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INTISARI

Sebagaikota tujuan wisata nomor dua setelah Bali dan predikat sebagai kota
pendidikanr, Yogyakarta memiliki karakteristik dan ciriyang khas berbeda dengan
kota-kota lain di Indonesia sehingga menjadi daya tarik tersendiri bagi wisatawan
mancanegara, wisatawan domestik maupun para pelajar dan mahasiswa yang
ingin meneruskan pendidikannya di Yogyakarta. Jumlah wisatawan dan pelajar
yang datang setiap tahunnya terus mengalami peningkatan yang pada gilirannya
akan meningkatkan jumlah kendaraan yang bcrlalu-lalang dijalan. Dengan
demikian diprediksi akan menimbulkan masalah bagi kenyamanan berlalu-lintas
terutama pada saat jam-jam sibuk. Keadaan ini dialami jalan KHA Dahlan
Yogyakarta sebagai salah satu jalan di pusat perkotaan, Analisis dan evaluasi

perlu dilakukan agar tercipta efisiensi dan kenyamanan perjalanan yang baik.

Analisis mengacu pada manualyang sesuai dengan kondisi arus lalu-lintas
di Indonesia, seperti komposisi lalu-lintas dan perilaku pengemudl Manual
Kapasitas Jalan Indonesia 1997 digunakan sebagai manual untuk perhitungan
kinerja lalu-lintas yangmeliputi analisis operasional dan perencanaan untuk ruas
jalan, simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal. Selanjutnya untuk
menentukan kriteria tingkat pelayanan(Level Of Service) menggunakan Highway
Capacity Manual 1994.

Hasil analisis untuk ruasjalan KHA Dahlan yang dibagi dalam tiga segmen
jalan menunjukkan bahwa kinerja lalu-lintas di ruas jalan tersebut masih cukup
baik, hal ini terlihat pada nilai derajat kejenuhan (DS) kurang dari0,75.

Untuk analisis simpang bersinyal Ngabean, Jl.Bhayangkara / RS.PKU dan
Kantor Pos Besar menunjukan bahwa kapasitas ketiga simpang bersinyal tersebut
sudah tidak sesuai lagi dengan kondisi lalu-lintas yang ada sehingga perlu
dilakukan pengaturan ulang lama waktu hijau.

Hasil analisis simpang tak bersinyal Nyai A Dahlan menunjukkan bahwa
kinerja lalu-lintas pada simpang tersebut menurun. Hal ini dapat dilihat dari nilai
derajat kejenuhan (DS) = 0,923. Pada simpang inidilakukan pelarangan berbelok
kekanan bagi arus lain lintas dari JlNyai A..Dahlan ke Jl.KHA Dahlan dan
sebaliknya juga pelarangan parkir disekitar simpang dapat menurunkan nilai
derajat kejenuhan (DS) mettjadi 0,830. Kriteria tingkat pelayanan berada pada
tingkat C.

xvi 1



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Unium

Pembangunan di Indonesia dewasa ini sedang mengalami kemajuan yang cukup

berarti, baik dibidang ekonomi, sosial budaya maupun dalam bidang pertahanan dan

keamanan. Kemajuan pembangunan ini dirasakan di bcrbagai wilayah baik perkotaan

maupun pedcsaan di seluruh Indonesia.

Didalam usaha pengembangan kehidupan bangsa, sarana perhubungan

khususnya sarana perhubungan darat memegang pcranan yang sangat penting. Oleh

karena itu pembangunan sarana perhubungan ini sangat perlu ditingkatkan baik

kwalitas maupun kwantitasnya.

1.2 Latar Belakang

Perkembangan sektor transportasi mengalami kemajuan yang pesat, sehingga

hubungan antar tempat yang satu dengan tempat yang lain mudah dijangkau.

Kebutuhan transportasi, meliputi pergerakan berupa barang dan manusia, yang

kesemuanya membutuhkan angkutan dengan bcrbagai macam bentuk dan model

angkutan.

Perkembangan industri otomotif yang cukup pesat scrta kemampuan

masyarakat untuk dapat memiliki kendaraan bermotor memberikan kontribusi

terhadap peningkatan jumlah kendaraan yang berlalu lalang di jalan raya. Kebutuhan



akan angkutan itu akan semakin berkembang dan terus meningkat seiring dengan

perkembangan masyarakat, maka keadaan tersebut mcnjadi kendala dan problem

terhadap keadaan jalan serta mengurangi kenyamanan berlalu lintas seperti

kemacetan dan lain-lainnya.

Jalan K.H.A. Dahlan sebagai salah satu jalan pusat perkotaan di Kotamadya

Yogyakarta yang mengalami keadaan tersebut diatas. Di ruas jalan ini terdapat

bangunan fasilitas umum seperti rumah sakit, bank, sekolah, pasar, pcrkantoran,

pertokoan dan rumah makan yang memiliki pola kegiatan yang bcragam dan selain

itujuga merupakan salah satu akses jalan menuju objek-objek wisata seperti Kraton,

Malioboro, Benteng Vredeburg, Taman Sari, dll.

Sehubungan dengan hal-hal yang tersebut diatas, diprediksi akan menyebabkan

tingginya volume arus lalu lintas yang bcrpotensi dapat menimbulkan gangguan-

gangguan lalu lintas seperti kemacetan pada saat jam-jam sibuk pada ruas jalan dan

persimpangan yang mengakibafkan kelambatan berkendaraan. Analisis dan evaluasi

keadaan ruas dan persimpangan jalan, diperlukan pemecahannya agar tercipta tingkat

pelayanan dan efisiensi perjalanan yang baik.

1.3 Tujuan

Tujuan dari penelitian lalu lintas jalan KHA.Dahlan ini adalah untuk :

1. Menganalisis Kapasitas dan Derajat Kejenuhan persimpangan bersinyal dan

tak bersinyal maupun ruas jalan pada masa sekarang (tahun 2000),



2. Mengevaluasi Tingkat Pelayanan pada persimpangan dan ruas jalan.

1.4 Manfaat

Manfaat yang diharapkan dari penelitian ini adalah untuk memberikan alternatif

yang paling menguntungkan dalam menangam permasalahan lalu lintas di ruas jalan

K.FI.A. Dahlan dan jaringan jalan disekitarnya serta meningkatkan keamanan dan

kenyamanan pemakai jalan, sehingga pada waktu yang akan datang memberikan

pelayanan yang lebih baik. Selain itu diharapkan dan studi kasus ini dapat

memberikan sumbangan pemikiran bagi Pemermtah Daerah Tmgkat I Kotamadya

Yogyakarta, khususnya Dinas Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Raya (DLLAJR).

1.5 Batasan Masalah

Agar penelitian studi lalu lintas ini tidak meluas dan dapat terarah sesuai

dengan tujuan yang mgin dicapai, maka perlu diberikan batasan masalah :

1. Evaluasi Tingkat Pelayanan untuk ruas jalan dan persimpangan berdasarkan

Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997.

2. Masalah yang diteliti adalah mengenai tingkat pelayanan pada ruas jalan dan

persimpangan berdasarkan hitungan perilaku lalu lintas terhadapindividu

simpang.



1.6 Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada di wilayah Kotamadya Yogyakarta yaitu pada ruas

jalan K.H.A.Dahlan yang memiliki tiga ruas jalan dan empat persimpangan. Ruas

jalan ini terdiri dan 3(tiga) persimpangan bersinyal dan 1(satu) persimpangan tak
bersinyal.

Lokasi persimpanganyaitu :

1. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan -Jl. Jend A.Yani - Jl. P.Senopati - Jl. Trikora

2. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Bhayangkara.

3. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Nyai A.Dahlan.

4. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Wahid Hasyim - Jl. Wirobrajan - Jl. Letjend.

Suprapto.

Denah lokasi penelitian dapat dilihat pada gambar berikut ini
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BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Manual Kapasitas Jalan Indonesia

Manual Kapasitas Jalan Indonesia adalah panduan yang dipcrlukan untuk

perencanaan, perancangan dan operasi fasilitas lalu lintas yang memadai. Nilai

kapasitas dan hubungan kecepatan arus yang digunakan untuk perencanaan,

perancangan dan operasional jalan raya di Indonesia berdasarkan pada manual dari

Eropa dan Amerika Serikat yang telah mengalami penyesuaian dengan kondisi yang

ada di Indonesia seperti komposisi lalu lintas, perilaku pengemudi, dan

perkembangan disamping jalan

2.2 Kapasitas Jalan

Menurut Oglesby (1990), kapasitas suatu ruas jalan dalam suatu sistem jalan

raya adalah jumlah kendaraan maksimum yamg memiliki kemungkinan yang cukup

untuk melewati ruas jalan tersebut (dalam satu maupun kedua arah) dalam periode

waktu tertentu dan di bawah kondisi jalan dan lalu lintas yang umum. Kapasitas

merupakan ukuran kerja {performance), pada kondisi yang bervariasi, dapat

diterapkan pada suatu lokasi tertentu atau suatu jaringan jalan yang sangat kompleks.

Kapasitas bervariasi menurut kondisi lingkungannya dikarenakan beragamnya



geometrik jalan-jalan, kendaraan, pengendara dan kondisi lingkungan, scrta silat

salingketerkaitannya.(F.D. Flobbs, 1995)

Kapasitas yang merupakan salah satu ukuran kinerja lalu lintas adalah arus lalu

lintas maksimum yang dapat dipertahankan (tctap) pada suatu bagian jalan pada

kondisi tertentu. Kondisi tertentu tersebut misalnya rcncana geometrik, lingkungan,

komposisi lalu lintas dan lain sebagainya.(MKJI 1997)

2.3 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Arus lalu lintas (Q) adalah jumlah kendaraan bermotor yang mclcwati suatu

titik pada jalan per satuan waktu, dinyatakan dalam kend/jam (QKa]d), smp/jam

(Qsmp), atau LHRT (Lalu lintas Flarian Rata-rata Tahunan). (MKJI 1997)

Menurut Oglesby 1990, arus atau volume lalu lintas pada suatu jalan raya

diukur berdasarkan jumlah kendaraan yang melewati titik tertentu. Dalam bcberapa

hal, lalu lintas dinyatakan dengan AADT {average annual daily traffic) atau Lalu

lintas Harian Rata-rata (LFIR) bila periode pengamatannya kurang dan satu tahun.

Sedangkan menurut F.D. Flobbs 1995, ukuran dasar yang sering digunakan

dalam mendefinisikan arus lalu lintas adalah konsentrasi aliran dan kecepatan. Aliran

dan volume sering dianggap sama, meskipun istilah aliran lebih tepat untuk

menyatakan arus lalu lintas dan mengandung pengertian jumlah kendaraan yang

terdapat dalam ruang yang diukur dalam satu interval waktu tertentu. Volume lebih



sering terbatas pada suatu jumlah kendaraan yang melewati satu titik dalam ruang

selama satu interval waktu tertentu.

Nilai arus lalu lintas mencerminkan komposisi (unsur) lalu lintas dengan

menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp). Dalam Manual Kapasitas

Jalan Indonesia 1997, yang disebutkan sebagai unsur/komposisi lalu lintas adalah

benda atau pejalan kaki yang menjadi bagian dari lalu lintas. Sedangkan kendaraan

adalah unsur lalu lintas beroda.

Semua arus lalu lintas (per arah dan total) diubah menjadi satuan mobil

penumpang (smp) dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang

diturunkan secara empiris untuk tipe kendaraan yang dikategorikan menjadi 4

(empat)jenis yaitu :

1. Kendaraan Ringan (LV), yaitu kendaraan bermotor dua as beroda 4 (cinpat)

dengan jarak as 2,0-3,0 m (termasuk bis, truk dua as, truk tiga as, dan truk

kombinasi).

2. Kendaraan Berat (HV), yaitu kendaraan bennotor dengan jarak as lebih dari 3,5

m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bis, truk dua as, truk tiga as, dan truk

kombinasi).

3. Sepeda Motor (MC), yaitu kendaraan beroda dua atau tiga.

4. Kendaraan tidak Bennotor (UM), adalah kendaraan dengan roda yang

menggunakan tenaga manusia atau hewan meliputi sepeda, becak, kereta kuda,

dan kereta dorong.



2.4 Kecepatan

Menurut F.D. Hobbs 1995, kecepatan adalah laju perjalanan yang biasanya

dinyatakan dalam kilometer per jam (km/jam) dan umumnya di bagi mcnjadi tiga

jenis yaitu :

1. Kecepatan Setempat {Spot Speed), adalah kecepatan kendaraan pada suatu saat

diukur dari suatu tempat yang ditentukan.

2. Kecepatan Bergerak {Running Speed), adalah kecepatan kendaraan rata-rata pada

sutu jalur pada saat kendaraan bergerak dan didapat dengan membagi panjang

jalur dibagi dengan lama waktu kendaraan bergerak menempuh jalur tersebut.

3. Kecepatan Perjalanan {Journey Speed), adalah kecepatan efektif kendaraan yang

sedang dalam perjalanan antara dua tempat dan merupakan jarak antara dua

tempat dibagi dengan lama waktu kendaraan untuk menyelesaikan perjalanan

antara dua tempat tersebut.

Menurut MKJI 1997, parameter kecepatan yang digunakan adalah kecepatan

tempuh. Kecepatan tempuh adalah kecepatan rata-rata (km/jam) arus lalu lintas

dihitung panjang ruas jalan dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang melewati

ruas jalan tersebut. Pengertian kecepatan tempuh ini hampir sama dengan kecepatan

bergerak {running speed).

Selain kecepatan tempuh, ada juga kecepatan arus bebas yaitu :

1. Kecepatan teoritis rata-rata lalu lintas pada kerapatan sama dengan nol.



2. Kecepatan dan kendaraan yang tidak terhalang oleh kendaraan lain yaitu

kecepatan dimana pengendara merasakan perjalanan yang nyaman, dalam kondisi

geometrik, lingkungan dan pengendalian lalu lintas yang ada pada bagian jalan

yang kosong dari kendaraan lain.

2.5 Derajat Kejenuhan {Degree ofSaturation)

Derajat Kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas

pada bagian jalan tertentu. Derajat kejenuhan digunakan sebagai faktor utama dalam

penentuan tingkat kinerja simpang dan segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan ini yang

akan menunjukkan apakah simpang dan segmen jalan tersebut mempunyai masalah

kapasitas atau tidak. (MKJI 1997)

2.6 Tingkat Pelayanan (Level ofService)

Konsep tingkat pelayanan menggunakan ukuran kualitatifyang mencerminkan

persepsi para pengemudi dan penumpang mengenai karakterisitik kondisi operasional

di dalam arus lalu lintas.Anggapan pemakai jalan terhadap karakteristik tingkat

pelayanan kondisi ini dibatasi oleh faktor-faktor seperti kecepatan, waktu perjalanan,

kebebasan bergerak, gangguan lalu lintas dan kenyamanan berkcndara.

Enam tingkat pelayanan dibatasi untuk setiap tipe dari fasilitas lalu lintas yang

akan digunakan dalam prosedur analisis. Pembatasan itudisimbolkan dengan huruf A

sampai dengan F dimana Level of Service (LOS) A menunjukkan kondisi operasi
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yang terbaik dan LOS F yang paling jelek. Kondisi operasional LOS yang lainnya

ditunjukkan berada diantara kcduanya.

Volume lalu lintas yang dapat dilayani pada kondisi LOS F secara umum dapat

dikatakan lebih rendah daripada yang dilayani LOS E, sebagai akibatnya kecepatan

aliran pelayanan E adalah nilai yang menyatakan kecepatan aliran maksimum, atau

kapasitas, pada fasilitasnya. Untuk sebagian besar perancangan dan perencanaan,

umumnya digunakan kecepatan aliran pelayanan D atau C sebab dapat menjamin

kualitas pelayanan yang diterima lebih baik oleh para pengguna fasilitas.lalu lintas

2.7 Karakteristik Geometrik

2.7.1 Klasifikasi Jalan

Berdasarkan spesifikasi standar untuk perencanaan geometrik untuk jalan

perkotaan 1990 dari Departemen Pekerjan Umum Drrektorat Jendral Bina Marga,

jalan dibagi dalam kelas-kelas berdasarkan fungsi dan volume scrta sifat-sifat lalu

lintas.

Dasar ini digunakan untuk menentukan kelas jalan terhadap kemampuan untuk

menampung jumlah arus lalu lintas. Sesuai dengan fungsinya, jalan diklasifikasikan

mcnjadi 4 (empat) golongan :

1. Jalan Primer (Arteri), yaitu jalan yang melayani lalu lintas tinggi antara kota-kota

penting atau antara pusat-pusat produksi ekspor. Selain itu juga melayani lalu

lintas cepat dan berat.
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2. Jalan Sekunder, yaitu jalan yang melayani lalu lintas yang cukup tinggi antara

kota-kota penting yang lebih kecil scrta melayani daerah sckitarnya.

3. Jalan Penghubung (Kolektor), yaitu jalan untuk keperluan aktifitas daerah yang

juga dipakai sebagai jalan penghubung antara jalan-jalan dari golongan yang

sama atau berlainan.

4. Jalan Lokal (Lingkungan), yaitu jalan yang melayani lalu lintas rendah antara

wilayah pemukiman penduduk.

Klasifikasi perencanaan jalan berdasarkan tipe dan kelasnya dapat dilihat pada

tabel 2.1 berikut :

Tabel 2.1 Klasifikasi Perencanaan Jalan

Klasifikasi

Perencanaan

Tipe I
Kelas 1

Kelas 2

Kelas

Tipe II Kelas 4

Kelas 5

Standar perencanaan harian lalu

lintas (snip)

20.000

20.000

18.000

15.000

13.000

Sumber : Standar Perencanaan Geometrik PerkotaanJJPUDirjen Bina Marga 1990

2.7.2 Tipe Jalan

Karakteristik geometrik tipe jalan yang digunakan tidak harus berkaitan dengan

sistem klasifikasi fungsional jalan Indonesia (Undang-Undang tentang jalan No. 13,

1980, Undang-undang tentang Lalu-lintas dan Angkutan Jalan No. 1992). Berbagai

tipe jalan akan mempunyai kmerja berbeda pada pembebanan lalu-lintas tertentu.
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Tipe jalan ditunjukkan dengan tipe potongan melintang jalan, yang ditentukan

dengan jumlah lajur dan arah pada suatu segmenjalan. Tipe jalan dibedakan mcnjadi:

1. Jalan dua lajur dua arah (2/2 UD)

2. Jalan empat laj ur dua arah

a) tak terbagi/tanpa median (4/2 UD)

b) terbagi/dengan median (4/2 D)

3. Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2 D)

4. Jalan satu arah (1-3/1)

2.7.3 Lajur Lalu Lintas

Lebar lajur lalu lintas merupakan bagian yang paling menentukan lebar

melintang jalan secara keseluruhan. Besarnya lebar lajur lalu-lintas hanya dapat

ditentukan dengan pengamatan langsung dilapangan. Kecepatan arus bebas dan

kapasitas akan meningkatkan dengan bertambahnya lebar lajur lalu hntas (Silvia

Sukirman, 1994).

Jumlah lajur lalu lintas yang dibutuhkan sangat tergantung dari volume lalu

lintas yang akan menggunakan jalan tersebut dan tingkat pelayanan jalan yang

diharapkan.
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2.7.4 Bahu Jalan

Bahu jalan {shoulder) adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur

lalu-lintas sebagai tempat untuk berhenti kendaraan yangberfungsi sebagai :

1. Ruangan tempat berhenti scmentara kendaraan,

2. Ruangan untuk menghindarkan diri dari saat-saat darurat untuk mencegah

kecelakaan,

3. Memberikan kelegaan pada pengemudi,

4. Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan.

2.7.5 Trotoar dan Kerb

TxolodLr(Sidcwalk) adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu

lintas yang khusus dipergunakan untuk pejalan kaki (pedestrian). Untuk keamanan

pejalan kaki maka trotoar ini harus dibuat terpisah dari jalur lalu lintas oleh struktur

fisik berupa kereb. (Silvia Sukarman, 1994)

Kereb adalah penonjolan atau peninggian tepi perkerasan atau bahu jalan, yang

terutama dimaksudkan untuk keperiuan drainase, mencegah kcluarnya kendaraan dari

tepi perkerasan, dan memberikan ketegasan tcpi perkerasan. (Silvia Sukarman, 1994)
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2.7.6 Median

Pada arus lalu-lintas yang tinggi perlu dibutuhkan median guna mcmisahkan

arus lalu-lintas yang berlawanan arah, jadi median adalah daerah yang mcmisahkan

arus lalu-lintas pada suatu segmen jalan.(MKJI 1997)

2.7.7 Alinyemen Jalan

Alinyemen jalan merupakan faktor utama untuk menentukan tingkat aman dan

efesien dalam memenuhi kebutuhan lalu-lintas. Almyemen dipengaruhi oleh

topografi, karakteristik lalu-lintas dan fungsi jalan.

2.7.8 Pendekat

Pendekat adalah daerah dari lengan persimpangan jalan untuk kendaraan

mengantri sebelum keluar melewati garis henti. Jika gerakan belok kiri atau belok

kanan dipisahkan dengan pulau lalu lintas, sebuah lengan persimpangan jalan dapat

mempunyai dua pendekat atau lebih. (MKJ1,1997)

2.8 Tinjauan Lingkungan

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, faktor lingkungan

mempengaruhi perhitungan analisis kinerja lalu lintas. Bcbcrapa faktor lingkungan

tersebut adalah ukuran kota yang mencerminkan karakteristik pengemudi, hambatan

samping, dan kondisi lingkungan sekitarjalan.



2.8.1 Ukuran Kota

Ukuran Kota (city size) adalah jumlah penduduk dalam suatu daerah perkotaan.

Ukuran kota dibagi atas beberapa kelas yang berdasarkan jumlah penduduk suatu

wilayah yaitu :

Tabel 2.2 Kelas Ukuran Kota

Ukuran Kota

(juta penduduk)
Kelas Ukuran Kota

< 0,10

0,10-0,50

0,50-1,00

1,00-3,00

>3,00

Sangat Kecil

Kecil

Sedang

Besar

Sangat Besar

Sumber -.Manual Kapasitas Jalan Indonesia, J997

2.8.2 Hambatan Samping

Hambatan samping (side friction) adalah interaksi antara lalu lintas dan

kcgiatan disamping jalan yang mcnycbabkan pengurangan terhadap arus jenuh dan

berpengaruh terhadap kapasitas dan kinerja lalu lintas. Kegiatan sisi jalan sebagai

hambatan samping adalah :
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1. pejalan kaki

2. kendaraan parkir dan berhenti (misal angkutan umum)

3. kendaraan lambat (misal bccak, andong, kereta kuda)

4. kendaraan masuk dan keluar dari lahan disamping jalan.

Tingkat hambatan samping dikelompokkan dalam 5 (lima) kelas scbagai fungsi

dari frekuensi kejadian hambatan samping. Klasifikasi tersebut adalah sebagai

berikut:

1. Sangat rendah (very low --• VL).

2. Rendah (low).

3. Sedang (medium).

4. Tinggi (high).

5. Sangat tinggi (very high VH).

2.8.3 Kondisi Lingkungan sekitar Jalan

Kondisi lingkungan sekitar jalan dapat dibedakan menjadi tiga bagian utama

yang penentuan kritenanya berdasarkan pengamatan visual, yaitu :

1. Komersial {cotnercial/COM), adalah tata guna lahan komersial. Seperti toko,

restoran, dan kantor, dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan

kendaraan.

2. Pemukiman {residential/lUiS), adalah tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan

masuk langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.



3. Akses Terbatas {restricted access/AC), adalah jalan masuk langsung terbatas atau

tidak ada sama sekali. Sebagai conloh, karena adanya hambatan fisik, penghalang,

jalan samping dan sebagainya.



BAB III

ANDASAN TEORI

Untuk analisa ruas dan simpang Jl. K.H.A.Dahlan menggunakan pcrhitungan

yang berdasarkan pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 (MK.il 1997) yang

meliputi jenis fasilitas lalu-lintas sebagai berikut:

1. Jalan Perkotaan {Urban Roads)

2. Simpang Bersinyal {Signalized Intersection )

3. Simpang Tak Bersinyal {Unsignalized Intersectton )

Untuk evaluasi tingkat pelayanan {Level Of Service) ruas Jl. K.H.A.Dahlan

digunakan metode yang berdasarkan U.S. Highway Capacity Manual 1994, dengan

memasukkan bebcrapa variabel dari analisa MK.J1 1997.

3.1 Jalan Perkotaan

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, segmen jalan didefinisikan

sebagai panjang jalan:

a). Diantara dan tidak dipengaruhi oleh simpang bersinyal atau simpang tak bersinyal

utama, uan

b). Mempunyai karakteristik yang sama sepanjang jalan.

Perubahan geometrik jalan menjadi balas segmen walaupun tidak ada simpang

di dekatnya, misal adanya penyempitan atau pelebaran jalan. Indikasi daerah

1Q
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komposisi lalu lintas dengan persentase kendaraan pribadi dan sepeda motor yang

lebih tinggi, dan persentase truk berat yang lebih rendah dalam arus lalu lintas.

3.1.1 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Nilai arus lalu lintas (Q) mencerminkan komposisi lalu lintas, dengan

menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp). Semua nilai arus lalu lintas

(per arah dan total) diubah menjadi satuan mobil penumpang (smp), dengan

menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang diturunkan secara empiris

untuk tiap kendaraan.

Ekivalensi mobil penumpang (emp) untuk masing-masing tipe kendaraan

tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas total yang dinyatakan dalam kendaraan

/jam, dapat dilihat pada tabel dibawah ini:

Tabel 3.1 Emp untuk Jalan Perkotaan Tak Terbagi

Tipe Jalan :

Jalan Tak Terbagi

Arus lalu

lintas total

dua arah

(kend/jam)

emp

HV

MC

Lebar jalur lalu-lintas Wc (m)

<6 >6

Dua jalur tak terbagi

( 2/2 UD )

0-1800

>1800

1,3

1,2

0,50

0,35

0,40

0,25

Empat jalur tak terbagi

( 4/2 UD )

0-3700

>3700

1,3

L2

0,40

0,25

Snmher : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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Tabel 3.2 Emp untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu Aral'

Tipe Jalan :

Jalan satu arah clan Jaian

Terbagi

Arus lalu

lintas per

jalur

(kend/jani)

emp

HV MC

Dua jalur satu arah (2/1) dan Empat

Lajur Terbagi ( 4/2 D )

0-1800

> 1800

1,3

L2

0,40

0,25

Tiga jalur satu arah ( 3/1 ) dan

Enam Lajur terbagi ( 6/2 D )

0-3700

> 3700

1,3

1,2

0,40

0,25

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3.1.2 Hambatan Samping

Dalam menentukan kelas hambatan samping perlu diketahui frekuensi berbobot

kejadian. Untuk mendapatkan nilai frekucnsi bcrbobot kejadian maka tiap tipc

kejadian hambatan samping harus dikalikan dengan faktor bobotnya. Tabel 3.3

menunjukkan faktor faktorbobot tiap tipe kejadian hambatan.

Tabel 3.3 Faktor bobot untuk hambatan samping

Tipe kejadian hambatan samping Simbol Faktor bobot

Pejalan Kaki PED 0,5

Parkir dan kendaraan berhenti PSV 1,0

Kendaraan masuk dan berhenti EEV 0.7

Kendaraan lambat SMV 0,4
i

Siimber : Manual KapasitasJalan Indonesia 1997

Setelah frekuensi berbobot kejadian hambatan samping diketahui maka label 3.4

dipergunakan untuk mencari kelas hambatan samping.
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Tabel 3.4 Kelas Hambatan Samping untuk Jalan Perkotaan

Kelas

Hambatan Jumlah berbobot

Samping Kode kejadian per 200 m Kondisi Khusus

(SFC) per jam (dua sisi)

Sangat Rendah VL < 100 Daerah pemukiman ; jalan dengan jalan samping

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

Sedang M 300 - 499 Daerah industri ; beberapa toko di sisi jalan

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

Sangat Tinggi VH >900 Daerah komersial dengan aktivitas pasar samping jalan

Snmher : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3.1.3 Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas kendaraan ringan digunakan sebagai ukuran utama dalam

analisis mi. Untuk jalan tak terbagi analisis dilakukan pada kedua arah, sedang untuk

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

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

Persamaan untuk penentuan kecepatan arus bebas adalah sebagai berikut:

FV=(FV()+FVw)*FFVsf*FFVcs (3.1)

dengan:

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

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

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

FFVsv = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping

FFVcs •= Faktor penyesuaian ukuran kota



Tabel 3.5 Kecepatan Arus Dasar (FV„) untuk Jalan Perkotaan

Tipc Jalan
Kecepatan Arus Bebas Dasar (FY

LV HV M

Enam lajur terbagi (6/2 D) atau Tiga

lajur satu arah (3/1)
61 52 48

Empat lajur terbagi (4/2 D) atau

Dua lajur satu arah (2/1)
57 50 47

Empat lajur tak terbagi (4/2 UD)

Dua lajur tak terbagi (2/2 UD)

53

"""""44

46

40

43

40

Sumher : Manual Kupasilas Jalan Indonesia 1997

Rata-rata

57

55

Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas FVW berdasarkan lebar jalur lalu clektif

(Wc) ditentukan oleh tabel di bavvah ini.



Tabel 3.6 Penyesuaian untuk Pengaruh Lebar Jalur Lalu-lintas (FVW)
pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan jalan perkotaan

Lebar Jalur Lalu-lintas
Tipe Jalan

Efektif(Wt)(ni )
FVw (km/jam)

Empat lajur terbagi atau Per lajur

jalan satu arah 3,00 -4

3,25 _o

3,50 0

3,75 2

4,00 4

Empat lajur tak terbagi Per lajur

3,00 -4

3,25 _2

3,50 0

3,75 2

4,00 4

Dua lajur tak terbagi Total

5 -0 s

1

6 -5

7 0

8 3

9 4

10

11

6

n

Sumber : ManualKapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian untuk hambatan samping FFVsi- berdasarkan tingkat hambatan

samping dan lebar bahu atau kerb, dilihat pada kedua tabel di bawah ini.

a) Untuk hambatan samping dengan bahu (Ws)



Tabel 3.7 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk
Ham,batan Samping dan Bahu ( FFVS|)
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Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan

Tipe Jalan
Hambatan

Samping

( SFC)

Lebar Balm FFVS1,

Lebar Bahu Efektif Rata-rata \VS (in )

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

Empat lajur Sangat Rendah 1,02 1,03 1,03 1,04

Terbagi 4/2 D Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03

Sedang 0,94 0,97 1,00 1,02

Tinggi 0,89 0,93 0,96 0,99

Sangat Tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96
__

Empat tak Sangat Rendah 1,02 1,03 1,03

lajur Terbaiii
•

Rendah 0,98 1,00 1,02 ! 1,03

4/2 UD Sedang 0,93 0,96 0,99 1,02

'Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98

Sangat Tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua lajur tak Sangat Rendah 1,00 1,01 1,01 1,01

Terbagi 2/2 Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00

UD dan jalan Sedang 0,90 0,93 0,96 0,99

satu arah Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95

Sangat Tinggi 0,73 0,79 0,85 j 0,91

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

b) Untuk hambatan samping dengan Kerb (jarak antara kerb dengan penghalam

pada trotoar Wk)
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Tabel 3.8 FaktorPenyesuaian Kecepatan Arus Bebasuntuk Ilam,balan Samping
dan Jarak Kerb pengahalang ( FFVS|.)

Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan

Tipe Jalan
Hambatan

Samping

( SFC )

. arak Kerb Peiiglialang FFV.s,,

nghaiang WK ( m )Jarak : Kerb - Pe

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

Empat lajur Sangat Rendah 1,00 1,01 1,01 1,02

Terbagi 4/2 D Rendah 0,97 0,98 0,99 1,00

Sedang 0,93 0,95 0,97 0,99

Tinggi 0,87 0,90 0,93 0,96

Sangat Tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92

Empat tak Sangat Rendah 1,00 1,01 1,01 1,02

lajur Terbagi Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00

4/2 UD Sedang 0,91 0,93 0,96 0,98

Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,94

Sangat Tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90 |

Dua lajur tak Sangat Rendah 0,98 0,99 0,99 1,00

Terbagi 2/2 Rendah 0,93 0,95 0,96 0,98

UD dan jalan Sedang 0,87 0,89 0.92 0,95

satu arah Tinggi 0,78 0,81 0,84 0.88
1

Sangat Tinggi 0,68 0,72 0,77 0,82 !
\
1

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota (FFVcs) ditentukan pada

tabel di bawah ini :

Tabel 3.9 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk Ukuran Kota (FFVcs)

Ukuran Kota ( Juta Penduduk)
Faktor Penyesuaian untuk Ukuran

Kota

<0,1

0,1 - 0,5

0,5- 1,0

1,0- 3,0

>3,0

0,90

0,93

0,95
1,00

1,03

Sumbcr : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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3.1.4 Kapasitas

Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum melalui suatu titik di jalan yang

dapat dipertahankan per satuan jam pada kondisi tertentu. Untuk jalan dua lajur dua

arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah (kombinasi dua arah), tetapi untuk

jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah dan kapasitas ditentukan per

lajur.

Persamaan dasar untuk menentukan kapsitas adalah sebagai berikut:

C=C„*FCw*FCsp*FCsi:*FCcs (3.2)

dengan:

C =• Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)

Cu = Kapasitas dasar(ideal) tertentu (smp/jam)

FCw = Penyesuaian lebar jalan

FCsp = Faktor penyesuaian lebar jalan

FCsi' ^ Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan/kerb

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota

Tabel 3.10 Kapasitas Dasar (Co) untuk Jalan Perkotaan

Tipe jalan Kapasitas dasar ( smp/jam ) Catalan

Empat lajur terbagi atau
Jalan satu arah

1650 Per lajur

Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur

Dua lajur tak terbagi
*

2900 Total dua arah

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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Faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu lintas (FCw) berdasarkan lebar

jalur lalu lintas efektif (Wc), ditentukan pada tabel di bawah ini

Tabel 3.11 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar Jalur Lalu-lintas ( FCw )

Lebar Jalur Lalu-lintas

Tipe Jalan Efcktif

( Wc ) ( in )

FCS

Empat lajur terbagi atau jalan Per lajur

satu arah 3,00 0,92

3,25 0,96

3,50 1,00

3,75 1,04

4,00 1,08

Empat lajur tak terbagi Per lajur

3,00 0,91

3,25 0,95

3,50 1,00

3,75 1,05

4,00 1,09

Dua lajur tak terbagi Total dua arah

5 0,56

6 0,87

7 1,00

8 1,14

9 1,25

10 1,29

11 1,34

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCsp) khusus untuk jalan tidak

terbagi, ditentukan oleh tabel dibawah ini.



