kolom 103},

3. Kolom 4 adalah pesnyesuaian arus Jenuh (s) vang didapat
pada hitungan penyesuaian arus jenuh (kolom 133,

4. Kolom S adalah perbandingan arus vyang didapat dengan
mebagi kdlom 3 (penyesualian besar arus per Jam) dengan
kolom 4,

5. Kolom 8 adalah perbandingan waktu hijau (g) dengan pan-
Jang putaran {(CycleTime = C) atau g/,

6. Kolom 7 adalah kapasitas kelompok lajur (c) yang didapat
dengan mengalikan kolom 4 (penvesuaian arus jenuh) dengan
kolom 8 {perbandingan waktu nijan dengan panjang
putaran),

7. Xolom 8 adalah perbandingan (v) dengan kapazmitas (¢) yang
didapat mebagi kolom 3 (hezar arus per jam) dengan kolom

7 (kapasitas kelonpok lajur) atau v/c.

Contoh perhitungsan

Pada ruas J1. Jend. Sudirman (WE) - perempatan Koren

Kolam 3. penvesuaian besar arus per jam (v) = 1.83% kenda-
raan per jam,

kolom 4. penyesuaian arus jenuh (s) = 6,181 kendaraan nar

Jdam waktu hijau,

kolom 5. perbandingan arus (v/s) = SR = (J,298

kolom B. perbandingan waktu hijau dengan panjang cutaran

(g/ecH,




waktu hijau (g) pada J1. Jend. Sudirman = 24 detik

panjang putaran (C> 102 detik

g/C = -

= 0,235
kolom 7. besarnya kapasitas pada kelompok lajur {e)
= 8 X ¢ =86.161 x 0,235 = 1.448 kendaraan per jam

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

3.1.5. Perhitungan Tingkat Pelayanan
{Level of servipe atau LOS).
Perhitungan tingkat pelayanan dapat dilihat pada
lembar kerja. (lihat lampivan & dan 10}
Proseduyr cerhitungannya adalah sebagai berikut
1. Rolom 2 adalah kelompok lajour,
2. Kolom 3 adalah Perbandingan volume dengan kapsitas (X)
vang didapat pada hitungan analisa kapasitas (kalom &),
3. Koclom 4 adalah perbandingan waktu hijau dengan panjang
putaran (g/CY,
d Kolom 5 adalah panjang putaran Traffie Light ¢Cy,
3. Kolom B adalah Penundasan pertama (dl) vyang didapat dari
rumus
(1 - (g/C) »2

4y = 3T,88 . C . .. I 7 . (3-7)
(1 - (g/C>.(X) )

6. Kolem 7 adalah kapasitas kelompok lajur {(¢) vangz didapat




pada hitungan analiss kapasitas (kolom 7y,
7. EKolom 8 adalah penundaan kedua (dz) vang didapat dari
runus
dz = 173. X% { (X - 1)+ (X - D2+ (16 . %/e)) (3-8)
8. Kolom 9 adalah faktor pergerakan (FP) vang diambil dari
tabel 10 (lihat lampiran 24), sisten engoperasian Traf

Fie Light,

w0

Kolom 10 adalah hiﬁungan penundaan kelcompok lajur vyang
didapat dengan  menambah kolom 6 (penundaan certama)
dengan kolom &8 (penundaan kesdua) 1zlu dikalikan dengan
kolom 9 (faktor perderakan),

10. Kolom 11 adalah tingkat pelayanan kelompeck lajur vang
didapat dari hasil perhitungan penundaan kelompok lajur
dibandigkan dengan kriterisa vang ada pada tabel 3.1,

11. Kolem 12 adalan penundaan jalan vang didapat dari hasil
hitungan penundaan kelompok lajur,

12. Kolom 12 adalah tingkat pelayanan di daerah pendekat
didapat dari waktu penundaan dibandingkan dengan krite-
ria yang ada pada tahsl 5.1,

13. Intersection Delay didavat davri rata-rata waktu penun-

daan pada daefah pendekat .

Contah perhitungannya

Pada ruas J1. Jend. Sudirman (WB) - perempatan Korenm
kalom 3. perbandingan arus dengan Kapagitas (v/ec) = x = 1,27
kolom 4. perbandingan wakty hijau dengan rpanjang putaran

(g8/C) = 0,235

kolom 5. panjang putaran (eyele length) = 102 detik




kolom B, =a

d

kolom 7. k

kolom 8. a

d2 = 173 (
= 157,86
kolom 9.

kolom 10.

kolom 11.

kolom 12.

kolom 13.

Analo
daan kelom

tan Korem.

- rua

2

dalah lama waktu penundaan pertama {d1)

It

(0,38) (102) -——-mmmmme— .

. {1 - ¢0,235) (1,27) 1

1l

33,23 detik

apasitas pada kelompok lajur (c}
1.448 kendaraan per jam

dalah lama waktu penundaan kedua {(da)

1,27)2 1oLl 27=10 4+ {1,2”—1)2 + {163 (1.,27)/1.448)3
09 detik
faktorl pergerakan (PF) = 1 didapat dari tabel i3

(lihat lampiran 24)

lamanya penundaan pada kelompok lajur (dq+d5)PF

= 33,23 %+ 157,B09»(1y = 183,339 detik

tingkat pelayanan pada kelcmpok laiur vang dsida-
pat dari wakiu penundaan pada kelompok lajur, yang

dihubungkan dengan tabel 2.1, didapat LOSﬁnya

adalah F
waktu - penundaan  34lan = lamanya penundaan pada
kelompok' lajur = 133,939 detilk

tingkat pelayanan di dzaeah pendekat adalsh F.

g daril perhitungan 4di atas diperoleh waktu penun-
pok lajur pada masing-masing ruas jalan - perempa-

(lihat lampiran 5)

bi

s J1. Cik Di Tiro 17,782 detik

LOS - nya C




30,37 detik

n

- ruas J1. Jend. Sudirman barat

LOS - nva =D

- ruas J1. Suroto 16,337 detik
LOS - nya = C
kemudian lama penundaan pada persimpangan ( JFfntersec-
tion Delay ) didapat dari rata - rata penundaan pada daerah
pendekat tersebut.

——K—VLEBMMWB .30, 3?)+",VNB#L@MSB‘~LZ’ 7820
ID = (VEB + VWB + VNB + VSB>

dimana v = penyesuaian besar arus (lihat lampiran 4)

(459 . 30,37>4(1838 . 189.943+(434 . 15,83+ (540 . 17.73)
= (453 + 1838 + 424 + 840)

= 113,525 detik per kendaraan.

Dengan penundaan tersebut dari tabel 3.1 didapat LOS

nya sudah mencapal F. Dimana perbandingan arus aktual
dengan arus jenuh [ E (v/s),; Y= 3,77% dan nilai per-
bandingan arus dengan kapasitas ( Xe ) = (J,815. Dengan

demikian menunjukan kondisi-vang masih dapat diterima oleh
sebagian besar pengemudi, karena pergerakan kendaraan menja-
di sangat lambat. Sehingga perlu adanya pemecahan masalah
untuk menaikkan tingkat pelayanén pada persimpangan terse-
but.

Analog dengan perhitungan diatas pada pertigaan Terban
( 1lihat lampiran 6 - 13 ), diperoleh waktu penundaan

persimpangan ( Intersection Delay ) = 341,5 detik per kenda-




raan, LOS nya mencapai F. Jumlah perbandingan arus aktual
dengan arus jenuh mencapail > 1 yaitua E (v/s)ci = 1,280
sedangkan besar perbandingan arus dengan kapasitas ( Xc ) =
1,48 . Dengan kondisj vang demikian, pengemudi tidak bi=sa

menerima, untuk itu juga adanya pemecahan masalah.

5.2. Koordinasi antar kedua Traffic Light
Dari data lapangan, kecepatan rata-rata kendaraan yvang
melaju diantara kedua persimnpangan adalah (V) = 19,44

km/jam atau 5,4 m/detik. Jarak 'antara kedua Persimpangan

Rorem dan Terban ‘= 200 n.

Fadsa persimpangan “perempatan Korem, panjang putaran
{cycle length) =102 detik, waktu hijau J1. Jend. Sudirman
dari arah timur dan barat masing-masing = 24 detik

Pada persimpangan—pertigaan Terban, panjang putaran

(eyele length) = 81 detik, waktu hijau J1. Jend. Sudirman
dari arah timur dan barat nasing-masing = 22 detik.
Berdasarkan ~gerakan lalulintas, volume vang paling
padat adulah pada arsh lurus Jl1. Jend. Sudirman dari timur
ke barat, maka dars data tersebut diatas dapat digambarkan
llustrasi Koordinasi antar kedua persimpangan vang mengguna-

kan Traffic Light.
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Nari gambar di atas nampal bahwa hkendarsan vang hergery-
ak daril arah timur ke barst dengan kecepatan (V) konstan =
19,44 km/dam, pada putaran Pertama terhentikan oleh Tampu
merah pada persimpangan-pertigaan Terbanp Tetapi pada puta-
ran kedua dan ketiga bendarsan vang bergeralk dari arah timar
ke barat semalkin lancar, sampai suaty putaran semua  kenda-
rasn dapat melewati peraimpangan Terban tanpa terhenti oleh
lampu  mevah, dan kemudian putaran  terulang lagi seperti
memuila.

Dengan keondisi vang ada seksrang ini diambil kesimpulan
bahwa koordinasi Traffic light antar. kedua persimpangan
ter=ebut tidak baik dan_ hal ini berhubungan dengan waktu
penundaan pada Persimpangan tersebut (dotersection Delay).

Untuk memecahkan perscalan ini tidaklah mudah, karena
permasalahannva sangat komgp leks, sehingga perlu édanya studi
vang lebil teliti untuk cdiadalkan Perencanaan dan  paenstaan

ialulintas kemhsli.

5.3. Pemecahan  Masalah

Setelah  welihat hasil analiszis koordinasi Tampu  lalu

o

lintas di perempatan Koren dan pertigaan Terban maka terli-
hat bahwa antars kedus persimpangen terzebut tidak terkcor-
dinasi dengan bail,

Karena masalah ini sangat kompleks maka untuk memecah-
kan masalah ini tidak mudah. Disini penyusun menccba menge -~
tengahkan 2 alternatif darji sekian banyak alternatif vang
mungkin untuk dapat mengkoordinasi kedus bPersimpangan terse-

but.