Tabel 3.13 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk

Hambatan Samping dan Bahu ( FCSi)

Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan S amping dan

Tipe Jalan

Empat lajur

Hambatan

Samping

( SFC )

Lebar Bahu FCSI.-

Lcbar Bahu Efektif Rata-rata Ws (m)

<0,5 1,0 1,5 [ >2,0
i

| 1,03Sangat Rendah 0,96 0,98 1,01

Terbagi 4/2 D
Rendah 0,94 0,97 1,00 1,02

Sedang 0,92 0,95 0,98 1,00

Tinggi 0,88 0,92 0,95 0,98

Sangat Tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat tak Sangat Rendah 0,96 0,99 1,01 1,03

lajur Terbagi Rendah 0,94 0,97 1,00 1,02

4/2 UD Sedang 0,92 0,95 0,98 1,00

Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98

Sangat Tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua lajur tak Sangat Rendah 0,94 0,96 0,99 1,0)

Terbagi 2/2 Rendah 0,92 0,94 0,97 1,00

UD dan jalan Sedang 0,89 0,92 0,95 0,98

satu arah Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95

Sangat Tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91
i

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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b) Untuk hambatan samping dengan Kerb (jarak antara kerb dengan penghalang

pada trotoar Wk.)



Tabel 3.14 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Ham.batan Samping

dan Jarak Kerb pengahalang ( FFVS|)

31

1
Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan

Tipe Jalan
Hambatan

Samping

(SFC)

Jarak Kerb Penghalang FC,i

Jarak : Kerb - Penghalang WK ( m )

<0,5 1,0 1,5

0,99

>2,0

Empat lajur Sangat Rendah 0,95 0,97 "~ t;oi

'Terbagi 4/2 D Rendah 0,94 0,96 0,98 1,00

Sedang 0,9! 0,93 0,95 0,98

Tinggi 0,86 0,89 0,92 0,95

Sangat Tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92

Empat tak Sangat Rendah 0,99 0,97 0,99 1,01

lajur Terbagi Rendah 0,93 0,95 0,97 1,00

4/2 UD Sedang 0,90 0,92 0,95 0,97 j
Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,93

Sangat Tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90 j
Dua lajur tak Sangat Rendah 0,93 0,95 0,97 0,99

Terbagi 2/2 Rendah 0,90 0,92 0,95 0,97

UD dan jalan Sedang 0,86 0,88 0,91 0,94

satu arah Tinggi 0,78 0,81 0,84 0,88

Sangat Tinggi 0,68 0,72
1

0,77 0,82

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota sebagai fungsi jumlah penduduk,

ditentukan pada tabel di bawah ini:

Tabel 3.15 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Ukuran Kota (FCCs)

Ukuran Kota ( Juta Penduduk) Faktor Penyesuaian untuk Ukuran Kota

<0,1 0,86

0,1 - 0,5 0,90

0,5- 1,0 0,94

1,0- 3,0 1,00

>3,0 1,04

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997



32

3.1.5 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas,

digunakan sebagai faktor dalam penentuan tmgkat kinerja simpang atau segmen jalan.

Nilai DS menunjukkan apakah segmen jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas

atau tidak.

DS=Q/C (3 3)

dimana :

DS - Derajat kejenuhan

0 = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)

Derajat kejenuhan dihitung dengan menggunakan arus dan kapasitas dinyatakan

dalam smp/jam. Derajat kejenuhan digunakan untuk analisis perilaku lalu lintas

berupa kecepatan.

3.1.6 Kecepatan dan Waktu Tempuh

Kecepatan tempuh didefinisikan dalam MKJI 1997 sebagai kecepatan rata-rata

ruang (V) dari kendaraan ringan (LV) sepanjang segmen jalan. Waktu tempuh rata-

rata untuk kendaran ringan dalam jam untuk kondisi yang diamati, dihitung dengan

minus sebagai berikut:

TT=L/V (3.4)

dimana :
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TT =~ waktu tempuh rata-rata LV sepnjang segmen (jam)

L = panjang segmen (km)

V = kecepatan rata-rata ruang (gambar 3.1 atau 3.2)

Untuk nilai kecepatan rata-rata ruang yang merupakan fungsi dari derajat kejenuhan

dapat dilihat dari yambar dibawah ini.
MKJI: M1.AN I'LKK'ITAAN

Derajat Kejenuhan Q/C

Gambar D-2:l Kecepatan sebagai fungsi d;iri DS untuk jalnn 2/2 UD

Gambar 3.1 Kecepatan Sebagai Fungsi dari DS untuk jalan dua lajur tak terbagi (2/2 UD)
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Gambar D-2:2

DerajalKejenuhanQ/C

Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan hanyak-lajur dan salu-arah

Gambar 3.2 Kecepatan Sebagai Fungsi dari DS untuk jalan banyak lajur dan satu arah



34

3.2 Simpang Bersinyal

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 bahwa simpang-simpang

bersinyal yang merupakan bagian dari sistem kcndali waktu tetap yang dirangkai atau

'sinyal aktuasi kendaraan' terisolir. Pada umumnya sinyal lalu-lintas dipergunakan

untuk satu atau lebih dan alasan berikut:

1. Untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalu-lintas,

sehingga terjamin bahwa suatu kapasitas tertentu dapat dipertahankan , bahkan

sclama kondisi lalu-lintas jam puncak,

2. Untuk memberikan kesempatan kepada kendaraan dan/atau pejalan kaki dari

simpang (kecil) untuk memotongjalan utama,

3. Untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu-lintas akibat tabrakan antara

kendaraan-kendaraan dari arah yang bertentangan.

Penggunaan sinyal dengan lampu tiga warna yaitu hijau, kuning, dan merah

diterapkan untuk memisahkan lintasan dari gerakan-gerakan lalau-lintas yang saling

bertentangan dalam dimensi waktu. Hal ini adalah keperiuan mutlak bagi gerakan-

gerakan lalu-lintas yang datang dari jalan-jalan yang saling berpotongan (konflik-

konflik utama). Sinyal-sinyal dapat juga digunakan untuk memisahkan gerakan

membelok dari lalu-lintas lurus melawan, atau untuk memisahkan gerakan lalu-lintas

membelok dari pejalan kaki yang menyeberang (konilik-konllik kedua).
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3.2.1 Geometrik

Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap pendekat. Satu lengan

simpang dapat terdiri dari lebih dan satu pendekat, yaitu dipisahkan menjadi dua atau

lebih sub-pendekat. Untuk masing-masing pendekat atau sub-pendekat lebar etektiT

(We) ditetapkan dengan mempertimbangkan denah dari bagian masuk dan keluar

suatu simpangdan distribusi dari gerakan-gerakan membelok.



Ttpe Pondokat

TerlincUmy
P

O

Tabel 3.16 Penentuan Tipe Pendekat

Kotorangan

Arus berangkat
tanpa konflik
dongan lalu

lintas dari arah

berlawanan

Arus berangkat
dengan konflik

dengan lalu
iintas dari arah

berlawanan

Contoh Pola-pola Pendekat

Jaian satu arah Jalan sntir arah Jimpang T

Ss. s, nTr
Jalan dua arah,

gerakan belok kanan terbatas

Sr
^ •^

Jalan dua arah,

fase sinyal terpisah untuk masing-masing arah

iff
Jalan dua arah, arus berangkat dart arah-arah berlawanan
dalam fas© yang sama. Semua belok kanan tidak terbatas.

*^ S^ /

-*?$? -^ X'

Sumber gambar C- 1:1 Simpang Bersinyal MKJl 1997
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Penentuan lebar efektif (We) dari setiap pendekat berdasarkan lebar pendekat (WA),

lebar masuk (W MASUK) dan lebar keluar (W KELUAR).

a) Untuk pendekat tanpa belok kiri langsung(LTOR).

Lebar keluar (hanya untuk pendekat tipe P) diperiksa, jika

W KELUAR < We x (I - pRT - pLTOR)
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We sebaiknya diberi nilai baru yang sama dengan nilai W KELUAR, dan analisis

penentuan waktu sinyal untuk pendekat ini dilakukan hanya untuk bagian lalu

lintas lurus saja (Q ; QST).

b) Untuk pendekat dengan belok kiri langsung (LTOR)

Lebar efektif (We) untuk pendekat dengan pulau lalu lintas, dapat dihitung

dengan penentuan lebar masuk (W MASUK). Seperti ditunjukkan pada gmbar di

bawah (kiri), dan untuk pendekat tanpa pulau lalu lintas (gambar kanan).

W MASUK = WA - WLTOR

Wkeluar
W IXUIAR

Wloto

Gambar 3.3 Pendekat Dengan dan Tanpa Pulau Lalu Lintas
Sumber gambar C-I:l simpang bersinyal,MK.I1 199'

3.2.2 Arus Lalu Lintas

Perhitungan dilakukan per satuan jam untuk satu atau lebih periode, misalnya

didasarkan pada kondisi arus lalu lintas rencana jam puncak pagi, siang dan sore.
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dimana :

LT •= Arus kendaraan belok kiri

RT = Arus kendaraan belok kanan

Total •= Arus kendaraan total

Untuk pcrhitungan rasio kendaraan tak bennotor QUM dengan menggunakan rumus

sebagai berikut:

Pum=Qum/Qmv (3.8 )

dimana :

Qum = Arus kendaraan tak bennotor (kend/jam)

Qmv = Arus kendaraan bermotor (kend/jam)

3.2.3 Penentuan Fase Jalan

Untuk analisa operasional dan perencanaan, disarankan untuk membuat suatu

perhitungan rinci waktu antar hijau (IG) untuk waktu pengosongan dan waktu hilang

(LTI).

Waktu antar Hijau (IG) adalah periode kuning+merah semua antara dua fase sinyal

yang berurutan (det.), sedangkan Waktu Hilang(LTI) adalah jumlah semua periode

antar hijau dalam siklus yang lengkap (det.). Waktu hilang dapat juga diperoleh dan

beda antara waktu siklus dengan jumlah waktu hijau dalam semua fase yang

berurutan.
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Arus lalu lintas (Q) untuk setiap gerakan belok kiri(QLT), lurus (QST) dan belok

kanan (QRT) di konversi dari kendaraan per jam menjadi satuan mobil penumpang

(smp) per jam dcngan menggunakan ekivalcn kendaraan penumpang (emp) untuk

masing-masing pendekat terlmdung dan terlawan.

Qmv = Qlv + (Qnv *emp Hv )+ (QMC *emp Me) (35)

dimana :

Qmv - arus kendaraan bennotor total

Qi.v ,Qnv ,dan QMC = arus lalu lintas tiap tipe kendaraan

empi.v ,empnv dan empMC = nilai emp tiap tipe kendaraan (tabel 3.17)

Tabel 3.17 Emp Untuk Tipe Pendekat

Jenis Kendaraan
Emp untuk tipe pendekat

Terlindung Terlawan

Kendaraan Ringan (LV)

Kendaraan Berat (HV)

Sepeda Motor (MC)

1,0

1,3

0,2

1,0

1,3

0,4

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 199/

Perhitungan rasio belok kiri (pLT) dan rasio belok kanan (pRT) menggunakan minus

sebagai berikut:

pLT=

pRT=

LT (smp/jam)

Total (smp/jam)

RT (smp/jam)

Total (smp/jam)

•(3.6)

•(3.7)
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Pada analisa yang dilakukan bagi keperiuan perancangan, waktu antar hijau berikut

(kuning+merah semua) dapat dianggap sebagai nilai normal. Nilai normal tersebut

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 3.18 Nilai Normal Waktu Antar Hijau IG
i
; Ukuran simpang

i

Lebar jalan rata-rata
Nilai normal waktu

antar hijau

Kecil 6-9 m 4 detik / fase

j Sedang 10- 14 m 5 detik / fase

j Besar > 15 m > 6 detik / fase

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Waktu merah semua (ALL RED), adalah waktu dimana sinyal merah menyala

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

berurutan (det.). Waktu kuning (AMBER), adalah waktu dimana lampu kuning

dinyalakan sesudah lampu hijau dalam sebuah pendekat (det.)

Waktu merah semua yang diperlukan pada pengosongan pada setiap akhir fase

harus memben kesempatan pada kendaraan terakhir (melewati garis henti pada akhir

sinyak kuning) berangkat dari titik konflik sebelum datang kendaraan yang datang

pertama dari fase berikutnya (melewati garis henti pada awal sinyal hijau) pada titik

yang sama. Jadi merah semua fungsi dari kecepatan dan jarak dari kendaraan yang

berangkat dan yang datang dari garis henti sampai ketitik konflik, dan panjang dari

kendaraan yang berangkat. Untuk lebih jelas dapat dilihat pada gambar 3.4 dibawah

ini.
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Gambar 3.4 Titik Konflik dan Jarak Untuk Keberangkatan dan Kedatangan

Sumber gambar B-2:1 simpang bersinyal,MKJl 1997

Titik konflik kritis pada masing-masing fase (i) adalah titik yang menghasilkan

Waktu Merah Semua (ALL RED) terbesar.

MerahSemua, =

dimana :

L^v + Iev

VREV

Lav

VAv

•(3.9)

Lkv, LAv - jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk kendaraan

yang berangkat dan yang datang (m)

lpv = panjang kendaraan yang berangkat dengan nilai:

5 m (untuk LV atau HV)

2 m (untuk MC atau UM)



Vi:v, VAv - kecepatan masing-masing untuk kendaraan yang berangkat dan yang

datang (m/det), dengan nilai:

VAv = 10 m/det (kend. bennotor)

V].;V = 10 m/det (kend. bennotor)

3 m/det (kend. tak bennotor)

1,2 m/det (pejalan kaki)

Pcrhitungan waktu hilang (LTI), dihitung setelah ditetapkannya periode merah semua

untuk masing-masing akhir fase. Waktu hilang untuk simpang dapat dihitung sebagai

jumlah dari waktu-waktu antar hijau.

LTHXtmerahsemua+kuning^Elg, (310)

3.2.4 Arus Jenuh

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

arusjenuh pada keadaan standar, dengan faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan

dari kondisi sebenarnya dari kumpulan kondisi-kondisi (ideal) yang ditetapkan

sebelumnya.

S=S0*FCs*Fu*Fsi.-*Fp*FRT*Fl.T (3.1 I)

dimana :

S0 = arus jenuh dasar (smp/jam hijau)

Fes = faktor penyesuaian ukuran kota

Fci =••• faktor penyesuaian kelandaian



43

Fsi = faktor penyesuaian hambatan samping

F[> = faktor penyesuaian parkir

FRT = faktor penyesuaian belok kanan

FlT = faktor penyesuaian belok kiri

Untuk pendekat yang mempunyai sinyal hijau lebih dari satu fase (inisalnya

pada fase 1dan 2) dengan arus jenuh S, dan S2, maka nilai arus jenuhnya adalah nilai

arus jcnuh kombinasi yang dihitungdengan rumus berikut:

(S, * gi)+(S2* g2)

Si+2^ (3.12)

dimana :

Si+2 = arus jenuh kombinasi (smp/jam hijau)

gi, g2 = waktu hijau fasel, fase 2

3.2.4.1 Arus Jenuh Dasar

Nilai arus jenuh dasar (So) untuk setiap pendekat adalah :

a) Untuk pendekat tipe P (arus teriindung), arusjenuh daar ditentukan sebagai fungsi

dari lebar efektif pendekat (We).

So=600We(smp/jamhijau) (3.13)
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b) Untuk pendekat tipe O (arus berangkat terlawan)

So ditentukan dari gambar 3.5 (untuk pendekat tanpa lajur belok kanan terpisah)

dan dan gambar 3.6 (untuk pendekat dengan lajur belok kanan terpisah) sebagai

fungsi dari We, QK,, Qrto.



MK.ll: NIMPANCIU UNINYAI.

ir^^JQuxo » 0 5mp]im : : t L—,

50 (00 ISO icr.

lli:i.OK KANAN (Q„) («mr/jjm)
100 ISO 200

IICLOK KANAN (Q,,) (amp/jam)

Gambar C-3:2 S„ imiuk pciulekal-pciulckal tipe O lanpa lajur belok kanan icrpisali

Gambar3.5 Sountuk pendekat-pendekat tipe O tanpa lajur belok kanan terpisah
Sumber: gambar C-3:2 Simpang bersinyal MKJI 1997
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UCLOK KANAN (Q„) (imp/jam)

Gambar C-3:3 S. untukpendekat-pendekal tipe

100 ISO

I1ELOK KANAN (Q„) («i

O dengan lajur belok kanan Icrpisah
r/j.

Gambar 3.6 So untuk pendekat-pendekat tipe Odengan lajur belok kanan terpisah
Sumber : gambar C-3:3 Simpang bersinyal MKJI 1997
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3.2.4.2 Faktor Penyesuaian Arus Jenuh

Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar untuk kedua tipe pendekat P

dan O adalah sebagai berikut:

a). Faktor penyesuaian ukuran kota (Fcs)sebagai fungsi dari ukuran kota ditentukan

dari tabel dibawah ini:

Tabel 3.19 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs) Pada Simpang Bersinyal
Penduduk Kota (juta jiwa)

<0,1

0,1-0,5

0,5-1,0

1,0-3,0

>3,0

Faktor Penyesuaian Ukuran Kota

0,82

0,83

0,94

1,00

1,05

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

b) Faktor penyesuaian Hambatan Samping (Fsv) sebagai fungsi dari jenis lingkungan

jalan, tingkat hambatan samping, dan rasio kendaraan tak bennotor Jika hambatan

samping tidak diketahui, dapat dianggap sebagai tinggi agar tidak menilai

kapasitas terlalu besar.
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Tabel 3.20 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fs,•) Untuk Simpang Rersinyal

Lingkungan

Jalan

Hambatan

Samping
Tipe Fase

Rasio Kendaraan tak Bermotor

0,00 0,05 0,10 0,15
1

0,20
>0,2

5

Comercial

(COM)
Tinggi

Terlawan

Teriindung

0,93

0,93

0,88

0,91

0,84

0,88

0,79

0,87

0,74

0,85

0,70

0,81

Sedang
Terlawan

Teriindung

0,94

0,94

0,89

0,92

0,85

0,89

0,80

0,88

0,76

0,86

0,71

0,82

Rendah
Terlawan

Teriindung

0,95

0,95

0,90

0,93

0,86

0,90

0,81

0,89

0,76

0,87

0,72

0,83

Pemukiman

(RES)
Tinggi

Terlawan

Teriindung

0,96

0,96

0,91

0,94

0,86

0,92

0,81

0,89

0,78

0,86

0,72

0,84

Sedang
Terlawan

Teriindung

0,97

0,97

0,92

0,95

0,87

0,93

0,82

0,90

0,79

0,87

0,73

0,85

Rendah
Terlawan

Teriindung

0,98

0,98

0,93

0,96

0,88

0,94

0,83

0,91

0,80

0,88

0,74

0,86

Akses

Terbatas (RA)

Tinggi/Sedan

g/Rendah

Terlawan

Teriindung

1,00

1,00

0,95

0,98

0,90

0,95 J
0,85

0,93

0,80

0,90

0,75

0,88 1
1

Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian kelandaian (FG) sebagai fungsi dari kelandaian (Grad) ditentukan

dari gambar dibawah ini.
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™

0 *v 1
• i 0 • 1 • 1 • I . 1 • 1 - • 1 • • 1 I<

DOWN-HILL (%) TANJAKAN(%)

Gambar 3.7 Faktor Penyesuaian untuk Kelandaian (Fu)
Sumber : gambar C-4:l Simpang bersinyal MKJI 1997
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c) Faktor pcnyesuain parkir (Fp) sebagai fungsi jarak dari garis henti sampai

kendaraan yang diparkir pertama dan lebar pendekat. Faktor ini dapat juga

diterapkan untuk kasus-kasus dengan panjang lajur belok kiri terbatas. Ini tidak

perlu diterapkan jika lebar efektif ditentukan oleh lebar keluar.

Faktor penyesuaian parkir dapat (Fp) dapat juga dihitung dengan menggunakan

rum us berikut, yang mencakup pengaruh panjang waktu hijau :

Fp=[LP/3-(WA-2)*(Lp/3g)/WA]/g (3.14)

dimana :

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

panjang dari lajur pendek)

WA= lebar pendekat (m)

g = waktu hijau pada pendekat (nilai nonnal 26 detik).

Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar hanya untuk tipe pendekat P adalah

sebagai berikut:

d) Faktor penyesuaian belok kanan (FRi), ditentukan sebagai fungsi dari rasio

kendaraan belok kanan pRi. Hanya untuk pendekat tipe P, tanpa median, jalan dua

arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk. Rumus yang digunakan ;

Fkt-1,(H(prt*0,26) (3.15)

Pada jalan dua arah tanpa median, kendaraan belok kanan dari arus terlindungi

(pendekat tipe P) mempunyai kecendrungan untuk memotong garis tengah jalan



50

sebelum melewati garis henti ketika menyelesaikan belokannya. Hal ini

menyebabkan peningkatan rasio belok kanan yang tinggi pada arus jenuh.

e) Faktor penyesuaian belok kiri (Fit), ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok

kiri pit. Hanya untuk tipe pendekat P tanpa LOTR, lebar efektif ditentukan oleh

lebar masuk. Faktor penyesuaian ini dapat dihitung dengan rumus :

F,.T= 1,0-(pi,T* 0,16) (3.16)

Pada pendekat-pendekat teriindung tanpa penyediaan belok kiri langsung, kendaraan-

kendaraan belok kiri cenderung melambat dan mengurangi arus jenuh pendekat

tersebut. Karena arus berangkat dalam pendekat-pendekat terlawan (tipe O) pada

umumnya lebih lambat, maka tidak diperlukan penyesuaian untuk pengaruh rasio

belok kiri.

3.2.4.3 Rasio Arus Jenuh

Rasio arus (FR) adalah rasio arus terhadap arus jenuh dari suatu pendekat yang

dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut:

FR=Q/S (3.17)

dimana :

Q = arus lalu-lintas masing-masing pendekat

S = arus jenuh

Rasio arus simpang (IFR) adalah jumlah dari rasio arus kritis (tertinggi) untuk semua

fase sinyal yang berurutan dalam suatu siklus, dengan rumus :



Waktu hijau yang lebih pendek dari 10 detik harus dihindari, karena dapat

mengakibatkan pelanggaran lampu merah yang berlebihan dan kesulitan bagi pejalan

kaki untuk menyeberang jalan.

3.2.5.3 Waktu Siklus Hijau yang discsuaikan

Waktu siklus yang disesuaikan (c) dihitung dengan rumus :

c=Zg+LTI (3.22)

dimana :

Zg = jumlah waktu hijau yang diperoleh (detik)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)

3.2.6 Kapasitas

Kapasitas (C) dari suatu pendekat simpang bersinyal dapat dinyatakan sebagai

berikut :

OS*(g/c) (3.23)

dimana :

C = Kapasitas (smp/jam)

S = Arus jenuh, yaitu arus berangkat rata-rata dari antrian dalam pendekat

selama sinyal hijau (smp/jam hijau)

G - waktu hijau (detik)



IFR=Z(FRCRIT) (3.18)

dimana :

FRcrit == rasio arus kritis (tertinggi) pada masing-masing fase

Rasio Fase (PR) adalah rasio arus kritis masing-masing fase dibagi dengan rasio arus

simpang, dihitung dengan rumus :

PR=FRCR1T/IFR (3.19)

3.2.5 Penentuan Waktu Sinyal

Penentuan waktu sinyal untuk keadaan dengan kendali waktu tetap dilakukan

berdasarkan metoda Webter (1966) untuk meminimumkan tundaan total pada suatu

simpang. Pertama-tama ditentukan waktu siklus (c), selanjutnya waktu hijau (g) pada

masing-masing fase (I). Fase merupakan bagian dari siklus sinyal dengan lampu

hijau, dengan kombinasi tertentu dari gerakan lalu lintas (iHndeks untuk nomor fase).

3.2.5.1 Waktu Siklus sebelum Penyesuaian

Waktu siklus (c) adalah waktu untuk ukuran lengkap dari indikasi sinyal,

dihitung dengan rumus :

Cua-(l,5*LT[f 5)/(l-lFR) (3.20)

dimana :

C1U1 = waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (detik)

LT1 = waktu hilang total per siklus (detik)
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IFR ^ rasio arus simpang = Y (FRcrit)

Waktu siklus yang terlalu panjang akan menyebabkan meningktnya tundaan

rata-rata. Jika nilai (FR) mendekati atau lebih dari 1 maka simpang tersebut adalah

lewat jenuh dan rumus tersebut akan menghasilkan nilai waktu siklus yang sangat

tinggi atau negatif. Jika perhitungan menghasilkan waktu siklus yang jauh lebih

tinggi daripada batas yang disarankan, maka hal ini menandakan bahwa kapasitas dari

denah simpang tersebut adalah tidak mencukupi.

Tabel 3.21 Waktu Siklus Yang Disarankan

Tipe Pengaturan Waktu Siklus Yang Layak (det)

Pengaturan dua Fase

Pengaturan tiga Fase

Pengaturan empat Fase

40 - 80

50- 100

80-130

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

3.2.5.2 Waktu Hijau

Waktu hijau (g) adalah waktu nyala hijau dalam suatu pendekat (detik)

Untuk perhitungan waktu hijau digunakan rumus berikut:

gHClu,-LTI)*PRi (3.21)

dimana :

gi = tampilan waktu hijau pada fase i (detik)

Cua =waktu siklus sebelum penyesuaian (detik)

PR; = rasio fase FRcrit /1 (FRcrit)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)

uilm
i0i1\



C = waktu siklus, yaitu sclang waktu untuk urutan perubahan sinyal yang

lengkap (antara dua awal hijau yang berurutan pada fase yang sama)

3.2.7 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) diperoleh sebagai :

DS=Q/C (3.24)

dimana :

DS = derajat kejenuhan

Q = arus lalu lintas (smp/jam)

C = kapasitas (smp/jam)

3.2.8 Perilaku Lalu Lintas

Berbagai ukuran perilaku lalu lintas dapat ditentukan berdasarkan pada arus lalu

lintas (Q), derajat kejenuhan (DS) dan waktu sinyal (c dan g) sebagaimana diuraikan

di bawah :

3.2.8.1 Panjang Antrian

Jumlah rata-rata antrian smp pada awal sinyal hijau (NQ) dihitung sebagai

jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya (NGj) ditambah jumlah smp yang

datang selama fase merah (NQ2).

NQ-NQ1+NQ2 (3.25)



a). Untuk DS > 0,5

NQrO,25*C* {DS-\) +J<DS-\y +

b) Untuk DS< 0,5 :NQ,=0

NO->= c * * —-—
{\-CR)*DS 3600

8* {DS -0,5)

C
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.(3.26)

.(3.27)

dimana :

NQi="jumlah smp yang tertinggal dari fase sebelumnya.

NQ;= jumlah smp yang datang selama fase merah.

DS ^ derajat kejenuhan

GR = rasio hijau, g/c

c - waktu siklus (det.)

C = kapasitas (smp/jam) = anis jenuh kali rasio hijau (S*GR)

Q = arus lalu-lintas pada pendekat tersebut (smp/jam)

Untuk keperiuan perencanaan, MKJI memungkinkan untuk penyesuain dari nilai rata-

rata ini ketingkat peluang pembebanan yang lebih dikehcndaki.

Untuk menyesuaikan NQ dalam hal peluang yang diinginkan untuk terjadinya

pembebanan lebih p()|, (%), digunakan grafik 3.8 untuk menentukan nilai NQMAX.

Untuk perancangan dan perencanaan disarankan pni, < 5 %, sedangkan untuk operasi

nilai poi. ^ 5-10 % masih memungkinkan untuk dapat diterima.
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Gambar 3.8 Perhitungan Jumlah Antrian (NQmax) dalam smp
Sumber : gambar E-2:2 Simpang Bersinyal MKJI 1997
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Panjang antrian QL diperoleh dengan mengalikan NQmax dengan luas rata-rata yang

dipergunakan per smp (20 m") dan pembagian dengan lebar masuk.

20

QL=NQmax* .(3.28)
W uk

3.2.8.2 Angka Henti

Angka Henti (NS) didefinisikan sebagai jumlah rata-rata berhenti per kendaraan

(termasuk berhenti berulang-ulang dalam antrian) sebelum melewati suatu



dimana :

Dj --- tundaan rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

DTj = tundaan lalu lintas rata-rata untuk pendekat j (det/smp)

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

Tundaan lalu lintas rata-rata pada suatu pendekat j dapat ditentukan dari rumus

berikut (Akceklik 1988):

0,5*(1-GR): NQj*3600
DT = c* + (3.33)

(1-GR*DS) C
dimana :

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

GR = rasio hijau (g/c)

DS ^ derajat kejenuhan

C = Kapaitas (smp/jam)

NQi = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya

Hasil perhitungan tidak berlaku jika kapasitas simpang dipengaruhi oleh faktor-

faktor luar seperti terhalangnya jalan keluar akibat kemacetan pada bagian hilir,

pengaturan oleh polisi secara manual dan sebagainya.

Tundaan geometri rata-rata pada suatu pendekatj dapat ditentukan sebagai berikut:

DGj=(l-psv)*PT*6(psv*4) (3.34)

dimana :

DGj = tundaan geometri rata-rata pada pendekat j (det/smp)



Psv rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat

pi = rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat

Tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D|)

S( 0 * Dj )
D,

QtcTOT
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.(3.35)

3.3 Simpang Tak Bersinyal

3.3.1 Kondisi Lalu-lintas

Nilai normal variabel umum lalu-lintas yang dapat dipergunakan untuk keperiuan

perancangan dapat dilihat pada tabel 3.21 dan tabel 3.22 berikut ini :

Tabe! 3.22 Nilai normal komposisi lalu-lintas

Ukuran kota

(juta penduduk)

Komposisi lalu-

Kend. Ringan

LV

lintas kendaraa

Kend. Berat

HV

n bennotor (%)

Sepeda motor

MC

Rasio kend.

Tak bennotor

(UM/MV)

>3 60 4,5 35,5 0,01

1 -3 55,5 3,5 41 0,05

""0,5"- 1 40 3,0 57 0,14

0,05"0,1 -0,5 63 2,5 34,5

<0,1 63 2,5 34,5 0,05

Sumber : label A -2:2 Simpang Tak Ken myal MKJI 1997
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Tabel 3.23 Nilai normal lalu-lintas umum

Faktor
Normal

Rasio arus jalan minor pMi 0,25

Rasio belok kiri pi,T 0,15

Rasio belok kanan pRT 0,15

Faktor smp FM11|, 0,85

Sumber : Tabel A-2:3 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

3.3.2 Kondisi Geometrik

1. Lebar pendekat

Lebar pendekat minor Wac dan lebar pendekat utama Wan dan lebar rata-rata

pendekat Wi dapat dilihat pada Gambar 3.9 dibawah ini :

Lebar pendekat rata-rata jalan minor : WAc ~(WA+Wc) / 2

Lebar pendekat rata-rata jalan utama : Wbd ~(Wb+Wo) / 2

Lebar pendekat rata-rata : W, =(WAi W»i Wci Wd) /4



A

B

Gambar 3.9 Lebar pendekat minor dan pendekat utama
Sumber : Gambar B-l: I Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

2. Jumlah Lajur

Jumlah lajur yang digunakan untuk keperiuan perhitungan ditentukan dari

lebar rata-rata pendekat jalan minor dan jalan utama.

Tabel 3.24 Jumlah lajur dan lebar pendekat rata-rata.

Lebar rata-rata pendekat minor & utama

WAC , W,JD (m)

WBD = ( b -r d/2 ) 12 < 5,5

>5,5

WAC = ( a/2 + c/2 ) 12 < 5,5

>5,5

Sumber : label B-l :2 Simpang Tak BersinyalMKJI 1997

Jumlah lajur

(total untuk kedua arah)



3.3.3 Kapasitas

Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil perkalian antara

kapasitas dasar (Co) untuk kondisi tertentu dan faktor-faktor terkorcksi (F), dengan

memperhitungkan pengaruh kondisi sesungguhnya terhadap kapasitas.

Bentuk model kapasitas dapat dilihat pada persamaan 3.36 dibawah ini :

C - Co * Fw * FM * Fcs * FKs.j* F,.T* Frt* Fm. (3.36)

Dengan :

C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapasitas Dasar (smp/jam) (Tabel B-l:l & B-2:l Simpang Tak Bersinyal

MKJI 1997).

Fw = Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat .(Gambar B-3:1 Simpang Tak Bersinyal

MKJI 1997).

FM = Faktor Penyesuaian Median , (Tabel B-4:l Simpang Tak Bersinyal MKJI

1997).

Fes = Faktor Penyesuaian Ukuran Kota, (Tabel B-5:l Simpang Tak Bersinyal

MKJI 1997).

FRsu = Faktor Penyesuaian Hambatan Samping, (B-6.1 Simpang Tak Bersinyal

MKJI 1997).

Fi.t = Faktor Penyesuaian Belok Kiri, (Gambar B-7:l Simpang Tak Bersinyal

MKJI 1997).
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Frt = Faktor Penyesuaian Belok Kanan, (Gambar B-8:l Simpang Tak Bersinyal

MKJI 1997).

Fmi = Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor, (Gambar B-9:l Simpang Tak

Bersinyal MKJI 1997).