2.3.1 Alternabif 3
- Jalsn pendekat rune Jalan Jend. Sudirman diperiehar
pada  perempatan Korem dan Jalan pendekat pada  ruag
Jalan  Jend. sudirman Jalan (', Simanjuntalk pada
pertigaan Terban”

Cvele Length pada masing-masing Rersimpangan dirubab

A. Perempatan Korem.

Dari analisisg distas pada Perempatan  Korem tingkat
pelayanan  (LOS) nya  F, dengan waktu penundaan = 113 524
detik per kendaraan, nilai perbandingan arus dengan kapa-
sitas (Xc) = 1,40 dan (V/S)Ci = 1,48, Dengan demikian
langkah vang “diambil! untulk Pemecahan wmasalah ini adalah
melebarkan Jalan pada daerah pendekat 31. Jend Sudirman
sehingga lshar tiap-tiap Jalurnya jugs Bertambab dan dikom-
binasi dengan Pengaturan panjang putaran Traffic Light-nya.
| Masing"masing rudas jalan fersephuts diperlebarr menjadi

sebagai berikut

.0I1. Jend. Sudirman barat = 02 feet
2001, Ciwpi Tiro = 42 fest
3. J1. Jend. Suddrman £inmer = b2 feei
4. J1. SBurote T 48 feet

RKemudian ditinjauy lagi pada lembar keria analisa kapa-—
sitas (lihat lampiran 11-14), didapatkan ECV/S)Ci = 0,593
Fengaturan Panjang putaran {cycle length) dengan rumus

(3-5).




Lo (Lost time) diambil = & detik,

Co= 0 x 0,68 =

U,BB - 0,883

05,84

dianhil 55 detik

Menghitung waktu hijau (&Green Time) dengan rumus

By = (v/sde x  C
! A Xe

dimana (v/s)i didapat dari lembar

tas (lihat lampiran 145

g {(WB) = 0,26 x &G = 22 detik

0,66
g (ER) = 0,148 x 5687 =12 detilk

0,86
g (SB/NE) "2 0,185 % . 56 =16 detik

1,66
Lost time = B detik
Cvele length = 58 detik
Mernghitung perbandingan waktu hijau dengan panjang

butaran (g/C),
G

detik

(3-6)

kerja analiza kapasi




A CERD R =
He
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Nari data diastas ditinjau kembali tingkat Pelavanannysa

rada lembar keria (lipat lampeiran 155 .

Dari hasil perhitungan ter: didapat waktu penundaan

sudah  menurun  dari 113,525 detik poer kendarasn menjadi
12,322 detik per kendaraan, dengan demikian LOS-nva naik

menjadi B. Dengan tingkat pelavanan tersebur persimpangan

sudah memberilkan pelayanan vang baik.

B. Pada pertigaan Terban

Dari hagill analiss pada persimpangan Terban, didapat
tingkat pelsvanan CLOS Ynya Juzga sudahn mencapal  F, dengan
lams penundaan {Intersection HDelavy - 341,5 detik per kends-

roan, dengan jumiah perbandingan arps Ei{v/ sy

pal <l vaitu 1,28 sedangian rerbandingan arge dengan kapasi

tez (Xe) =sudah mencapal 1 vaitu 1,40, Kondisi yang demikian
tidak bhisa diterima oleh sebagisn besar pendemudi, untnk ity
pemecahan  masalahnya sama seperti pada Perzimpangan  Korem
valtu pelebaran Jalan'pada-daarah pendekat dan bengaturan
panjang putaran Traffic Lighit-nya.

Hasing-masing ruas Jalan diperlebar wenjadi sebagai

berikut

54 feet

il

1. J1. Jend. sudirman ruas barat

2. J1. JInd. Sudirman ruas timgr o4 feet




So0dY0 00 Simaniuntak = Of

Dengan perubishan tersebut ditinjau kembali pada  lembar

keria (lihat lewmpiran 1R-14) .

-

—_—

didapnt Edv/s) 0 = 3,811 dan XC = 0,

Pl

Perngaturan panjang putaran Traflfie Light dengan rumus

-~
(W
i
tn
e

L (Lost Time) diambil £ detik

C =z B % 0,505 = 57.78 T 58 detik
0,806 - 0,811

menghitung wshtu hijau (green time) dengan rumus (3-8)

. ‘. - . et
g1 - {V’/‘D)i e

A
dimana (v/s); didapat dari analisa hapazitss (lihat lampiran
12,

g (EP) = 0,276 x 58 = 18 detik

(WE)

H
[
[
-1
07
>

m,

g2 (5B = U254 x| BE 0 iB detik

Lozt Time diambil = B detilk

Cvele Length = 58 detik

Menghitung waktu hijau dengan panjang putaran (g/C).

2/C (EB) = _18 = 0,31




—

270 (WBY = 15 =0

Dari dats tersebanae ditinjau kembalid tingkat pelavanan-
nva pada Jembaryp kerda (iinat lampiran 203 .
Dari perhitungan didapat waktu penundaan sudah menurun dari
341,5 detik per kendaraan menjadi 21,98 detik Fer kendaraan,
sehinggaa LO% nys naik menjadi-C. Dengan demikian pemecahan

masalah tingkat pelayanan dianggap sudah cukup .

-5.3.2 Alternatif I7T

- Tanpa’ pelebaran Jalan pendekst pada masing-masing
rues Jalan dikedua persimpangan

- Cyele Length di pereﬁpatan Korem dikurangi menjadi
91 detik yaitu sama dengan cyerle lengt iz pertigaan
Terban
Wektu —hijau di buat sama vaitu 24 detik pada kedus
Persimpangan .

- Lust  Time dibuat Sama vaitu G detik pada kedua per-

silmpangan .

A. Perempatan Koren

Dari dats lapangan diperaleh lebar masing-masing ruas

Jalan
1. J1. Jend. Sudirman barat dan timur = 38 feet
2. J1. Sureta = 48 feet

S. Jl. Cik Di Tiro = 42 feet




Femudian  ditinjan iagl pada lembar keria analisa kapasitas
Ciibat  Iampiran 21 - 259, didapatkan E{vfﬁ)ci = 0,775 dan
:’\’(t N
menghitung waktu hijan

& CWED = 24 detik

g (ERD = 24 detik

g (5B/BB) = 91 - 24 - 24 - g _ 8 = 18 detik

menghitung perbandingan waktuy hijau dengan panjang putaran
{g/Ch.

g/C (WEB) = 24/91

1
=
o)
a,
]

270 (ER)

24791 = 0,263

It

g8/C (NB/SBY 18/81 = 0,197

Dari data diatsass ditiniau kembaii perhitungan tingkat pela-
Yenannys pada lembar kerja (lihat lampiran 25)

Hazil parhitungan menuniuoikkan bahwa  wakioa penundaan
turun dari 113,825 detil rer kendsrasn menjadi 891,487 detik
per kendarsan, L0S nva masik F. Dengan-demikian masin belun

diterima clel rengemudi .

B. Pertigaan Terban

Dari dats lapangen, diperoleh debar nasing-mazing  roag
Jdalan

1. Jdalan Jend. Sudirman barat dan timur = 3B feet

2. Jalan . Simanjuntak 27 feet

Remudian ditinjau pada lemb=zr kerja anslisa  kapasitas
(lihat lampiran 26 - 30}, didepatkan E{v/s)oi = 1,279 dan

Xe = 1,389,




Menghitung waktn hijau
Lozt Time 1§ celli
FPavjang putaran - &1 detiit
g (WB; = Z4 detik
Z (EBR = 27 detik
g (5B = 81 - 24 - Z2 - 8 - £ = 30 detik

Henghitung  perbandingan waktu hijau dengan panjsng putaran

(g/CH.

g/C (WE) = 24791 = 0,283
2/C (EB) = 22/81 = 0,241
g/C (3B = 30/91° = 0,328
Dengan daita dilatas ditinjau kembsll “perhitungan tingkat

i+

pelavanannya pada lembar kerjs. (iihst lampiran 309

il
o)

Hasil dari perhitungan tersebut didepat waktu perundasn

N & -
b

297,14 detik per kepndaraaan menurun darl 341,50 detik per

T

kendaraan dan LOS nva magih F. Keadsaan 4ini masih belum bisa

diterima oleh pengemudi.

5.3.3. Alternatif Iif
- Tanpa pelebaran jalan pendekat di kedus persimpangsan
- Cyeie length dibuat sams yvaitu 102 detik
- Waktu hijsu dibuat ssma valtu 24 detik
- Lost time sams vaitu 8 detik |

- Perbedsan awal waktu hijau {(offset) : £t = ---




(L
h
]
i)
bl

P
=

maks

I

37 detik

FPengaturan "lampu lalulintas vedus persimpangan agar
tercapal  koordinasi dengan offset 37 detilk, maka dalam
mengaktifkan lampu 1a1ulin£as di. Pertigszn Terhan lebih
lambat 37 detik dari pengaktifan lawmpu lalulintas di  Perep-

patan Rorem.

9.3.4. Koordinasi antar kedus Traffic Light
Dari hasil pembahasan pelayvanan alternatit | rada kedus
pergimpangan, dengan ranjang putaran Traffic Light (Cvele
Lenght) yang baru. hubungan koordinasi dari kedus persimpan-
gan tersebut biga dilihat kembali,

Data Trarfie Light vang baru adalah schagat berikut

Pada vpersimpangan Korem terdapat 3 fase dengan ranjang
putaran (cyvele lenght) = 58 detik,
- waktu hijsu J1. Cik Di Tiro = 10 detik

- waktu hijau J1. Surctna = 16 detik




- wubktu hijsn J1. Jend. Sudirman fimuar = ik
- WaKT hijan JL. dend. Zudirman bharvast =12 detih

FPada CGersimpangan 3 Tase doengan PENIELE
putaran {oycle fengfhy @ 58 detilic.
- waktu hijan J1. ©. Simanjuntak TO1B

- waktu hijan J1. Jend. Sudirman barat = 18 detil

- waktu hijsu J1. Jend. Sudirmsn timnr 15 detik

Dengan data di alas bisa dilihat ilustrasi kcordinasi
antar dua persimpangan seperti gambar 5.2 dan 5.2 8

Dari gambar 5.2. dan 5.2.a terlihat adanya gerakan
kendaraan dengan kecepatan (V}.fonstan yang menuju ke per-

simpangan berikutnva tidak selsin mendapathan lampu hijsau,

Ly

By 1

hal ini diksrenakan paniang putaran (evele time) pada lkedus

"

persimpandan  tidak sama, Apabila dibust sama, maka tingkat

o

pelayvanan (LOSY.nva pads =al:

]
)

Lu persimpangan akan menu-

T
o

1
1

an

run ke F artinyas waktu penunczan rata-rata {(Intersection

-

Delayy per kendarsan meniedi nzik.
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dari hasil  pembalesan albernatsif IT pelayanan pada
kedua  persimpangan, dengan panjang putaran  Traffie Light
vang  bara, fmbungan koordinasi  dari kedua persimpangan

TR '

tersebut ditihat kembali.