Tabel 3.25 Ringkasan variabel-variabel masukan model kapasitas

Tipe
Variabel

Uraian variabel dan nama masukan Faktor model

Geometri

Tipe simpang IT

Lebar pendekat simpang rata-rata Wi Fw

Ti pe median j alan utama M Fm

Lingkungan

Kelas ukuran kota CS Fes

Tipe lingkungan jalan RE

Hambatan samping SF

Rasio kend. tak bermotor p\m FrSU

Lalu-lintas

Rasio belok kiri p\;v F..T

Rasio belok kanan pR-y Frt

Rasio pemisahan arus QM/ / Qtot Fmi

Sumber : label 2-1:1 Simpang Tak BersinyalMKII1997

Nilai Kapasitas Dasar (Co) dengan variabel masukan tipe simpang dapat dilihat pada

tabel 3.26 dibawah ini:
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Tabel 3.26 Kapasitas dasar tipe simpang

Tipe simpang

IT

Jumlah lengan

simpang

Jumlah lajur

jln simpang

Jumlah lajur

jln. Utama

Kapasitas

dasar Co

(smp/jam)

322 3 2 2 2700

342 4 2 2900

324 3 2 4 3200

344 3 4 4 3200

422 4 2 2 2900

424 4 2 4 3400

444 4 4 4 3400

Sumber : Label B-i.l danB-2.1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

• •... —

_.;:j--HST--'--
' —

—.-,-j/'
x^S-i/l

Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan Wt (me:sr)

•j—_._.. ,.J...

—-; -••-- • •'

•;— ;

..L..1- ....
-

-'~342|- |424al:iu444 j

**

^

.-^

j'|j24 JUU34-

70 * 0.0366 W,
= 0.61 + 0.07-10 W,

73 ♦ 0.076O W,
324 or 3+5: Fw = 0.62 + 0.0M6 VV,
342: Fw = 0.67 » 0.06W VV,

Gambar 3.10 Faktorpenyesuaianlebar pendekat (Fw)
Sumber : Gambar B-3:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997



Untuk faktor penyesuaian median jalan utama dapat dilihat pada Tabel 3.26 dibawah

ini:

Tabel 3.27 Faktor penyesuaian median jalan utama

Uraian Tipe median
Faktor penyesuaian

median (FM)

Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00

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

Ada median jalan utama, lebar > 3 m Lebar ^ 1,20
Sumber : Tabel B-3:J Simpang TakBersinyal MKJ] 1997

Tabel 3.28 Faktor penyesuaian Ukuran Kota pada Simpang Tak Bersinyal

Ukuran Kota (CS) Penduduk (juta) Faktor penyesuaian ukuran kota (Fes)

Sangat kecil <0,1 0,82

Kecil 0,1-0,5 0,88

Sedang 0,5-1,0 0,94

Besar 1,0-3,0 1,00

Sangat besar >3,0 1,05

Sumber : LabelB-5:l Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

Sedangkan tabel faktor penyesuaian hambata samping dapat dilihat pada Tabel 3.28

di bawah ini:
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Tabel 3.29 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jain, Hambatan Samping dan
Kendaran Tak Bermotor

66

Kelas tipe
lingkungan jalan

(RE)

Kelas

hambatan

samping (SF)

Rasio kendaraan tak bermotor

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

Komersial

(COM)

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

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

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

Pemukiman

(RES)

Tinggi 0,96 0,91 0,86

0~87~

0,82

~0£2

0,77

~0,77~"

0,72

—0----
Sedang 0,97 0,92

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

Akses Terbatas

(RA)

Tinggi/Sedang/

Rendah

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

l

Sumber : label B-6:1 Simpang TakBersinyal MKll 1997

1 1 ' 1 1 P 1 ] 1 i 1 1 . 1 • i • i • i 1 1 I I 1 ' • M ! t i ' '
• ! ! 1 ! < 1 1 j I I I Mill ! M ! I ! it '-[••*! i ,
j 1 i i 1 i i 1 ' i ; • r"; mi i 1 } t i

i ! i | 1 i i •'"!'i | i
............ J

1 1 I • 1 1 ! j i 1 III i I < i ! 1 ( • 1 ! '-s* i

| f i i i 1 i ..1 . 1 • ! ' 1 M i „ ,. f, ., i i • i 1 i^l '
| 1 i 1 i 1 1 i|| | 1 i I i 1 i ! K! .
1 t ! 1 ' 1 1 1 I 1 ' 1 ' I I I i t t 1 , 'Mil'

4 1 ' ' 1 i i I i • i i j i • l_, • i>t ' 'js 1. L >._i_J._
—1 1 1 i 1 i > i •••! rj.f-- i i 1 ! ! >• i ; i i •< • •'
_}_ ! i 1 i i 1 ! i » 1 : 1 1 ! 1 i' i i i -s\r! i i . i j

! 1 i : ' 1 i i ~1 i i t i i 1 1 1 1/ iii i i 1 i i

-H--M-- 1 ' i 1 ,.i..» , f i l ' ' i i I ! ;^T f | ; * • i ' ' ' j »' i ' 1 J 1 ! • i 1 1 ! I !|! 1
M.. ' • • • i i ; i • i i 1 i ^x"1 ; ' '- • i f ' : '

1.4
i i i : 1 i i ! 1 i 1 j til- ! ' •' ; i i I i 4- '-*>£' ! ! : ' i ; ; ' ' : : ' t :

—

ri i i 1 i 1 1 I i 1 I i i • i •!' i i : i i' : I 1 .xr 1 j Mil iii 1 ; i !
i l-i ' j l •: • i , 1 i

-;- >< • 1...—r . .
! : t • 1 i '. •, >*'"' i i !

1 i i 1 i i : ( ? 1 ! ••'• r ; ! : i. •• i ; >-
J -. • _; i -i—| j- : ' I ' - J_^_ ^s \

i • t

1 I i . 1 i

' ! TH ^

.4.-.;--!-;-[- (•Mil. • !':••>!. '...r":...i .. i_i • i i i

j t i > . 1 • i ; '"•". •'*• r< • T^r '
-

1 ' i ' : " 1 i ' i '
Hp?

*S~ [ i ; 1 I ! ' : 1 i !

! i 1 • • ' i : I:. i...UiJ ' . ! ' '• '• !

1 : •
! • : • • ! i ! i : i • ! •

I ' ! ! 1 '•'•ill _LJ_
*i "'(""*

LI-

i

T 1

—TV
( j '__J_ i 1 •

"'•rn la 1 i 1 . :
_j_j_;

i » • i
i 1 1 ! J • !>• ' • i i t ! i i t ! i : • • '

i i '• : i 1 !<"i. ! j. i. j, i 'III II j • 1 1
' •

i i : i r i 1 ! ; i * i i . 1 i '• '• '•

1 1 i i \ ^ t i i ♦ 1 ! 1 ! 1 i ! | I i
1 ' ' x-j*f 1 : i !

' I | 1 i t * . . • [ t i * ' : '
j } I i ^i j | •'!' r 1 1 ! , ' i 1 1 ! 1 J : :• | : : i , . : i :

1
_.

! t v-'i l 1 i ..!.,! .1,..: .1, J j i 1 ! : : i ' i i i 1 t ' i•"1 I 1 !/i | i - "T- 1 1 i 1 ! 1 • 1 1 1 1 1 . i ' 1 M : 1 ; i M M i !
. -R-t^f-f-H-; ! I • -r-i-f-l-H- _i • jLLJ m .. l-i- _. i_; ,; i ,i '' .1 . ' i.'i i ; __

! ! i ' ( •' 1 'ill: t-* 1 . i • 1 ! ! I *
" ,

FLT = 0,84 +1,61 pLT -

1 ^* i 1 i i 1 ill) ' H-Ki-H
i •• j ' ;

| i t i > j

.

...

x£r i ; ! ',.,;,, \ ! \ j 1 : • 1
_

-rt-H- { 1 '- 1 \ 1 j -H-H-r-*-r—i~-:~H-r---h-t—r _«.-*-.., - ...j_j_ j..- j—p-j —;•-•• -^—

08- —r—r—i—i—t—t—i—i—«—. i i i ; i i i : i i ; i • i i ; ; ; ; i -r-t'-~r~'r-• I . , ; ! i i . i i • • . ;
005 0.1 0.15 0.2 0 25 03 0.35 04
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Gambar 3.11 Faktor penyesuaian belok kiri (Fi T)
Sumber : Gambar B-7:1 Simpang Tak BersinyalMKJI 1997



u. o.as-

0.75-

0.6-4-

4-Icngan: F^-:
3-lengan: FOT:

IT

422

424

444

322

342

324

344

Rasio belok-kanan prt

Gambar 3.12 Faktor penyesuaian belok kanan (FR1)
Sumber : Gambar B-S: 1Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

Pm

1.19xpvl:- l,19xpNU +1,10 0,1 - 0,0

16,6xpV1J - 33,3xpM,J +25,3xpM,: - 8,6xpMI + 1,05 0.1 -0,3

UlxpM,;. l.llxpM1+ 1,11 0,3 - 0,0
l,19xpM,-- l,19xpN„ + 1,19

-0,595xPv,,: + Q,595xpM,J + 0,74
0.1 -0,5

0.5 - 0,0

l,19xpM,:- l,19xPv(l+ 1,19

2,3S*P*,- • 2,38xpMI + 1,49
0,1 -0,5

0,5 - 0,0

16,6xp J• 33.3xpV|} + 25,3xpMI: - N,6xpM, + 1,95 0,1 -0,3
Ulxfv- l,llxpM, + 1,11 0,3 - 0,5
-0,555xPv|- + Q.SiSxp^, + 0,60 0,5 - 0,0

Gambar 3.13 Faktor penyesuaian arusjalan minor (FMl)
Sumber : Gambar B-9:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997
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3.3.4 Derajat Kejenuhan

Derajat Kejenuhan (DS), dihitung dengan menggunakan persamaan 3.37

DS-Q1()T/C (337)

Dimana :

Qtut =Arus total sesungguhnya (smp/jam) dihitung sebagai berikut:

Q'roT = Qkcnd * FSmi>

Fsmp = Faktor smp, dihitung sebagai berikut:

FSMp= (empi.v * LV% + empnv * HV% * MC%) /100

dimana empLV ,LV%, empilv ,HV%,emp dan MC%

adalah emp dan komposisi lalu-lintas untuk

kendaraan ringan, kendaraan berat dan sepeda motor.

C = Kapasitas (smp/jam).

3.3.5 Tundaan

Tundaan (D) pada simpang dapat terjadi karena 2(dua) sebab, yaitu :

1. Tundaan lalu-lintas (DT) akibat interaksi lalu-lintas dengan gerakan yang lain

dalam simpang,

2. Tundaan geometrik (DG) akibat perlambatan dan percepatan kendaraan yang

terganggu dan tak terganggu.



69

Tundaan meningkat secara berarti dengan bertambahnya arus total, yaitu arus

jalan utama dan arus jalan simpang, yang menyebabkan bertambahnya derajat

kejenuhan. Perhitungan analisis tundaan meliputi :

1. Tundaan lalu-lintas simpang (DT|)

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

kendaraan bermotor yang masuk simpang. DT, ditentukan dan kurva empiris

DT, dan DS (lihat Gambar C-2:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997 ). Variabel

masukan adalah derajat kejenuhan DS.

0 5 0 8 0.7

Derajat Kejenuhan DS

Gambar 3.14 Tundaan lalu-lintas simpang DT,
Sumber : Gambar C-2:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

II 12
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2. Tundaan lalu-lintas jalan utama (DTMA)

Tundaan lalu-lintas jalan utama adalah tundaan lalu-lintas rata-rata semua

kendaraan motor yang masuk persimpangan dari jalan utama. DTMA ditentukan

dari kurva empiris antara DTMA dan DS (lihat Gambar C-2:2 Simpang Tak

Bersinyal MKJI 1997). Variabel masukan adalah derajat kejenuhan DS.

e

o

E
o

O

o
•o
c

1 _'••;' : : ' I ! : ' i ! ; : ' ' ' ! ! •' I
|UI - 1.8 t 5,823-i'DS-i(1-US)ni,8 untuk DS<=6Xn'"T"; i '

; I . ; • i , ! • i • 1 i • . . . .' ' •••.«•* i ..j. 4—
_ .: I I I I : I .

|U1« 1.05034 / (0.346-0.^46,DS) •! (iT55
I'll!

3-untukDS>0-,6 ["' I ';""

—i. .». i_. -

•Uj.l.j I I j j j ' ' ' i j i I : ' L' i : LN : ' i i •
'' -Ll j j Hi p^-UU-u .LllLlLLirxpi:

t4-i-
0 2 0.3 0.4 0.5 0.S 0.7 0 8

Derajat Kejenuhan DS

. 11; i i i . •
0.S 0.7

I i ... I

Gambar 3.15 Tundaan lalu-lintas jalan utama DTMA
Sumber : Gambar C-2:2 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997
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3. 'Tundaan lalu-lintas jalan minor (DTM1)

Tundaan lalu-lintas jalan minor rata-rata ditentukan berdasarkan tundaan

simpang rata-rata dan tundaan jalan utama rata-rata, dengan menggunakan

persamaan 3.38 dibawah ini :

DTM1 =(QT()T *DT, -QMA *DTMa)/Qm. (3.38)

Variabel masukan adalah arus total Q1()T (smp/jam), tundaan lalu-lintas simpang

jalan utama DTMA dan arus jalan minor QMl

4. Tundaan geometrik simpang (DG)

Tundaan geometrik simpang adalah tundaan geometrik rata-rata scluruh

kendaraan bermotor yang masuk simpang, dihitung dengan persamaan 3.39

dibawah ini :

a. Untuk DS < 1,0 :

DG =(l-DS)*(pT*6 +(I-pT)*3 +DS*4 (3.39)

b. Untuk DS > 1,0 : DG = 4

Dimana :

DG = Tundaan geometrik simpang (det/smp)

DS = Derajat kejenuhan (form USIG-1I kolom 31)

pT =Rasio belok terhadap arus total kendaraan yang terganggu (det/smp)

5. Tundaan simpang (D)

Tundaan simpang dihitung dengan persamaan 3.40 dibawah ini :

(3.40)
D = DG + DT,.



Dimana :

DG = Tundaan geometrik simpang (det/smp); (form USIG-II,kolom 35)

DT, = Tundaan arus lalu-lintas simpang (form USIG-II, kolom 32)

3.3.6 Peluang Antrian

Rentang nilai peluang antrian QP ditentukan dan hubungan empiris antara

peluang antrian dan derajat kejenuhan ,denganvanabel masukan derajat kejenuhan.

Untuk rentang nilai peluang antrian adalah persamaan 3.41 dan 3.42 :

QP%(atas) ==47,71 *DS - 24,68 *DS2 +56,47 *DS* (3.41)

QP% (bawah) =9,02 *DS +20,68 *DS2 +10,49 *DS3 (3.42)

0 4 OS 0.5 0.7

Derajat Kejenuhan, OS=Q/C

Gambar 3.16 Rentang peluang antrian QP% pada simpang tak bersinyal
Sumber: Gambar ('-3:1 Simpang Tak Bersinyal MKll 1997



73

3.4 Tingkat Pelayanan (Level OfService)

Penetapan tingkat pelayanan pada persimpangan berhubungan dengan waktu

tunggu {delay) untuk tiap kelompok lajur dihitung berdasarkan persamaan dibawah
ini :

a) Waktu tundaan seragam {Uniform Delay) = d, *DF

0.38*C*[l-(g/C)]2

3/C)*[min(XJ,0)]}

X= 1,0jikaX> 1,0

dimana :

g = waktu hijau (det)

C = waktu siklus (det)

X = derajat kejenuhan ( volume per kapasitas)

b) bentuk kedua waktu tunggu {Incremental Delay)

(3.44)

d2=173*X2((X-l)+^r-l)2+^ (345)
dimana :

X = derajat kejenuhan ( volume per kapasitas)

m= batas kalibrasi penambahan tundaan menunjukkan pengaruh dan tipe

kedatangan dan derajat kumpulan

c = kapasitas dasar
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c) Waktu berhenti rata-rata kendaraan untuk masing-masing " lane
group'XIntersection Stopped Delay)

d=di*DF+d^
- (3.46)

dimana :

d, = uniform delay

DF = delay adjusment factor

d2 = incremental delay

d) Tundaan simpang total (Intersection Total Delay)

D=l,3*d
(3.47)

e) Waktu perjalanan (running time)

Volume

(Ms + 0„ - Pu) * 60

Vu= 7TT (3-48)
t u + is

(Mu + Os - Ps) * 60
Vs= .

i u + 1s

dimana :

Tu &Ts =waktu tempuh perjalanan per putaran

M,., &Ms =jumlah kendaraan yang berlawanan arah (opoosing)

O,, &Os =jumlah kendaraan yang menyiap (overtake)



P(, &Ps =jumlah kendaraan yang disiap (passing)

V.j & Vs = volume (aliran) kendaraan

Waktu tempuh rerata

T,i = T,
(Ou-Pu)*60

V,

Ts - Ts
(Os - Ps) * 60

dimana :

T\j & Ts

Tu & T8

Ou & Os

Pu & Ps

V,,& Vs

Vs

= waktu tempuh perjalanan rerata

= waktu tempuh perjalanan perputaran

=jumlah kendaraan yang menyiap (overtake)

=jumlah kendaraan yang disiap (passing)

= volume (aliran) kendaraan

f) Kecepatan (arterial speed)

3600 * (jumlah panjang jalan)
Kecepatan

jumlah waktu perjalanan

75

.(3.50)

.(3.51)

.(3.52)



76

3.4.1 Kriteria Tingkat Pelayanan Pada Jalan Perkotaan

Dalam HCM 1994, kriteria tingkat pelayanan jalan perkotaan berdasarkan

pada kecepatan rata-rata kendaraan yang melewati suatu ruas jalan. Kriteria tingkat

pelayanan padajalan perkotaan dapat dilihat pada Tabel 3.28 berikut ini :

Tabel 3.30 Kriteria tingkat pelayanaan padajalan perkotaan

No

I

Klasifikasi Ruas Jalan

Tingkat PelayanaanI I II III

Kecepatan Perjalanan Rata-rata(km/jam)

>35 >30 >25 A

2 >28 >24 > 19 B

3 > 22 > 18 > 13 C

4 > 17 > 14 > 9 D

5 > 13 > 10 > 7 E

6 < 13 < 10 < 7 F

Sumber : HCM 1994

3.4.2 Kriteria Tingkat Pelayanan Pada Simpang Bersinyal

Dalam HCM 1994, kriteria tingkat pelayananan simpang bersinyal

berdasarkan pada waktu tundaan (mean intersection delay). Tundaan merupakan

ukuran dari kegelisahan pengemudi, tingkat frustasi pengemudi, kebutuhan bahan

bakar untuk kendaraan dan waktu perjalanan yang hilang. Adapun kriteria tingkat

pelayanaan untuk simpang bersinyal adalah sebagai beriut:
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Tabel 3.31 Kriteria tingkat pelayanaan pada simpang bersinyal

No Tundaan henti per kendaraan (detik) Tingkat Pelayanan

1 <5,0 A

2 5,10 sampai 15,00 B

o

j 15,10 sampai 25,00 C

4 25,10 sampai 40,00 D

5 40,10 sampai 60,00 U.

F6 > 60,10

Sumber: HCM 199-4

3.4.3 Kriteria Tingkat Pelayanan Pada Simpang Tak Bersinyal

Dalam HCM 1994, kriteria tingkat pelayananan simpang tak bersinyal

berdasarkan pada waktu tundaan jalan minor. Tundaan merupakan ukuran dan

kegelisahan pengemudi, tingkat frustasi pengemudi, kebutuhan bahan bakar untuk

kendaraan dan waktu perjalanan yang hilang. Adapun kriteria tingkat pelayanaan

untuk simpangtak bersinyal adalah sebagai beriut:

Tabel 3.32 Kriteria tingkat pelayanaan pada simpang tak bersinyal

No Tundaan henti per kendaraan (detik) Tingkat Pelayanan

<5,0 A

5,10 sampai 10,00 B

10,10 sampai 20,00 C

20,10 sampai 30,00 D

30,10 sampai 45,00 E

> 45,10

Sumber: HCM 1994



BAB IV

IIIPOTESIS

Menurunnya tingkat pelayanan ruas jalan KHA Dahlan disebabkan oleh

pengaturan siklus lampu lalu-lintas yang sudah tidak sesuai lagi dengan kondisi yang

ada dan pertumbuhan lingkungan yang mcnycbabkan naiknya volume arus lalu lintas

dan hambatan samping.
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BABV

METODE PENELITIAN

Penelitian terhadap ruas jalan K.H.A.Dahlan adalah untuk mcngcvaluasi tingkat

pelayanan jalan pada saat sekarang (tahun 2000). Metode yang digunakan pada

penelitian ini adalah sebagai berikut:

5.1 Metode Penentuan Subyek

Maksud penentuan subyek adalah mencari variabel atau hal yang dapat

dijadikan sasaran dan perbandingan dalam penelitian ini terutama yang bcrkaitan

dengan analisa ruas jalan dan simpang, antara lain : volume lalu-linlas, klasifikasi

kendaraan, dan kondisi geometrik jalan.

5.2 Metode Pengumpulan Data

Penelitian terhadap ruas dan simpang Jl. K.HA.Dahlan, diperlukan metode

pengumpulan data di sekitar jalan yang akan ditinjau. Adapun data yang digunakan

pada penelitian ini, yaitu :

1). Data Primer

Adalah data yang didapatkan dengan cara observasi atau pengamatan langsung

dilokasi penelitian, yang meliputi :

a). Pengukuran geometrik ruasjalan dan persimpangan,
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b). Pencacahan terhadap volume lalu-lintas dan jcnis kendaraan yang melewati ruas

jalan tersebut,

c.) Pencatatan waktu sinyal lampu lalu lintas,

d.) Pengamatan kondisi lingkungan (hambatan samping).

2). Data Sekundcr

Data sekunder ini diperoleh dari instansi terkait, seperti datajumlah penduduk

D.I.Yogyakarta yang bersumber dari Biro Pusat Statistik, Propinsi Daerah Islimevva

Yogyakarta. Data sekundcr dalam penelitian ini scbagai pendukung dari data primer.

5.3 Metode Analisa Data

Data yang telah terkumpul selanjutnya diteliti kembali. Setelah itu dilakukan

analisis berdasarkan urutan pengcrjaannya seperti bagan alir penelitian pada gambar

4.1 berikut ini.
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5.4 Survei Pcndahuluan dan Penentuan Lokasi

Kegiatan yang dilakukan antara lain : memilih dan melihat (survei) lokasi yang

akan diteliti pada ruas jalan , simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal pada jalan

K.H.A.Dahlan.

5.5 Persiapan Survei di Lapangan

Kegiatan yang dilakukan antara lain :

1. Membuat format formulir penelitian baik untuk ruas jalan maupun simpang

bersinyal dan simpang tak bersinyal.

2. Mcncari dan mcngumpulkan scjumlah pcngamat,

3. Pemberian informasi/penjelasan kepada pengamat tentang kegiatan yang akan

dilakukan dan cara-cara mengisikan formulir,

4. Menentukan posisi pengamat dan rencana titik pengamatan.

5.6 Pengumpulan Data

Pengumpulan data meliputi data primer scrta data sekundcr, yang termasuk data

primer antara lain : kondisi geometrik, lingkungan setempat, hambatan samping,

volume lalu lintas, pencatatan waktu perjalanan, pencatatan waktu siklus dan fase

sinyal. Data sekunder meliputi jumlah penduduk di sekitar lokasi pengamatan.
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5.6.1 Ruas Jalan

Penelitian yang dilakukan di lapangan adalah pencatatan dan perhitungan

kapasitas (capacity).

a) Kondisi geometrik

lebar jalur, diperoleh dengan cara pengukuran di lapangan yang

menggunakan rollmeter.

menentukan ada tidaknya median jalan.

mengukur lebar bahu jalan, dcngan menggunakan mctcran.

mendapatkan kelandaian jalan (data sekunder).

b) Pengamatan kondisi lingkungan

menetapkan ruas jalan tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman

atau daerah dcngan akses terbatas.

mengetahui jumlah penduduk setempat (data sekunder).

c) Hambatan samping, dilakukan pencatatan secara visual untuk menentukan

kriteria tinggi, sedang atau rendah bagi semua pergerakan yang dikeiompokkan

MKJI 1997 Jalan Perkotaan scbagai berikut:

pejalan kaki (PED=L'edestrian),

parkir dan kendaraan berhenti (PSV Parking and Slopping),

kendaraan keluar dan masuk (EEV7*Entry and Exit of Vehicle),

kendaraan lambat (SMV=lS7ovi- Moving Vehicle)



d) Survei volume lalu-lintas dilakukan pada saat jam sibuk, dcngan mcmakai

formulir yang tersedia, yang bertujuan untuk mendapatkan arus lalu-lintas total

sclama satu setengah jam tcrsibuk per 200 meter dari segmen jalan yang

diamati pada satu titik di kedua sisi jalan. Waktu pengamatan dibagi per 15

menit. Setiap pengamat mencatat semua kendaraan yang melewati titik

pengamatan yang telah ditentukan, sesuai dcngan klasifikasinya yaitu :

1. Kendaraan ringan (LV=Light Vehicle) meliputi mobil sedan, jeep, station

wagon, oplet, mikro-truk, pick-up, minibus

2. Kendaraan berat (\iW=Heavy Vehicle) meliputi bus, truk 2 sumbu

3. Sepeda motor (MC^Molor Cycle) meliputi kendaraan beroda dua serta

beroda tiga.
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5.6.2. Simpang Bersinyal

a), kondisi geometrik simpang

Pengamatan dan pengukuran dilakukan dengan mencatat jumlah lajur dan arah

jalan, menentukan kode pendekat (Utara, Timur, selatan, dan Barat) dan tipe

pendekat (teriindung dan terlawan), menentukan ada tidaknya median,

menentukan kelandaian jalan, mengukur lebar pendekat, lebar lajur belok kiri

langsung, lebar bahu dan median (jika ada), lebar masuk dan keluar pendekat.

Pengukuran dilakukan dengan menggunakan Roll Meter.

b). pengamatan kondisi lingkungan

- menetapkan ruas jalan tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman

atau daerah dengan akses terbatas.

- mengetahui jumlah penduduk setempat (data sekunder)

c). hambatan samping, dilakukan pencatatan secara visual untuk menentukan kriteria

tinggi, sedang atau rendah bagi semua pergerakan oleh unsur-unsur pejalan kaki,

kendaraan yang keluar masuk halaman di sisi pendekat.

d). penentuan fase sinyal (merah, kuning, dan hijau) dilakukan dengan mencatat

lamanya waktu menyala tiap fase dengan alat pencatat waktu. Waktu siklus

lapangan diperoleh dengan mencatat lamanya waktu suatu fase dari saat menyala,

berhenti, hingga menyala kembali . Waktu hilang diperoleh dengan

menjumlahkan fase merah semua dengan fase kuning.
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e). Survei volume lalu-lintas dilakukan dengan mempertimbngkan faktor-faktor

jumlah kendaraan, arah kendaraan, waktu pengamataan dan periode jam sibuk.

Setiap pengamat mencatat semua kendaraan yang melewati pendekat (sesuai

dengan klasillkasinya) baik untuk gerakan lurus, belok kiri atau belok kanan, serta

mengisikannya kedalam formulir pencacahan yang telah disediakan. Waktu

pengamatan dibagi per 15 menit.

5.6.3. Simpang Tak Bersinyal

a) Kondisi geometrik simpang

Pengamatan dan pengukuran dilakukan dcngan mencatat jumlah lajur dan arah

jalan, menentukan kode pendekat (Utara, Timur, selatan, dan Barat) dan tipe

pendekat (teriindung dan terlawan), menentukan ada tidaknya median,

menentukan kelandaian jalan, mengukur lebar pendekat, lebar lajur belok kiri

langsung, lebar bahu dan median (jika ada), lebar masuk dan keluar pendekat.

Pengukuran dilakukan dengan menggunakan Roll Meier.

b). Pengamatan kondisi lingkungan

- menetapkan ruas jalan tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman

atau daerah dcngan akses terbatas.

mengetahui jumlah penduduk setempat (data sekundcr)



: 7

c). Hambatan samping, dilakukan pencatatan secara visual untuk menentukan kriteria

tinggi, sedang atau rendah bagi semua pergerakan oleh unsur-unsur pejalan kaki,

kendaraan yang keluar masuk halaman di sisi pendekat.

d) Survei volume lalu-lintas dilakukan dengan mempertimbngkan faktor-faktor

jumlah kendaraan, arah kendaraan, waktu pengarnataan dan periode jam sibuk.

Setiap pengamat mencatat semua kendaraan yang melewati pendekat (sesuai

dengan klasillkasinya) baik untuk gerakan lurus, belok kiri atau belok kanan, serta

mengisikannya kedalam formulir pencacahan yang telah disediakan. Waktu

pengamatan dibagi per 15 menit.

5.7. Input Data

Data primer dan sekunder yang didapat di lapangan sebagai masukan untuk

perhitungan perilaku lalu lintas dengan menggunakan formulir-formulir analisa untuk

ruas jalan , simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal yang terdapat pada MKJI

1997.

5.8. Analisis Data

Setelah pengumpulan data-data lengkap, selanjutnya dilakukan proses analisa

data berdasarkan bagan alir yang terdapat dalam MKJI 1997 untuk ruas jalan,

simpang bersinyal dan simpang tak bersinyal.

Bagan alir analisa data adalah sebagai berikut:
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Hasil perhitungan analisa data ruas jalan, persimpangan bersinyal dan simpang

tak bersinyal yang telah dilakukan, selanjutnya dievaluasi dengan menggunakan

Highway Capacity Manual. Setelah dianalisa dengan menggunakan HCM, maka

hasilnya akan menentukan kondisi ruas jalan tersebut, termasuk pada kondisi tingkat

pelayanan yang baik atau jelek (tingkat A-F).

5.9. Waktu Pengamatan

Waktu pengambilan data lapangan dilaksanakan pada anggapan hari-hari sibuk

yaitu pada hari Senin, Selasa, Rabu, dan Kamis. Sedangkan untuk jam puncak arus

lalu lintas diperkirakan dipengaruhi oleh aktifitas sehan-hari, seperti bekerja, sekolah,

ke pasar dan Iain-lain.

Lama waktu pengamatan yang diambil adalah selama 1,5 jam yaitu pada jam puncak:

l.Pagi :pukul 06.30-08.00

2. Siang :pukul 12.00-13.30

3. Sore : pukul 15.00-16.30

5.10. Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada di wilayah Kotamadya Yogyakarta yaitu pada ruas

jalan K.H.A.Dahlan yang memiliki tiga ruas jalan dan empat persimpangan. Ruas

jalan ini terdiri dari 3 (tiga) persimpangan bersinyal dan i (satu) persimpangan tak

bersinyal.
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Lokasi persimpangan yaitu :

1. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Jend A.Yani - Jl. P.Senopati - Jl. Trikora

2. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Bhayangkara.

3. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Nyai A.Dahlan.

4. Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - Jl. Wahid Hasyim - Jl. Wirobrajan - Jl. Letjend.

Suprapto.



BAB VI

HASIL PENELITIAN DAN ANALISIS

6.1 Data Jumlah Penduduk

Data jumlah penduduk merupakan data sekunder yang bersumber pada Biro

Pusat Statistik Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta. Data jumlah penduduk di

Kotamadya Yogyakarta pada tahun 1999 dapat dilihat pada Tabel 6.1

Tabel 6.1 Data jumlah penduduk Kotamadya Yogyakarta tahun 1999

Kecamatan

Luas

daerah

(km2)

Banyaknya penduduk

Laki-laki Perempuan Jumlah

Mantrijeron 2,61 19.184 18.982 38.166

Kraton 1,40 15.839 15.306 31.145

Mergangsan 2,31 21.244 19.019 40.263

Umbulharjo 8,12 32.278 30.004 62.282

Kota Gede 3,07 13.406 13.326 26.732

GONDOKUSUMAN 3,99 37.681 33.362 71.043

DANUREJAN 1,10 15.948 14.034 29.982

Pakualaman 6,63 7.066 7.372 14.438

GONDOMANAN 1,12 10.798 9.534 20.332

Ngampilan 8,82 11.369 11.405 22.774

WlROBRAJAN 1,76 14.789 14.502 29.291

Gedongtengen 0,96 13.030 12.989 26.019

Jetis 1,70 19.823 17.428 37.251

Tegalrejo 2,91 19.042 18.355 37.397

Yogyakarta 32,50 251.497 235.618 487.115
Sumber : Datapenduduk 111. Yogyakarta tahun 1999, BiroPusatStatistik Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta
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6.2 Data Geometrik Jalan

Data geometrik jalan yang didapat bersumber dari data primer yang merupakan

hasil pengukuran di lokasi survei yang meliputi : pengukuran panjang jalan,

pengukuran lebar jalan, lebar trotoar, kerb, lebar pendekat di setiap segmen jalan dan

persimpangan.

6.3 Data Arus dan Komposisi Lalu-lintas

Data lalu-lintas yang diperlukan adalah data mengenai arus dan komposisi lalu-

lintas. Kedua jenis data tersebut didapatkan dengan cara mclakukan survei secara

langsung ke lapangan.

Waktu pengambilan data dilaksanakan pada had Scnin, Sclasa dan Rabu.

Sedangkan untuk jam puncak arus lalu-lintas diperkirakan dipengaruhi oleh aktivitas,

seperti bekerja, sekolah, ke pasar dan Iain-lain. Untuk jam puncak pagi, diperkirakan

antara jam 06.30 s/d 08.00. Untuk jam puncak siang, diperkirakan antara jam 12.00

s/d 13.30. Dan untuk jam puncak sore, diperkirakan pada jam 15.30 s/d 17.00.

Hasil pengambilan data arus dan komposisi lalu-lintas adalah scbagai berikut:
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6.3.1 Ruas Jalan K.H.A. Dahlan Barat ( antara simpang Ngabean - simpang

Jl. Nyai A. Dahlan ).

Tabel 6.2 Hasil Survey Arus Lalu-lintas dan Hambatan Samping Ruas
Jalan K.H.A Dahlan Barat ( kedua sisi jalan )

Uraian Data Jumlah

Arus Lalu-lintas

Kendaraan Ringan (LV) 794

Kendaraan Berat (HV) 165

Sepeda Motor (MC) 3002

Hambatan Samping

Kendaraan Lam bat (Tak Bermotor) 264

Kendaraan Parkir 108

5Kendaraan Keluar/ Masuk

Pejalan Kaki 205

Catatan : Pengambilan data pada :
♦ Hari Senin, 17 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30 - 12.30

6.3.2 Ruas Jalan K.H.A. Dahlan Tengah ( antara simpang JI.Nyai A. Dahlan -

simpang Jl. Bhayangkara ).

Tabel 6.3 Hasil Survey Arus Lalu-lintas dan Hambatan Samping Ruas
Jalan K.H.A Dahlan Tengah ( kedua sisi jalan )

Uraian Data Jumlah

Arus Lalu-lintas

Kendaraan Ringan (LV) 660

Kendaraan Berat (HV) 150

Sepeda Motor (MC) 3130

Hambatan Samping

Kendaraan Lambat (Tak Bermotor) 334

Kendaraan Parkir 115

Kendaraan Keluar / Masuk 5l
Pejalan Kaki 1">S

Catatan : Pengambilan data pada
♦ Hari Selasa, 18 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30-12.30
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6.3.3 Ruas Jalan K.H.A. Dahlan Timur ( antara simpang Jl. Bhayangkara -

simpang Kantor Pos Besar).

Tabel 6.4 Hasil Survey Arus Lalu-lintas dan Hambatan Samping Ruas
Jalan K.H.A Dahlan Timur ( kedua sisi jalan )

Uraian Data

Arus Lalu-lintas

Kendaraan Ringan (LV)_
Kendaraan Berat (IIV)
Sepeda Motor (MC)
Kendaraan Lambat (Tak Bermotor)

Hambatan Samping Kendaraan Parkir

Kendaraan Keluar / Masuk

Pejalan Kaki
Catatan : Pengambilan data pada

♦ Hari Rabu, 19 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30 - 12.30

6.3.4 Simpang Bersinyal Ngabean

lumlah

so:

242

104

20

176

Tabel 6.5 Ilasil Survey Arus Laiu-lintas pada Simpang Ngabean

Tipe
Kend.

Pendekat

Utara Timur Selatan Barat
LT ST RT LTOR ST RT LT ST RT LT j ST RT

LV 57 73 22 86 190 60 66 90 126 48 j 250 106
HV I

-s

- 1 75 4 - 2 4 5 80 2

MC 126 386 218 156 802 194 136 360 288 102 738 138
UM 54 54 66 68 76 15 40 36 68 30 74 68

Catatan : Pengambilan data pada
♦ Hari Senin, 24 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30-12.30

LV = Kendaraan Ringan
HV = Kendaraan Berat

MC = Sepeda Motor
UM = Kendaraan Tak Bermotor
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6.3.5 Simpang Bersinyal Jl. Bhayangkara

Tabel 6.6 Hasil Survey Arus Lalu-lintas pada Simpang Jl.Bhayangkara

Tipe
Kend.

Pendekat

Utara Timur Selatan Barat
LT ST RT LT ST RT LT ST RT LTOR 1 ST RT

LV
- - - - 342 241 - - - 1 10

r

213
-

HV
- - - - 66 4 - -

_ 6 78

MC
- - - - 1481 864 - -

~

523 I 114 -

UM 120
-

167
-

191 78
- - - 163 153

Catatan : Pengambilan data pada :
♦ IlariSelasa, 25 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30- 12.30

6.3.6 Simpang Bersinyal Kantor Pos Besar

Tabel 6.7 Ilasil Survey Arus Lalu-lintas pada Simpang Kantor Pos
Besar

Tipe
Kend.

Pendekat

Utara Timur Selatan Barat
LTOR ST RT LTOR ST RT LTOR ST RT LT ST RT

LV 392 130 176 70 352 - 230 - 88 - 196 54

HV 12 4 2 - 15 - 65 - 5 - 27 83

MC 816 660 712 388 1144 - 628 - 404 - 470 132

UM 45 158 38 72 40 - 50 - 60 55 54

Catsitan : P sngam bilan d ata pac a :

♦ Hari Rabu, 26 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30 12.30
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6.3.7 Simpang Tak Bersinyal Jl. Nyai A. Dahlan

Tabel 6.8 Hasil Survey Arus Lalu-lintas pada Simpang Tak Bersinyal
JI.Nyai A. Dahlan

Tipe
Kend.

Pendekat

Utara Timur Selatan Barat
LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT

LV
- - - 26 311 - - - - - 458 13

HV

MC -
:

-

168

68

1325

-

54

-

171

-
87

1777

2

73

UM
- - -

163 195
-

15
-

42 274 9

Catalan : Pengambilan data pada
♦ HanKamis, 27 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30 - 12.30

6.4 Data Lampu Lalu-lintas dan Fase Sinyal

6.4.1 Simpang Ngabean

Tabel 6.9 Hasil Survey Lampu Lalu-lintas dan Fase Sinyal pada
Simpang Ngabcan.

Pendekat

Waktu menyala

Hijau
(detik)

Kuning
(detik)

Merah

(detik)
All Red

(detik)
Waktu Siklus

(detik)
Utara 19 93 4

144 detik
Timur 34 68 4

Selatan 24 3 88 4

Barat 39 J 64 4

Catatan : Pengambilan data pada :
♦ Hari Minggu, 30 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30 - 12.30
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6.4.2 Simpang Jl. Bhayangkara

Tabel 6.10 Hasil Survey Lampu Lalu-lintas dan Fase Sinyal pada
Simpang Jl. Bhayangkara

Pendekat

Waktu menyala

Hijau
(detik)

Kuning
(detik)

Merah

(detik)
All Red

(detik)
Waktu Siklus

(detik)
Utara 11 66 5

76 detik
Timur 22 2 55 5

Selatan - - - _

Barat 22 2 55 5

Catatan : Pengambilan data pada
♦ Hari Minggu, 30 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30 - 12.30

6.4.3 Simpang Kantor Pos Besar

Tabel 6.11 Hasil Survey Lampu Lalu-lintas dan Fase Sinyal pada
Simpang Kantor Pos Besar

Pendekat

Waktu menyala

Hijau
(detik)

Kuning
(detik)

Merah

(detik)
All Red

(detik)
Waktu Siklus

(detik)
Utara 16 2 73 6

Barat 16 2 75 6
104 detikTimur 24 z 68 5

Selatan 16 2 74 7

Catatan : Pengambilan data pada :
♦ Hari Minggu, 30 April 2000
♦ Jam puncak siang 11.30-12.30
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6.5 Analisis Kinerja Lalu-lintas Jalan Perkotaan

Untuk menganalisa data dilakukan dengan cara mengisi formulir-formulir

yang berdasarkan pada MKJI 1997 scbagai berikut :

1. Formulir UR-1 : data masukan untuk data umum dan geometrik jalan,

2. Formulir UR-2 : data masukan untuk arus lalu-lintas dan hambatan samping,

3. Formulir UR-3 : analisis kecepatan dan kapasitas.

6.5.1 Analisis Kinerja Lalu-lintas Segmen Jalan K.H.A. Dahlan Barat

a. Formulir UR-1 (input)

: D.I.Yogyakarta

: Yogyakarta

: 487.115jiwa( 0,49 jutajiwa)

: Senin, 17 April 2000

: Jalan K.H.A Dahlan Barat

: Simpang Ngabcan dan Simpang Nyi.A.Dahlan

: 2/2 UD ( 2 lajur 2 arah tanpa pemisah )

: KHA.Dahlan 1

1. Propinsi

2. Kota

3. Ukuran Kota

4. Hari,tanggal

5. Nama Jalan

6. Batas Jalan

7. Tipe Jalan

8. Kode Jalan

9. Panjang Jalan

10. Lebar Jalan

11. Lebar trotoar

12. Tipe Lingkungan

13. Periode

0,450 km

10,83 meter

3 meter

Komersial (Comcrcial)

Jam puncak siang 30 _ , -y 30



Kondisi geometrik segmen Jalan K.H.A Dahlan Barat dapat anda lihat pada Gambar

dibawah ini :

V

JL WiROBRAJAN

Gambar 6.1 Geometrik Jalan K.H.A Dahlan (Barat)

BANUUNAN

£± £t
SISI A SISI B

«*->H-
5,15 m

*K-
S,6S m

<—H

L50 m 10,83 m 1,50 m

Gambar 6.2 Potongan Melintang Jalan K.H.A Dahlan (Barat)



b. Formulir UR-2 (input)

1. Tipe data arus LL : classified hourly

2. Pemisahaan arah LL : 48% - 52%

3. Komposisi LL (default) : LV (45 %) = 794 kend. ( 20 %)

HV(10%) = 165 kend. (4,16%)

MC (45 %) = 3002 kend. ( 75,84 % )

4. Hambatan Samping

Frekuensi bebobot kejadian per 200 mper jam (pada jam puncak) pada kedua sisi

jalan adalah :

- Pejalan kaki = 205

- Kend. parkirdanberhenti = 108

- Kend. keluar / masuk = 5

- Kend. lambat (becak, sepeda, dll.) = 264

Total = ( 205 * 0,5 ) + ( 108 * 1,0 ) + ( 5 * 0,7 ) + ( 264 * 0,4 )

= 321 ( kelashambatan samping = sedang (M)).

Kondisi khusus sisi utara dan sisi selatan jalan adalah daerah pertokoan, pasar,

sekolah, bank dan perhotelan.



c. Formulir UR-3 (analisis)

1. Perhitungan kecepatan arus bebas

Rumus : FV = ( FV0 + FVW ) * FFVsf * FFVcs

a. Kecepatan arus bebas dasar FV0

Dari tabel 3.5, untuk :

- Tipe jalan : 2/2 UD diperoleh FV0 LV - 44 km/jam

b. Penyesuaian lebar jalur FVW

Dan tabel 3.6, untuk:

- Tipe jalan: 2/2 UD

- Lebarjalur lalu lintas efektif: 10,83 m

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FFVsf

Dari tabel 3.6 atau 3.7, untuk :

- Tipejalan:2/2UD

- Kelas hambatan samping :sedang (M) ^ diperoleh FFVsf •= 0,92

- Jarak kerb-penghalang : 1,5 m

d. Faktor penyesuaian ukuran kota FFVcs

Dari tabel 3.9, untuk:

- Ukuran kota: 0,49jutajiwa diperoleh FFVcs = 0,93

e. Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan)

- FVi.v = ( 44 + 6,80 ) * 0,92 * 0,93 = 43,49 km/jam

2. Perhitungan kapasitas

diperoleh FVw= 6,80 km/jam

~>
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3. Arus Lalu lintas Q

Q = ( 794 * 1,0) + ( 165 * 1,2 ) + ( 3002 * 0,25 ) = 1742 smp/jam

4. Derajat Kejenuhan DS

DS = Q/C

= 1742/3124

= 0,558

5. Kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya V(.v :

Kecepatan arus bebas ^ 43,49 km/jam

Dari Gambar 3.1 ,didapat Vi,v = 35,27 km/jam.

6. Waktu tempuh rata-rata TT :

Panjang segmen jalan (L) = 0,450 km

TT = L / V = 0,45 / 35,27 = 0,0128 jam = 45,92 detik
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6.5.2 Analisis Kinerja Lalu-lintas Segmen Jalan K.H.A. Dahlan Tengah

a. Formulir UR-1 (input)

: D.I.Yogyakarta

: Yogyakarta

: 487.115 jiwa( 0,49 juta jivva )

: Selasa, 18 April 2000

: Jalan K.H.A Dahlan Tengah

: Simpang Nyi.A.Dahlan dan Simpang Bhayangkara

: 2/2 UD ( 2 lajur 2 arah tanpa pemisah )

: KHA.Dahlan 2

1. Propinsi

2. Kota

3. Ukuran Kota

4. Hari,tangga

5. Nama Jalan

6. Batas Jalan

7. Tipe Jalan

8. Kode Jalan

9. Panjang Jalan

10. Lebar Jalan

11. Lebar trotoar

12. Tipe Lingkungan

13. Periode

0,135 km

11,90 meter

j meter

: Komersial (Comercial)

30 30Jam puncak siang 11." - 12/



1L

Kondisi geometrik segmen Jalan K.H.A Dahlan Tengah dapat anda lihat pada

Gambar dibawah ini :

<

<
a

A

->

JL. K.H.A DAHLAN

135 m

<

<

O

<

CQ

U

Gambar 6.3 Geometrik Jalan K.H.A Dahlan (Tengah)

BANUUNAN

j£l
SIS! A

\ *

N—w

1,50 i

6,30 m

T11,90 m

5,60 m

-T>
SIS! B

1,50 m

Gambar 6.4 Potongan Melintang Jalan K.H.A Dahlan (Tengah)
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b. Formulir UR-2 (input)

1. Tipe data arus LL : classified hourly

2. Pemisahaan arah LL : 53% - 47%

3. Komposisi LL (default) : LV (45 %) = 660 kend. (28,44 %)

HV(10%) = 150 kend. ( 6,47%)

MC (45 %) = 3130 kend. (65,09%)

4. Flambatan Samping

Frekuensi bebobot kejadian per 200 m per jam (pada jam puncak) pada kedua sisi

jalan adalah :

- Pejalan kaki = 225

- Kend. parkir dan berhenti =115

- Kend. keluar / masuk = 5

- Kend. lambat (becak, sepeda, dll.) = 334

Total = (225 * 0,5 ) + (115 * 1,0 ) + ( 5 * 0,7 ) + (334 * 0,4 )

= 366 (kelas hambatan samping = sedang (M))

Kondisi khusus sisi utara dan sisi selatan jalan adalah daerah pertokoan, sekolah,

bank dan perhotelanjuga terdapatbangunan Rumah SakitPKU Muhammadiyah.



a. Formulir UR-3 (analisis)

1. Perhitungan kecepatan arus bebas

Rumus : FV = ( FV(, + FVW ) * FFVst- * FFVCS

a. Kecepatan arus bebas dasar FV0

Dari tabel 3.5, untuk :

- Tipe jalan : 2/2 UD diperoleh FV0 LV = 44 km/jam

b. Penyesuaian lebar jalur FVw

Dari tabel 3.6, untuk :

Tipe jalan : 2/2 UD

- Lebar jalur lalu lintas efektif: 11,90 m.

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FFVSf

Dari tabel 3.6 atau 3.7, untuk :

- Tipejalan:2/2UD

Kelas hambatan samping : sedang (M)

Jarak kerb-penghalang : 1,5 m

d. Faktor penyesuaian ukuran kota FFVcs

Dari tabel 3.9, untuk :

Ukuran kota : 0,49 juta jiwa diperoleh FFVCs - 0,93

e. Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan):

- FVLV = ( 44 + 7,0 ) * 0,92 * 0,93 = 43,63 km/jam.

2. Perhitungan kapasitas

109

diperoleh FVw= 7,0 km/jam

> diperoleh FFVSF = 0,92
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Rumus :C =C0 *FCW *FCS1> *FCS!- *FCCS (smp/jam)

a. Kapasitas dasar Co

Dari tabel 3.10, untuk:

- Tipe jalan :2/2 UD diperoleh C(J =2900 smp/jam

b. Faktor penyesuaian lebar jalur FCW

Dari tabel 3.11, untuk:

- Tipe jalan: 2/2 UD

- Lebar jalur lalulintas efektif: 11,90 m.

c. Faktor penyesuaian pemisahan arah FCSP

Dari tabel 3.12, untuk:

- Pemisahan arah :53 %-47 % diperoleh FCSP =0,982

d. Faktor penyesuaian hambatan samping FCS

Dan tabel 3.12 atau 3.13, untuk :

- Tipe jalan : 2/2 UD ^

diperoleh FCw= 1,34

-SF

>dipero)ehFQsF=0,91- Kelas hambatan samping : sedang (M)

- Jarak kerb-penghalang ; 1,5 m

e. Faktor penyesuaian ukuran kota FCCS

Dari tabel 3.15, untuk :

- Ukuran kota : 0,49juta jiwa

f. Kapasitas sesungguhnya:

C=2900 * 1,34 *0,982 *0,91 *0,90 =3125 smp/jam

J

diperoleh FCCS = 0,90
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3. Arus Lalu lintas Q

Q=(660 *1,0) +( 150 *1,2 )+(3130 *0,25 )=1623 smp/jam

4. Derajat Kejenuhan DS

DS = Q/C

= 1623/3125

= 0,519

5. Kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya VLV:

Kecepatan arus bebas= 43,63 km/jam

Dari Gambar 3.1 ,didapat VLV = 35,96 km/jam.

6. Waktu tempuh rata-rata TT :

Panjang segmen jalan (L) = 0,135 km

TT= L/ V= 0,135 / 35,96 = 0,0375 jam=13,51 detik

Ill



6.5.3 Analisis Kinerja Lalu-lintas Segmen Jalan K.H.A. Dahlan Timur

a. Formulir L'R-1 (input)

: D.I.Yogyakarta

: Yogyakarta

: 487.115 jivva (0,49 juta jivva)

: Rabu, 19 April 2000

: Jalan K.H.A Dahlan Timur

: Simpang Bhayangkara dan Simp.Kantor Pos Besar

: 2/2 UD ( 2 lajur 2 arah tanpa pemisah )

: KHA.Dahlan 3

1. Propinsi

2. Kota

3. Ukuran Kota

4. Hari,tanggal

5. Nama Jalan

6. Batas Jalan

7. Tipe Jalan

8. Kode Jalan

9. Panjang Jalan

10. Lebar Jalan

11. Lebar trotoar

12. Tipe Lingkungan

13. Periode

: 0,270 km

: 13,70 meter

: 3 meter

: Komersial (Comercial)

Jam puncak siang 11 M) - 12.3u



Kondisi geometrik segmen Jalan K.H.A Dahlan Timur dapat anda lihat pada Gambar

dibawah ini :

<
oi

o

<

<
X
CO

A

JL. K.H.A DAHLAN

270 m

V

<

Q

JL. P. SENOPAT1

O

Gambar 6.5 Geometrik Jalan K.FI.A Dahlan (Timur)

BANC.il IN AN

£i :£t
SIS! A SISI B

<-W*
6,70 ni 7,0 m

*-•

1,50 m 13,70 in 50 m

Gambar 6.6 Potongan Melintang Jalan K.H.A Dahlan (Timur)
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b. Formulir UR-2 (input)

I. Tipe data arus LL :classified hourly

2. Pemisahaan arah LL : 51 % - 49%

3. Komposisi LL (default) :LV (45 %) = 803 kend. (18,3 %)

HV(10%) = 153 kend. (3,5%)

MC (45 %) = 3433 kend. (78,2 %)

5. Hambatan Samping

Frekuens, bebobot kejadian per 200 mper jam (pada jam puncak) pada kedua sisi
jalan adalah :

- Pejalan kaki = ]76

- Kend. parkir dan berhenti = 104

- Kend. keluar / masuk = 20

-Kend. lambat (becak, sepeda, dll.) = 242

Total =( 176 *0,5 )+( 104 *1,0 )+(20 *0,7 )+(242 *0,4 )

=303 ( kelas hambatan samping =sedang (M)).

Kondisi khusus sisi utara dan sisi selatan jalan adalah daerah pertokoan, sekolah,

bank dan perhotelan juga terdapat bangunan Rumah Sakit PKU Muhammadiyah dan
dekat dengan objek-objek wisata seperti Kraton, Jl. Malioboro dll.



c. Formulir UR-3 (analisis)

1. Perhitungan kecepatan arus bebas

Rumus : FV =( FVU +FVW )*FFVSI, *FFVCS

a. Kecepatan arus bebas dasar FV0

Dari tabel 3.5, untuk :

- Tipejalan:2/2UD diperoleh FV„ LV =44 km/jam
b. Penyesuaian lebar jalurFVW

Dari tabel 3.6, untuk :

- Tipejalan:2/2UD ~i

i u • i i , *• f d'Peroleh FVW= 7,0 km/jam- Lebar jalur lalu hntas efektif: 13,70 mJ

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FFVSF

Dan tabel 3.6 atau 3.7, untuk :

- Tipe jalan : 2/2 UD

- Kelas hainbatan samping : sedang (M)

- Jarak kerb-penghalang : ],5 m

d. Faktor penyesuaian ukuran kota FFVCS

Dari tabel 3.9, untuk :

- Ukuran kota: 0,49 jutajiwa diperoleh FFVCS =0,93
e. Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan):

- FVLV = (44 +7,0 )*0,92 *0,93 =43,63 km/jam.

2. Perhitungan kapasitas

diperoleh FFVSF = 0,92
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Rumus :C=C„ *FCW *FCsp *FCS1, *FCCS (smp/jam)
a. Kapasitas dasar C(,

Dari tabel 3.10, untuk :

- Tipe jalan :2/2 UD diperoleh C() =2900 smp/jam
b. Faktor penyesuaian lebar jalur FCW

Dari tabel 3.11, untuk :

- Tipejalan:2/2UD ^
, , . , f diperoleh FCw= 1 34

- Lebar jalurlalu lintas efektif: 13,70 mJ

c. Faktor penyesuaian pemisahan arah FCSp

Dari tabel 3.12, untuk:

- Pemisahan arah :51 %-49 % diperoleh FCSP =0,994

d. Faktor penyesuaian hambatan samping FCsf

Dari tabel 3.12 atau 3.13, untuk :

- Tipe jalan : 2/2 UD

- Kelas hambatan samping :sedang (M) I diperoleh FCS1, =0,910
- Jarak kerb-penghalang : 1,5 m

e. Faktor penyesuaian ukuran kota FCCs

Dan tabel 3.15, untuk:

- Ukuran kota :0,49 juta jivva diperoleh FCCS =0,900

f. Kapasitas sesungguhnya:

C=2900 *1,34 *0,994 *0,910 *0,900 =3163 smp/jam

16



3. Arus Lalu lintas Q

Q=(803 *l,0) +( 153 *l,2) +(3433*0,25)= 1846 smp/jam
4. Derajat Kejenuhan DS

DS = Q/C

= 1846/3163

= 0,584

5. Kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya VLV :

Kecepatan arus bebas =43,63 km/jam

Dari Gambar 3.1 ,didapat VLV =35,01 km/jam.

6. Waktu tempuh rata-rata TT :

Panjang segmen jalan (L) = 0,270 km

TT = L/ V=0,270 / 35,01 =0,0772 jam =27,76 detik
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6.5.4 Ilasil Analisis pada Jalan Perkotaan

Flasil perhitungan analisis kinerja lalu lintas pada ruas jalan K.H.A. Dahlan

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 6.12 Hasil Analisis Perilaku Lalu Lintas pada Jalan KFIA Dahlan

Segmen Jalan
Lebar

(m)

Kapasitas
C

(smp/jam)

Derajat
Kejenuhan

DS

Kecepatan Kendaraan Ringan LV j
(km/jam)

Pada arus bebas Sesungtuihnva i

KHA.Dahlan

Barat
10,83 3124 0,558 43,49 35,27 |

i

KH.A.Dahlan

Tengah
1 1,90 3125 0,519 43,63

j

35,96
i
j

KH.A.Dahlan

Timur
13,70 3163 0,584 43,63 35,01

_ ._

Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa ketiga segmen jalan yang diamati tersebut

memiliki nilai derajat kejenuhan yang masih memenuhi persyaratan pada MKJI 1997

yaitu kurang dari 0.75.

6.6 Analisis Kinerja Lalu-Lintas Simpang Bersinyal

Untuk menganalisa data simpang bersinyal dilakukan dengan cara mengisi

formulir-formulir yang berdasarkan pada MKJI 1997 sebagai berikut:

1. Formulir SIG-I : geometri, pengaturan lalu-lintas dan lingkungan .

2. Formulir SIG-I I : arus lalu-lintas.

3. Formulir SIG-I1I : waktu antar hijau dan waktu hilang.



4. Formulir SIG-1V : penentuan waktu sinyal dan kapasitas.

5. Formulir SIG-V : panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti, dan tundaan.

6.6.1 Simpang Ngabcan

6.6.1.1 Analisis Operasional

a. Formulir SIG-I : geometri, pengaturan lalu-lintas dan lingkungan .

Kota

Ukuran Kota

Hari, tanggal

Jumlah fase lampu lalu lintas

1. Fase 1 : - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (IG)

2. Fase 2 : - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (IG)

3. Fase 3 : - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (IG)

4. Fase 4 : - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (IG)

: Yogyakarta

: 487.115jiwa( 0,49 juta jivva

: Minggu, 30 April 2000

: 4 fase

= 19 detik

= 7 detik

- 34 detik

= 7 detik

= 24 detik

= 7 detik

- 39 detik

= 7 detik



Tabel 6.13 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Ngabean

Pendekat Utara

i

Selatan 1 -,-•
1 imur

Lingkungan jalan Com Com Com

Hambatan samping Rendah Rendah Sedang

Median (ya/tidak) Tidak Tidak Tidak

Belok kiri jalan terus (LTOR) Tidak Tidak Ya

Lebar pendekat (m)

Lebar pendekat masuk (m)

Lebar pendekat LTOR (m)

Lebar pendekat keluar (m)

4,93

4.93

4,48

4,60

4,60

4,95

5,68

2,70 !
f

2,98 j

5,17

Pemisah belok kanan (ya/tidak) Tidak Tidak Tidak j

Sumber : Data Geometrik Simpang Ngabean Yogyakarta Tahun 2000

3,10

2.%

5.17
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V
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12,23 ' 2,37' 4,48

Gambar 6.7 Geometrik Simpang Ngabcan
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b. Formulir SIG-II : arus lalu-lintas

5endekat

Arah arus

lalu lintas

LV

HV

MC

Tabel 6.14 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok

di Simpang Ngabcan

LT

Utara

ST RT

i

imur Selatan

LTOR ! ST RT \ LT ST ! RT ! LT

Barat

| ST !
i i

57 73 i 22 86 190 60 66 90 i 126 48 i 250

75

I 126 ! 386 ! 21? 156 802 I 194

T

136 I 360 288 102

80

738

RT

106

138

UM 54 i 54 i 66 68 j 76 j 15 40

1 1

68 30 i 74 I 68

Rasio belok

kiri

Rasio belok

kanan

i Rasio

! UM/MV

0.28

0,22

0,20

0,18 0,21

0,15 0,42

0,10 0,13

Sumber : Data Arus Lalu Lintas Simpang Ngabean Yogyakarta Tahun 2000

c. Formulir SIG-IV : penentuan waktu sinyal dan kapasitas.

Pendekat Utara

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * Fc.s * FSf * F<j * FP * FRT * Fi;r

a. Arus jcnuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk :

- Pendekat tipe : teriindung (P)

- Lebar efektif : 4,93 m

b. Faktor penyesuaian ukuran kota FL-s.

0,11

0,19

0,12

didapat SG = 2958 smp/jam hijau



- Jumlah penduduk = 0,49jutajiwa, Fcs =0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSF, dari tabel 3.20 untuk

- Lingkungan jalan: Commercial (COM)

- Kelas hambatan samping :sedang
t- s- }" didapat F.sf.•= 0 857- Tipe fase :teriindung (P) | '

- Rasio kendaraan tidak bermotor =0,20 J

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% 5F(i = 100

e. Faktor penyesuaian parkir FP

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama =100 m, F,» =1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRT, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRT =0,22 FRT = 1,06

g. Faktor penyesuaian belok kiri F,.T, dari rumus 3.16 untuk:

- Rasio belok kiri pLT =0,28 FLT =0,96

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S= So * Fcs * Fsf * FG *FP * FRT *FLT

=2958 *0,88 *0,857 *1,00 *1,00 *1,06 *0,96

= 2252 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas (Q)

Rumus :Q=LV +(HV *1,3) +(MC *0,2)

=152 +(4 *1,3) +(730 *0,2) =304 smp/jam hijau

12:



3. Pcrhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR = 304/2252 = 0,135

4. Pcrhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g

g = waktu hijau = 19 detik

c waktu siklus = 144 detik

C - (2252 / 144)* 19-297 smp/jam

5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS = Q/C

DS= 304/297= 1,024

Pendekat Timur

Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * FCs * FS|.- * F(1 * F|> * FRT * F[;r

a. Arus jcnuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk:

- Pendekat tipe : teriindung (P) ^
didapat S„ = 1620 smp/jam hijau

Lebar efektif :2,70 m j

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fes.

- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa ,FCS "" 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSi-, dari label 3.20 untuk :

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)
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- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P) "1 didapat FSi• :1 0,892

- Rasio kendaraan tidak bennotor = 0,10

d. I'aktor penyesuaian kelandaian F(„ dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian- 0% ,FG - 1,00

e. Faktor penyesuaian parkir l>

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, 1> -; 1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan Frt, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRi= 0,15 FRi = 1,04

g. Faktor penyesuaian belok kiri Fit, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kiri pn- = 0,18 F,.T = 0,97

h. Nilai arus jcnuh yang discsuaikan

S-S(,*Fcs*Fsi,*Fg*F,*FKt*F,.t

= 1620 * 0,88 * 0,892 * 1,00 * 1,00 * 1,04 * 0,97

- 1286 smp/jam hijau

Pcrhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q - LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 336 + (80 * 1,3) + (1152 * 0,2) = 671 smp/jam hijau

3. Pcrhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR = 671 / 1286 = 0,522
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4. Pcrhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C - (S/c) * g

g = waktu hijau = 34 detik

c ~ waktu siklus ~ 144 detik

C - (1286 / 144) * 34 = 304 smp/jam

5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS = Q/C

DS-671 / 304-2,207

Pendekat Selatan

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * FCs * FSr * FG * FP * FRT * Fi.T

a. Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk :

- Pendekat tipe : teriindung (P) "j
> didapat S() = 2760 smp/jam hijau

- Lebar efektif : 4,60 m J

b. Faktor penyesuaian ukuran kota FGs,

- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa, Fes = 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSf, dari tabel 3.20 untuk :

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P)

- Rasio kendaraan tidak bennotor = 0,13



- didapat FNI, - 0,886

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% , F(r= 1,00

c. Faktor penyesuaian parkir Fp

Jarak garis hcnti sampai kendaraan parkir pertama 100 m, 1> LOO

f. Faktor penyesuaian belok kanan FKT, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pKT = 0,42 FR i = 1,11

g. Faktor penyesuaian belok kiri Fu, dari rumus untuk :

- Rasio belok kin p,.T = 0,2 I F,,, = 0,97

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S = So * Fes * Fsf * Fti * FP * FRT * Fi;r

= 2760 * 0,88 * 0,886 * 1,00 * 1,00 * 1,11 * 0,97

= 2309 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q = LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 282 i (6 * 1,3 ) i (784 * 0,2) = 447 smp/jam hijau

3. Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR- 447/ 2309 = 0,194

4. Perhitungan Kapasitas (C)



d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% , FG = 1,00

e. Faktorpenyesuaian parkir FP

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, FP =1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRT, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRT =0,19 pRT = 1,05

g. Faktor penyesuaian belok kiri Fu, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kiri pLT = 0,11 p, T=q,98

h. Nilai arusjenuh yang disesuaikan

S = So * Fcs * FSF * FG * FP * FRT * FLT

= 3636 * 0,88 * 0,885 * 1,00 * 1,00 * 1,05 *0,98

= 2922 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q= LV + (HV * 1,3) + (MC *0,2)

=404 + (87 * 1,3) +(978 *0,2) = 713 smp/jam hijau

3. Perhitungan rasioarus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR = 713/2922 = 0,244

4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g
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g - waktu hijau - 39 detik

c = waktu siklus = 144 detik

C = (2922 / 144) * 39 = 791 smp/jam

5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS - Q/C

DS -713/791 =0,901

Tabel 6.15 Ilasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan
Derajat Kejenuhan di Simpang Ngabean

„ , . . i Arus lalu lintas Q
i Pendekat I , ,. ....

(smp/jam hijau)

,, .. „ i Deraiat 1
Kapasitas C ....

, ,. , 1 Keienuhan(smp/jam) j DS j
1 U I 304 297 \ 1,024
! S 447 385 ! 1,161
| T ! 671 ! 304 1 2,207 !
I B | 713 791 0,901 \
Sumber : Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan pada

Simpang Ngabean menggunakan program KA.II, Yogyakarta Tahun 2000

d. Formulir SIG-V : panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti, tundaan.

Pendekat utara

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQi

Dari rumus 3.26 didapat NQi ~ 10,74 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2



Dari rumus 3.27 didapat NQ2 " 12,20 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ = NQ, + NQ2 = 10,74 + 12,20 = 22,94 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 didapat NQniax - 29 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 118 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dan rumus 3.29, didapat NS - 1,698

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti NSv

Dari rumus 3.30, didapat NSv = 516 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan

a. 'Fundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 192,90 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dan rumus 3.34, didapat DG = 4 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D = DT i DG= 192,90 i 4= 196,9 detik/smp.

d. Tundaan Total = D * Q = 195,9*304 = 59858 smp.dctik

Pendekat Timur

I. Pcrhitungan jumlah kendaraan antri



a. Jumlah kendaraan yang tcringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 184,9 smp.

Jumlah kendaraan yang datang sclama fase merah NQ:

Dan rumus 3.27 didapat NQ2 = 42,82 smp.

b. Jumlah kendaraan antri

NQ =NQ, i NQ2= 184,9 i 42,82 = 227,72 smp.

c. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ lliax

Dari gambar 3.8 didapat NQmax = 287 smp.

2. Pcrhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 2126 meter.

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 7,636

4. Pcrhitungan iumlah kendaraan terhenti N sv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv =5124 smp/jam.

5. Perhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 2277,3 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari rumus 3.34, didapat DG = 4 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D = DT -i- DG = 2277,3 i 4 = 2281 detik/smp.



d. Tundaan Total = D * Q = 2281 * 671 = 1530810 smp.detik

Pendekat Selatan

I. Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijausebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 34,67 smp.

b. Jumlah kendaraanyang datang sclama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 18,48 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ = NQ, + NQ, = 34,67 + 18,48 =53,15 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 didapat NQmax = 67 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 291 meter.

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 2,675

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti N.sV

Dari rumus 3.30, didapat NSv = 1196 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 386,19 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG



Dari rumus 3.34, didapat DG - 4 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D = DT + DG = 386,19 + 4 = 390,1 detik/smp

d. Tundaan Total = D * Q = 390,1 * 447 =174413 smp.detik.