Data Tralffic Light vang baru adalah sebagai berikut

&

Pada persimpangan Korem terdapat 3 fase dengan panjang

&

putaran = 41 detik.
- Warna hijau J1. Sudirman barat = 24 detik
- Warns hijau J1. Sudirman timuar = 24 detik

)

- Warna hijaw J1. Suroto. - J1, Cik Di Tiro 28 detik

Pada persimpanzgan Terban terdapat 8 fase dengan panjang

putaran = 91 detilk.
- Warna hijau JI . Sudirman timur = 24 detik
= Warna hifau Ji. Sudirman barat = Z2 detik

- Warna hijauy J1. . Simanjuntak 30 detik

Dengan datz di atas maka iliustrasi koordinasi pemeca-
han  masalah alternatif Tl dapat digamharksn sebagai bheri-

kut. Lihat gambar 5.3 berikut ini,
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dengan keaepbtan V) konstan darl perempatan Korem menuiu
pertigaan Terban selslu mendapatkan lampu hijau pada  periti-
gaan Terban. Sehingga kendarsan yarg melewati lampu hidaun di
perempatan Korem akan mendapathan lampu hijou pula di perti-

gaan Terban. Hal sepertil inilah vang diharvapkan dari  koop-

dinasi lampu Islulintas.

ow4. Panjang waktu penurunan Tingkat Pelavanan

Setelah masalah tingkat pelayanan. sudsah terpecahkan,
dan diperolen tingkat pelsyanan yansg cukup baik pada alter-
natif Il, maka tingkat pelayanan suatu jalan dalam hal ini
adalah persimpangan jalan, lama-lama akdan  menurun selyring
dengan laju pertumbuhan pemilikan hendzrazan.

Dengan kondisl persimpangan vang bidak beriabah, haik
geometrik dJalan, traffic light dan tanda-tandas vyang ada,
maka tingkat pelayvanan tersebut akan meniadi buruk tLGS nva
menjadi E) dengan waktn penundaan > 40 detii rer kendaraan.

Penurunan tingkst pelayanan tersebut dihitung dengan runus

(3-72, (3-8 dan (3-8). Dimsna pada zetisp russ jslan pada

kaki persiwmpangan diambil datanya sghagsal berikut

o * hkapasitasidelomnpok Jalur
PF = faktor pergershan (progression Ffactor:

PHY = faskter jam =sibuk
U = Taktor utilitas
v =~ volume kendarasn vang teriadi sekarang dalam vph

{kendaraan per jam).
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Y = 424 cendsrsan per Janm
Peda persimpangsn Terban  (lihat lampiran 16-20%.

1. Ruas J1. Jend. Sudirman sebeliah baratl .

o) = 1345 kendaraan pev jam
FFE = ]

<. Ruas J1. C. Zimanjuntak.

779 kendaraan, per jam

3. Ruas J1. Jend. Sudirman sebaelah timur.

8

‘o kendarasan per jam

,,
I
[
[
Ea

s
I
1l

[

!
i

PHF = .86

U =

[
[
on

Vv = 1301

dengan data diatas dapat dihitung lams waktu tingkat pelaya-
nan  menuju ke LOS E dengan waktu penundaan 40 detik per

kendaraan.
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Pada ruas o

dimansa

dl = 0,38
P

do = 173X°

dp = 173%X7

maka, 13,280
(1-0.,21

dengan

no -
Vo =
540 =
n =

Analog dengan

vatig lain.

O e
perhiivudngan

1

=

{eX

()

[y

(1l = U210 = 12,280

i - 0,21 X ¢i- 0,21%;
+ /(X - 135+ (18X/chd

Yo+l (X = 19° + (1BX/650):

idapat X 1,04

TOEE e emE0Ol s O 80
1,058
{14 0asn oy
Lo+ g.08" 456
3,32 tahun

rerhitungan distas,

didapat n untuk

SrYCER
= S




Pade ruags J1. Cik i Tiro, o4, aa tahun
rias 310 Jend., Sudirmsn Limar, no o= a.,3U i 2

Fada ruom Jl1 Suroho, o= 4,27 Lahu

linftuk pers Terian

Fads runs J1 fend, Sudirmen barat, o= 3,52 Takun

hily]

Ji. O, Simsniuntak, nm o= G.41 .

Fada vaas J1., Jend. Sudirman timur, no= 0,13 T a b
Dari nilai n tersebut, ms tingkst pelaysnan dengan

lams penundasan 40 detik per kendarssn Jdiambil harga n yvang
terkecil.
Dengan demikian pada perempzataen Kaorem LOS nva  skan

nenjadl F dalam waktu 3,31 mendatang dan rtigaan  Terban

i
<

dalam waktu 3,11 tahun mendsatsng.
Keadamsn 1ini akan terjadi pada Jam-Jdam  tertentu yang

lalulintasnyva benar-benst sibuk, Sedesnglan dalam penelitiasn

ini data vang dipakail vailta bessr volume lalulintas peads

metiap kakil persinpandgsn veng waktu cibuknys berbeds, tetapi
pada kenvataannya Jarang terjadi lzsinvlintas vang sibuk  pads

N

sempid KRakl versimpangan delasm wsk

-t

u ovang bersamasn.

i~




REGIHPULAN DAN SARAR

6.1. Kesimpulan

Sesual  dengan penbatasan masaliash pads renelitian 11
valtu keoordinazi lampo lainiintas antar poerenpatan Korew dan
. P Mmoo _ o Ve 1o g o . =3 R - 1 U
pertigasn l'erban ., hmalka cGarl nasil analisis  dan P iEa

alternatif pemecahan masalah  vang penyvusun hetengshkan
dari banyak alternabif vang mungkin, CE VIS dapat
mengambil kesimpulan sebagail beriiut

-

1. Lampu lalulintas pada kedos persimpangsn Lidak terkcor-
dinasi dengan baik. Pemecahan masalaH veng sederhana vang
bisa =egera  dilakukan adelzh kocrdinasi antara hedua
lampue  lalulintas. Berdasarbkan prioritas lalulintas dari
srab  timur Ferempatan Korem ke svah parat, maka paniang
putsran lampn  lalulintas Pertigaan o Terban disesuaikan
dengan panjang putorsn lampn lalulintas Pervempatan Korem
Dengan demikian davi keti , alternatif 111
(5.3.3. halaman 79 merupskan alternatifl vang tepat untuk
memecahkan masalah koordinasi di kKedua persimpangsn 15

£. Waktu penundaan pada persimpangan  Korem vyang didapat

dengan memaksl angka konversi Rina Marga lebih be

o]
4]
o0

yaitu = 2821,3 detik/kendaraan (lihat lampiran tugasd

daripada memakai anghka konversi Salter vaitu = 21,35
detik/kendsraan. Hal ini disebabkan olekh kondisi laluiin-

tae di  Indonesia pada umumnya dan di Kota Yogvakarta
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katnuva o
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bermotor  dan

wemadal, sertsn kessdarvan dalam hodd

sehingga karens Rondisi laiviintassnve sangat  berbeds
maka angka konversl Bing Margs akan lebib =esnsi diguana-

koenversi Salter.

i
=
v

van di Indoneasia dari pada sng

6.2. Saran—-saran

Kami memberikan saral-saran

£
feg
g
AS
i}
P
o
“h
L a4
o
-
o
ot

1. Perlu diadakan studi labibn lain-~

lintas vang berhvbhungan  dengany  stus lalniintas vang
menuju persinvangan - Kovem dan  persinpangan Terban.

Bismebabkan pemecal
1

vada sustd persimpangan bisza

menimbulkan  wassliah barw ditewsat 1=1n vang tidaek diin-

ginkan, dengan demikian dibutubhkan adanva  studil  vang

leblh  Inas dan tentu “ais membutublsn waktu  dan hisnva

4. reriuv dipisankan antara lajur bendarsan Germctor dengan

kendaraszn tak bermotor, mengingst bahwa di Kota Yogyvakar-
ta kendarasn tak bermotor relatif banyak dan  berpengaruh

besar terhsdap lalulintas secara keseluruhan.

i
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SIGNALIZED INTERSECTIONS 9.75

INPUT WORKSHEET

t l_n!t‘liﬁt"ffiﬂﬂl-,QQ’_Q;_L:_E_]—:LCD —y__,(abfd gv&licman_; gQ gt{ro{'v Date:
'. Analyet: Cok"wdh__ T@Qm _Time Period Analyzed.
Project Na: — City/State: g‘?ﬁ\j a\mr’m

Area Type: LHCBD X Other

- o1l 20
TR | ER L
S5 TOTAL | o7 ~— EE’E;_J
) l - ! WB TOTAL

L1 VOLUME AND GEOMETRICS

— 254

£65 ) 4
i 3 T
e -3 N of;Tn ‘ 91: ¥ N {
o.: ‘9‘ I LJ.,____,,__ 3‘
- Rt !
g H— b2

R el
B | IDENTIFY [N DIAGRANM: ‘\/_ s
/"~

;' 1. Volurmwmy —_——
& « T tones lana widihe 1 éﬁL
-._. 1, Movemanty by lore | _U_}____ . o
:. . L. Parking {PKG) locatans | W . . } _3 I F
r 5 Bay storoge lengthy L & J R 1 [ .
N : & lslonds {physicol or painted —25———-—— \ i ] p _ 474 -
5 7. Bus stops EB TOTAL A73 2 =12 NE TOTAL
. e

B | TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS

Canf. Peds. Pedestrian Button ArL

Y Grade Adp Pkg Lane | Buses -
‘.:. Approach (%) etV YorN N, {Mp) 8 i (peds./hr) YorN Min. Timing 7["‘\";0'3
5 o LY
3 o= v - e e W - |
F e o | a N - | 1 | eS8t S0 N - 13
Fw | o la Nl - Al e N o s
W) ose o | 2 N . - 1o 50 N _
& | Grade: - up, — down My buses stopping /he : Min. Timing: min. green for
’j HV. vel. with more than 4 wheels  PIHF: peak-hour factor pedestrian crossing
~_ N_.: pkg, maneuvers/hre Conf. l'eds: Conflicting peds./hr Arr. Type: Type 1-5
8| PHASING
e
21k | )
N | A l o~
g | ;\J F§»~ "
X1 R Sb
: AN ¥
JE M o
R ltiming|G~ 40 1 G= 24 | G=24 G = G = G = G = G=
Bl IY+FR=62] Y+R=78] Y+R=78 Y+R= | Y+R= | YF*R= | Y+R= | ¥YH+R=
br_ B | prelimead or a'\ciualed] | . ) . N
" A Protected turns [ —_2 Permitted turns | =~ - Pedestrian Cycle Length_L2_Sec