Pendekat Barat

!. Pcrhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, - 3,72 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang sclama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 27,51 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ-NQ,+NQ2 = 3,72+ 27,51 -31,23 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 didapat NQmax = 39 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 129 meter.

3. Pcrhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 0,985

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat N.sV " 703 smp/jam.

5. Pcrhitungan Tundaan



a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 67,56 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari rumus 3.34, didapat DG = 3,97 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D = DT ! DG= 67,56 i 3,97 = 71,53 detik/smp.

d. Tundaan Total = D * Q = 71,53 * 713 = 50999 smp.detik

Tabel 6.16 Hasil Analisis Operasional Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Ngabean

1

j Pendekat j
Panjang

antrian Ql
(m)

Jumlah kendaraan

terhenti NSV

(smp/jam)

Tundaan Total

D*Q
j (detik)

i U
! S i

118

291

516

1196

| 59858
i 174413 1

1 T i 2126 5124 i 1530810 !

B j 129 703 1 50999 '
Sumber : Hasil Analisis Operasional pada Simpang Ngabean menggunakan program KA.II,

Yogyakarta Tahun 2000

Tundaan rata-rata simpang :

Dari rumus 3.35, didapat D| - 734,76 detik/smp

Tingkat pelayanan (Level ofService HCM 94) adalah padatingkat F

6.6.3.2 Analisis Perencanaan

Dari hasil analisis operasional pada simpang Ngabcan, dapat disimpuikan

bahwa pengaturan lampu lalu lintas pada simpang tersebut sudah tidak sesuai lagi

dengan arus lalu-lintas yang ada. Indikasinya adalah masih tingginya tundaan rata-
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rata simpang yaitu 734,76 detik/smp. Dicoba untuk meningkatkan tingkat pelayanan

sebagai berikut:

1. Menentukan pengaturan siklus lampu lalu lintas yang baru. Dengan pengaturan

siklus ini diharapkan dapat menempatkan kebutuhan waktu siklus lampu lalu

lintas dengan arus lalu lintas pada masing-masing pendekat secara proporsional.

a. Pcrhitungan waktu siklus (c)

Dari rumus 3.20, untuk :

- Waktu hilang LTI = 28 detik

- Rasio arus simpang IFR = 0,769

diperoleh waktu siklus c = 114 detik

b. Perhitungan waktu hijau (g)

Digunakan rumus 3.21, untuk :

- Pendekat utara : gu =15 detik

- Pendekat selatan : gs = 22 detik

- Pendekat timur : gt =21 detik

- Pendekat barat : gb = 28 detik

2. Pada pendekat timur, arus berangkat bersama untuk arus belok kiri, lurus dan

belok kanan (tanpa LTOR).
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lasil perhitungan kapasitas, arus jenuh dan derajat kejenuhan pada semua pendekat.

Tabel 6.18 Hasil Analisis Perencanaan Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat
Kejenuhan di Simpang Ngabean

Pendekat

IJ

S

T

1$

Arus lalu lintas Q
(smp/jam)

304

447^
"671"
713

Kapasitas C
(smp/jam)

296

425

650

725

Derajat
kejenuhan

DS

1,027

L052

7,032
(L983~

Hasil pcrhitungan kinerja lalu lintas simpang pada semua pendekat

Tabel 6.19 Flasil Analisis Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Ngabean

Pentiekat

Panjang
antrian Ql

(m)

Jumlah kendaraan

terhenti NSV

(smp/jam)

Tundaan Total

D*Q
(detik )

U 118 589 57201
s 191 909 89629

T 163 1160 105931

B 152 939 70783

Tundaan rata-rata seluruh simpang

Dari rumus 3.35, diperoleh Di = 151,54 detik/smp

Tingkat Pelayanan (LOS) adalah pada tingkat F



6.6.2 Simpang Jl.Bhayangkara

6.6.2.1 Analisis Operasional

a. Formulir SIG-1 : geometri, pengaturan lalu-lintas dan lingkungan.

Kota : Yogyakarta

Ukuran Kota : 487.115 jivva ( 0,49 juta jivva )

Ilari, tanggal : Minggu, 30 April 2000

Jumlah fase lampu lalu lintas : 3 fase

1. Fase 1 : - waktu hijau (g) =11 detik

- waktu antar hijau (IG) ~ 7 detik

2. Fase 2 : - waktu hijau (g) = 22 detik

- waktu antar hijau (IG) = 7 detik

3. Fase 3 : - waktu hijau (g) = 22 detik

- waktu antar hijau (IG) = 7 detik



Tabel 6.21 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Jl.Bhayangkara
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Pendekat Utara Selatan Timur Barat

Lingkungan jalan Com - Com Com

Hambatan samping Rendah - Sedang Sedang

Median (ya/tidak) Tidak - Tidak Tidak

Belok kiri jalan terus (LTOR) Fidak - fidak Ya

Lebar pendekat (m)

Lebar pendekat masuk (m)

Lebar pendekat LTOR (in)

Lebar pendekat keluar (m)

3,00

3,00

5,60 •tii
6,16

3,08

-

5,78

6,31

3,16

3,15 !

6,00

Pemisah belok kanan (ya/tidak) Tidak - Tidak Tidak

Sumber : Data Geometrik SimpangJl.Bhayangkara Yogyakarta Tahun 2000

vis J

'"I
5,6(1

Ac

TROTOAR

5.78 TOO

k >\<->\

1

/ J \

TROTOAR

TROTOAR

Gambar 6.8 Geometrik Simpang Jl.Bhayangkara

6.00



b. Formulir SIG-II : arus lalu-lintas.

Pendekat

! Arah arus

i lalu lintas

Tabel 6.22 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok

di Simpang Jl.Bhayangkara

Utara Timur Selatan

LT ! ST ! RT ! LT I ST ! RT ' LT I ST ! RT ! LTOR
l

Barat

! ST
I

213

78

I
LV

HV

342 i 241

66

10

6

MC

UM

Rasio belok

kiri

Rasio belok

kanan

Rasio

I i tin, it i\/i\ r '
u iViy ivi V

i i

120

0,00

0,00

0,00

167

1481 ! 864

1
191 ! 78

0,00

0,37

0,09

^23

163

Sumber: Data Arus Lalu LintasSimpangJl.Bhayangkara Yogyakarta Tahun 2000

c. Formulir SIG-IV : penentuan waktu sinyal dan kapasitas.

Pendekat Utara

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * Fes * FSi- * F(i * Fp * FRT * F\;\

a. Arus j en uh dasar S(), dari rumus 3.13 untuk:

- Pendekat tipe : teriindung (P) 1

153

0,29

0,00

0,15

- Lebar efektif : 3,00 m

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fes,

didapat S„ = 1800 smp/jam hijau

RT



- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa , Fcs = 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf, dari tabel 3.20 untuk

- Lingkunganjalan : Commercial (COM) "^

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P)

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,00 J

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% ,FG=1,00

e. Faktor penyesuaian parkir Fp

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, FP = 1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRT, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan ort = 0,00 Frt = 1,00

g. Faktor penyesuaian belok kiri FLT, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kiri p,;r = 0,00 Fi.r = 1,00

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S = So * Fcs * Fsf * Fo * FP * FRT * FLT

= 2958 * 0,88 * 0,950 * 1,00 * 1,00 * 1,00 * 1,00

= 1505 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q = LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 0 smp/jam hijau

> didapat Fsf = 0,950
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3. Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR = 0/1505 = 0

4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g

g = waktu hijau = 11 detik

c = waktu siklus = 76 detik

C = (1505/ 76)* 11=218 smp/jam

5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS = Q/C

DS= 0/218 = 0

Pendekat Timur

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * Fcs * Fsf * FG * FP * FrT * Flt

a. Arusjenuhdasar So, dari rumus 3.13 untuk:

- Pendekat tipe : teriindung (P)
didapat S„ = 1848 smp/jam hijau

- Lebar efektif :3,08 m
j

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcs,

- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa ,FGs = 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSk, dari tabel 3.20 untuk :

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)
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- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P) 1 didapat FSy = 0,898

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,09

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% ,FG=1,00

e. Faktor penyesuaian parkir Fp

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp= 1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRT, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRT = 0,37 Frt =1,10

g. Faktor penyesuaian belok kiri Flt, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kiri pLT = 0,00 F,,T = 1,00

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S = So * Fcs * Fsf * FG * Fp * Frt * Fit

= 1848*0,88*0,898* 1,00* 1,00* 1,10* 1,00

= 1599 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q = LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 583 + (70 * 1,3) + (2345 * 0,2) = 1143 smp/jam hijau

3. Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR= 1143/1599 = 0,715
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4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g

g = waktu hijau = 22 detik

c ~ waktu siklus = 76 detik

C = (1599 / 76) * 22 = 463 smp/jam

6. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS = Q/C

DS= 1143/463 = 2,469

Pendekat Barat

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * Fes * Fsf * FG * Fp * Frt * Fit

a. Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk:

- Pendekat tipe : teriindung (P) "")
> didapat S0 = 1896 smp/jam hijau

- Lebar efektif :3,16 m J

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcs,

- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa, Fcs = 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf, dari tabel 3.20 untuk :

- Lingkunganjalan : Commercial (COM) "^

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P)
> didapat FSF = 0,867

j



- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,15

d. Faktor penyesuaian kelandaian Fo, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% , FG= 1,00

e. Faktor penyesuaian parkir Fp

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, FP = 1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FrT, dari rumus 3.15 untuk:

- Rasio belok kanan pRT = 0,00 Frt = 1,00

g. Faktor penyesuaian belok kiri Flt, dari rumus 3.16 untuk:

- Rasio belok kiri pLr= 0,29 FLT = 0,95

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S = So * Fcs * Fsf * FG * FP * FRT * FLt

= 1896 * 0,88 * 0,867 * 1,00 * 1,00 * 1,00 * 0,95

= 1379 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q = LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 323 + (84 * 1,3)+ (1637 * 0,2) = 759 smp/jam hijau

3. Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR = 759/1379 = 0,550

4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g
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g - waktu hijau ~ 22 detik

c = waktu siklus = 76 detik

C = (1379 / 76) * 22 = 399 smp/jam

6. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS - QIC

DS = 759 / 399 = 1,902

Tabel 6.23 Flasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dar
Derajat Kejenuhan di Simpang Jl.Bhayangkara

.„ . , x ! Arus lalu lintas Q
Pendekat ! . .. ... ^j (smp/jam hijau)

.„.,-, I Deraiat i
Kapasitas C ...

. ,. x j Keienuhan !(smp/jam) j D§ ;
1 u ! 0 218 ! 0 |
i s ! -

T 1143 463 2,469 !

! B ! 759 399 r 1,902 !
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Sumber : Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan pada
Simpang Jl.Bhayangkara menggunakan program KAJI, Yogyakarta Tahun 2000.

d. Formulir SIG-V : panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti, tundaan.

Pendekat utara

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQi

Dari rumus 3.26 didapat NQi - 0,00 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2



a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ

Dari rumus 3.26 didapat NQi = 341,3 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 60,08 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ = NQ! + NQ2 = 341,3 + 60,08 = 401,41 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 didapat NQmax =558 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 3623 meter.

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 14,972

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti NSv

Dari rumus 3.30, didapat NSv = 17113 smp/jam.

5. Perhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 2721,2 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari rumus 3.34, didapat DG = 4 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D = DT + DG = 2721,2 + 4 = 2725,2 detik/smp.
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Dari rumus 3.34, didapat DG = 4 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D = DT + DG= 1680,6 + 4=1684,6 detik/smp.

d. Tundaan Total ~ D * Q - 1684,6 * 759 - 1278655 smp.detik

Tabel 6.24 Hasil Analisis Operasional Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Jl.Bhayangkara
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Pendekat

i—

Panjang
antrian Ql

(m)

Jumlah kendaraan

terhenti NSV

(smp/jam)

Tundaan Total

D*Q
(detik)

U 0 0 0

S - - -

Ti 3623 17113 3114942

r^" 1823 8820 1278655

Sumber : Hasil Analisis Operasional pada Simpang Jl.Bhayangkara menggunakan program
KAJI, Yogyakarta Tahun 2000

Tundaan rata-rata simpang :

Dari rumus 3.35, didapat Di = 1845,74 detik/smp

Tingkat pelayanan (Level ofService HCM 94) adalah pada tingkat F

6.6.2.2 Analisis Perencanaan

Dari hasil analisis operasional pada simpang Jl.Bhayangkara, dapat

disimpuikan bahwa pengaturan lampu lalu lintas pada simpang tersebut sudah tidak

sesuai lagi dengan arus lalu-lintas yang ada. Indikasinya adalah masih tingginya

tundaan rata-rata simpang yaitu 1845,74 detik/smp. Dicoba untuk meningkatkan

tingkat pelayanan scbagai berikut:
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1. Menentukan pengaturan siklus lampu lalu lintas yang baru. Dengan pengaturan

siklus ini diharapkan dapat menempatkan kebutuhan waktu siklus lampu lalu

lintas dengan arus lalu lintas pada masing-masing pendekat secara proporsional.

a. Perhitungan waktu siklus (c)

Dari rumus 3.20, untuk :

- Waktu hilang LTI =21 detik

Rasio arus simpang IFR = 1,705

diperoleh waktu siklus c =80 detik

b. Perhitungan waktu hijau (g)

Digunakan rumus 3.21, untuk :

- Pendekat utara : gu =14 detik

- Pendekat timur : gt =22 detik

- Pendekat barat : gb = 23 detik

2. Pada pendekat barat, arus berangkat bersama untuk arah lurus dan belok kiri

(tanpa LTOR / belok kiri langsung ).
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Hasil perhitungan kapasitas, arus jenuh dan derajat kejenuhan pada semua pendekat.

Tabel 6.26 Hasil Analisis Perencanaan Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat
Kejenuhan di Simpang JI.Bhayangkara/RS.PKU

Pendekat
Arus lalu lintas Q

(smp/jam)
Kapasitas C
(snip/jam)

Derajat
Kejenuhan

DS
U |

- _

S
- _

T 1143 440 2,598
B 759 792 0,958

Hasil perhitungan kinerja lalu lintas simpang pada semua pendekat

Tabel 6.27 Hasil Analisis Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Jl.Bhayangkara / RS.PKU

Pendekat

i _

Panjang
antrian Ql

(m)

Jumlah kendaraan

terhenti NSV

(snip/jam)

Tundaan Tola!

D*Q
(detik)

U
- -

S
- -

T n 2460 1144 591635 |
15 108 977 50349

Tundaan rata-rata scluruh simpang

Dari rumus 3.35, diperoleh D, = 997,42 detik/smp

Tingkat Pelayanan (LOS) adalah pada tingkat F
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6.6.2.3 Ilasil Analisis Operasional dan Perencanaan

Hasil lengkap kinerja lalu lintas pada simpang Jl.Bhayangkara / RS.PKU

dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

Tabel 6.28 Hasil Analisis Operasional dan Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Jl.Bhayangkara / RS.PKU

Kinerja Lalu
Lintas

Pendekat Ilasil Analisis

Operasional Perencanaan

Waktu Hijau, g s

11 14
1

(detik) T 22 22
B 22 23

Arus Lalu Lintas, U
- ! - ~1

Q
(smp/jam)

s

T

B

1143

759

i

j 1143
! 759

U
t

Kapasitas, C s _

j

(smp/jam) T 463 440 j
B 537 792 i

Derajat U

s

T

-

!

Kejenuhan, DS
2,469

! _ I

2,598 !
B 1,902 0.958

Panjang Antrian, U

s

T

-

QL
(m) 3623 2460

B 1823 108
Jumlah U 1

kendaraan s i
terhenti, NSv

! (smp/jam)
T

B

17113

8820

1144

977 1
I

U _

Tundaan Total, D s _

(detik) T 3114942 591635 j
B 1278655 50349 |

Tundaan simpang rata-rata
(detik/smp) 1845,74 997 42 !

(Level of Service HCM 94) F ! F 1



6.6.3 Simpang Kantor Pos Besar

6.6.3.1 Analisis Operasional

a. Formulir SIG-I : geometri, pengaturan lalu-lintas dan lingkungan.

Kota : Yogyakarta

Ukuran Kota : 487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )

Hari, tanggal : Minggu, 30 April 2000

Jumlah fase lampu lalu lintas : 4 fase

1. Fase 1 : - waktu hijau (g) = 16 detik

- waktu antar hijau (IG) - 8 detik

2. Fase 2 : - waktu hijau (g) =16 detik

- waktu antar hijau (IG) = 8 detik

3. Fase 3 :-waktu hijau (g) = 24 detik

- waktu antar hijau (IG) ~ 8 detik

4. Fase 4 :-waktu hijau (g) = 16 detik

- waktu antar hijau (IG) = 8 detik



Tabel 6.29 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Kantor Pos Besar
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Pendekat Utara Selatan
1 .r-

1 imur Barat

Lingkungan jalan Com Com Com Com

Hambatan samping Sedang Sedang Sedang
i

Sedang

Median (ya/tidak) Tidak Tidak Tidak Tidak

Belok kin jalan terus (LTOR) Ya Ya Ya Tidak

Lebar pendekat (m) 10,15 5,15 10,00 6,70

Lebar pendekat masuk (m) 6,45 3,10 3,50 6,70 j

Lebar pendekat LTOR (m) 3,70 2,05 6,50
i

Lebar pendekat keluar (m) 4,90 5,60 7,00

Tidak |

5,60 !

Pemisah belok kanan (ya/tidak) Tidak Tidak Tidak!

Sumber : DataGeometrik Simpang Kantor Pos Besar Yogyakarta Tahun 2000

I'ROTOAR

TKOTOAK

-\15 3,30 3.70

Jiiik

v^

S\r
1 h i

OOW >|
2.05' 3,10 ' 4,90 '

Gambar 6.9 Geometrik Simpang Kantor Pos Besar
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b. Formulir SIG-II : arus lalu-lintas.

Tabel 6.30 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok
di Simpang Kantor Pos Besar

1

i Pendekat
i

! Utara
!

i fimur j Selatan Barat
i

i

Arah arus

i lalu lintas
! LTOR
j

ST RT

!

1LTOR ST

! 1

RT j LTOR ST
i |

|

RT |
i

~T "~T

LT I ST !
i 1

i

RT j
i

1 LV | 392 130 176 70 352 - | 230
-

i
88 j

•+-- 1

- i 196 , 54 j

| HV
i

1 12 4 2
15

-
65

"

. 1
1

-! 2^
I !

83 !
I

i MC
i

816

1 1

660 712 388 1144 j 628 . 404 | - | 470 I 132 i

j UM 45 158 38 72 40 j 50 j - 60 i
i i

-I 55,
1

54 j

[ Rasio belok

| kiri
0,55 0,20 0,72

1

i

1

0,00

Rasio belok

! kanan
i

0,20 0,00 0,28

1

I
0,37

| Rasio

UM/MV
1

0,10 0,06 0,08
!

1

1

0,11

Sumber : Data ArusLalu LintasSimpang Kantor Pos Besar Yogyakarta Tahun 2000

c. Formulir SIG-IV : penentuan waktu sinyal dan kapasitas.

Pendekat Utara

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = S0 * FCs * Fsf * F(i * Fp * FRT * Fi.t

a. Arus jcnuh dasar SQ, dari rumus 3.13 untuk :

- Pendekat tipe : teriindung (P)

- Lebar efektif : 6,45 in

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcs,

>• didapat S„ = 3870 smp/jam hijau



- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa , Fcs =0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSF, dan tabel 3.20 untuk :

- Lingkungan jalan :Commercial (COM) -\

- Kelas hambatan samping : sedang
T- r <- , f didapat Fsf = 0 891- Tipe fase : teriindung (P) [

- Rasio kendaraan tidak bermotor =0,10 J

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dan gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% ,F(1=1,00

e. Faktor penyesuaian parkir FP

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama =100 m, F,» =1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRT, dan rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRT =0,20 FRT = 1,00

g. Faktor penyesuaian belok kiri FLT, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kiri pLT =0,55 fu=0,91

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S= S0 *Fcs * FSF *FG *FP * FRT *FLT

=3870 *0,88 *0,891 * 1,00 * 1,00 * 1,00 *0,91

= 2771 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas (Q )

Rumus :Q= LV +(HV *1,3) +(MC *0,2)

=698 +(18 *1,3) +(1619 *0,2) = 1045 smp/jam hijau
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3. Pcrhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR= 1045/2771 =0,377

4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g

g - waktu hijau = 16 detik

c = waktu siklus = 104 detik

C-(2771 / 104)* 16-426 smp/jam

5. Pcrhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS = Q/C

DS= 1045/426 = 2,453

Pendekat Timur

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * Fcs * FSf * FG * FP * FRT * FLT

a. Arus jcnuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk:

- Pendekat tipe : teriindung (P)

- Lebar efektif : 3,50 m

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcs.

- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa ,FCs ~ 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSf, dari tabel 3.20 untuk

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)

didapat S() = 2100 smp/jam hijau



- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P) 1 didapat FS\- = 0,913

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,06

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian- 0% ,FG --1,00

e. Faktor penyesuaian parkir Fp

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp = 1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRT, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRT = 0,00 FR1 = 1,00

g. Faktor penyesuaian belok kiri Fi;r, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kiri p,,T = 0,20 Fp, = 0,97

h. Nilai arus jcnuh yang discsuaikan

S-So*Fcs*FsF*FG*Fp*Fkl *FLT

= 2100 * 0,88 * 0,913 * 1,00 * 1,00 * 1,00 * 0,97

- 1634 smp/jam hijau

Pcrhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q ~ LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 422 + (15 * 1,3) + (1532 * 0,2) = 748 smp/jam hijau

Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus: FR = Q/S

FR = 748/ 1634 = 0,458



4. Pcrhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C ~ (Sic) * g

g = waktu hijau = 24 detik

c - waktu siklus ~ 104 detik

C = (1634 / 104) * 24 = 377 smp/jam

5. Pcrhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus: DS - Q/C

DS-748/377- 1,984

Pendekat Selatan

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S = So * Fcs * FM.- * F0 * Fp * Fkl * F,.-,

a. Arus jenuh dasar S(), dari rumus 3.13 untuk :

- Pendekcit tipe : teriindung (P)

- Lebar efektif : 3,10 m j

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcs,

- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa, Fcs = 0,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping FSI., dari tabel 3.20 untuk :

- Lingkunganjalan : Commercial (COM)

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : teriindung (P)

- Rasio kendaraan tidak bennotor = 0,08

> didapat S(, = i860 smp/jam hijau

•'•0



- didapat FM. - 0,904

d. Faktor penyesuaian kelandaian FG, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% , F,, = 1,00

e. Faktor penyesuaian parkir FV

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama 100 m, !> 1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FRr, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan p,< i - 0,28 FK, 1.07

g. Faktor penyesuaian belok kiri Fu, dari rumus untuk :

- Rasio belok kiri pn = 0,72 Fit = 0,89

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S = So * FCs * FSF * FG * FP * FRT * FpT

= 1860 * 0,88 * 0,904 * 1,00 * 1,00 * 1,07 * 0,89

= 1407 snip/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q )

Rumus : Q = LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2)

= 318 i-(70* 1,3) i (1032* 0,2) = 615 smp/jam hijau

3. Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR-615/ 1407-0,437

4. Perhitungan Kapasitas (C)



d. Faktor penyesuaian kelandaian F«, dari gambar 3.7 untuk :

- Kelandaian = 0% ,FG=1,00

e. Faktor penyesuaian parkir Fp

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama =100 m, FP =1,00

f. Faktor penyesuaian belok kanan FR1, dan rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pRT =0,37 pRT =1,10

g. Faktor penyesuaian belok kiri FLT, dari rumus 3.16 untuk :

- Rasio belok kin pLT = 0,00 p, r= 1,00

h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S= S0 * Fcs * FSf * FG * FP * FRT * FLT

= 4020 *0,88 *0,887 * 1,00 * 1,00 * 1,10 * 1,00

= 3436 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu-lintas (Q )

Rumus :Q= LV +(HV * 1,3) +(MC *0,2)

=250 +(110* 1,3) +(602 *0,2) =513 smp/jam hijau

3. Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR = Q/S

FR = 513/3436 = 0,149

4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g
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g - waktu hijau - 16 detik

c = waktu siklus = 104 detik

C = (3436 / 104) * 16 = 529 smp/jam

5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS - Q/C

DS = 513/529 = 0,970

Tabel 6.31 Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan
Derajat Kejenuhan di Simpang Kantor Pos Besar

Pendekat I Arus lalu lintas Q
I (smp/jam hijau)

U 1045

615

748

B 513

Kapasitas C
(smp/jam)

426

216

377

529

Derajat
Kejenuhan

DS

2,453

2,847

,984

0.970
Sumber : Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan DerajaTK^jeifuhan pada

Simpang Kantor Pos Besar menggunakan program K4.ll, Yogyakarta Tahun 2000.

d. Formulir SIG-V : panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti, tundaan.

Pendekat utara

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, =310,8 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2



Dari rumus 3.27 didapat NQ2 -41,03 smp.

c Jumlah kendaraan antri

NQ = NQi + NQ2 =310,8 +41,03 = 351,83 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ niax

Dari gambar 3.8 didapat NQnuix - 443 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 1374 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS - 10,49

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv = 10962 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT =2686,6 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari rumus 3.34, didapat DG =4,00 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D= DT i DG = 2686,6 i- 4,00 =2690,6 detik/smp.

d. Tundaan Total =D*Q= 2690,6 * 1045 =2811678 smp.detik

Pendekat Timur

1. Pcrhitungan jumlah kendaraan antri

;c5



a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 187 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 30,66 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ = NQ, i NQ2=187 -i 30,66 =217,66 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ mux

Dari gambar 3.8 didapat NQm;lx = 274 smp.

2. Pcrhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 1566 meter.

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 9,065

4. Pcrhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv = 6781 smp/jam.

5. Perhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT - 1842,3 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dan rumus 3.34, didapat DG =4,00 detik/smp.

c. Tundaan rata-rata D

D=DT i DG= 1842,3 i 4,00=1846,3 detik/smp.

1*6



d. Tundaan Total =D*Q=1846,3*748= 1381103 smp.detik

Pendekat Selatan

I Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, =200,7 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 =26,75 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ - NQ, +NQ2 - 200,7 +26,75 =• 227,5 I smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 didapat NQnmx =287 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 1852 meter.

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 11,525

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv = 7088 smp/jam

5. Pcrhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dan rumus 3.33, didapat DT - 3412,3 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG



Dari rumus 3.34, didapat DG - 4,00 detik/smp.

c Tundaan rata-rata D

D= DT f DC. = 34 12,3 +4,00 =3416,3 detik/smp

d. TundaanTotal =D*Q =3416,3* 615 =2101022 smp.detik.
Pendekat Barat

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, - 7,84 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 14,74 smp.

c. Jumlah kendaraan antri

NQ - NQ, +NQ, =7,84 + 14,74 - 22,58 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ mas

Dari gambar 3.8 didapat NQmax = 28 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL - 84 meter.

3. Pcrhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3,29, didapat NS = 1,371

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv ~ 704 smp/jam.

5. Pcrhitungan Tundaan



a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT =97,13 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG

Dan rumus 3.34, didapat DG =4,00 detik/smp.

c Tundaan rata-rata D

D=DT i DG= 97,13 i 4,00= 101,13 detik/smp.

d. Tundaan Total =D*Q= 101,13 *513 =51880 smp.detik

Tabel 6.32 Hasil Analisis Operasional Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Kantor Pos Besar

I Panjang i Jumlah kendaraan ^Tundaan Total
lendekat ; antrian Ql j terhenti NSV D*Q

J i™) i (sinji/jainL i _ Idetiki
l! i I374 i 10962 T "2811678"""
-5. L____i852_ 7088 i 21010^

1566

1 ' 84 704
_6781 i 1381103

1^0

51 880
Sumber : Ilasil Analisis Operasional pada Simpang Kantor Pos fe^^^^TT^,^,,,,

KA.II, )'ogyakarta Tahun 2000. i-^-a.,.

Tundaan rata-rata seluruh pendekat:

Dari rumus 3.35, didapat D, = 1319,66 detik/smp

Tingkat pelayanan (Level ofService HCM 94) adalah pada tingkat F

6.6.3.2 Analisis Perencanaan

Dari hasil analisis operasional pada simpang Kantor Pos Besar, dapat

disimpuikan bahwa pengaturan lampu lalu lintas pada simpang tersebut sudah tidak

scsua. lag. dcngan arus lalu-lintas yang ada. Indikasinya adalah masih tingginya
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tundaan rata-rata simpang yaitu 1319,66 detik/smp. Dicoba untuk meningkatkan

tingkat pelayanan sebagai berikut:

1. Menentukan pengaturan siklus lampu lalu lintas yang baru. Dcngan pengaturan

siklus ini diharapkan dapat menempatkan kebutuhan waktu siklus lampu lalu

lintas dengan arus lalu lintas pada masing-masing pendekat secara proporsional.

a. Perhitungan waktu siklus (c)

Dari rumus 3.20, untuk :

- Waktu hilang LTI = 28 detik

- Rasio arus simpang IFR = 1,406

diperoleh waktu siklus c = 118 detik

b. Pcrhitungan waktu hijau (g)

Digunakan rumus 3.21, untuk :

- Pendekat utara : gu = 31 detik

- Pendekat selatan : gs =22 detik

- Pendekat timur : g, =25 detik

- Pendekat barat : gb = 12 detik

2. Menurunkan aktifitas hambatan samping di sekitar persimpangan.
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Hasil pcrhitungan kapasitas, arus jcnuh dan derajat kejenuhan pada semua pendekat.
Tabel 6.34 Hasil Analisis Perencanaan Arus Lalu hntas, Kapasitas dan Derajat

Kejenuhan di Simpang Kantor Pos Besar

Pendekat

U

S

B

Arus lalu lintas Q
(smp/jam)

1045

615

748

634

Kapasitas C
(smp/jam)

736

-265_
350

892

Derajat
nuban

DS

_L/420_

2AcL

0,~667

Hasil perhitungan kinerja lalu lintas simpang pada semua pendekat

Tabel 6.35 Hasil Analisis Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Kantor Pos Besar

Pendekat

U

S

B

Panjang
antrian Ql

850

1839

!874

72

Jumlah kendaraan
terhenti NSV

___j[snTyp/ja"]}
5407

5636

6473

479

Tundaan rata-rata seluruh simpang

Dari rumus 3.35, diperoleh D, =764,14 detik/smp

Tingkat Pelayanan (LOS) adalah pada tingkat F

Tundaan Total
D *Q

(detik)
858392

1518297

1595134

24287
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6.6.3.3 Ilasil Analisis Operasional dan Perencanaan

Ilas.I lengkap kinerja lalu lintas pada simpang Kantor Pos Besar dapat dilihat
pada tabel dibawah ini.

Tabel 6.36 Hasil Analisis Operasional dan Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Kantor Pos Besar

Kinerja Lalu
Lintas

Waktu Hijau, g
(detik)

Arus Lalu Lintas,
Q

(smp/jam)

Kapasitas, C
(smp/jam)

Derajat
Kejenuhan, DS

Panjang Antrian,
QL
(m)

Jumlah

kendaraan

terhenti, NSv
(smp/jam)

Tundaan Total, D
(detik)

Tundaansimpang rata-rata
(detik/smp)

(Level ofService HCM_94
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6.7 Analisis Kinerja Lalu-Lintas Simpang Tak Bersinyal

Untuk menganalisa data simpang tak bersinyal dilakukan dengan cara mengisi

formulir-formulir yang berdasarkan pada MKJI 1997 scbagai berikut :

1. Formulir USIG-I : geometri, arus lalu-lintas.

2. Formulir US1G-I1 :analisa lebar pendekat, kapasitas dan perilaku lalu-lintas.

6.7.1 Simpang Nyai A.Dahlan

6.7.1.1 Analisis Operasional

a. Formulir USIG-I

Kota

Ukuran Kota

Hari, tanggal

Jalan mayor / utama

Jalan minor

: Yogyakarta

: 487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa)

: Kamis, 27 April 2000

: Jl.KHA.Dahlan.

: JI.Nyai A.Dahlan

Tabel 6.37 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Nyai A.Dahlan

Pendekat
i

Utara Selatan Timur Barat

Lingkungan jalan
- Com Com Com

Hambatan samping

Median (ya/tidak)
-

Rendah

Tidak

Sedang

Tidak

Sedang

Tidak

Lebar pendekat (m)
- 3,00 5,60 6,30

Lebar pendekat masuk (m)
"

3,00 3,00 3,00

- 2000
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IROTOAR

TROTOAR

n>

Y!
< >< >

3.00 ' 3 00 '

IROTOAR

Gambar 6.10 Geometrik Simpang Nyai A.Dahlan.

Tabel 6.38 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok
di Simpang Nyai A.Dahlan

6.30

3,00

"2,00

1 Utama /
i Minor 1 Jl.Minor C J1.Utama D

i

1 • —

Jl.Minor A
i 1

Jl.Utama B i

! Pendekat ! Utara
i r 1

i Timur
-i- 1 .—

t— .

Selatan Barat i
• Arah arus

t lalu lintas
1 LT j ST j RT
\ 1 i

i

LT ST j RT
! !

LT j ST | RT
! | i

LT i ST RT

! LV
I i

26
1

311 j
1 1 \

"i "i -,
1 i i

- 1 458 | 13 j
! HV
1

i MC
j .—!

1 j

- | - | -
1 i 1

168

68 ! - !