LaMP 2

9.76 URBAN STREETS
VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET
® | @ @ @ ® [ ® @ ® D 2
Appr.! Myt hS R Peak Flow Lane Flow rate | Number Lane Adj. Prop
Volume Hour Rate Group in Lane of Lanes [Utilization | Flow of
(vpir) Factor Vo Group N Factor v LT ur K1
PHE (vph) v, : U {vph) |P ol
@~ ® fvph) Table 9-4 | DX ®
e f 77 96
| A o1
EB | TH | £ 0,90 — 457 2 1,08 | 459 04
RT | 273 24| .
T | 234 412
— l
S o, 3 |47
W8T Qo7 | 0,811 994 — 1672 4 110 1829
| : é— O; :2. ETH
1t
k| 214 264
: }
LT (N V2.0 F
_ 03 |0
NEpTH 361 | 094 | 384 ’“‘I 404 2 Lo5 | 424
RT
LT
8| TH | 560 | 0,42 60_9 l 609 A 105 | 640
RT
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SIGNATIZGD IN TERSECTIONS

e e e e ———

LAMP 3

9.77

SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET

LANE GROUDS

s

ADJUSTMENT FACTORS

G ® |6 ) ® @ 5)
ALJ'ur rg L?—.c ideal NnJo( Lane f’{l(.‘:::‘?'-f)' Crc?dc P. Bus Area | Right [ Left
i P C;ULJp Sat. Lanes | Width | Veh Blockage Type | Turn Turn
I Movements Flow f. £l f, f, . X ar fis
: {pepheph N Jable /“iable [ Table | Tabie | Table | Tabis | Table Table
9-5 -6 9-7 9-8 9.9 l 9-10 { 9-11 9-12
] N _
- " —
J . -
ER ‘41 1800 2 0910699 1 1 1 1 | ag 0,97), 2676
wWo L“L-—, B R B R IR B YT J Lt 199709 66
* ' R
NG 4-\\)[ 1800 2 1 0‘?9 1 3 1 1 - (09| 2y28
1
58 l 1800 Z 19971694 1 | 1 171 . - 3457
] | )
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MIZED INTERSECTIONS

LAMP 4

IR L e e

Lost Time Per Cycle, L .5 se

(v/s), X C 018{51__

C—-L

979
: r CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET
| LANE croOUD ) @ ® ® 2 ® ®
Adi Ad) Sar Flow Green Gr‘;’l&, Qe Critical
W W Cati Rati atio ]
A® @D Eiﬁc R?c V/SO g/tco CJP1C|ty % Lane
per. | Lane Group v . - . G =+ Group
Movements (vph) (Vphg (E zg)) ; ‘z
- 5 / S S
BB | === /;459 267¢ Q172 | 0,235 | 6 29 L
wi f_.r‘—\':_ 1839 Ghé! 0,234 144
=
J - _H_L____ .
NB 4\” 424 2628 0,392 1283
]L B
ll 640 }43'7 0;18% Q392 135°¢ 04772 [
| | s
Cycle Length, C _IQZ _ sec Z(v/s), = Q77§




LAMP 5
9-50 URBAN STREL TS

LEVEL-OFSERVICE WORKSHEET

(Lane Group[ First Term Delay Second Term Delay Total Delay & LOs
© © O ® @ ® ® ® ) @ @
:\pp: La ne v/¢ [ Green| Cycle Delay Lane Delay Progression Lane Lane {Approach Appr.
Croup| Ratio [ Ratio Length d, Croup d, Factor Croup Group| Delay | 105
Move- X 5/C C (sec/veh) Capa._n) {sec/vely) PF Delay LOS f(sec/veh)| Table

ments (sec) Table 9-13 {sec/veh) | Table 9-1

{fph) ey x @ 9.
27,58

1213 ’:)jh

l 162? 299 ‘ ’ 31037}:‘30,37
1127 [0235] 152 32,33

|
. 189,929
T

r,
i
0,307 10392 1629 | 1383 | 0,047 1 10,332 | < {14,332 “

J

il 0172 ) 0:59; __
_

L{: 189,934

i

[ntersection Delay 113 25 sec/veh

Intersectiun LOS “'IL {Table 9.1)

1D - (#59x3027) + (1839 x189939) + (4z4ch=az)+(étfoxi7792)

(459 + 1839 + 424 640 )
2 113,525 ddf




Ll
9.75

SIGNATIZED INTERSFCTIONS

INPUT WORKSHEET

Intersection: _LJL [Z(Ad SL{J(M‘__MCIM - J[ C.Simg

=~ JI Jand . Sudiv man

A ‘T‘HHH

CAnalystis =

muutak  p, 22 -8-1999

Time Deriad Analyzed.

City /State: Yf)ﬂ svakay o

- Area Type: T CBD 54 Other

Project No.:

" VOLUME AND GEOMETRICS

Ny

NORTH

IDENTIFY IN DIAGRAM:

i, Volumaes

2. Lares, {fone widths

1. Movements by lone

4 Parking (PKG} locations

5. Bay sloragy lengths

6. Istands {physical ar paintad)
7. Bus staps

L s6o]

SB TOTAL

514, ./ ’ \__ 4 WB TOTAL
2L,
N
B — e
9! 7
5{.
- = e e, L
N
WW( E/W STREET

|88z,

EB TOTAL

_295

N/S STREET

=i ]

NBTOTAL

EAFHC AND ROADWAY CONDITION‘S
\oproach Crade R ILG | A kg Lane | fueoe f PHE Conf. Peds. Pedestrian Button 4{ AT
PPres (%) Y or N N {Ny) (peds. /hr) Yor N[ Min Timing | Type
EB O |z N v = a7 50 N -
Wi o 12 N - — | 086 So N - )
NB - - - ) - — B - -~
5B o |2 N . - 1078 50 N - 3
Grade: + up, — down Ny birses stepping/hr Mirn, Timing: min. green for
HV: vel, with more than 4 wheels  PHIF: peak-hour factor pedestrian crossing
N pkg. maneuvers/hr Conf. Peda: Conflicting peds. /he AreType: Type 1-5
PHASING
P P
A ! 1
A
M
Timing|G = 30 G=Z2Z G=122 Gm G= G= G = G=
Y+R=06l] Y+R=(F Y+R=(9] Y+r= Y+R= Y+R= Y +R Y+R=
Pretimed or Actuated[ . L
7 Protected turns A Permitted turns | ——— - Pedestrian Cycle Length_;sz_Sec




LAMP =7
9.7¢ UlBAN STREETS
; VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET
s le o @ | @ | ® ® ) ® ® ® @
Appr| Myt Muvt, Peak Flow Lare Flow rale Number Lane Adj. Prop,
k! Volume Hour Rate Group in Lane of Lanes | Utilization | Flow of
o4 {(vph) Factor v Croup N Factor v T or RT
“ PHF (vp%q) v, u (vph) (P or P
LT [ 348 S17 04§
[ TH 484 | g7 | 620 | 2, | 1144 2 | 1,05 | o3| -
b RT
N
|I?.:;: o ——
"R LT
S
1
fg i k
e 759 Losc ) 883 & 1230 | (@) | 40s 120 |
i | Bl
RF 204 25 (, Oy %
LT 4
{
NB § TH
R_RT

T | 4 59 | ool

4 5o TH 0,78 l 718

RT L STI4 6sg | | ‘ 0,92

—_
| N

718
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;:{, é SIGNATIZED INTERSECTIONS Yoo
Clap) SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET
TANE GROUPS,_| ADJUSTMENT FACTORS ' @
Ll e > | © @ ® ® . ® @ @ @ ] adisat
' * IAppr. Lane {deal No. of | Lane |Hcavy | Grade Pkg. Bus Area | Right TI:ef{ Flow
+ T 30 Group Sat. Lanes | Width | Veh Blockage| Type | Turn urn Rale
1 Movements Flow L f. f”v f‘ fE f';-h f‘ rRL_LLI_ 8
i ' (pcphgph) N e T Table | Table | Table | table | Table | Takle Table | (vphg)
! _'_1 3 S 9% | 97 |98 j 99 | 9-i0 |91 | 9°IF _
‘E ; LR )
) 0 286"
LB e | Ly [ 1800 | 2 | oglags) b Ll - 109
ti LTl" hy ‘
‘; e }:ﬂ { L o r__
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SRR A
I R |
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g
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LAMP g

SIGNALIZED INTERSECTIONS 9-79
CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET .

LANE GROUP @ ® ® ® e ® ®
™ Adj. Adj. Sat. IEIO_W Green Group RV/HCO Crlglca]

¢ a :
e DR BN ) )] Flow E;"; va/t;o R‘}%O CaP1c:ty ¥ Lane
" - [ApPr | Lane Group Ri'e s O+ @ 8 i h) @+ O Group

. : : v
Maovements {vph} {vphg) I CEE}
~ - .
’

L8 | —<l 1203 A887

| | |

wo | A g 3l 0418 | 0242 (753 1,73

NEB

4_1@ 718 1616 0,444 1 0 33 ]g‘sq FH

Cycle Length, C _Fl___ sec % (v/s), = 28

Lost Time Per Cycle, L, ._L sec

¢ LEEHXC |40
<L
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UHBAN

STHELILS

LAMP

10

LEVEL-OFSERVICE WORKSHEET

Lane Group

First Term Delay Second Term Delay Total Delay & LOS
@ @ ©) ® ® ® O] ® ® @ o @ @
Appr.{ Lane v/e  [Green| Cycle Delay Lane Delay Progression Lane Lane [Approach| Appe.
Croupj Ratio | Ratio |Length | = d, Group d, Factor Group [Croup| Delay LOs
Move- X g/C C (sec/veh) | Capacily | (sec/veh) PF Deiay LGS |(sec/veh)| Table |’
ments (sec) ¢ Table 9-13 | (sec/veh) | Tuble 9-1
{vph) (@+@) X B 9-1
T
7
Lo === L7Z |yay 9 | 34,04] (99 |381,23 l 416,27 1 F 1 41¢,%
Wil & tirs oz ot | 3408 | g63 fogeagl 1 | si946) = |19
NB
| L 134 | ox| 9 27,93 1 $34 (22821 | A56,04| | 2563

Intersection Delay _Sﬂ,im sec/veh

Inlersection LOS ..__L (Table 3-1)

TD. Al63.x12035 + 2(9,51%0] + 286,04 x 71§

120% + 1301 + 718

. 31,5 kwd/w




SIGHALIZED INTERSEIVIONS

LAMP 11

!, , INPUT WORKSHEET
"fc. *Intersection: @!’C"ka o - @RQWA gu-dlmm - /az guf‘o-l-p ‘Dater_
gk | Analyst Cﬂk \l)dn:’Etam Time Period Analyzed: Area Type: O CBD g@ther
.-!. : PF{JJL‘L:I NU.: C]:)r/S{a{e. y%ﬂurh
12210
sy
;“ V VOLUME AND GEOMETRICS .
AL — N/SSTREET | H4 L
IS
|60 U o
SB TOTAL .74 7‘ 1365
WA f W8 TOTAL
e e
f i ~ ;
13 1 JRE—— L_______ |1,1
NORTH e e T .
3 A 15
% ™A |
S R by
______ S
: i
| IDENTIFY IN DIAGRAM; —— %
1. Volymres N o __E/WSTREEI
2. lones, igne widths éwg_l .
= 77
. 3. Movemants by lone = s |
4"' : i. Parking [PKG) locations W _ I D__I f. .
i H¢| ¢ 5 Boy storaga lengths o :’ [
N } &. tslonds (physica! or painted) o Saa— EA2 \ = ﬂz‘f
'.:.‘ 7 Bus staps EB TOTAL &Z E NBTOTAL
/| IRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS
v 8 , | Grade | o iy Ad]. Pkg. Lane Juses . Conf. Peds, Pedestrian Button A
. Approacl (%) H Y or N N (Ng) - {peds./hr) Yor N [Min. Timing | Type
. .‘
b S o 2 Y - - 050 Go N - %
A
Flowe o 2 N - - og® 7] AN - 3
I o a N - - 0r64 5D N - 3
% | sB o | a N A = L4992 5o N - 3
. . Grade: + up, — down My buses stopping /hr Min, Timing: min. green for
&' 1 HV. veh, with more than 4 wheels  PHF: peak-hour factor pedestrian crossing
‘3| N, pkg. maneuvers/hr Conf. Peds: Conflicting peds. /hr Arr TypedType 1-5
B | PHASING '
.’ o
Bl i -
%| G “
| R
ok | A +
i . I ,
"T1rmn;;EG"‘ 16 G~ 21 '212_ l T = G = G = G= G o=
|y 4R =40 VYeRedd YHR4M YiR= n Y+R= Y + R = Y+R= | Y+R=
k ._.' pretimed or ."\rllnlrd-{ l | 1
:- - Protected turns ! ._} Permiflcd turns | = - Pedesirian Cycle Lengt.h_.rs-'é .Sec |




1
i
3
i
2
4
“
3
|:'

LAMP 12

9-76 UkidaN STIREETS
VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET
® O @ © ® ® @ ® ® ® o
Apprd Myt | Myt Peak Flow Lane Flow rate | Number Lane Adj. Prop.
Volume Hour Rate Croup in Lane of Lanes |Utilization| Flow of
{vph) Factor v Group N Factor v LT or RT
FPHF (vp%\) v, U (vph) P,or Py,
@+ ® {vph) Table9-4 | O X®
tr | 77 96 1.0 02
, .
EB | TH o8 - 437 A L,07 | 459
RT ;2,73, 3’4‘ 1.0 0,8
LT 134 Al 1.0 93
we | T 807 o, 8! 499¢ 4?_ fé/“,’_p_ 4 11 1639
RT L M4 264 10 a2
ur b3 L0 0 03
NE | TH | 361 0,94 3164 *‘q 504 7 l,05 424
RT 1.0
LT )
sg | TH | $60 92 804 l €69 2 Loy | Gdp
RT [.0




&5, s | LAMP 13

SIGHALIZMY INTVRSECTIONS 0.1

X SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET

A LANEGrOUPS | ADJUSTMENT FACTONRS I

o T o @ | o ® @ [ o 0) @ @ @ @ adiTsal
& Apor. Lanc [deal No.of | Lape | Heavy | Grade Pkg. Bus Area | Right | Lelt Flow

53, by’ Croup Sat. Lanes [ Width | Veh Blockage| Type | Turn | Turmn Raln
“{g ‘ Movements Flow . fiiv M, [ fin f, et fir S

3% 138 (pephgpl) N Table | Table | Table | Table | Tabie | Table | Table | Tabie (vohg)
i : , 95 | 96 | 97 | 9.8 | 99 |{ 9.10 | 9-11 | 9.12 &

A
| —— 1900 2 | 40% logg | | bt ot o897 | 3094

R AL

. by X
KRS FO W Sy

Hah
R T )
2
— _.;.—_..q'."-\.—'n—q-;-‘,(_—.?"- ]

A

L i g

Wwa

R
i

- __._,_._m_* ......
+

1900 A 103|099 | 1 ! f b 097 1 099 | 705)

r

YR,
e nag BN ey
NN AR Y e pges o

§ ¥

o B
T
".-

o

o et e S
e ipiropeiaio)

. NB é‘f 1800 2 L 1099 ' ' Yl 1G99 | 3528

Vs e A P
. .

T

Wi

5B l 1800 2 097 | 044 | 1 ! ! t A 3457




LAMP, 14

SIGN A IZED INTERSECTIONS

[ CAPACITY ANALYS FS WORKSHEET
LANE GROUP T @ s | s @ 3 .
Adj Adj. Sat Flow Creen GLraoT;e‘. v /e CCriteat
0] D Flow Fliswe Ratin Ratio Cﬂ"‘ﬂ(l;ty R.':“O )
Appr. | Lare Group R:'e . R;:C . v./s §/C - /i P .i.n.':-'
Movements (Vph} (vphg) @ -+ @ ésk% @ ooLL (';.‘D::;\
—— _
EB | === i 453 3094 0,148 0, 650 706
wB : 1839 705! 0:260 a,%9 2750 0,668
7
|
NG ‘L}T 424 3528 O, 12 0:12.9 1024 0,414
l
L
1
sB “r 640 2457 0,185 O‘lﬁ ‘l ooz - 0,638
f
l
Cycle Length, C 5& sec '. Ziv/s), = 0593
Lost Time Per Cycle, L ©__ sec
LR
C~L




1D =

18,021, 459 4 1,i1s8.18%9 o 8,467, 424 + 14,33+ G40

459 + 18%9 + 424 + 640

12,322 4t/ 0

LAMP 15
Uitarg SThiels - .
[ I
LEE\’ELORSER'@}?CE WORKSHEET
lane Crouf) First Teem Delav . Sccond Term Delay T el Delay & LOS
ole| o |0 @ ® © ® @ ® |- G | @
' Appe | Lane v/e Creen [ Gyele Dulay Lane Dulay Progression Lane Lone [Approach | Appr
Croup| Ratio | Ratid | Length d, Group d, Factor Group  |Group| Deiay L0s
Move- X g/C C {sec/veh) | Camacity | (see/veh) PE Delay LOS [{sec/veli) | Table
menls (5ec) ¢ : Table 9-13 | (sec/veh) | Table g-1
(ph) (&l x Q9
1 ‘_'_i 0796 | 01| s¢ |i559 | 650 | 2,43 4 18622 | ¢ | 18,022
4 .
Al g ‘
Wi | e | 0668 | 0,39 56 10,771 1750 | 01448 1 his 7 U158
v .
|
|
No [T oaa fopg | 56| 8304 | 1024 | 0163 4 8467 | B | 8447
4
B | J ] ‘_0,635’ 029 56 13,062 | 1603 0,971 p 14,133 & | 14,33
* |
Intersection Delay _\%ez sec,/veh Ihtersevtion LS .._%.___ (Tablv 9-3)
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SIGHALIYED INTERREZTIONS

| LAMP 16

: L : " INPUT WORKSHEET

. lntersmt:un MM%L‘G&M&B@ e:_ﬂl‘_ﬂ_‘._ﬁﬁg_,_ﬁ
Analyst: QM Area Type: D C80 KOther

L Project N City /State; b{oﬁ_ﬂi\iarm

Txmc Perind Analyzed:

} VOLUME AND GEOMETRICS

o N/SSTREET | 206 .
(_:BTOT: 58  ~— @69‘:]

AN

: wWB T ;
514 7 _15 L TOTA L

i b }

3 2 o “‘—'—F‘j

NORTIH ;' A by I

L% ——t
3 L & 4.
'3 . ms[
. : T S

| IDENTIFY IN DIAGRAM: ' e u.s'

NP7 o7 LTI

1 Voluares _______J”/W STREET
2 lanes. lonn widihs ——
3 Movemants by lone j _";'18‘ b } e
" Parking (PKG) locations T _‘\ l ("
. 5. 8oy sleraga lengths 882 — 494 [
P6 Islancs {physical or painted) — = e
: 7. Bus stops A EB TOTAL \ NB TOTAL
;'»' TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS ‘]
: Grade : Adj. Pk Lane Buses ( Conf. Peds. Pedestrian Sution Ary
h T HYV : .
: Agproach ' (%) i YorN ] 'R (peds./hr} YorN Min. Timing Type
i B o | 2 A o7 50 ’ N ] !
|Lowi , o 7 ) M 0,8( 50 i ~ - '
L 1] G e
5B ' g l 2 ! N 0,78 , g0, " ! N
| Grade: + up, ~ down Ng: buses st topping/hr Min. Timing: min. green for
HV: veh. with more than 4 wheels PH]' peak-hour factor pedestrian crassing
Naipkg. maneuvers /he Conf. Peds: Conflicting peds. /hr Arr. Type: Type 1-5
PHASING
Iz} .
W A
A ‘ : /
: TN
R > .
A = . _ .
Ml L L |
Timing G = 160 | G- 1§ C=48 | G= I G= G = =
YAR=4Z] Y+ R-do| v 4 p-igp! Y+R= 0w Y+R= Y+R= Y+R=
Pratimed or /\Gl!lﬂlﬂdl : | { [ l ]_-
| ~—- Protected turns ,j ..t f’ermi?!cd‘:urns ——————— Pedestrian ( Cycle Length_ 58 _Sec_‘
- —

~




9-76

URYAN STREETS LaMP l?
VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET "
@ @ ©) © ® ® @ @® ® ® @
Appr.| Myt Mvt, Peak Flow Lane Flow rate | Number Lane Adj. Prop.
Volume | Hour Rale Group inlane ["ofLanes |Utilization| Flow of
(vph) Factar Vo Group N Factor v LTor RT
_ PHF {vph) X v, u (vph) P or P
_ Q)+ (vph) Table 9-4 | O X ®
LT 298 sI7

. 46 |
£8 677 | 629 — 2

|
|

484

LT

wo |t - f 0,86 &* 1739 2




. LAMP 18
SHGHAILIZCD INTEHRSECTIONS [

SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORIKSHEET

ADJUSTMENT FACTORS _
@ @ 0] @ Adi. Sar.

LANE GROUPS
| @ ) @ @ & | ®

CHApp Lanc [deal No of | Lane

FHeavy | Grade | Pkg. Bus Area | Right Left F{(_n\;
Group Sat. fanes | Width Veh Blockage| Type Turn Turn Rate
Muovements Flow f. (. f f. fon {, far fir s
(pephgph) N Table  Talle | Table [ Table | Table | Table [ Table | Table | ypha)
9-5 9-6 9-7 9-8 9-9 g-10 9-11 3-12
4 .
/ -3
B3| — 1800 3 04 | 09%| ! , , ( - 189 | 430
;,A._ 14 i . .
we 00 2 |9 109 | ( o o9y 4667 .

| NB

58 ]! 1300 2 09 | 899 | !