1325 j - |

i 1 |

54 .! - j 171 |

l ! i
87 : 2

!- ! !
- ! 1777 i 73 i

j UM \
163

i
195 | - j

i i 1-
15 j - | 42 j

1 i 1
- i 274 j 9 i

J Rasio belok \
j kiri j

-

r
0,09

i

1

0,24 i
i

i

0,00
1

Rasio beiok :

i kanan
i i

1
!
i
l

i

1

0,00 1
j

. L

i

0,76 !
j

0,04 '

2000
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b. Formulir USIG-II

1 Lebar Pendekat dan Tipe Simpang

a. Jumlah lengan simpang =3

b. Lebar pendekat jalan minor A= 3,00 meter

c Lebar pendekat jalan utama B= 6,30 meter
d. Lebar pendekat jalan utama D= 5,60 meter
e. Jumlah lajur jalan minor = 2lajur

f. Jumlah lajur jalan utama =4lajur
8- Tipe simpang = 324

2. Perhitungan Kapasitas (C)

Ramus :C=Co *Fw *FM *Fcs *FRSU *F,r *FRT *FMI
a. kapasitas dasar Co, dan tabel 3.26 untuk:

- Tipe simpang :324 ,didapat CG =3200 smp/jam

b. Faktor penyesuaian lebar pendekat Fw ,dan gambar 3.10 untuk :
- Tipe simpang :324 ,didapat Fw =0,941

c Faktor penyesua.an median jalan utama FM, dan tabel 3.27 untuk .
- Tanpa median jalan utama, didapat FM =1,00

d. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcs, dari tabel 3.28 untuk :
- Jumlah penduduk =0,49 juta jiwa, didapat Fcs - 0,880

c Faktor penyesuaian tipe ,,ngkungan jalan, hambatan ^^ ^
kendaraan tak bermotor, FRSU ,dan tabel 3.29 untuk :
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- Tipe lingkungan jalan :Comercial (COM ).
Kelas hambatan samping :Sedang (Medium )

Didapat FKSU = 0,795

f- Faktor penyesuaian belok km FLT, dan gambar 3.11 didapat FLT =0,919
8- Faktor penyesuaian belok kanan FRT,dan gambar 3.12 didapat FRT =1,044
h- Faktor penyesuaian rasio arus Ja,an rumor FMI ,dar, gambar 3.13 didapat

Fmi-1,50

i- Kapasitas ( C ):

C=Co *FW *FM *Fcs *FRSU *FLT *FRT *FMI - 3032 smp/Jam
3. Perhitungan Arus Lalu-lintas (QroT )

Arus lalu-lmtas total jalan mayor +minor (QTOT ), 2798 smp/jam
4. PerrntunganDerajatKejenurmn (DS)

Rumus : DS = QTOT / c

DS = 2798 / 3032 = 0,923

5. Perhitungan Tundaan Simpang (D)

a. Tundaan lalu-lintas simpang (DT,), untuk DS >0,6 :

Dari gambar3.14,didapatDT,= 12,09 detik/smp
b. Tundaan lalu-lmtas jalan utama (DTma), untuk DS >0,6 :

Dari gambar3.15,didapatDTMA= 8,90 det,k/smp
c Tundaan lalu-lintasjalan minor (DTMi) :

Dari rumus 3.38 ,didapat DTMI =88,08 det.k/smp
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d. Tundaan geometrik simpang ( DG ), untuk DS < 1:

Dari rumus 3.39 , didapat DG - 3,95 detik/smp

c. Tundaan simpang ( D)

Dari rumus 3.40 ,D=DG i DT, = 16,04 detik/smp

6. Perhitungan Peluang Antrian ( QP% )

Rentang nilai peluang antrian ditentukan dan hubungan empiris antara
Peluang Antrian (QP%) dan Derajat Kejenuhan (DS).

Untuk DS = 0,923 :didapat QP% = 34% - 67%

7. Tingkat Pelayanan (Level OfService US-HCM 94) adalah pada tingkat C

6.7.1.2 Analisis Perencanaan

Dari hasil analisis operasional simpang tak bersinyal Nyai A.Dahlan bahwa

tmgkat pelayananan simpang simpang tersebut masih layak. Hal ini dapat dilihat
Derajat Kejenuhan (DS )- 0,923 dan LOS berada pada tingkat C.

Namun untuk analisis perencanaan dan operasional simpang tak bersinyal

yang sudah ada, saran dibenkan dalam bentuk penlaku lalu-lintas sebagai fungsi arus

lalu-lmtas pada keadaan standar. Rencana dan bentuk pengaturan lalu-lintas dengan
tujuan perbaikan kecil pada geometrik simpang agar dapat mempertahankan perilaku

lalu-lmtas yang diinginkan sepanjang rutc atau jaringan jalan. Karena rcsiko

penutupan simpang oleh kendaraan yang berpotongan dari berbagai arah, disarankan

nilai derajat kejenuhan < 0,75 selama jam puncak. Dengan demikian dicoba untuk

meningkatkan kapasitas simpang sebagai berikut:
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1. Pelarangan berbelok kekanan arus lalu lintas dan JI.Nyai A Dahlan ke
J1. KHA.Dahlan dan sebaliknya.

2. Menurunkan aktilitas hambatan samping, yaitu dcngan cara pemasangan rambu
dilarang berhenti disekitar simpang.

Hasil lengkap analisis kinerja lalu-lintas simpang tak bersinyal pada simpang Nyai
A.Dahlan dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

Tabel 6.40 Hasil Analisis Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Nyai A.Dahlan

Kinerja Lalu Lintas

Arus Lalu Lintas Q
(smp/jam)

Kapasitas C
(smp/jam)

Derajat Kejenuhan DS

Tundaan Simpang D
(detik)

Tingkat Pelayanan
( Level OfService US-HCM94 )

ilasil Analisis

Operasional Perencanaan

2798 >798

3032 3371

0,923 0,830

16,04 13,56

C C
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6.8 Analisis Jaringan Jalan

Setelah kinerja sistem jalan dihitung secara terpisah untuk masing-masing tipc
fasilitas (simpang bersinyal, simpang tak bersinyal dan segmen jalan), kemudian

digabung untuk memperoleh kapasitas dan ukuran kinerja sistem secara rncnyeluruh.
Pada jalan kota, dimana banyak persimpangan, kapasitas dan kinerja sistem jalan
akan tergantung terutama pada persimpangan dan bukan pada segmen jalan diantara
persimpangan. Prosedur perhitungan untuk analisis jaringan jalan pusat koia adalah
sebagai berikut:

1. Hitung waktu tempuh (TT) dengan menggunakan prosedur segmen jalan, seolah-

olah tidak ada gangguan dan persimpangan atau daerah jalinan yaitu analisis
seolah-olah tanpa persimpangan.

2. Untuk setiap simpang pada jaringan jalan, hitung tundaan (D) dcngan
menggunakan prosedur hitungan simpang bersinyal maupun simpang tak
bersinyal.

3. Untuk memperoleh waktu tempuh keseluruhan, jumlahkan waktu tempuh (TT)
dengan tundaan simpang (D).

4. Hitung kecepatan perjalanan (Arterial speed).

6.8.1 Segmen Jalan KHA Dahlan Barat

a. Panjang segmenjalan

b. Waktu tempuh

c. Tundaan simpang Ngabean

:L 0,45 km

: TT = 45,92 detik

D = 151,54 detik



d. Tundaan simpang Nyai A.Dahlan :D - 13,56 detik

e. Waktu tempuh total = 21102 detik

f Kecepatan perjalanan = 7>68 km/jam

6.8.2 Segmen Jalan KHA Dahlan Tengah

a. Panjang segmen jalan .L - 0 135 ki

b. Waktu tempuh •jj =

c. Tundaan simpang Nyai A.Dahlan :D = 13,56 detik

d. Tundaan simpang Bhayangkara :D = 997,42 detik

e. Waktu tempuh total = ]Q24,49 detik

f. Kecepatan perjalanan = 0475 km/jam

cm

13,51 detik

6.8.3 Segmen Jalan KHA Dahlan Timur

a. Panjang segmen jalan :l = 0,270 km

b. Waktu tempuh •TT = 27,76 detik

c. Tundaan simpang Bhayangkara :D = 997,42 detik

d. Tundaan simpang Kantor Pos Besar :D = 764,14 detik

e. Waktu tempuh total = 1789,32 detik

f Kecepatan perjalanan = 0543 km/jam

lift)



6.8.4 Hasil Analisis Ruas Jalan

Ilasil pcrhitungan analisis kinerja lalu lintas pada ruas jalan KHA Dahk
dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 6.41 Hasil Analisis Perilaku Lalu Lintas pada ruas jalan
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an

Segmen Jalan Panjang
(km)

Waktu Tundaan
Tempuh Simpang

Tundaan

Simpang
(delik) j (km/Ji!,»)

Kecepatan

KHA Dahlan

Barat

KHA Dahlan

Tengah

KHA Dahlan

Timur

0,450

0,135

0,270

(detik)

45,92

13,51

27,76

(detik)

151,54 13,56 7,68

13,56 99742 0,47

997,42 764,14 0.543

6.9 Pensceahan Masalah

Dalam usaha mengatasi masalah arus lalu-lintas di Kotamadya Yogyakarta

khususnya ruas jalan KHA Dahlan, ada 3(tiga )hal penting yang perlu diperiiatikan
sebagai berikut:

1. Perbaikan kondisi geometrik,

2. Perbaikan waktu siklus sinyal lampu lalu-lmtas dan fase sinyal,

3. Pengaturan arus lalu-lintas.
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6.9.1 Perbaikan Geometrik Jalan dan Persimpangan

Di wilayah Kotamadya Yogyakarta terutama d. ruas jalan KHA Dahlan yang

ditinjau, sarat dcngan tempat yang dipergunakan sebagai kegiatan komersial. Dengan

demikian kapasitas jalan dan persimpangan menurun seiring dcngan meningkatnya
volume arus lalu-lintas.

6.9.1.1 Ruas Jalan KHA Dahlan

Dan hasil analisis operasional, menunjukan bahwa lebar jalan KHA Dahlan

masih memadai untuk dilalui arus lalu lintas. Dcngan kata lam, kapasitas jalan

tersebut masih mampu melayani arus lalu-lintas yang ada. Hal ini dapat dilihat rasio

arus lalu-lintas dan kapasitas kurang dari 0,75 ( DS <0,75 ). Jadi lebar jalan tetap

dipertahankan seperti yang ada sekarang.

6.9.1.2 Simpang Bersinyal

Untuk simpang bersinyal Ngabean, simpang bersinyal Jl.Bhayangkara /

RS.PKU, dan simpang bersinyal Kantor Pos Besar kapasitas yang ada sudah tidak

mungkin lagi menampung arus lalu-lintas yang mengakibatkan tingginya tundaan

rata-rata simpang . Namun untuk meningkatkan kapasitas ketiga simpang bersinyal

ini dengan cara perbaikan geometrik terutama untuk pelebaran disemua pendekat sulit

dilakukan karena disckitar ketiga simpang ini sarat dengan kegiatan komersil dan

bangunan-bangunan bersejarah seperti bangunan Kantor Pos Besar, gedung BNI 46,

gedung Agung, dll.
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6.9.1.3 Simpang Tak Bersinyal

Analisis operasional untuk simpang tak bersinyal Nyai A Dahlan bahwa

kapasitas simpang tersebut sudah menurun. Sehingga untuk peningkatan kapasitas

simpang mi dengan cara penambahan lebar pendekat sulit untuk dilakukan. Make

yang dapat dilakukan adalah penambahan fasilitas yang diharapkan dapat
meningkatkan tingkat pelayanan.

6.9.2 Perbaikan Waktu Siklus Sinyal Lampu Lalu-lintas dan Fase Sinyal.

Salah satu cara meningkatkan kapasitas simpang adalah dengan cara mengatur

waktu siklus dan waktu hijau yang sesuai kondisi yang ada. Dengan pengaturan

waktu sinyal yang efisien diharapkan dapat menurunkan tundaan persimpangan.

6.9.2.1 Simpang Ngabean

Dari hasil analisis perencanaan didapat:

a. Perhitungan waktu siklus (c)

Waktu hilang LT1 = 28 detik

Rasio arus simpang IFR = 0,769

diperoleh waktu siklus c =114 detik

b. Pcrhitungan waktu hijau (g)

- Pendekat utara : gu = 15 detik

Pendekat selatan : gs = 22 detik

- Pendekat timur : gt = 21 detik

- Pendekat barat : gb = 28 detik

a



c Jumiah fase : 4 fase

6.9.2.2 Simpang Jl.Bhayangkara / RS.PKU

Dari hasil analisis perencanaan didapat:

a. Pcrhitungan waktu siklus (c)

- Waktu hilang LTI =21 detik

Rasio arus simpang IFR = 1/705

diperoleh waktu siklus c =80 detik

b. Perhitungan waktu hijau (g)

- Pendekat utara : gu = 14 detik

- Pendekat timur : gt = 22 detik

- Pendekat barat : gh = 23 detik

c. Jumlah fase : 3 iase

6.9.2.3 Simpang Kantor Pos Besar

Dari hasil analisis perencanaan didapat:

a. Pcrhitungan waktu siklus (c)

- Waktu hilang LTI = 28 detik

Rasio arus simpang IFR = 1,406

diperolehwaktu siklus c =118 detik

b. Perhitungan waktu hijau (g)

- Pendekat utara gu = 31 detik

- Pendekat selatan : gs - 22 detik
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Pendekat timur

IV

: gt = 25 detik

endekat barat : gb = 12 detik

185

c. Jumlah fase : 4 fase

6.9.3 Pengaturan Arus Lalu-lintas

Pengaturan arus lalu-lintas yang diterapkan pada ruas jalan KHA Dahlan
adalah sebaga; berikut:

1. Ruas jalan KHA Dahlan tctap dijadikan arus lalu-lmtas dua arah.

2. Pengaturan waktu dan tempat bongkar muat dilakukan diluar jam-jam sibuk
(pagi, siangdan sore iari).

3. Pemasangan rambu dilarang parkir dan berhenti sepanjang 100 meter dari kak.

setiap persimpangan bagi semua kendaraan bermotor dan tak bermotor.

4. Pemasangan rambu tempat pemberhentian bis kota.

5. Pcmbatasan kendaraan bagi kendaraan berat misal truk gandeng, dll.

6. Pada simpang Ngabcan untuk semua pendekat, belok kiri mengikuti sinyal lampu
lalu-lintas (tanpa belok kiri langsung).

7. Pada simpang Jl.Bhayangkara / RS.PKU untuk pendekat barat, belok kiri

mengikuti sinyal lampu lalu-lintas (tanpa belok kiri langsung).

8. Pada simpaang tak bersinyal Nyai A.Dahlan diberlakukan pembatasan berbelok

kekanan bagi arus lalu lintas dari ruas Jl.KHA.Dahlan ke JI.Nyai A. Dahlan dan
sebaliknya.



BAB VII

KESIMPULAN DAN SARAN

7.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis penelitian terhadap ruas jalan, simpang bersinyal dan

simpang tak bersinyal di jalan KHA Dahlan dengan menggunakan Manual Kapasitas

Jalan Indonesia 1997 ,maka kesimpulan yang dapat diambil adalah scbagai berikut:

L Dcngan menggunakan dasar perhitungan MKJI 1997 maka ruas jalan KHA

Dahlan yang dibagi dalam 3(tiga) segmen jalan, mempunyai kinerja lalu-lintas

dan tingkat pelayanan yang cukup baik. Dari hasil analisis ruas jalan tersebut

menunjukkan nilai Derajat Kejenuhan (DS) rata-rata ketiga segmen jalan tersebut

masih dibawah nilai yang ditentukan oleh MKJI 1997 yaitu kurang dari 0,75.

2. Analisis pada simpang bersinyal Ngabean diperoleh bahwa pengaturan waktu

sinyal lampu lalu-lintas pada simpang tersebut sudah tidak sesuai lagi dengan

kondisi lalu-lintas yang ada. Hal ini terlihat dari tundaan rata-rata simpang

sebesar 734,76 detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat F. Buruknya

tingkat pelayanan simpang ini selain disebabkan oleh pengaturan waktu sinyal

juga disebabkan oleh kondisi geometrik simpang yang kurang memadai. Analisis

perencanaan dcngan cara mengatur ulang walctu siklus dan menurunkan aktivitas

hambatan samping dapat menurunkan tundaan rata-rata simpang menjadi 15 1,54

detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat F.
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3. Analisis pada simpang bersinyal Jl.Bhayangkara atau pertigaan RS.PKU
diperoleh bahwa pengaturan waktu sinyal lampu lalu-lintas pada simpang
tersebut sudah tidak sesuai lagi dengan kondisi lalu-lintas yang ada. Hal in,

terlihat dan tundaan rata-rata simpang sebesar 1845,74 detik/smp dan tingkat
pelayanan berada pada tingkat F. Buruknya tingkat pelayanan simpang ini
disebabkan antara lain oleh banyaknya kendaraan roda empat pengunjung rumah
sakit yang parkir dekat kaki persimpangan, pengaturan waktu sinyal dan juga
disebabkan oleh kondisi geometrik simpang yang kurang memadai. Analisis

perencanaan dengan cara mengatur ulang waktu siklus dan menurunkan aktivitas

hambatan samping maka dapat menurunkan tundaan rata-rata simpang menjadi
997,42 detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat F.

4. Analisis pada simpang bersinyal Kantor Pos Besar diperoleh bahwa pengaturan
waktu sinyal lampu lalu-lmtas pada simpang tersebut sudah tidak sesuai lag,
dengan kondisi lalu-lintas yang ada. Hal ini terlihat dari tundaan rata-rata

simpang 1319,66 sebesar detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tmgkat F.

Buruknya tingkat pelayanan simpang ini selain disebabkan oleh pengaturan

waktu sinyal juga disebabkan oleh kondisi geometrik simpang yang kurang
memadai. Analisis perencanaan dengan cara mengatur ulang waktu siklus dan

menurunkan aktivitas hambatan samping dapat menurunkan tundaan rata-rata

simpang menjadi 764,14 detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat
F.
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1 Analisis pada sinfbang tak bersinyal Nyai ADahlan diperoleh bahwa kinerja
lalu-lintas pada simpang tersebut sudah menurun. Hal ,ni terlihat dar, tingginya
nilai derajat kejenuhan (DS) simpang in, yaitu sebesar 0,923 disebabkan oleh

kondisi geometrik sunpang yang kurang memadai .Analisis perencanaan dcngan
cara menurunkan aktivitas hambatan samping dan pelarangan berbciok kckanan

bag. arus lalu hntas dar, Jl.KHA.Dahlan ke JI.Nyai A.Dahlan dan scbaliknya
dapat menurunkan nilai derajat kejenuhan (DS) simpang menjadi 0,83 da
tingkat pelayanan berada pada tingkat C.

in

7.2 Saran

Saran-saran diberikan bagi terciptanya kinerja sistem jalan yang baik secara
menyeluruh sebagai berikut:

1. Pengaturan lampu lalu-lintas perlu ditinjau kembali atau dilakukan perubahan
bagi simpang bersinyal Ngabean, Jl. Bhayangkara / RS.PKU dan Kantor Pos

Besar yaitu pengaturan waktu siklus lampu lalu-lintas dan fase sinyal yang
berdasarkan hasil analisis perencanaan MKJI 1997.

2. Untuk peningkatan kapasitas arus lalu-lintas perlu dilakukan perubahan bentuk

geometrik (lebar lajur jalan) bagi semua simpang, baik simpang bersinyal maupun

simpang tak bersinyal di ruas jalan KFIA Dahlan.

3. Pengaturan arus lalu-lintas ini berupa pemasangan rambu-rambu lalu-lmtas untuk

ruas jalan dan persimpangan disepanjang JI.KFIA Dahlan yaitu :
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a. Pengaturan waktu dan tempat bongkar muat dilakukan diluar jam-jam
puncak (pagi, siang dan sore hari).

b. Pemasangan rambu dilarang parkir dan berhenti sepanjang 100 meter dan
kaki setiap persimpangan bagi semua kendaraan bermotor dan tak bermotor.

c Pemasangan rambu tempat pemberhentian bis kota.

d. Pembatasan kendaraan bagi kendaraan berat m.sal truk gandeng, dil.
4. Pada simpang tak bersinyal Nyai A.Dahlan diberlakukan pelarangan bcrbclok

kekanan bagi arus lalu-lmtas dan Jl.KHA Dahlan ke JI.Nyai A.Dahlan dan
sebaliknya.
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Tabem Fabcl komparasi Kinerja Lalu-Lintas Simpang Bcrsinya
J | Hasil Analisis

Kinerja Lalu Lintas Pcndcka
Operasional Perencanaan (baru)

s

1

t

Simpang
Ngabcan

Simpang tSimP;»'S
Bhayangkarara"torPo-

Besar

. S.mpang Simpang S"»pang
' Ngabcan Bhayangkara KalUor Po

Waktu Hijau,g
(detik)

1 U 19 11 16 1 13 I 14 311 s 24 1 24 22 | 71 „
J_ I 34 22 | 16 21 | 22 25

1 i JL 39 22 I |6 1 28 23 12

Arus Lalu Lintas, Q
(smp/jam)

MP 304
- 1045 304 1045

R—
447

- 615 447 / 615
671 1143 748 671 1143 ' 748

L^_ 713 759 513 713 759 634

t

i u 297 426 296 736
Kapasitas, C
(smp/jam)

^ s 385 [
- 425 t 265

T 304 J 463 377 650 j 440 350

B 791 537 529 725 792 K')7

U 1,024 1 2,453 1,027 -_j L420
| DS s 1,161 ( 2,847 1,052 - [_ 2,321

T 2,207 | 2,469 | 1,984^ 1,032 2,598 | 2.137
-

B 0,901 | 1,902 1 0.970 0,983 0,958 0 667
U 118

- 1374 118 850
1 Panjang Antrian, QL S | 291

- 1852 191 j 1839

f
T 2126 3623_f ^i 566 163j" 2400 1874
B 129 | 1823 84 152 108 72 f

Jumlah kendaraan
terhenti, Nsv

(snip/jam)

U 516 - 1 10962 589 5407
s 1196

- 7088 909 - I 5636
T 5124 17113 6781 1160 I144J 6473
B 703 8820 704 939 977 479

Tundaan Total, D
(detik)

U 59858
- 2811678 57201 858392

s 174413
- 2101022 89629 . 1518297

T 1530810 3114942 1381103 105931 591635 i 1595134
- i B , 50999 1278655 51880 70783 50349 24287

Tundaan simpang rata-rata
(detik/smp) 734,76 1845,74 1319,66 151,54 997,42 764,14

(Level of Service HO4 94; F ' F 1 F | F F F
—>— 1
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TAIlEL DI5 : PENDUDUK DDUNCI MENURUT KECAMATAN, KEWARGANEGARAAN, DAN JENIS
1 KELAMIN DI KOTAMADIA YOGYAKARTA PADA PERTENCAHAN TAHUN 1999
<AlP,Elil5 : POPULATION BY DISTRIC1\ CITIZEN SHIP, AND SEX IN YOGYAKARTA
' MUNICIPALITY,

MID YEAR 1999

jCecamatan/
District

(1)

Mantrijaon

Kralon

Mcrgangsan

UmbuBiarjo

Kotagede

Gondokusuman

Danurejan

Pakualaman

Gondomanan

Ngampilan

Wirobrajan

Gedongcngcn

Jctii

Tegalrcjo

Yogyakarta

W N I / Indonesia W N A / Foreigners Pcududuk/ Population

LakiTaki/

Male

(2)

Perem-

puan/
Female

(3)

Jumlah/

Total

(4)

19.182 18.978 , 38.160

15.839 15.306 31.145

21.239 19.014 40.253

Laki-

lakj/

Mate

(5)

32.260 29.9X8 62.248 IX

13.406 13.326 26.732

37.646 33.339 "70.985 35

15.940 14.012 29.952 -

7.050 7.333 14J83 16

10.658 9.361 20.019 140

11J68 11.364 , 22.732

14.781 14.486 29.267

Perem-

puan/
Female

(6)

16

23

>22

39

173

41

16

Jumlah/

Total

(7)

10

34

58

LakiToki/

Male

(8)

19.184

15.839

21.244

32.Z7X

13.406

37.681

30 15.948

55 7.066

313 10.798

42 11.369

24 14.789

12.882 12.807 25.689 148 182 330 13.030

19.754 17.346 37.100 69 82 151 19.823

19.013 18.336 37.349 29 19 48 19.042

251.018 234.996 486.014 479 622 1.101 251.497

31

Pcrcmjman/
Female

(9)

Jumlah/

Total

(10)

18.982 38.166

15.306 31.145

19.019 40.263

30.004 62.2X2

13.326 26.732

33.362 71.043

14.034 29.982

7.372 14.438

9.534 20.332

11.405 22.774

14.502 29.291

12.989 26.019

17.428 37.251

18.355 37J97

235.618 487.115



Note. Widths should be IffSctivVJidths fin ,1 ?f '̂ °T •| £it£hes;_tr£cs:_xarungi; etc ! '' e' "th consideration to «alls,

OjsUnce Serb to obstacles (i)
i^vejkoulder »idtli finSnertouter

Speed.!isit
Restricted access to vehicle tVDe/s/:
Parking restrictions tiie periodi
Stopping restrictions' tiVpe o)Otlier traffic control o to °

5.68
Xerb

1.50

10.33 |



MJ1-UR8AH ROOD'S

FORK UR-2: INPUT

SIDE FRICTION CLASS

I^B^^P^
1. Oeternination of frequency of events
Calculation
of weighted
frequency
of events
per hour
and 200 i.

Frequencies
are for

Side friction
type of events

20

Pedestrians
Parking, stooping.veh.
t tryiexjt of vehicles
olON-aoving vehicles

i. Determination of side friction class
Weighted frequency
_o£_events (30)

< 1L
100 - 299

Synbol Weighting
factor

PEO
PSV
EEY
SriV

0.5
1.0
0.7
0.4

typical conditions

Frequency
of events

(23;

"losTh,^,
108 / 11,200!
„5/ f: 200a
264 / h

Seslffl^f^Sa^-ties

^^fittr1' U: very highroadside narket activity ' y 9

3oo - m
500 - 899
) 900

Progras version l.io

H is default)



Province
City
City size

D. I.YOGYAKARTA
n Jn .,,.YOGYAXARTfl
0.49 mlhons

Date
Handled by
Checked by

APRIL 2000
EKO 5 NOENG
EKO

KAJI-UR8AN ROADS

FORH UR-3:

ANAL VSIS OF
SPEED, CAPACIiy

Link no/Road naue:
Segsent between : SIMPANG . „, JL.KHA.DAHLAN

and SIMP.NYAI.A.DAHLAN

FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: Yes

CAPACIIY, C-Co xFCw xFCsp xFCsf xFCc

ticn
Base Capacity

Co
Table C

Pcui)

Adjustment factors for capacity
Carriageway
width, FCw
Table C-2.-1

12

Directions,
split, FCsp
Table C-3.-3L

13'

Side friction
FCsf

Table C-4:l
14

City size
FCcs

Tab C-5
'15'

Actual capacity
C ;

(11

¥
3)



XAJI-URBAN ROADS IProvince
City
City size

I.I.YOGYAKARTA

0.49 ail]ionsFORM UR-1: INPUT

GENERAL DATA,
ROAD GEOMETRY

Link no/Road naie:
Segsent between

0te' ftrf
Average.carriageway width, »c »i
Kerb (X) or Shoulder Sj
Distance kerb to obstacles («)
Effective shoulder width (innnertouter

6.30
Kerbl

1.50

Date
Handled by
Checked by

5.60
Kert

1.50

APRIL 2000
EKO J
EKO

SmP.HYAI.DAHLAII and Si/jl^KaR?""

11.90

nt: ^ii![[Wj!L^^ to type 4/2ud
_Hedian_co_ntinuity (No gaps/Few gaps/flany gaps

TRAFFIC CONTROL CONDITIONS

Speed licit
Restricted access to vehicle type/s/
Parking restrictions (ti«e period'
->topping restrictions (tiae period)
Other traffic control conditions

ivided road

0 k«/h



KAJI-URBAN ROADS

FORM UR-2: INPUT

TRAFFIC DATA,
SIDE FRICTION

Purpose:
Operation

Province
City
City size

D.I.YOGYAKARTA
. YOGYAKARTA

0.49 Billions

Date
Handled by
Checked by

APRIL 2000
EKO i NOENG
EKO J

Link no/Road naie:
Segient between : ciho uvat nAu,»» , JL.KHA.DAHLAN TENGAH

SIMP.NYAI.OAHLAN and SIMP.JL.BHAYANGKARA
Segaent code
Road type
Tiie period

2/2U0
KHA.DAHLAN 2

11.30-12.30

Area type
Length
Case

COMiercial
0.135 ki

TRAFFIC DATA:

Type of traffic data ANNUAL AVERAGE OAILY TRAFFIC

(veh/day

OIRECTIONAL SPLIT
, Oirl - Dir2
(nomal: 50 - 50)CLASSIFIED-HOURLY

(CLass/AAdt/UNclass)

, K-factor
(default: 0.090;

53 - 47

TRAFFIC light vehicles, LV Heavy vehicles, Motorcycles, MC Total

(defaults 16.751 (45. 3.8075 (10.001) 79.441 (45.001) 100.00?{ 100.001.

Traffic flow data for undivided urban road

|Rob Direc
tion

(1)

Light vehicles Heavy vehicles Motorcycles Total flow 0

1.1 pee,1 : 1.000
pee,2 - 1.000

pce,l -- 1.200
pee,2 : 1.200

pce.l : 0.250
pce,2 : 0.250

1.2

(8)

|

/

vebj. Pjujh vjhjh P[ujh »|[jl Pf«j. veh/h

(9)

pcu/h

(10)
3

4
Oirl
Dir2

350
310

350
310

80
70

96
84

1659
1471

415
368

53.02
46.97

2089
1851

861
762

5 Dirll2J 660 660 150 180 3130 783 3940 1623

6j Directional split, SP :01/(01*02) :
Pcu-factor, Epcu :

53.021 53.041
0.411

SIDE FRICTION CLASS: i;f 'L^3 sre avallable, use first table to detenint
weight dfreq encv of events and then use second table
If no detailed data, use second table only

1. Determination of frequency of events

Calculation
of weighted
frequency
of events
per hour
and 200 u.

Frequencies
are for
both sides
of the road.

Side friction
type of events

(20)

Syibol

(21)

Weighting
factor
(22)

Frequency
of events

(23)

Weighted
frequency

Pedestrians
Parking, stopping veh.
Entryiexjt of vehicles
Slow-moving vehicles

PEO
PSV
EEY
SMV

0.5
1.0
0.7
0.4

225 / h,200ii
115 / h,200i
5 / h,200»

334 / h

113
115
4

134

Total: 366

2. Detemination of side friction class

Weighted frequency
or events (30)

( 100
100 - 299

300 - 499
500 - 899
) 900

Typical conditions

Residential area, very few activities
Residential area, so»e public
, , . .. transports etc.
Industrial area, soie roadside shops
Comercial, high roadside activity
Coiiercial'area with very hig

roadside Backet activity

Side fric
tion class

Vl= very low
L: low

fl: aediui
H: high
H: very high

For current case indicate side fricti on class: H( H is default)

Jroj£aj__ve_rsion 1.10 |Date of run: 000628/15:06



KAJI-URBAN ROADS

FORM UR-3:

ANALYSIS OF
SPEED, CAPACITY

Province
City
City size

D.I.YOGYAKARTA
„ „ ., .YOGYAKARTA
0.49 Billions

Date
Handled by
Checked by

APRIL 2000
EKO J NOENG
EKO

Link no/Road name:
Segnent between cimd uva, nA.„M, , „ JL.KHA.OAHLAN TENGAH

SIMP.NYAI.DAHLAN and SIMP.JL.BHAYANGKARA

Operation
Segient code
Road type
*i»e period

FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: Yes

CAPACITY, C:Co xFCw xFCsp xFCsf xFCcs

Direc- Base Capacity
tion

rt, Co (Carriageway
Table -1: .width, FCw

,.,, ml' fable Cr2:l
(10) 11) 12

Adjustment factors for capai

1+2 2900 1.340

On •;tional
split, FCsp
Table C-3.-1

113)

0.982

Side frict
FCsf

Table C-4
14)

0.910

ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles
Direc
tion

(11)

112

Traffic flow
Q

For a) UR-2
PCU

1623

Degree of
saturation
,°?i9/C
(21 H)

0.519

Space for user reaark:

Actual speed

35.96

Road
segment
length, L

kn
24)

.135

rograa version 1.10 |Date of run: 000628/15:06

City size
FCcs

Tab C-5.i
15

0.900

Travel tine

(2«J)(23)
ec

25!

13.51

Actual capacity

, (P?IJ/u)11 *12)i(
' 14*1

3125

ACTUAL SPEEDS
for other

vehicle types

HV MC

32.98 32.93



KAJI-URBAN ROADS

FORM UR-1: INPUT

GENERAL DATA,
ROAD GEOHETRY

Province :
City :
City size:

D.I.YOGYAKARTA
YOGYAKARTA

Billions

Date
Handled by
Checked by

Link no/Road naie:
Segient between : SIMP.JL.BHAYANGKARA and

APRIL 2000
EKO J NOENG
EKO J NOENG

JL.KHA.OAHLAN TIM
SIHP.KANTOR POS

Purpose:
Operation

Sequent code:
Road type : 2/2U0
Tiie period :

KHA.DAHLAN 3

11.30-12.30

Area type
Length
Case

COHiercial
0.270 km

SITUATION PLAN

CROSS SECTION

Undivided road

t t t t t t t t t t t

t i * t t t t ; t t t

11 iff1**

side A '"M"

r-> A
* » * * I t t * I *

t ! } t t * * ! 1 t

side B

N Indicat
4- north (I

'1.50' 6.70 ' 7.00 '1.50f
Note. Widths should be effective widths (in »), i.e. with consideration to walls

oitcnes, trees, sarungs etc

WIDTHS AND DISTANCES Side A Side B Total Mean

Average carriageway width, Kc (i)
Kerb (X) or Shoulder (S
Distance kerb to obstacles (s)
Effective shoulder width (innnertouter) (a)

6.70
Kerb

1.50

7.00
Xerb
1.50

13.70

3.00 1.50

Cocment: Wide carriageway for a2/21)0 road. Consider changing to type 4/21)0

Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps)

TRAFFIC CONTROL CONDITIONS

Speed link
Restricted access to vehicle type/s/:
Parking restrictions (tiate period) :
Stopping restrictions (tiie period)
Other traffic control conditions

0 ki/h

Program version 1.10 Date of run: 000628/15:07

ledian Undivided road



KAJI-UR3A

FORM UR-2: I

Province
City
City size

0,1.YOGYAKARTA
YOGYAKARTA

0.49 Billions

Date
Handled by
Checked by

APRIL 2000
EKO
EKO

TRAFFIC DATA,
SIDE FRICTION

Link no/Road name:
Segrsent between SIHP.JL.BHAYANGKARA and

JL.KHA.OAHLAN II
SIMP.KANTOR POS

Purpose
Operation

Segment code
Road type
Time period

2/2UD
3

11.30-12.30

Area typi
Length
Case

COHiercial
0.270 kt

TRAFFIC DATA:

Type of traffic data ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC

(veh/day
, K-factor
(default: 0.090;

DIRECTIONAL SPLIT
, Dirl - Dir2
normal: 50 - 50)CLASSIFIED-HOURLY

(CLass/AAdt/UNclass) 51 - 49 1

TRAFFIC Light vehicles, LV
COMPOSITION =
defaults 18.291 (45.001)

Heavy vehicles,

3.4851 (10.