! ] 598 | 2822




SIGNALIZED INTERSECTIONS

LAMP 91 %

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

Lost Time Per Cycle, L

L.

5ec

H

Xl

_I/s), X C o908

LANE GROUP @ ® ® ® 2 o) ®
Adi. Adi. Sat Flow Creen Grou v/ Critical
1 o @ Flow Flow Ratin Ratio Ca acﬁ Ratio ?
. N L Rate Rate v/s g/C Pc s X Lane
g | Appr ane Group Y s @ + @ @+
i Movemenls (vph) (vphg) (vph) Group
Phe Txp
. » '
r——
!
AL R — 1301 4667 o279 0,31 1447 089
NB.
S8 JL, 118 2913 012541 |08 777 0,924
Cycle Length, C _ 58 sec I(v/s), = _o8n_

C—1




PR

UKBARYSTHELTS -

LAMP 20

LIVEL-OFSERYICE WORKSHEET
Lane Group First Terin Delay Second Term Delay el !jelay & LOS
O )] o @ ® O] @ O] ® © . @ &7
Appr | Lane v, Green | Cwele Delay Lane Delay Progression Lane L.one |Approeds| Appr
GCroup| Rave § Rauo | Lenygih d, Group d; CFacior Group  |Group| Deiay LOs
Nove- X £/C C Gsee/veh) [ Canacity | Gec/veh) PF Delay LOS [{sec/veh)| Tabile
menls (sec) ¢ Table 9-13 | (sec/veh) | Tuble 9-1
. {vph) {Bredy X A Y.
j ' -
| 225 | 0896 | on 58 | 14,529 | 1343 5, 916 I 20445 | ¢ |2044¢
s _ A% N
Wi 10899 | 0,31 s@ 114,547 | 1447 g, 721 20,248 C 26,268
N
st J L, %924 | 075 58 | 15531 | 777 | 12:036 ! ] 1D 20567
!

lntersection Delay _"_2:1_)_9,6’_0__ se¢ - veh

1D

"

1]

20,445 . 1203

+ 20,268 . (b0t +17,567. 718

{10% +

11,960 A Acnd

150l + 7.8

Intersection LOS .___Q__.__ LTable 9-1)




ke _ rer e
SIEIEATAED I TR TUIGNG
- - Lamp. 21
INPUT WORKSHEET
" Intersection: /}1./){,\/\0\. gf‘blh\’muﬂ -% Q/UFO\'O- [‘9{ G\LQI__LMD;.:; ;
; Analyst: COk‘\J\)QH Team Time Nerind Analyzed: Arer Topes TUCED BROtMer
H ~
o Project Nu.: e City/State: /09:‘,!0‘[‘-4!"1_0
1 VOLUME AND GEOMETRICS
R e N QTRF[T PAL
; 5B TOT.\L | 807 — ' 1355
i A AN E 334 CRTO A
£60 - ,
| g m—— o T 99
' NORTH I— ¥ e ~ - = — =+ -
A R - 9!
NS I 9t
- - - —
y i
A

IDENTIFY TN DIAGRAM:

L
£/W STRECT

Grade: +up, — down
HV vah, with more (han 4 wheels
N, pky. maneuvers/hr

1. Valumes 3 [
2 Lormes,. lons widlhs . _.._é -
7. Movemants by lane *—ZJ— ] _J_l_}___ . i o
i Pocking (PXG) lacations = ' 7\\ | ‘
5 Boy staroga lengths q, goj ll { Z?_——J
s islancls {physicol or painted) \ 17 -‘-l)_ o z{g____
‘ 7. Bus slaps EB TOTAL 173 . SR TOT.
N e — ——
».. TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS
o Crade ‘ Adj. Pkg. Lane Buses Canf. Meds. Pedestrian Buttan ',.\”‘
r\l N v r ——— e .
Approach (%) i YorN N (Ny) R | (Pﬁ‘d-“/hf) I 7 YorN r'_\{m Timing T)'P?
. EB o 2 N - - 0,80 50 Y - 32
- I
| w8 o | 2 N, . . 094 g0 N ; 3
i L i —
s O A N - - OgL 50 i N - 3
. Min, Timing: min. grean for B

N, blises stopping/hr
PHF: peak-hour factor
Conf, Peds: Conflicting peds./hr

Acr. Typer Type 125

pedesirian conssing

e

L1 PHAGING _
i l » ; ! |
G | i
R "[ ‘ ! Y |
A ¥ ' : |
M | ] ‘ i »
g mnal G 28 | G2 4 Cr a4 G- | CG= G = C= G=
' Vo b Ve RebT| YiRegy YR oo YhRe | YER= | YHER= ] YFERE
e Loretim = or At ted i ' | | . o
S Trotected turns U2 permunted turns [P Pedestrian Cyde Length_..ﬂ —Sec




970 Ultgads sTREE Ty
i Lamp, 22
i
VCLUME ADJUSTMENT WORKSHEET
o | @ ® @ 5 ® ® ® ® @ ’ o
Apprf Mt Rivi. Peak Flow Lane Flow rate | Number Lane Adj. Prop.
Vilume Hour Rate Croup in Lane of Lanes [Utilization| Flow of
{vph) Factor Vp Group N Factor v LT or RT
PHF (vph) v, u (vph) 1P ol
OO (vph) Table 9-4 | OX® | ‘i
LT 77 9¢ 1.0 o
. 1) B}
EB | TH 0,80 ) 457 2 oy 459
RT | 273 241 10 0f
1T 524 412 1o o3
L 3
WH | TH goy 0,91 944 — 472 4. 105 1839
N3
194 14 264 10
- - 0,2
|
L nz 120 1.0 03
NB | T %6 094 284 “q‘ 404 2 hoS | 424
R 10
LT o
- I ~
38 H 60 0,92 609 l ,éoﬁ 2 hos .:'HD
KT 1.0




IR AL 120D INTERSECTIONS ) .
L&HYD; 23
SATURATION FLOW A DJUS{MENT WORKSHEET
LANE GROUPS : ADJUSTMENT FACTORS ' o
Tl @ @ ® @ [ @ | & 1@ | @ | @ | adjsa
pr. Lanc ideal No. of Lane | Heavy | Grade | Pkg. Bus Area | Right Left Eline
Croup Sat. lLapes | Width Veh i Blockage} Type Turn Turn Ratn
Muvements Flow {. Lo f, {. {in . Far fir .
‘ (pcphgpl) N Tohle | Table | Table | Table | Table Tablz | Table | Tlable fuphg)
9-5 9-6 9.7 9-8 9-9 9-10 g-11 912 -1

EB \goo 2 09 {099 | } l | VoloB6 | og7 | 2671

4

Wh 4%—— 1§00 i L 4 0,9 0,99 | i | ! qp}' 0,99 Giél
! 1
¥ | ND #*1 1800 2 L d099)01 | I - 4,99 | 3528
- 2
5B l 800 L 097|099 | | ] 1 | - - %457




SIGNALIZED INTERSECTIONS

Lamp.24
CATACITY ANALYSIS WORKSHEET )
LANE GROUT T e | o ® 2 o | g
Adj Adi. Sat r[:_lm.'" (}_;.rcen Gforz:-[: f"'/c Crilical
Flow Fline valio atio " {atio ?
Agjpr Lanecéroup R':j”' Rale v /s 8/C CJPQC”/ ® X & Lann
. ” v 5 N = (4 3 — (r '
. Movements (vph) (rphei @ @ ‘(@z?}s)) Grou;
2 : ' 065
EE J 459 A6 7 9172 0263% | . 704 /65
L I L i Lo _
| |
¥ A S
| | |
bios v mmm i mm—— e b e - - — - e e .- - ‘A-Aiggwi—‘_l - ;_ —_——— e e L
; !
Wi <—-$— 1829 6161 /299 o263 621 fl 134
— 4 . ) —
|
L | S
, ot
NB *"\I 424 %518 o110 0,307 Ioes G591
w '
=8 l &40 3457 10005 o - Gro7 [o62 0, 602,
Cycle Length, C 2L sec I{v/si, = G775
Lost Time Per Cycle, L _ 6 sec i
| o LT XC 0,83
' C-L




4-50

UHBAN STRCELETS -

Lamp. 25

LEVEL-OFESERVICE WORKSHEET

Lane Group

First Term Delay

Second Term Delay

"Treal Delay & LOS

olo| @ |o]| ©® ® ® ® ® @ @ | o
Apprq Lane v/e [ Creen| Cycle Delay Lane Lelay Progression Lane Line |Approach| Appr.
Croup Ratio | Raiio | Length | d Croup d, Factor Group  |Group | Deizy LOS
Move- X g/C C (sec/veh) | Capacity | (sec/vely) I'F Delay LOS |[(sec/veh) ]| Table
ments (sec) c Table 9-13 | (sec/veh) | Table 9-1
{vph) (@L<
, 7
E o p Ty [ 0065t Topszl 91 | 2286 L 764 | 1,507 ' 24,165 | C
Wi '—} L34 o3| 91! 2676 1621 | 67,79 ! 9459 | £
v (] [ os9r lossry o1 | 19,30 | 083 | gaq | 19,484 |
>0 l G602 | 0,307 91 20,37 1062 | 0704 ! 2h674 | C

Intersection Delay *ﬂ;ﬁﬁj_ sec/veh

1

Utersection LOYS w:}:' (Tablv G-1)

61,497

459 + 859+ {24+ 640

(459 24,169 ) + (9455 1839) +( 424 - 19,484) + (6404 1 074)

EX

P
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SIGMAL AN INTERSECTIONS 575
Lamp. 26
T INPUT WORKSHEET
Intersection: ‘QIMAH_‘}C@\MLW_W‘M&M g'bdfrmah Date:
' Anﬂ!)qt “_QKMM—_ Time Period Analyzed: e Area Type: [ CBD G Other
Project N e City /State: vo-gx\jakar‘f'd
"VOLUME AND GEOMETRICS
' - T N/S STREET }_‘f’_é_ K
560 T4 _
SBTOTAL o o065 |
)L WB TOTAL
- _iL f
ll ...._m_j
NORTH L B e |
9 —
— 4
\
T __ .
IDENTIFY IN DIAGRAM: ‘ :?l‘
| Volumes : ‘ N/ Ty STREET
7. Lanes, fona widths e
3, Movemanis by lone ) '}—Eé L A0 _ I
i, Parking {PKG) locations — X _":_\._“I (-._
5. Boy ttoraga lenglhs ! 662- —— ﬂ'ﬁ {
6. Islgneds (physicol or pointed) i \ o
7. Bus slops EB TOTAL ND TOTAL

TRAFFIC AND ROADWAY CONDITIONS

ooroach | Grade | pry Adf. Tkg Lane Buses | g Conf. Meds. Pudestrian Buttan Acr.

ppres (%) Y or N N (Ny) (peds. /hr) Yor M [Min. Timing | 1ype
EB < 2 N - - Q77 =, N - z