Motorcycles, MC Total

78.211 (45.0 100.001(100.

Traffic flow data for undivided urban road

Row

1.1
1.2

2

Direc
tion

(1)

Light vehicles Heavy vehicles Motorcycles To tal flow 0

pce,l : 1.000
pee,2 : 1.000

pee,1 : 1.200
pee,2 : 1.200

pce.l = 0.250
pee,2 : 0.250

<
(8)

veh/h

(9)

pcu/h

(10)
V|hjh Pf3? v;kj. pgj, vf[jh p?ujh

4
Dirl
Dir2

410
393

410
393

78
75

94
90

1751
1682

438
421

51.01
48.93

2239
2150

942
904

5 Di rl+2 803 803 153 184 3433 859 4389 1846

6
7

Directional split, SP : Ql/(QJtQ2) :
Pcu-factor, Fpcu :

51.011 51.021
0.420

SIDE FRICTION CLASS: If.detailed data are available, use first table to determine
weighted frequency of events and then use second table.
If no detailed data, use second table onlv.

1. Detersination of frequency of events

Calculation
of weighted
frequency
of events
per hour
and 200 t.

Frequencies
are for
both sides
of the road.

Side friction
type of events

(20)

Syibol

(21)

Weighting
factor
(22)

Frequency
of events

(23)

Weighted
frequency

(24)

Pedestrians
Parking, stopping veh.
Entrytexjt of vehicles
Slow-soving vehicles

PED
PSV
EEV
SMV

0.5
1.0
0.7
0.4

176 / h,200B
104 1 h,200a
20 1 h 200b

242 / h

88
104
14
97

Total: 303

2. Determination of side friction class

Weighted frequency
of events (30

< 100
100 - 299

300 - 499

Typical conditions

Residential area, very few activities
Residential area, sone public

transports etc.
Industrial area, some roadside shops
Commercial, high roadside activity
Comercial area with very high

roadside market activity

Sjde fric
tion class

VL: very low
I- low

M"- medium
H: high

VH: very high

For current case indicate side friction class: ri ( M is default)

Progra» version 1,10 Date of run: 000628/15:07



KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS
Form SIG-1: GEOMETRY,,

SITE CONDITIONS
Purpose : Operation

City YOGYAKARTA City size : 0.49 Millions

ate : 311
intersection name, identity or name of streets]

Date :
Handled by:
Case :
Period :

APRIL 2000
EKO 8 NOENG

11.30-12.30

No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle time, c: 144.0, Total lost tiie, LTI:
APPROACH IDENTITIES

Approach
PHASE 1:

g:19.0, 1G:7.0
LT ST RT

PHASE 2:
g:34.0, IG:7.0

LT ST RT

PHASE 3:
g:24.0, IG:7.0

LT ST RT

PHASE 4:
g:39.0, IG:7.0

LT ST RT LT
, IG:
ST RT

PHASE

'LT '
IG:

'ST RT

74
502 WEST
137

SOUTH

154

NORTH

EAST
104
448
118

93 165 189

Enter an identity for
each an to be defined

Nl
N2
N3
SI
S2
S3
El
E2
E3
HI
h?
H3

66
154
83
93
165
189
104
448
118
74

502
137

GO

LTOR

GO

GO
GO

LTOR LTOR LTO

GO
GO

GEOMETRY,
SITE CONDI

Examples: Definitions of approach, entry and exit width

Hx : N,exk
Nl : «,LTOR-lane
Ke : H,entry
Ha : H,approach

LTOR : Left Turn
On Red

llllllVl
Hx

H

Ml He
mini

77 H

^'illlillllllll'l'l

lllllllllllll)^
II

•NxH

|—He

IPI-

'I'lllllllllllll1!1!

lllllllllllllll

I,
II

-Kx|

•We—j

-Wa-!

%///////

llllllllll
lj H.LTOR should
(I be 0.0 when LIOR

is prohibited
LTOR allowed

and lane for LTOR
LTOR allowed

and traffic isle
, LT only on green
(or LTOR without LTOR-lane

Approach
code

Nl 66

N2

N3 83

SI 93

S2 165

S3 189

El 104

E2 448

E3 118

HI 74

H2 502

H3 137

Road
environment

(2)

COH

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COH

COH

Program version 1.10

Side
friction
Hi/Med/Li

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Medius

Medium

Medium

Medium

Medium

Medius

Median
Y/N

(4)

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

iradient
t or -

00

00

00

00

00

Date of run: 000707/19 36

Left-turn
on red

6

No

No

No

No

No

No

Yes

No

No

No

Distance
to parked
ven

7

NA

NA

Approacl
H.appr

5.93

1.93

4.93

1.60

4.60

4.60

.06

6.06

.06

W I 0 T
Entry

gentry

.93

4.93

4.93

.60

4.60

(.60

2.70

2.70

2.70

5.06

.06

6.06

H S b
LTOR-lane

HIT
10

Exit
H.exjt

11

.48

4.95

.95

.95

5.17

5.17

5.17

5.15

5.15

5.15

Sepa
rate

RT-lape
Y

No

No

No

No

No

No

One-way
street
(Y/N

No

No

No

No

No

No

No

No

No



K A J I
SlCNfll 1SFD INTFRSFfTlflMS

City YOGYAKARIA Dat3 APRIL 2000

Form SIG-2 : TRAFFIC FLOHS
Purpose : Operation

Intersection: SIHPANG NGABEAf
Hanuieu uy:
Case :
Period :

EKO 5 NOENG

11.30-12.30

Approach

(1)

Move
ment

(2)

TRAFFIC F L C
icles Heavy Vein
: 1.00 pee,protectee
: 1.00 pee,opposed

UNH0T0RI3E0
VEHICLES

pce,prot:0.5)
[pce,opp.:l:0j

Light Veh
pee,protected
pee,opposed

cles
: 1.3C
: 1.3C

y ! u n i o c
Motorcycles

pee,protectee
pee,opposed

l), I t H 1 I L t 5 M V j ----- -
(MC) TOTAL
: 0.20 Motor Vehicles Ratio of
: 0.40 MV turning

vehjh DC

Prot.

(4|_

u/h

Hi"
pc

Prot.

(7)

u/h

111 v|Sf
pc

Prot

(10)

u/h

Wi
veh/]
(12)

Prot.

(13)

u/h

!l»i
PLT
(15) (io)

UM
vefi/h
M)

rtdlio

UM/MV

Nl 66 LT/LTOR
3T
RT

57
73
?2

57
73
22

57
73
LL

1
3
o

1
4

0

126
IOC
•jub

218

25
77
44

50
154
87

184
462
240

84
154
66

304

109
231
109

449

0 ?8

[1 77

54
54
11

0.29
0.12

Iota! 152 152 152 4 5 730 146 291 886 174 0.20

N2 154 LT/1T0R

R!

57
73
l L

57
IT

0 0

57
73
22

1
7

0

1
4
0

126
336
218

25
77
44

50
154
87

184
462
240

84
154
66

109
231
109

0.28

0.2?

54
54
66

0.29
0.12
0.28

Total 152 152 152 4 5 730 146 291 886 304 449 174 0.20

1)1 07 LT/LTOR
SI
RT

57
73
22

57
73
22

57
73
22

1
3
0

1
4
0

126
386
218

25
77
44

50
154
87

184
462
240

84
154
66

109
231
109

0.28

0.22

54
54
66

0.29
0.1?
0.28

Iota! 152 152 152 4 5 730 146 291 00/ 304 449 174 0.20

0.20
0.08
0.16

SI 93 LT/LTOR
ST
RT

66
90
126

66
90
126

66
90
126

0
2
4

0
3
5

136
360
288

27
72
58

54
144
115

202
452
418

93
165
189

120
237
246

0.21

0.42

40
36
68

Total 282 282 282 6 8 784 157 313 1072 447 603 144 0.13

32 165 LT/LTOR
ST
RT

66
90
126

66
90
126

66
90
126

0
2
4

0
3
5

136
360
288

27
72
58

54
144
115

202
45?
418

93
165
189

120
237
246

0.21

0.42

40
36
68

0.20
0.08
0.16

Total 282 282 282 6 8 784 157 313 1072 447 603 144 0.13

S3 1S9 LT/LTOR
ST
RT

66
90
126

66
90

126

66
90
126

0
2
4

0
3
5

136
360
288

27
72
58

54
144
115

202
452
413

93
165
189

120
237
246

0.21

0.42

40
36
63

0.20
0.08
0.16

Total 282 282 282 6 8 784 157 313 1072 447 603 144 0.13

El 104 LT/LTOR
ST
RT

86
190
60

86
190
60

86
190
60

1
75
4

1
98
5

98
156
802
194

31
160
39

62
321
78

243
1067
258

119
448
104

150
608
143

0.18

0.15

63
76

15

0.28
0.07
0.06

Total 336 336 336 80 104 104 1152 230 461 1568 671 901 159 0.10

E2 443 LT/LTOR
ST
RT

86
190
60

86
190
60

86
190
60

1
75
4

1
98
5

98
156
802
194

31
160
39

62
321
78

243
1067
258

119
448
104

150
608
143

0.18

0.15

68
76
15

0.23
0.07
0.06

Total 336 336 336 80 104 104 1152 230 461 1568 671 901 159 0.10

E3 118 LT/LTOR
ST
RT

86
190
60

86
190
60

86
190
60

1
75
4

1
98
5

98
156
802
194

31
160
39

62
321
78

243
1067
258

119
448
104

150
608
143

0.18

0.15

68
76
15

0.28
0.07
0.06

Total 336 336 336 80 104 104 1152 230 461 1568 671 901 159 0.10

HI 74 LT/LTOR
ST
RT

48
250
106

48
250
106

48
250
106

5
80
2

7
104
3

104
102
738
138

20
148
28

41
295
55

155
1068
246

75
502
136

95
649
164

0.11

0.19

30
74
68

0.19
0.07
0.28

Total 404 404 404 87 114 114 978 196 391 1469 713 908 172 0.12

H2 502 LT/LTOR
ST
RT

48
250
106

48
250
106

48
250
106

5
80
2

7
104
3

104
102
738
138

20
148
28

41
295
55

155
1068
246

75
502
136

95
649

164

0.11

0.19

30
74
68

0.19
0.07
0.28

Total 404 404 m 87 114 114

104
7

m

~7o7~"
738
138

m

20 "
148
28

391
_.

295
55

1469

155
1068
246

713 908 172 i.ll

K3 137 LT/LTOR
ST
RT

48
250
106

43
250
106

43
250
106

5
80
2

1
104
3

75
502
136

95
649
164

0.11

0.19

30
74
65

0 19
0.07
0.28

Total 404 404 404 87 114 114 978 196 391 1469 713 908 172 0.12

Program version 1.10 Date of run: 000707/19:36



KAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS
Form SIG-3: CLEARANCE TIHE,

LOST TJME
Purpose : Operation

City : YOGYAKARTA Date APRIL 2000

Intersection:
SIMPANG NGABEAN

Handled oy: tiiu i ftutNG
Case :
Period : 11.30-12.30

EVAC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC

Al1 red
time

(sec)

Approach Speed

•/sec

Approach

Speed Va a/sec 10.0

Nl 66 10.00 Dist EvactVehlen-Adv(t)
Time evac-adv (sec)

t - t - i -

-

l - 1 - i - + -

0.00

N2 154 10.00 Oist EvactVehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

, - 1 -
-

\ - i - \ - i - T

0,00

N3 83 10.00 Dist Evac»Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

t - i - t -
-

i - \ - » - 1 "

0.00

SI 93 10.00 Dist EvactVehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

l - i f -

-

r - t - i - I "

0.00

S2 165 10.00 Dist EvacfVehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

1 - t -
- -

l - t - f - t -

0.00

S3 189 10.00 Dist EvacfVehlcn-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

1 - l -

- -

i - ) - t - ) "

0.00

El 104 10.00 Dist EvaciVehlen-Adv(s)
Tise evac-adv (sec)

t - I

-

l - t - 1 - i -

i

-

'/
0.00

E2 448 10,00 Dist EvactVehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

t - t - i - t -

' "

j -

- 0 0C 1

E3 118 10.00 Dist Evac)Veli!en-Adv(»)
Tiae evac-adv (sec)

l - t - ( - f - i f i
1

, i

" i

i - j i -

• i '.

"r-"Q
ill 74

i

10.00 Dist EvacrVehlen-Agv(s)
Tue evac-adv sec

v ' i

t -

t -

" 1

t - l - t -

i

, . ' i
- ! i •:.;. 1

_'_•_'_._' i
i i

i .. .% i
i v-Jj i

IC.CO

1

j;st Evac(Yehien-Adv(a)
T;ce evac-adv (sec)

V . ! ( .
" 1 " i

! - j

1 i ' f

il ill] lO.fiCJ
i i

"ist EvaciVfhljrrAdvfii)
ii»'.' '-• v31 ajy {os'„)

f - 1 -

'. .J
1.- 1

i

i

7 " i
1

t - 1
i

'•• - - i

' '-'::/ M
DitSiisiuning til es betwee ;phases

1

1

fihase 1 --) Phase :
Phase ' --) Phase 3
Phase 3 ---) Phase 4
Phase 4 ---:• shase 1
Phase 0 ---> Phase 0
Phase 0 ---;• Phase 0

| u ; :?j

^'''I 1 r. ''. '

sber Lias isic/cyclt) jLost t se (LTI) : Total allied t,

_.._ I
Pfognv vc,-;i:i. 1.10 jDate of run: 003707/19:36



rors SIC

r urpose

IGN.U

•affic flows, pcu/h (Protected i Cppos^
F^6n J"CP:S4 p-.u fV.M

9 =J= n-!(19 iMM J- nlm
P:154
0:231 P

P:75 0:109

owents:
omments:

Unadj cycle time Cua :144.0 sec
Adjusted cycle time, c: sec Correction factors are NOT shown if

adj. saturation flow is user input.

Form SIG-1 settings used for calculations!

IF? . : 1.094
Efficiency: 1.289

: sum of FRcrit)
: IFR + LTI/'c)



KAJ1 -

Fori SI

Purpose

SIGNALISED INTERSECTIONS

G-5- QUEUE LENGTH

City : YOGYAKARTA
Intersection: SIMPANG NGA8EAN

Date : APRIL 2000
Handled by: EKO J NOENG

STOP RATE
: Operation

,DElAY Cycle tiie : 144.0 sec
Prob. for overloading: 10.00 1

Case :
Period : 11.30-12.30

Approach
code

(1)

FLOi

Sentry
excl.
LTOR

pcu/h)
Q

Used
in

SIG-4
(2)

Capa
city

(3)

Degree
of satu
ration

Green
ratio

gr-

t(s

No of queuing vehicles(pcu) Queue
Length

Old)

(10)

Stop
Rate
NS

stops

k

No. Of
stops

NSV

Oelay

NQI

(6)

NQ2

(7)

Total
NQ :

NQ +NQ2
NQjax

(9)

Ayg.Delay
Traffic

0T(sec pcu)

Avg.Oelay
Geometric

OS! ec pcu)

Avg.Delay
D:DTtDG
sec/pcu

Tot Delay
DM
sec

(16)
Nl 66 304 304 297 1.024 0.132 10.74 12.20 22.94 29 118 1.698 516 192.90 4.00 196.9 59858

N2 154 304 304 297 1.024 0.132 10.74 12.20 22.94 29 118 1.698 516 192,90 4.00 196.9 59858

N3 83 304 304 297 1.024 0.132 10.74 12.20 22.94 29 118 1.698 516 192,90 4 00 196.9 59858

SI 93 447 447 385 1.161 0.167 34.67 18.48 53.15 67 291 2,675 1196 386.19 4 00 390.1 174413

S2 165 44? 447 385 1.161 0.167 34.67 18.48 53.15 67 291 2.675 1196 386.19 4 00 390.1 174413

S3 189 447 447 385 1.161 0.167 34.67 18.48 53.15 67 291 2.675 1196 386.19 4 00 390,1 174413

El 104 671 671 304 2.207 0.236 184.9 42.82 227.72 287 2126 7.636 5124 2277.3 4 00 2281. 1530810

E2 448 671 671 304 2.207 0.236 184.9 42.82 227.72 287 2126 7.636 5124 2277.3 4 00 2281. 1530810

E3 118 552 552 317 1.741 0.153 119.1 25.49 144.64 182 1348 5.896 3254 1423.5 4 00 1427. 788008

HI 74 713 713 791 0.901 0.271 3.72 27.51 31.23 39 129 0.985 703 67.56 3 97 71.53 50999

H2 502 713 713 791 0.901 0.271 3.72 27.51 31.23 39 129 0.985 703 67.56 3. 97 71.53 50999

H3 137 713 713 791 0.901 0.271 3.72 27.51 31.23 39 129 0.985 703 67.56 3. 97 71.53 50999

LTOR,all 119 119 0.00 6.00 6.00 714

Flow adj( Qadj): 0 Total: 20747 Total delay(sec)r 4706152

Tot flow : 6405(Qtot) Mean nuaber of stops/pcu: 3.24 Mean intersection delay(sec/pcu): 734.76

Comments Results indi cate US-HCM85 level-of-service F

Prograa version 1,10 Date of run: 000707/19:36



KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS
Form SIG-1: GEOMETRY,

SITE CONDITIONS
Purpose : Planning

City

^Intersection narce, identity or name of S1SV9abean
yogyakarta city size :0.49 Millions

APPROACH IDENTITIES
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS

Date :
Handled by:
Case
Period :

april 2000
eko & noeng

11.30-12.30

Cycle tine, c: 114.0, Total lost time, LTI-- 28.0
PHASE 1:

•9:15.0, IG.-7.0
LT ST RT

GO
GO

GO

66 154

NORTH

EAST

83

Approach

Nl
N2
N3
SI
S2
S3
El
E2
E3
WI
W2
W3

66
154
83
93

165
189
104
448
118
74

502
137

PHASE 2:
9:22.0, IG:7.0

LT ST RT

PHASE 3.
9:21.0, IG:7.0

LT 'ST RT

PHASE 4:
9:28.0, IG.-7.0

LT ST RT

PHASE 5:
9: , IG:

LT 'ST RT

PHASE 6:
9-" . IG:

LT ST RT

74
502 WEST
137

SOUTH

104
448
118

GO
GO

GO

GO
GO

GO

GO

93 165 189

Enter an identity for
each arm to be defined

GEOMETRY,
SITE CONDITIONS Examples: Definitions of approach, entry and exit width

GO
GO

Wx : W.exit
Nl • W.LTOR-lane
We : W.entry
Wa : W.approach

LTOR : Left Turn
On Red

miiiVi Mli'liiiiiiiiiin'i'i W/i/ium/iifj

Approach

Nl 66

N2 154

N3 83

SI 93

S2 165

S3 189

El 104

E2 448

E3 118

WI 74

W2 502

W3 137

lllllli

//f—Wa-J
LTOR allowed

and lane for LTOR

Road
environment

(2)

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

COM

. Sid?
faction
Hi

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Median
Y/N

(4)

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

-Wxj
—We—|

Ulllllllllllll
II ''•
II )'l'lW\

LT only on s,oc„
or LTOR without LTOR-lane

LTOR allowed
and traffic isle

Gradient
+ or -
in *
(5)

0,00

0.00

0.00

0,00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00,

0.00

Left-turn Distance
on red tojarked

veHm)
(6

No

No NA

No NA

No NA

No NA

No NA

No NA

No NA

No NA

No NA

No NA

.- W I D T
EntryW.jnjryipproach

fi(8ar
4.93 4.93

4.93 4.93

4.93 4.93

4,60 4.60

4,60 4.60

4,60 4.60

7.00 7,00

7.00 7.00

7,00 7.00

6.06 6.06

H S

LTOR-lane
W.LTOR

10)

0.00

Program version 1.10 | pate of run: 01090l/23~iJ
No NA

6.06 I 6.06
6.06 I6,06

\u,
imiiiii

jj/l/l/lll
1,1 jUTOR should
// b.e 0,0 when LTOR

is prohibited

{•)
-Ian Exit

W.exit
(llj
4.48

4.48

4,48

4.95

4,95

4.95

5.50

5.50

5.50

5.15

5.15

5.15

Sepa
rate

RT-lane
(Y/N

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

One-way
street
(Y/N)

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No

No



KAJI-SIGNALISED INTERSECTIONS
Form SIG-2S: SIMPLIFIED

TRAFFIC DATA
Purpose : Planning

City

Intersection:

Type of traffic data Normal turn distribution
Left Straight Right, CLASSIFIED-HOURLY

(AAdt/UNclass/Class; 15% 70* 15%

yogyakarta

simpang ngabean

Date
Handled by
Case
Period

Pce-values LV HV MC UM

Protected
Opposed

1.00
1.00

1,30
1.30

0.20
0.40

0.50
1.00

Note.
LV- Light Vehicles
HV: Heavy Vehicles
MC: Motorcycles .
UM: UnMotorised

april 2000
eko 4 noeng

11.30-12.30

Approach TRS[ F.I C C0 MP0S IT
(defau
Light
veh.

Motorised vehicles (MV)
tvalues in parentheses)

I 0 N
% UnMot
of MV
de
fault

K-
factor

de
fault

Move
ment

Traffic
flow
input

Motorised traffic flow

vehicles/hour pcu/hour
Turning UnMotorised
ratio I vehicles

17.15%
(63.

Heavy
veh

Motor
cycles Total

Nl 66
0%) iim50%) 2.39%

34.5%)
100.0%,

(100.0%)
,19.6%,
(5.00%) ( )

LT/LTOR
ST
RT

N2 154

N3 83

SI 93

S2 165

S3 189

17.15%
(63. 0%)

17.15%,
[63.0%)

26,30%
(63. 0%)

?6.30%,
[63.0%)

[63.0%)

El 104 21.42%
(63.

0.451%,
(2.50%)

,.451%,
.2.50%)

.559%,
2.50%)

.559%,
2.50%)

.559%,
2.50%)

2.39%,
34.5%)

,2.39%,
34.5%)

73.13%,
(34.5%)

73.13%,
(34.5%)

73.13%,
(34.5%)

,100.0%,
(100.0%)

,100,0%,
(100.0%)

,100.0%,
(100.0%)

,100.0%,
(100.0%)

,100.0%,
(100.0%,

,19.6%,
(5.00%)

,19.6%,
(5.00%)

,13.4%,
(5,00%)

,13.4%,
(5.00%)

,13.4%,
(5.00%)

Total

( )
LT/LTOR

ST
RT

( )

( )

( )

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

0%)
5.102%,
(2.50%)

73.46%,
(34.5%)

100.0%
(100.0%)

,10.1%,
(5.00%) ( )

LT/LTOR
ST
RT

12 448

:.i 118

11 74

W2 502

21.42%,
(63.0%)

21.42%
(6363.0%)

27.50%,
(63.0%)

27.50%,
(63.0%)

W3 137 27.50%
[663.0%)

h,.102%,2.50%)

hlon

It

50%)

,.922%,
2.50%)

h9m50%)

?.922%,
'2.50%)

73.46%,
(34.5%)

73.46%,
(34.5%)

,6.57%,
34.5%)

>6.57%
[34.5%)

,100.0%,
(100.0%)

,100,0%,
(100.0%)

,100,0%,
(100.0%)

,100.0%
(100.0%)

,10.1%,
(5.00%)

,10.1%,
(5.00%)

,11.7%,
(5,00%)

,11.7%,
(5.00%)

( )

( )

( )

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

,,LT/LTOR
ST
RT

Total

.6.57%
34.5%)

,100.0%,
(100.0%)

,11.7%,
(5.00%) ( )

LT/LTOR
ST
RT

Total
Program version 1.10 Date of run: 010901/23:13

LV HV MC Total Prot Opp. LT RT
Flow
veh/h

Ratio
UM/MV

57
73
22

152

57
73
22

152

57
73
22

152

66
90
126

282

66
90
126

282

66
90
126

282

86
190
60

336

86
190
60

80

1
75
4

336 80

86
190
60

336

48
250
106

404

48
250
106

404

48
250
106

404

5
80
2

87

87

87

126
386
218

0.28184
462
240

84
154
66

109
231
109 0.22

54
54
66

0.29
0.12
0.28

730

126
386
218

304 449 174 0.20

0.28184
462
240

84
154
66

109
231
109 0.22

0.29
0.12
0.28

730 886 304 449

0.28

174

54
54
66

0,20

0.29
0.12
0,28

126
386
218

184
462
240

84
154
66

109
231
109 0.22

730

136
360
288

784

136
360
288

784

136
360
288

784

156
802
194

1152

156
802
194

886

202
452
418

1072

202
452
418

1072

202
452
418

1072

243
1067
258

1568

243
1067
258

1152 1568

156
802
194

243
1067
258

304 449

93
165
189

120
237
246

447

93
165
189

603

120
237
246

447 603

93
165
189

447

119
448
104

671

119
448
104

671

119,
448,
104

120
237
246

603

150
608
143

901

150
608
143

901

150
608
143

0.21

0.42

0.21

0.42

0.21

0,42

0.18

0,15

0.18

0,15

0,18

0.15

1152 1568 671 901

102
738
138

978

102
738
138

978

102
738
138

978

155
1068
246

1469

155
1068
246

1469

155
1068
246

1469

75
502
136

713

75
502
136

713

75
502
136

713

95
649
164

908

95
649
164

908

95
649
164

908

0.11

0.19

0.11

.19

0.11

.19

174 0.20

0.20
0.(.
0,16

144 0,13

40
36
68

0,20
0.08
0.16

144 0.13

40
36
68

0,20
0...
0.16

144 0.13

159

68
76
15

159

68
76
15

159

30
74

172

30
74
68

172

0.28
0.07
0,06

0.10

0.28
0.07
0.06

0,10

0.28
0.07
0,06

0,10

0.19
0.07
0.28

0,12

0.19
0.07
0.28

0.12

0,19
0,07
0.28

172 0.12



City yogyakartaJl- SIGNALISED INTERSECTIONS
rm SIG-3: CLEARANCE TIME,

LOST T{ME
rpose : Planning

Intersection:

simpang ngabean
AC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC

^ roach

66

154

83

31 93

S2 165

53 189

104

448

118

Speed

m/sec|speed Va m/sec
Approach

lO.OOlDjst Evac+Vehlen-fldvfu)
Time -•'•• 7--revac-adv (sec)

10.00 Dist Evac+Vehlen-Advfm'
Time evac-adv (sec) '

10.00 Dist Evac+Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

10.00

10.00

10.00

10.00

10.00

10.00

Djst Evac+Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-Adv(m
Time evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-Advfm
Time evac-adv (sec)

74 10.00 Djst Evac+Vehlen-Adv(n
Time evac-adv (sec)

502 10.00

137 10.00

Djst Evac+Vehlen-Adv(iii)
Time evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-Adv(m)
Time evac-adv (sec)

0.0

+ -

+ -

+ -

+ -

+ - + -

Dimensioning times between phases (sec)
Phase 1 —
Phase 2 —
Phase 3 —
Phase 4 —
Phase 0 —
Phase 0 —

Phase 2
Phase 3
Phase 4
Phase 1
Phase 0
Phase 0

Date ;
Handled by:
Case :
Period :

+ -

+ -

+ -

+ -

+ -

Lost time (LTI) :Total allred tamber time (sec/cycle)
agram version 1.10 |Date of run: 010901/23:13

april 2000
eko & noeng

11.30-12.30

— Allred
time

(sec)

0.00

+ -

+ -

Amber

3.0
3.0
3.0
3.0
0.0
0.0

0.00

3.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0,00

0,00

'0.0

AllTed

4.0
4,0
4.0
4.0
0.0
0,0

28.00



HGjJUSEyNTERSECTIONS
CAPACITY
Planning

ms, pcu/h (Protected t Opposed)
.66 83

P:84 P:66 I P:
t= 0:109 0:109 =4= 0:109
•154 54 P:154
:231 P:66 P;84 0:231

0:109 =4= 0:109 P:104
P:I54 0:143

':502 0:231 P:448 =f=
):649 0:608 P!119
i 7C 0:150
l-ll P:104 104
Jl!L „ ,„ 0:143
n=7=P:502 P:448 =4= 448
: 0:649 0:608 plll9

0:164 0:150
P.i04

P.-502 PM48 ^3
0:649 P.-165 0:608 PT119

0:237 0.-150
P:93 4=P:189

':165 0:120 T 0:246 P:165
' I6.r

=rP:189
I 0:246 0:120

28.0 sec

Adjusted cycle tue, c: sec

City yogyakarta

Intersection siipang ngabean

EHSTIHS SI6NAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows

Correction factors are NOT shown if I IFR • o 7*9 I- en. of cd^TTadj. saturation flow is user input! Effing H\\ \l \§ ?fL[f crlt
Fori SIG-1 settings used for calculations!

sion 1.10 |Pate of run: 010901/23:13

Date
Handled by
Case
Period

april 2000
eko $ noeng

11.30-12.30



ALISED INT

\ QUEUE LEN

ERSECTIONS

GTH,
, DELAY

City :
Intersection:

yogyakarta
simpang ngabean

Date :
Handled by:

april 2000
eko & noenq

STOP RATE
: Planning

uycie time : 114.0 sec
Prob. for overloading: 5.00 % Case :

Period : 11.30-12.30
•LOW pcu/h)

Used
in

SIG-4

(2)

Capa
city

(3)

Degree
of satu
ration

Green
ratio

No of queuing vehicl es(pcu) Queue
Length

Ql(m)

(10)

Stop
Rate
NS

stops

k

No. of
stops

NSV

Delay
entry
excl,
LTOR

NQI

(6)

NQ2

(7)

Total
NQ :

NQ1+NQ2
NQmax

(9)

Avg.Delay
Traffic ,

DT(sec/pcu)

Avg.Delay
Geometric

DG(sec/pcu)

Avg.Delay
D=DT+DGsec^u

Tot Delay
D * Q
sec

(16)
304 304 296 1.027 0.132 11,06 9.67 20.72 29 118 1.937 589 184,16 4.00 188.1 57201
304 304 296 1.027 0.132 11.06 9.67 20.72 29 118 1.937 589 184.16 4.00 188.1 57201
304 304 296 1.027 0,132 11.06 9.67 20.72 29 118 1.937 589 184.16 4.00 188.1 57201
447 447 425 1.052 0.184 17.64 14.32 31.97 44 191 2.033 909 196.51 4.00 200.5 89629
447 447 425 1.052 0.184 17.64 14.32 31.97 44 191 2.033 909 196.51 4.00 200.5 89629
447 447 425 1.052 0.184 17.64 14.32 31.97 44 191 2.033 909 196.51 4.00 200.5 89629
671 671 650 1,032 0.193 19.41 21.41 40.83 57 163 1,729 1160 153.87 4,00 157.8 105931
671 671 650 1.032 0.193 19.41 21.41 40.83 57 163 1,729 1160 153.87 4.00 157.8 105931
671 671 650 1.032 0.193 19,41 21.41 40.83 57 163 1.729 1160 153.87 4.00 157.8 105931
713 713 725 0.983 0,246 10.57 22.46 33.03 46 152 1.317 939 95.27 4.00 99.27 70783
713 713 725 0.983 0.246 10,57 22.46 33,03 46 152 1.317 939 95.27 4.00 99,27 70783
713 713 725 0.983 0,246 10,57 22.46 33.03 46 152 1.317 939 95.27 4.00 99,27 70783
0 0

0.00 6.00 6,00 0
!adj): 0

cate US-HCM85 level-of-service F

Total: 10791 Total delay(sec): 970632
6405(Qtot) Mean number 0f stops/pcu: 1.68 Mean intersection delay(sec/pcu): 151.54
Results indi

version 1,10 Date of run: 010901/23:13



KfiJI, SIGNALISEO INTERSECTIONS
Fori SIG-1: GEOMETRY,

SITE CONDITIONS
Purpose : Operation

City : YOGYAKARTA City size : 0.49 Millions

aie : SIMPANG JL.BHAYANGXARA/RS.PKO
intersection naie, identity or naie of streets)

Date :
Handled by:
Case :
Period :

APRIL 2000
EKO S NOENG

11.30-12.30

Ho. of phases: 3, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle time, c: 76.0, Total lost tiie, LT1= 21.0

APPROACH IDENTITIES
Approach

PHASE 1:
3:11.0, IG:7.0

LT ST RT

PHASE 2:
;:22.0, IG:7.0

LT ST RT

PHASE 3:
:22.0, IG:7.0
LT ST RT

PHASE 4:
g: , IG:

PHASE 5:
j: , IG:

LT SI RT

n U,.o r / .
rlirtjt o.

RT

GO
NORTH

223
537 HES! EAS

SOUTH

419
724

HI
N3
El
E2
Kl
V

0
0

419
724
??3
537

LTOR
GO

LTOR
GO

LTOR
GO

GO

Enter an identity for
each an to be defined

GEOMETRY,
SITE CONlS IONS

Exaiples: Definitions of approach, entry and exit width

Hx : W.exit
HI : «,LTOR-lane
tie : H,entry
Ha - W,approach

LTOR : Left Torn
On Red

llllllVA
Hx

H

Hi H

)
/?H

^'lllllllllllll'l'l
Hx—1

Itillllllllll^
H«l
-41a-

VlllllllllllllVl

llllllllllllllll
II
II

—Wx-j
•He-)

ITIM

^'lllllllll

llllllllll
U H,LTOR Should
// be 0.0 when LTOR

is prohibited
LTOR allowed

and lane for LTOR
LTOR allowed

and traffic isle
, LT only on green
or LTOR without LTOR- ane

Approach
code

Nl 0

N3

El 419

E2 724

HI 223

H2 537

Road
invironinent

(2)

COH

COM

COM

Prograi version 1.10

§ide
friction
Hi/e/Lo

Low

Low

Medium

Mediui

Mediui

Mediui

Median

No

No

No

No

No

No

Gradient
t or

5

00

00

00

Date of run: 000701/19:06

Left-tun
on red

I'III
1(0

No

No

No

Yes

No

Distance
to parked
vet) (i

NA

Approacl
H.appr

3.00

3.00

6.16

6.16

6.31

6.31

H I 0 T
Entry

H,e,ntry

3.