. WB o 2 W - - 0.86 v ~ - '3
NB :
s | e j A M -1 = |oB| . N - | s

MineTiming: min. green for

- Grade: + up, — down
HV: vel with'more than 4 wheels
N..: pkg. maneuvers/hr

Ny: buses stopping/hr
PHEF: peak-bour factor
Conf. Peds: Canflicting peds. /hr

pedestrian crossing
Arr. Type: Type 1-5

PHASING

D ' o

! E T

o A

R | *

A g - |

hl o . __! _ |

Tming |G = 30 [ G~ 24 = 22| G- | G= G = G = G=

(Y4 R=6l] Y+R-6Nl Y+R=6p Y+R=. Y+R= | Y+R= | Y+R= | Y+R=

Pretimed ot f\ll!lal"d[ L | | | i ) R
i _ ) Protected turns ! A Permitted turns | oo Pedestrian Cycle Length 2L _Sec




9.76 URBAN STREETS
L_amp- 27
VOLUME ADJUSTMENT WORKSHEET _
® | @ ® | @ ® © ) ® ® @ o
A ppr.| Mvt. Mt Peak Flow Lane Flow rate | Number Lane Adj. Prop,
Volume | Hour Rate Group inLane of Lanes [Utilization| Flow of
(vph) Factor vp Group N Factor v LT or R1
PHF {vph) v, 9) (vph) [P orP
®+® (vph) Table 9-4 | O X@E
LT | 298 517 ho el
| | >
EB [ TH | 484 o777 5,19 —— 1146 2 1,05 Ho3
RT 1.0
LT 1o
WHB | TH 759 a86 BH3 (—L 1-139 2 1,05 120!
RT | 304 256 o 6,25
LT NG,
N b TH
!
RT 1.0
- ]
S8 | TH 478 ] 718 l | 718
RT | 514 659 1o 0,92
!




SICGMANLYATD INTERSTEICTIONS 977

Lamp. 28
SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET
LANE GROUPS ADJUSTMENT FACTORS a
A 0) @ @ O] O] ® ) ® @ @ @ Adi. Sar,
,\ppr, Lane Ideal No. of Lane chvy Grade Pkg. Bus Area Right Left Flow
. Croup Sat. lanes | Widith | Vveh Blockage| Type Turn Turn Rale
Movements Flow f.. frov fo £ kb l, far fir 5
(pcphgpl) N Tatle | Table | Table [ Table | Table | Table | Table Table (vphg]
9-5 9-6 9-7 3.8 9-9 9-10 9-11 9-12

3y

gt | ED | ——— 1800 2 199 loss| 1 i j |- | G99 2887

i

:.:[WB A— 1800 2 %9 | 099 | | ! [ 0,971 - Zin
| :
E

S NB

58 GJ\_’ 1800 1 107 { 0,99} 1 I | i od4| | 1618

578




SEONSALTNP N D ERSECTIONS a.79
4

{ Lamp. 29

i

CAPACITY ANALYSIS WORKSHEET

LANE GROUTD T an & 5 [ '.‘-,'\'
Ady Ade S Ificﬁ\r Greon (;-.{-‘.-‘-- ' o
Shid Fliw salie noatc - _.q_\ o b Foane 2
T T B L B O A
Appr. | Lane Group Lo . & - o o = (
' Movements (vph) {vphy) ‘ g . rg“‘ \. S
1 | —
1T
L | EB | —4= 1203% 2887 O,A17 0,2.4% 260 Ine 2
v .___' —— —_—— —_— e

Wi 4—1-— 1zot Z 11 0,418 ;24| 753 734

N B

5B l 718 IG\& G 444 O, %2 $34 Ix247

Cycle Length, C ._ﬂ___seg Z(v/s), = ,_1_1,52_72_L_

Lost Time Per Cycle, L6 sec _
: :E(‘.‘/s):l X C=e 1}3697:
' C-L




CHBAN STHELTS

Lamp. 30

LOVELORSERVICE WORKSHEET

Lanv Gne L:p‘ First Term Delaw Second Term Delay e Delav & LOS
: : - - .
D D @ l © X & ® & &3 3 3
Appn| Lane Sreet Delay Lane Detay Progression Lare o |Approach] Appr
Croup Ratiu d, Gioup d, Factor Group  |Group | Deioy LOs
Move- 94 sec/veh) F Canaaiy | {sec, veh) [F Dielay LOS lse /vy I Tatbile
ments c Table 9-13 1 fsec/v il | Tanle 91
{vph) phred) Xyl
E )
. / K n
Bl | s 0,263 32,06 | 760 | 307! 298,23 ¢ | 29823
win | el g4 2408 | P52 | 28529 219441 F 319,46
| L J ~ _{
“\‘:B I l
a { ei-» 05y 27,83 / Sk | 2282 ‘ 5604 | F | 25604
L } ! l
Interscction Delay :%:ﬁl:ﬁ_lé_ sec, veh Intersecon LOS __F (Table 9-%)

1D-

494,23 1263 + 3195. 3ol + 256,044 7.9 .

i1

lf7"4!é d&\' /KQMA

120% '+ 1301+ 7(8

ok




LAMP %5

9-73 UKHAN STREETS

SUPPLEMENTAL WORKSHEET FOR LEFT-TURN ADJUSTMENT FACTOR, fir

INPUT VARIABLES ] EB WB ~ NB I SB ;
Cycle Length, C (sec) b2 102 102 [ oz - | %
I—_ﬁffective Green, g (sec) [ 24 24 49 L 40
Number of Lanes, N I 2 7 Z 2 z

| Total Approach Flow Rate, v, (vph) . [ 437 1672 m bog

Mainline Flow Rate, Vi {vph) | 437 1672 404 Fe Of\] :1. :
Left-Turn Flow Rate, vir {vph) 24 —1 9,54 l O o ,‘."

Proportion of LT, Py [ < I,
Cpposing Lanes, N, 2 2
Opposing Flow Rate, v, {vph) 6(}_9 qo4
Prop. of LT in Qpp. Vol p

rop. « PP e Pl o 0
COMPUTATIONS NB Su

1800 N,

5, = — S

| N
]+ Pl [ 400 + V.\I]

- 14007= Vi

Y=V, /5.

E.TE-CY)/(1—-Y,)

f0=1{875-10.625 v} / 1000
—p L, (N~ 1}z -
Po=Py [Hftgu“—Jr?J , 477 0,334 - L
8,8~ g, | 95,41 -2, 792
-J‘rml"—PL "0/977 Olgyj . - B
— _ —_—
L= Py _ 0.5,
S (-, S -1, %2 248 - - [
(= 1800 / (1400 — v ) - 6,67 ] {r &’(j I ~ 7 - i
_ & gu'_ 1 2 ) '
. §_+?LWTEJ+E(] +P) g 399 / {953 B / _ |
1= EN=1) /N 0,699 ’ l147¢ - [ |
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LAMP 36
URBAN STREETS
SUPPLEMENTAL WORKSHEET FOR LEFT-TURN ADJUSTMENT FACTOR, f,,
INPUT VARIABLES ’ o EB WB ’ NB J
Cycle Length, C (seq) !
Effective Green, g (sec) {

‘ Number of Lanes, N J . .

Total Approach Flow Rate, v, {vph)

Mainline Flow Rate, Vu (vph)

Left-Turn Flow Rate, v {vph)

Proportion of LT, P

b—

Opposing Lanes, N,

—_——

Opposing Flow Rate, v, (vph)

—_

Prop. of LT in Opp. Vol,,

LfO

COMPUTATIONS

1800 N,

_E_(]TO-+ v,
1+
LT []400_—‘, :}

Y’w = V“ / Sq-p

S. £

B.=e—CY)/(1—v)

—_—

[ (875 - 0.625 v_) / 1000

—
Py=r, I_i-—iﬂ—(NuU‘g
f.g, +4.5
—
E.T 8™ B,
Py=1-p_
—

r \
g =2 Fl [I - I, O'SL*]

3

E = 1800 /(1400 - )

(p=biiBe 1 £1+P)-
g g 1+P,(E—}) £

—_——— e

0’3

flr=(,+N~1) /N ‘ I 0:34% ; 0, 28 |




Lamp. 31

Tabel 1. Harga bakg Yang dipakai dalam ofwrasi anal isig

(LAt Vil pse fe e (hriration nalymier

FArt = TER DETNLT VALLE
Ccnfiir_tjng Fedestr ian F 1w Rale, |- Low Fed. Flow 30 peds /e
peds/iour - Mderate Pexl. Floa 200 peds/beur
~ High Ped. Fleag 100 peds /hoyr-
[Fercent, Prawy Vehie oo, vy P
Prak -4 Fac ben N 0,90
ot oy
Mwmber of Fuses, p O barses /e
n
Monber of Par Fing A0 mane ivers / o
Meneuvers, N {wihere par King existg)
Arrival Type >
Smber = o
Tabel 2. Faitar mau faat Iangr
{("Lare Utiiiration)
!’ RO TIRUAL e .
IN G-0LF LANE UTILIZATICN
(EXQLUDING [ANES USED Bry FACTUR, U
LEFT-TURNINMS VEHITOLES)
——_— e —te————
1 1,00
o 1,05
> 1,10

Sinlwor : M oo oS




L2

Tabel I0 Faktor PEvyescaian tntuk lebar lajor
{ XS Cesmeent. Factar for Late Wit

Lewre Width, ft

8 9 10 11 12 1z ta 15 z 14

laae Width Factor, 1| o.g7 0.70 0,93 0,97 1,00 1.03 1,07 1,

Stmber « 1oy 1935

10 2 law

Tabel 4. Faktor PETYRESHaian Lembok )

endaraan Lerat
(% f et SRt

For Hasvy iy ticles")

Pebcent Fie2anny Vehicles, O 2 i
PR Y

Heeavy Vehicles Factor ., L, 00 a, .58 0,77 0,9 0,95 0,
fiiy

Smber - ITGES

Talbel 5. Fahtor PEyyeEsuaian untu kemir'ingm Jalan
(“"Hjumment Far tor for Graie™)

DOORET IUL*‘—‘“_"MTEVET_ - I —
Brade, % T T B 0 2

4 TR T
lirade Factor, L.OZ 1,07 | .oy 1,00 0,99 .99
f

0,97

Smber e pogs '




ML OF LANES
LaveE (I

Lamp. 33

Taled 60 Fabior pPeviyeeiiaian bendaraan park ir

("Feljtement Factor for Farkirg, )
, o

I

O Lo

AN Kl

CHUMEERTDE AN ING WRELVERS TER

B Y]

Svedxzr @ HLP 19065,

Talbw2l 7. Fakrlor

020

0n.,7%

0,8%
0,97

0.75

0,87

7

(Y fimment Factor for Poes Blockage, rbth7).

NI TTF LARESS TN
tAhE GRoue

1

-

-
k)

o -

Stendxrr 2 FEPT S

Talwl

8.

1o

0

Faktor peviyesuaian tipe daerat.
(“rjuement Factor for “rea Tvpe” ).

- MPERTF ®ETS ST RS TS Te i N

2 N 2)

HOR, MG

10

N, 70
0,03
0,89

prnyesaailan unbuk bis varsg ler vt e Jaun .

0,83
(RIS
.74

™FE T FREA

T

N1 other areas

Simber : {M 1555,




Lamp, 34

Leyen 24

Tabel 9. Faltor PeNyesial an tntuk be lobk birg
("¢ jioment Factar for Lerft Teerme ),
F[CED LT f! roT b0 - ro1s s (peds/ 2, 10007
LANE: FeEmR- P
T £ f{T 0,05 (minimam)
MITTED mng- e
IhGS Mo.of Conf, Frop.of LT in Lane Group 7 7
Pedostriang|o_ e B — -ég.- R
{precis ) 0, 0,20 0,10 Q, &0 . 1,00
G 1.0 Q.27 Q.74 n_?1 0,063 .84
] 1.0 0.97 n.72x 0.0 0.084 0.ax
100 1.m) Q.74 .92 0.ug 0.ga (.80
e 1.0 .75 Q.90 0.835 0.50 0.75
v L.o0 D.93 0.86 0.80 0.7 Q&4
&O0 1.0o .71 0.83 Q.74 0.45 0,54
00 1.00 V.87 0.779 0.468 G.58 0.7
b 000 1,00 .87 075 .62 0.50 0.37
1.0 1.0 0.34 Q.47 0.5 0.35 0.1n
Z 1,700 1.00 .81 0.62 0.42 0.2 Q.05
Sumbxer ¢ i1g gl Capaci tys Parual (Hf) 19635,
Tabel 10, Faktor PEOYesSuaian pergerakan
("Frogression FTLEment Factor, ).

TYFE O°
SIGMAL

Fretimed

ACtuated

Semmiactuate)

Semiac tuated

T

Maim St.

b

TH, RT

Side St.

cl
g RIV YF
LANE-@ur| /€ ARRIVAL TYPE
TYF5 ROTIO, X[ 1_ *
TH, 1T L B BN 1.8

TH, RTD
~ +
r\\ v \ _\\' v L AN \ l\‘\ k_\“\:“ 1‘_\‘\\ J
l | I ek | { I —
Smber : Highiay Capacity Manual (HPM) 19895




\ngka Kon

versa

o
o
e
E
x
e
<
=
.
5
=
A
g
ot}
5
s

Bina Marga

Tt - R R I S .
Wil e RES ] 1Y Lendaraan [ W R sA T
- " T P - 1 - - -
Moy b benampan M YEL mgH o1 Pradln
, P . -
Ao ! ' i L ik 1170
e P A e e Lo o L e Yo e e e -
Ve ] i AV Kunversi kendaraan RS N BRI T
ormotor
-
]
depls Kendarann Nilal 35MF
Sepoda U,
Mool l pendmpany,/ Seg Y |
IR - v e ey i R 1 s [ ' 3 -
LI WIS alblE o n L roi i i 1] il o
T 1 P -
Tr SEOang oo TOLLn 4,0
Eug 3
. L R
Irud berat 10 fon 4
N - i EI - - e 4
retndaraan Lol berpent o 7 :
. - — S R — RS
i i Fafl - o . e [ ]
[ S J[C.',Ln.i?*il,f, Pl vy S R R B
R T A e NEoAEwati i d4 PR Desur s Al TR S 110
1 oy e b gy o G [, ; 2 v ' . ' _
FoT CYOAT e rmotoar Olnagkhiban deroarntae ST R AT Ty [ERSD RIS RIS &




i,

Yolome

Harga

dnn L 'li

o
i
I3

+

[

Lalulintas Tertingg:

.- ..
3o n Ty
ir
Y
.

ioHAamL

mengEunakan

IR O

ot
[T
S 4

P 1T . L - .

Pra Viooon Lol
%
W
Wi e
Voo T
17 .- Ay
Vio- [
v -
¥ -

Angka

Kanver:sl

REREFT



et Sadllewan Ty

BTSN R . K A L

Dol A Vs 1
o =
v Vi AR
Y =
. L T .
P Lot Li - rad
7 = 5078
N oS
S .fu
ek E S o == = 0,

tinatl lembar kerjga {input worksheel) HOHM "85

-

o
Al
—
b
"
-

if
o
T
Ju]
A
i
-
-
o
o
ot
z
-

3
]
RS
.
)
[
lat
-




SIGNALIZED INTERSECTIONS

§-75

¥ INPUT WORKSHEET .

> ;!a

l‘.' CTtersaction. ‘KO‘&E:!\{\ [ P ———— Date:
? g;“Q@lﬁ;—_\ﬂgﬂ,i{,@m  Time Period Analyzed oo Area Type: K_CBD O Cther
; R R T —— e L City/Statel e e e T
LA

1 VOLUNME AND GEOMETRICS
SR SO
" SR TO AL - 5 %_7_8 .
R RN WB TOTAL

B :

s NORTH

“F L IDENTIFY IN DIAGRAM:

Cofiymag

i tnnes lone wirdths

1 Movemants by lane

t Padong (FKG) localiops

2689 | T

EB TOTAL

$ Bay storoge lengths

b lslnnels {physical ar painted)
! Bus stops

-

NB TOTAL

TRAF] IC AND ROADWAY CONDITIONS

oo | G [ oo e a1 ) | O
B 0 | 2 \ N - - 1 a9 SO N % - [ E
wlolz g - [ flos) o L\ N = |®
fl o o | & ___EJ_; - = Noby GO N '1 - 1{ g
' 58 l O LZ_L R = - 109 11 O - * N l _ ’ =

Crade + up, - down

TV veh, with more than 4 wheels
cokp maneuvers/hr

"

7 Blses stopping, /hr
Pi IF peak-hour factor
Conf. Peds: Conflicting ped

.7/*.'

Min. Timing: min. green for

pedestrian crossing

Art Type: Type 1-5

- PHASING

B
I

¥ | | |

CEOUL I I . I I

o VI e | $ia- | $oro | Vias

‘}__;nc bar Actuaind | ! 2

:1. A Protected turns \ ____f l’ermitted‘mms «4———-;'7»»,— Pedestrian \ Cycle Length_ﬂlz_Se_c
-J— j.__‘?":n TS S y—




970

UKBAN STREETS

VOLUME ADJUSTMENT WORKSHELET

o

@

O]

RT

T kX & 3) ® @ & )] (]
A ppr] Mat Mt Peak Floww Lane Flow rate | Number Lane Adj.
' Volume Hour Rate Croup in Lane of Lanes  |Utilization ] Flow
{vph) Factor vp Group N Factor v
PHF (vph) v, U {vph)
@+ ©® (vph} Table 9-4 | ) X @
LT 570' 722 ‘ 1.0
A
EB | TH 479 ﬂ/, 2405 | 2
Rr 219 687
N 42,1
T | 708 970
s o8
NB | TH | 2050 | 0,64 74 «T 49| 2
RT
LT
s | ™ 12372 |09 | 2636 1 | 263¢| 2.




SIGNALIZED INTERSECTIOMS

R

e

Cycle Length, C _10_2__ sec

Lost Time Per Cycle, L G sec

: CAPACITY ANALYSIS \NORKSHEET‘
$ | LanEGRrOUP @ ® @ © 2 ® ®
Adi. Adj. Sat. Flow Green o v/e Critical
y o Flow F{ow Ratio Rativ Cafgcﬁv Ratio ?
Lane Group Rate Rate v/s g/< Fe X Lane
Maovements (v\p;h) (v;hg} ® -+ ® gz}(}g)\ @+ 0 Group
W 1 ze70 | 27 | h64 0,24 | S22. | 4%
A (j— | — ]
Wy | 79ss |64 | mg e |79 338
i
I
& ) -
1\ 4402 | 4524 h27. § 0,29 | 1276 | 2,26
! a679 | PAST | 077 039" | (349 [199
197

b3 (\f/:-‘.}“ =

X =‘£(\-/s):l *, C: §,226
C-~L




9.7
SATURATION FLOW ADJUSTMENT WORKSHEET
LANE GROUPS | ‘ ADIUSTMENT FACTORS ©
@ @ @ & & B ® @ @ @@ @ | Adj Sat.
Lane fdeal No.of | Lane | Heavy | Grads Pky. Bus Arca | Right | Left Ffow
Croup Sat. Lanes | Width | Veh Blockage[ Type | Turn | Turn Rate
Movements Flow ) {., oo 0 { Lh f, far fi- s
tpephspl) M Table | Tae I Tt ' Table | Table | Table | Tabie | Tabie (vDha
-5 9 i 97 5.8 9-9 [ 90 ] %-1t | e-12 e
—I1 . )
i /!
P ) z . -
1 R Qo | 2 199 |99l |, [0 1090912173
—— ——
.
J| a4 o foge| 1 [ ] 0197|099 616/
|
R ‘f‘-\T
! v | 2 | G99 b fdf | |~ (009 |35
] |
i i I§p 2 097 694 | { ! i - - 545,7
e - RN R R | ] N

;
5{(7\\4',‘\!‘[7_1'[? ENTERSECTIONS




G50

URBAN STHREETS

]

LEVEL-OF-SERVICE WORKSHEET

Lane Group

First Term Delay

Second Term Delay

Total Delay & L.O§

3 @ @ | ® @ ® 0 &) ) ag ai iz ol
Apypr. | Lane v/c Green | Cycle Delay Lane Dlay Progression Lane Lane {Approach| App
Group| Ratio | Rauo | Length d, Group d, Facior Croup  |Group| Delay 10y
Move- X g/C - {sec/veh) | Capacity | {rec/veh) P Diclay LOS |{seu /veh) | Tati
ments (sec) ¢ Table 2-123 | {sec/veh) | Table 9.1

{vizh) {@1"@))(@.) 0.1
by —{ 285 (024|102 | 2945 | S22 | 750} { 76051 F- | 760S F
We *ﬁr‘ 2ag 02| (62 TS (1479 [ 4pe2| ) | 4847 F 4| T
1 (M\ < Ve i . }

ng | 4 | 5,24 39| oz 12,6 | 137¢ | 146 12262 F | 1254 F l

i‘i !

.

ol

!

i

E)b ] { E j . . . !

} h99 | 9391102 1644 [ 1349 €70,2| | My F (742 \F |

Intersection Delay ““7_{52[;5. sec/veh

T0

—_

Intersection 1.OS .-_‘E_:___. (Table 9 1

S22.4-1479 + 1376 4 1249

2“9 =3 éd '//dea/w.

. \2605) B2a 4 (4924).1479 + (1236) 1576 1(742) 1549