3.08

3.16

3.16

H S i
LTOR-lane
H,LT
10

3.15

Exit
H.exjt
111

60

60

78

60

Sepa
rate

JHape
Y

No

No

No

No

One-way
tre
Y/N

No

No

No



X A J I
SIGNALISED INTERSECTIONS

City YOGYAKARTA Date APRIL 2000

Fori SIG-2 : TRAFFIC FLOHS
Purpose : Operation

intersection: SIMPANG JL.BHAYANGXARA/RS.PKU Cas'e'" U'i "U *NU*
Period : 11.30-12.30

Approach

'It

Move
ment

(2)

T R A
Light Vehicles

pee,protected - 1.0
pee,opposed : 1.0

:F'u0 F„LJ ? "r!AR ISE 0, VEHICLES (HV
Heavy Vehicles Motorcycles (MC TOTAL

pee,protected : 1.30 pee,protected : 0.20 Hotor Vehicles
)pee,opposed : 1.30 pee,opposed = 0.40 HV

Ratio of
turning

UNMOTORISED
, VEHICLES
fpce,prot=0.5)
(pee,opp.=1,0)

.3.
D

Prot

(4)

:u/h

•m
p

i Prot

m

:u/h

It) •fjj hProf
(10)

cu/h

'Bli
pcy/h

yeh/h Prof. |(/pp,
l!2j (13,1 (i4j

\t
(15)

-i Ka 10

p UH UM/MV

J (16J !(1?J |(IS;
Nl 0 LT/LTOf

RT

0

0
0

0
0
0

0
0
0

0
0
0

0
0

0

0

o
0

0
0
0

0
0
0

0
0

0

o ! o
0 1 0
o 1 0

0,00

0.00 j 0
! .'• '-'• 1

Total ! 0 9 0 C 0 0 0 0 0 0 IJ Q
-i

0 *'^ }

113 0 LI/LIOP
C T

0
<\

0
0
0 0

0

0
0
0

0
0
0

0
0
0

f]

0
0

0
0
0

0
0
0

0
0
0

0
0
0

0.00 i
i

0,00

120

0
167

O.iiO
j 0.00

o.oo

LTotal 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 287 0.00

El 419 LT-' LT0R
'ST
RT

0

342
241

0

342
241

ft

342
241

0
66
4

0
86
5

0
86
5

0
1481
364

0
296
173

0
592
346

0
1889
1109

0
724
419

0
1020
592

coo

0,37

0
191
78

0.00
0,10
0.07

Total 583 583 533 70 91 91 2345 469 938 2998 1143 1612 269 0.09

E2 724 LT/LTOR
ST
RT

0
342
241

0
342
241

0
342
241

0
66
4

0
86
5

0
86
5

0
1481
864

0
296
173

0
592
346

0
1889
1109

0
724
419

0
1020
592

0.00

0.37

0
191
78

0.00
0.10
0,07

Total 583 583 583 70 91 91 2345 469 938 2998 1143 1612 269 0.09

HI 223 LT/LTOR
ST
RT

110
213
0

110
213
0

110
213
0

6 8
101
0

8
101
0

523
1114

0

105
223
0

209
446
0

639
1405

0

1 222
537
0

327
760
0

C.2? I
i

0.00

163
153
0

0.26
0.11
0.00

Total
7T-7

3?L 323 £4 109 109 1637 328 655 2044 759 1087 316 0.15

82 537 LT/LTOR
ST
RT

'10
213
0

110
213
C

110
213
0

6
78
0

8
101
0

8
101
0

523
1114

0

105
223
0

209
446
0

639
1405

0

222
537
0

327
760
0

0.29

0.00

163
153
0

0.26
0.11
0.00

Total 323 323 323 84 109 109 1637 328 655 2044 759 1087 316 0,15

LT/LTOR
ST
RT

Total -

LT/LTOR
ST
RT

Iota!

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

Program version 1.10 Date of run: 000701/19:06



A J I - SIGNALISED INTERSECTIONS
on SIG-4 : SIGNAL TIMING,

CAPACITY

City : YOGYAKARTA Date : APRIL 2000
Handled by: EKO S NOENG
Case :Intersection : SIMPANG JL.BHAYANGKARA/RS.PKU

'urpose : Operation Period : 11.30-12.30

traffic flows, pcu/h (Protected tOpposed)
0 0

P:0 1 P:0 P:0 1 P:0
0:0 =}= 0:0 0:0 =4= 0:0

P:o P:J

EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)

Phase 1
0 0

Phase 2
0 0

Phase 3
0 0

Phase 4 Phase 5 Phase 6

0:0 0:0
P: 222 P:419
0:327 0:592
=4=P:537 P:724 4=
P:0' 0:760 01020 PlO

223 419 223 . 419 223 419

0:0 0:0 LTOR LTOR <— LTOR

223 P:222 P:419 419
0:327 0:592

537 =4= P:537 P:724 4= 724
P:0' 0:760 01020 PlO

537 724 537 724 537 724

0:0 0:0

proach Green in
————

Appr Ratio of turn RT-flow Effect, Base Saturation flow correc ion factors Adjust. Traffic Flow Phase Green Capa
city

Degree

code phase type ing vehicles pcu/h width

•i'Jif
satu Al approach types Only

Right
turns

ype P
Left

sat. flow ratio ratio tiie 01

Split
if ?-

ration
flow

City
size

Sjde
frict.

Grad
ient

ParR-
inq

flow FR PR; sec pcu/h satu
no.

p p p Own Opp. turns pcu/hg

(In
pcu/h ST! FRcr ration

(1) (2)
phase
green (3) ur iH (SI Hi fi! w ,S(\

(10)
Fcsv

(12) (i!) i«> liS)
Fit

(16) (18)
or

RT (Bi (20) (2?) (22)
Q/C
[»)

0 1 P 0 00 0 00 0,00 0 0 3.00 1800 0.88 0.950 1,00 1.00 1.00 1.00 1505 0 0.000 11.0 218

0 1 P 0 00 0 00 0,00 0 0 3.00 1800 0.88 0.950 1.00 1.00 1.00 1.00 1505 0 0.000 11.0 218

419 ? P 0 00 0 00 0 37 419 0 3.08 1848 0.88 0,898 1.00 1.00 1.10 1.00 1599 1143 SR 0./15 22.0 463 2.469

724 1 P 0 00 ft 00 0 37 419 0 3.08 1848 0.88 0.898 1.00 1.00 1.10 1.00 1599 1143 SR 0. /lb 11.0

724 1 0 (1 00 0 00 0 37 592 0 3.08 1733 0.88 0.856 1.00 1.00 1.00 1.00 1305 1612 SR 1.235 22. U

724 \1 pn 1403 1456 1.038 33.0 609 2.391

223 0 p 0 ?9 0 (10 0,00 ft 0 3.16 1896 0.88 0.867 1.00 1.00 1.00 1.00 1447 53/ S 0.3/1 22,0 454

537 3 p 0.00 0.29 0,00 0 0 3.16 1896 0.88 0.867 1.00 1.00 1.00 0.95 1379 /59 LS 0.550 22.0 399 1.902

•tal lost time, LTI : 21.0 sec Unadj. cycle tiie Cua : 76.00 sec Correction factors are HOT shown if IFR :1,980 (: sus of FRcrit)
Adjusted cycle tiie, c: sec adj. saturation flow is user input. Efficiency: 2.256 (-- IFR * LTI/cj

ments: Fori SIG-1 settings used for calculations!
intents:

•ograi version 1,10 Date of run: 000701/19:06



KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS

Fori SIG-5: QUEUE LENGTH,

City : YOGYAKARTA
Intersection: SIMPANG JL.BHAYANGKARA/RS.PKU

Date : APRIL 2000
Handled by: EKO S NOENG

STOP RATE, DELAY
Purpose : Operation

Cycle tiie : 76.0 sec
Prob. for overloading: 5.00 \

Case :
Period : 11.30-12.30

Approach
code

(1)

FLOH

Qentry
excl.
LTOR

pcu/h)
0

Used
in

SIG-4
(2)

Capa-| Degree Green
ratio

¥'-

!!!

No of queuing vehicles(pcu) Queue
Length

«l(i)

(10)

Stop
Rate
NS

stops

(In*

No. of
stops

NSV

Delay

(3)

ration
NQI

(6)

NQ2

(?)

Total
NQ :
NQHNQ2

(8)

HQiax

(9)

Avg.Delay
Traffic

DT(sec/pcu)
[13 J

Avg.Oelay
Geoietric

0G(sec/pcu)

Avg.Delay
D=DT+0Gse^u

Tot Oelay
0 « Q
sec

(16)

HI 0 0 0 218 0.000 0.145 0.00 0.00 0.00 0 0 0.000 0 27.80 0.00 27.80 0

N3 0 0 0 218 0.000 0.145 0.00 0.00 0,00 0 0 0.000 0 27.80 0.00 27.80 0

El 419 1143 1143 463 2.469 0.289 341.3 60.08 401.41 558 3623 14.972 17113 2721.2 4.00 2725. 3114942

E2 724 1456 1456 609 2.391 0.434 424.8 -456. -31.45 -44 -286 -0.921 -1341 2192.2 0,54 2192. 3192757

HI 223 537 537 454 0.000 0.289 0.00 0.00 0.00 0 0 0.000 0 19.18 1.75 20.94 11244

H2 537 759 759 399 1.902 0.289 181.5 25.34 206.88 288 1823 11.620 8820 1680.6 4.00 1684. 1278655

LTOR,all 222 222 0.00 6.00 6.00 1332

Flow adj(Qadj): 0 Total: 24592 Total delay(sec): 7598930

Tot flow : 4117(Qtot) Mean nuiber of stops/pcu: 5.97 Mean intersection delay(sec/pcu): 1845.74

Coiients Results indi cate US-HCM85 level-of-service F

Program version 1.10 Date of run: 000701/19:06



HI, SIGNALISED INTERSECTIONS
in SIG-1: GEOMETRY,

SITE CONDITIONS
urpose : Planning

City : yogyakarta City size :0,49 Millions Date :
Handled by:
Case
Period :

april 2000
eko J noeng

11.30-12.30
intersection naie, identity or naie of streets)

APPROACH IDENTITIES PHASE 1.
g:14.0, 16:7.0

LT ST RT
GO

GO

GO

PHASE 2.
g:22.0, 18:7.0

LT ST RT

No. of phases: 3Jn EXISTING SIGNAL SETTINGS |Cycle tiie, c= 80.0, Total lost tiie. LTI: 71 n

0

NORTH
223
537 HEST EAST

419
724

Enter an identity for
each an to be defined

Approach

Nl
N3
El
E2
HI
H2

0
0

419
724
223
537

GO
GO

PHASE 3:
g:23.0, 16:7.0

LT ST RT

GO
GO

60

PHASE 4:
V , IG:

LT ST RT

PHASE 5:
g: , IG:

LT ST RT

PHASE 6:
g: , IG:

LT ST RT

GEOMETRY.
SITE CONDITIONS

Exaiples: Definitions of approach, entry and exit width

Hx : H.exit
HI -• H,LTOR-lane
He : H,entry
Ha : H,approach

L10R : Left Turn
On Red

Approach
code

Nl 0

13 0

1 419

2 724

223

537

Road
environient

(2

COH

COM

COH

COM

COH

llllllVl Ml,

ft
•itliilllllft

»h
LTOR allowed

and lane for LTOR

. 5ide
frictionHi/|dJLo

Low

Low

Mediui

Mediui

Mediui

Mediui

Median
Y/N

(4)

No

No

No

No

No

No

'iiiiiiiiiiii/i'i

|)h»i

r-Hx-j

He

'P&

millllllllll'l1!

IJJIIHIIIIIIIl
II,

II

-Hxj
-He-]

Ml,i'lllllllll

11(1111111
1.1. H.LTOR should
// be 0.0 when LTOR

is prohibitedLTOR aljowed
and traffic isle

#h
(or LTOR without LTOR-lane

Gradient
t or -
in.I

0.00

0.00

0.00

Left-turn
on.red

No

No

No

No

No

No

Distance
to parked
ve,

7

NA

NA

NA

r

6,16

.16

6.31

6.31

H I D T H S
EntryH.jnjry LTOR-lane

H.LTOR
10

3.00

3.00

6.31

6.31

Exit
H.exit
11

5,60

5.60

5.78

5.60

.78

Sepa
rate

RT-latie

No

No

No

No

No

No

grai version 1.10 Date of run: 010902/4:28

One-way
Street

No

No

No

No

No

No



CityKAJI-SIGNALISED INTERSECTIONS
Fori SIG-2S: SIMPLIFIED

TRAFFIC DATA
Purpose : Planning

Intersection:

Type of traffic data

, CLASSIFIED-HOURL!
(AAdt/UNclass/CIass,

Norial
Left

15?

urn distribution
Straight Right

70? 15?

yogyakarta

siipang jl.bhayangkara/rs.pk

Pce-values

Protected
Opposed

LV

1.00
1.00

1.30
1.30

MC

0.20
0.40

0.50
1.00

Note.
LV: Light Vehicles
HV: Heavy Vehicles
MC- Motorcycles
UM: UnMotorised

Approach TRAFFIC C 0 H P 0 S I T
-- Motorised vehicles (HV)- -
(?efau t values in parentheses
Light
veh

Heavy
veh

I 0 N
? UnMot
of MV,
de
fault

It-
factor

de
fault

Hove-
•ent

Traffic
flow
input

Notorised traffic flow

vehicles/hour pcu/hour

Turning
ratio

UnMoforised
vehicles

(63.0?)

N3
(63.0?)

El 41? 9.441,
0?

19.4
(63.

E2 724

HI 223

12 537

19.441,
(63.0?)

15.80?
(63 0?)

15.80?
(63 0?)

t)

( I)

*)

, NA?
(2.50?

, NA
(2.50

.334?
2.50?

2.334?
(2.50?]

4.109?
'50?)

.109?,
2.501

Motor
cycles

,T H«, , NA?
(34.5?) (100.0?

, NA?,
(34.5?)

78.21?
(S<4

78.21?
(34. 5?)

,0.08?,
'34.5*)

80.08?
(34.5f

Total

(5.00?)

, NA?,
(100.0?)

. NA?
(5.00?

,100.01
(100.0?

,100,0?,
(100.0?)

,100.0?,
(100.0?)

,100.0?
(100.0?

?)

,8.97?,
(5.00?)

,8.97?,
(5.00?)

,15.4?,
(5.00?)

15.4?,
(5.00?)

t) ( i)

*)

i «) *)

5)

Prograi version 1.10 Date of run: 010902/4:28

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
S!
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LV

0

0
342
241

583

0
342
241

583

110
213
0

323

110
213
0

323

HV MC

70

70

1481
864

2345

0
1481
864

2345

523
1114

1637

523
1114

0

1637

Total

0

0
1889
1109

2998

0
1889
1109

2998

639
1405

0

2044

639
1405

0

2044

Prot Opp.

0

0
724
419

1143

0
724
419

1143

222
537
0

0

0
1020
592

1612

0
1020
592

1612

327
760

759 1087

222
537
0

759

327
760
0

1087

LT RT

0,00

o.o

O.J

0.00

.37

0.00

0.37

0.29

0.00

0.29

Flow
veh/h

0

120
0

167

287

191
78

269

0
191
78

269

163
153
0

316

163
153
0

Ratio
UH/HV

0.00
0.

,00
.00

.10

.07

.09

.00

.10

.07

.09

.26

.11

.00

.11

316 0.15



City yogyakartaKAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS
Fori SIG-3: CLEARANCE TIHE,

LOST TjHE
Purpose : Planning

Intersection:
siipang jl.bhayangkara/rs.pku

EVAC. TRAFFIC A 0 V A N C I N 6 T R F F I C

Approach

Nl

N3

El 419

E2 724

HI 223

H2 537

Speed
e

i/sec

10.00

10.00

Approach

Speed Va i/sec

Djst EvactVehlen-Adv(i
lue evac-adv sec)

Djst Evac+Vehlen-fldvf
Tiie evac-adv (sec)

10.00 Ojst EvactYehlen-Adv(i;
lue evac-adv (sec)

10.00

10.00

10.00

Ojst EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

Djst Evac+Vehlen-fldvf
Tiie evac-adv (sec)

Dist Evac+Vehlen-Adv(
Tiie evac-adv (sec;

Ojst EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

Ojst Evacmhlen-Adv(i
lue evac-adv (sec)

Djst EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

Djst EvactVehleHdv(i)
Tiie evac-adv (sec)

Djst EvactYehlen-Adv(i
Tiie evac-adv (sec)

Ojst EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

[0.0

t -

l -

t -

t -

t - i -

+ -

t - t -

t -

t - t -

t -

+ -

Oiiensioning tiies between phases
Phase 1 —
Phase 2 —
Phase 3 —
Phase 0 —
Phase 0 —
Phase 0 —

Phase 2
Phase 3
Phase 1
Phase 0
Phase 0
Phase 0

Date
Handled by
Case
Period

+ -

t -

Lost tiie (LTI) :Total allred taiber tiie (sec/cycle)
Prograi version 1.10 |Date of run: 010902/4:28

april 2000
eko J noeng

11.30-12.30

•Aljred
tiie

(sec)

0.00

t -

+ -

t -

+ -

+ -

t -

Aiber

3.0
3.0
3.0
0.0
0.0
0.0

0.00

.00

o.oo-

Allred

21.00



S GNAUSEO INTERSECT DNS
SIGNAL TIMING,
CAPACITY
Planning

lows, pcu/h (Protected +Opposed)

City yogyakarta

Intersection siipang jl.bhayangkara/rs.pku

EXISTING SI6NAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows

Date
Handled by
Case
Period

april 2000
eko J noeng

11.30-12.30



lALISED INTERSECTIONS

QUEUE LENGTH.

fijy .. •" yogyakarta
Intersection: ;iipang jl.bhayangkara/rs.pku 'ate : april 2000

Handled by: eko Jnoeng
STOP RATE, OtLAY

. Planning
uycie tiie : 80.0 sec
Prob. for overloading: 5.00 ? ;ase :

Period : 11,30-12.30
FLOH pcu/h

Q
Used
in

SIG-4
(2)

Capa
city

(3)

Degree
of satu
ration

Green
ratio

gr:

an

No of queuing vehicles(pcu Queue
•Length

«(•)

(10)

Stop
Rate
NS

stops

ii!f

No. of
stops

NSV,
pcu/h
(12)

Delay
entry
excl.
LTOR

NQI

(4)

NQ2

(7)

Total
NQ :
NQ1+NQ2

NQiax

(?)

Ayg.OeJay
Traffic

DTfsec/pcu

Avg.Delay
Geoietric,
DG(sec/pcu;

Avg.0elay|fot Delay
0=0T+0G D* Q

0 0 263 0.000 0.175 0.00 0.00 0.00 0 0 0,000 0 27.23 0.00 27.23 0
0 0 263 0.000 0.175 0.00 0.00 0.00 0 0 0.000 0 27.23 0.00 27.23 0

1143 1143 440 2.598 0.275 352.8 64,47 417.28 580 3766 14.786 16900 2960.2 4.00 2964. 3388106
1430 1430 639 2.238 0.450 396.9 -2481 -2084. -289 2460 -59.04 -8444 517.85 -104, 413.7 591635
759 759 792 0.958 0.288 7.55 16.59 24.14 34 108 1.288 977 62.34 4.00 66.34 50349
759 759 792 0.958 0.288 7.55 16.59 24.14 34 108 1.288 977 62.34 4.00 66.34 50349

...

0 0
0.00 6.00 6.00 0

adj): 0
Total: -65586 Total delay(sec): 4080439

4091(Qtot) Mean nuiber of stops/pcu: -16.03 Mean intersection delay sec/pcu): 997.42
Results indicate ub-m-nui level-ot-service F "

ersion 1.10 Oate of run: 010902/4:28



KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS
Fort SIG-1: GEOMETRY,

SITE CONfilTIONS
Purpose : Operation

City : YOGYAKARTA City size : 0.49 Millions Date
Handled by
Case
Period

APRIL 2000
EKO i

Naie : . . SIMPANG KANTOR POS BESAR
(intersection naie, identity or naie of streets) 11.30-12.30

No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle tiie, c: 104.0, Total lost tiie, LTI: 32.0
APPROACH IDENTITIES

322 267 571

Approach

Nl
N2
N3
SI
S3
E2
E3
H2
H3

322
267
571
441
176
601
148
325
189

PHASE 1:
g:16.0, 16:8.0

LT ST RT
GO

GO
LTOR
LTOR

LTOR

PHASE 2:
g:16.0, 16:8.0

LT ST RT

PHASE 3:
g:24.0, IG:8.0

LT ST RT

PHASE 4:
):16.0, 16:8.0
LT ST RT

PHASE 5:

j: , IG:
LT ST RT

PHASE 6:
3: , IG:

LT ST RT

325 HEST
189

SOUTH

441

EAST 601
148

176

Enter an identity for
each an to be defined

LTOR
LTOR

LTOR

GO

LTOR
LTOR

LTOR
GO

GO

LTOR
LTOR

LTOR

GO

GEOHETRY.
SITE CONDITIONS

Exaiples: Definitions of approach, entry and exit width

Hx : H.exit
HI : H,LTOR-lane
He : H,entry
Ha : H,approach

LTOR : Left Turn
On Red

Approach
code

Nl 322

N2 267

Road
envirooient

2

mini'i
Hx

ft

mini

11
II

HI H

-Ha

XiliiiiiiiiiiiiiVi
I—Hx-

He-T

lllllllllllll) \

I IP!!-

Viiiiiiiiiiiii'i'i

minimum

1
11

-Hx-)
-He—{

-Haj

Milium

llllllllll

/I H,LTOR should
// be 0.0 when LTOR

is prohibited
LTOR allowed

and lane for LTOR
LTOR allowed

and traffic isle
, LT only on green
(or LTOR without LTOR-lane

Side
friction
Hi/e/Lo

Mediui

Mediui

Median
Y/N

(4)

No

No

Gradient
i or -
in,?
(5)

00

Left-turn
on,red

No

No

Distance
to parked
vel) (1

NA

Approacl
H.appr
if
10.15

10.15

H S
LTOR-lane
H.LT
10

H I D T
Entry
H.entry

6.45

6.45

Exit
H.exjt

11

4.90

4.90

Sepa
rate

ape

Y'

No

N3 571 COH Mediui No Yes NA 10.15 3.70 3.70 5.60 No

SI 441 COH Mediui No 00 Yes NA 5.15 3.10 2.05

S3 176 COM Mediui No 5.15 3.10 5.60 No

E2 601 COM Mediui No 00 No NA 10.00 3.50 No

E3 148 Mediui No Yes NA 10.00 3.50 6.50 .90

H2 325 COM Mediui No 00 No NA 6.70 6.70 5.60

H3 189 Mediui No 00 No 6.70

IProgras versi Wf'i;/'>i -7c

One-way
street
(Y/N)

Yes

Yes

Yes

No

No



SIGNALISED INTERSECTIONS
Fori SIG-2 : TRAFFIC FLOHS
Purpose : Operation

City YOGYAKARTA Oa e APRIL 2000

Intersection: SIMPANG KANTOR POS BESAR Case^ ^ ^ 4M"
Period : 11.30-12.30

Approac

(1)

•) Move-
lent

(2)

""i LILiJ ?fl FF!uC F„LJ ? M J°R!sE°, VEHICLES (MV)Light Vehicles Heavy Vehicles Motorcycles HC T0TA

!";?"'"!" =u! &skr i1:1! BSri \!:S5 "•<•< !;»"'« '^
UNMOTORin.
VEnlCLES

pce,prot-C5)
lpce,O|,'p.:1.0)

'!!! *! Prof
(4)

cd/h
. Opo,

b.) t hProfcu/h DCll/l)

vi!f [iollfiij KH
pcu/h

hWi
d

'LT
(15)

PRT
(16)

UM
veh/h
(17)

Ratio
UM/MV

•tilt"
Nl 32 LT/LTO

ST
RT

! 392
130
176

392
130
176

392
130
176

12
4
2

16
5
3

16
5
3

816
660
143

163
132
29

326
264
57

1220
794

571
267
207

734
399
236

0.55

0.20

45
158
38

0.04
0.20
0.12

Total 698 698 698 18 24 :<! 1619 324 647 2335 1045 1369 241 0.10

N2 267 LT/LTOF
ST
RT

392
130
176

"72
130
176

392
130
176

12
4
T
L

16
5
3

16
5
3

816
660
143

163
132
29

326
264
57

1220
794
321

571
267
207

734
399
236

0.55

0,20

45
158
38

0.04
0.20
0.12

Total 698 698 698 18 24 24 1619 324 647 2335 1045 1369 241 0.10

N3 571 LT/LTOR
ST
RT

392
130
176

392
130
176

392
130
176

12
4
2

16
5
3

16
5
3

816
660
143

163
132
29

326
264
57

1220
794
321

571
267
207

734
399
236

0.55

0.20

45
158
38

0.04
0.20
0.12

Total 698 698 698 18 24 24 1619 324 647 2335 1045 1369 241 0.10

SI 441 LT/LTOR
ST
RT

230
0
88

230
0
88

230
0
83

65
0
5

85
0
7

85
0
7

628
0

404

126
0
81

251
0

162

923
0

497

440
0

175

566
0

256

0,72

0.28

50
0
60

0.05
0.00
0.12

Total 318 318 318 70 92 92 1032 207 413 1420 615 822 110 0.03

S3 176 LT/LTOR
ST
RT

230
0
88

230
0
88

230
0
88

65
0
5

85
0
7

85
0
7

628
0

404

126
0
81

251
0

162

923
0

497

440
0

175

566
0

256

0.72

0.28

50
0
60

0.05
0.00
0.12

Total 318 318 318 70 92 92 1032 207 413 1420 615 822 110 0.08

E2 601 LT/LTOR
ST
RT

.

70
352
0

70
352
0

70
352
0

0
15
0

0
20
0

0
20
0

388
1144

0

78
229
0

155
458
0

458
1511

0

148
600
0

225
829
0

0.20

0.00

72
40
0

0.16
0.03
0.00

. .

Total 422 422 422 15 20 20 1532 307 613 1969 748 1054 112 0.06

E3 148 LT/LTOR
ST
RT

70
352
0

70
352
0

70
352
0

0
15
0

0
20
0

0
20
0

388
1144

0

78
229
0

155
458
0

458
1511

0

148
600
0

225
829
0

0.20

0.00

72
40
0

0.16
0,03
0.00

Total 422 422 422 15 20 20 1532 307 613 1969 748 1054 112 0.06

H2 325 LT/LTOR
ST
RT

0
196
54

0
196
54

0
196
54

0
27
83

0
35
108

0
35

108

0
470
132

0
94
26

0
188
53

0
693
269

0
325
188

0
419
215

0.00

0.37

0
55
54

0.00
0.08
0.20

Total 250 250 250 110 143 143 602 120 241 962 513 634 109 0.11

H3 189 LT/LTOR
ST
RT

0
196
54

0
196
54

0
196
54

0
27
83

0
35

108

0
35

108

0
470
132

0
94
26

0
188
53

0
693
269

0
325
188

0
419
215

0.00

0.37

0
55
54

0.00
0.08
0.20

Total 250 250 250 110 143 143 602 120 241 962 513 634 109 0.11

LT/LTOR
ST
RT

Total

.T/LTOR
ST
RT

Total

1T/LTOR
ST
RT

Iotas

Prograi version 1.10 |Date of run: 000705/21:25



KAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS
Fori SIG-3: CLEARANCE TIME,

LOST TJME
Purpose : Operation

City ; YOGYAKARTA Date APRIL 2000

Intersection:
SIMPANG KANTOR POS BESAR

nanoieu uy; :nu 4 nucrtu
Case :
Period : 11.30-12.30

EVAC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC
Allred
tiie

(sec)

Approach Speed

i/sec

Approach

Speed Va i/sec 10.0

Nl 322 10.00 Djst EvacFVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec) - - -

F -

-

i -
- - 0.00

N2 267 10,00 Djst Evacmhlen-Adv(i)
Tine evac-adv (sec)

I -

-

i - 1 -

-

l - t - t -

0.00

N3 571 10,00 Dist EvactVehlen-Adv(j)
Tiie evac-adv (sec) - -

t - * -
-

f -

-

t -

0.00

SI 441 10,00 Ojst EvactVehlen-Adv(i)
Tme evac-adv (sec)

* - t - t - t -

-

t - * - 1 -

0.00

S3 176 10.00 Oist EvaciVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec) -

t -

-

1 - t - f -
- - 0.00

E2 601 10.00 Djst EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

1 - t -

-

i -
-

t - i - I -

0.00

E3 148 10.00 Oist EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

t - t - t - ♦ - t - * - + -
- 0.00

H2 325 10.00 Dist EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

t -

- -

♦ -
-

t -
-

t -

0.00

H3 189 10.00 Oist EvactVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

t - i • t - t -
-

l - t -
- 0.00

Ojst Evacrvehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec) - - -

i -
-

* - t - t -

Dist EvacfVehlen-Adv(i)
Tiie evac-adv (sec)

♦ - • - t - i -
-

t -
-

t -

Dist EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec)

t -
-

t - t -
-

* -
-

1 -

Diiension ng tiies between phases (sec) Aaber Allred

Phase 1 —> Phase 2
Phase 2 —> Phase 3
Phase 3 —> Phase 4
Phase 4 ---> Phase 1
Phase 0 —> Phase 0
Phase 0 —> Phase 0

3.0
3.0
3.0
3.0
0,0
0,0

5.0
5.0
5.0
5.0
0.0
0.0

Lost tiie (LTI) :Total allred taiber tiie (sec/cycle) 32.00

Program version 1.10 Date of run: 000705/21:25



A J I - SIGNALISED INTERSECTIONS
Kl SIG-4 : SIGNAL TIMING,

CAPACITY
urpose : Operation

City

Intersection

YOGYAKARTA

SIMPANG KANTOR POS BESAR

Date
Handled by
Case
Period

r•affie flows, pcu/h (Protected ( Opposed

f ft::
EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)

:207 I P:571
:236 =4=0:734

P:z67

P:207 P:571
0:236 4= 0:734

67 P:2676/

0:399 P:207 P:571 0:399
0:236 4= 0:734

P.-J67
0:399

P:0
0:0

325 =4= P:325
P: 1*8 0:419
0:215

>:0
1:0
=4= P:325
':188 0:419
:215

P:0
0:0
4= P: 175

0:256
441

P:440
0:566

-roach
:ode

1

322
267
571
441
176
601
148
325
325
325
189

Green in
phase

YSplit
if 2
phase
green

no,

(2)

Appr
type

601

P:0
0:0

P.-600 4=
0:829 P.148

0:225
P:0
;0

:600
:829

P:0

P!148
0:225

148

:440 =4= P:175
:566 0:256

176

Ratio of turn
ing vehicles

lif

20

3.00 0.00

(6

0.20
0.20
0,20
0.28
0.28
0,00
0.00
0,37
0.37

0.37

Phase 1
22 267

J
571

LTOR

Phase 2
322 267

Phase 3
322 267

Phase 4
322 267

Phase 5

325

189

LTOR

441

RT-flow
pcu/h

207
207
207
175
175
0
0

188
215

571

LTOR

571

LTOR

571

LTOR

601

148

LTOR

325 601

189 148

LTOR
1

325 601

189 148

LTOR

325 601

189 148

LTOR

Effect,
width

•Hf
H.exit
(9

6.45
6.45
3.70
3.10
3.10
3.50
3.50
6.70
6.70

6.70

LTOR

176 441

LTOR

176 441

LTOR

176 441

Base
satu
ration
flow

,St\
10

Saturation flow correc
Al

City
size
Fcs,
11

approach types
ion factors
Onl
Right
turns
Frt

(15)

Adjust.
sat,
flow

pcu/hg

(17)

3870
3870
2220
1860
1860
2100
2100
4020
3435

4020

Side
frict,

(12)

0.891
0.891
0.891
0.!
0.904
0.913
0.913
0.887
0.833

0.887

Grad
ient

(8:
1.00
1.00
1.00
1.00
1,00
1.00
1.00
1.00
1,00

1.00

Park
ing

15:
1.00
1,00
1,00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

1.00

1.00
1.00
1.00
1.07
1.07
1.00
1.00
1.10
1.00

1.10

ype P
Left
turns

lii
0.91
0.91
1.00
1.00
0.89
0.97
1.00
1.00
1.00

1.00

2771
2771
1742
1588
1407
1634
1688
3436
2519
2886
3436

r->

76

Traffic
flow

LT,

Flow
ratio
FR

pcu/h
Q

(18)

1045
1045
474
175
615
748
600
513
634
586
513

LSR 0.377
LSR 0.37

0.272
0.110
0.437
0.458
0.355
0.149
0.252
0.203
0.149

SR
R

L R
LS
S
SR
SR

SR

jl lost tiie, LTI : 32.0 sec Unadj. cycle tiie Cua : 104.0 sec
Adjusted cycle tiie, c: sec

Correction factors are NOT shown if
adj. saturation flow is user input.

IFR ; 1.421
Efficiency: 1.729

uents:
lents:

grai version 1.10 Date of run: 000705/21:25

Fori SIG-1 settings used for calculations!

APRIL 2000
EKO J NOENG

11.30-12,30

Phase 6

reen

iie
sec,

16.0
16.0

Capa
city
pcu/h
S*g
:C

(22)

426
426

216
377

1110
529

: sui of FRcr
: IFR i LTl/c

Degree
of
satu
ration
Q/C,

2.453
2.453

2.847
1.984

0,528
0.970



Jl, SIGNALISED INTERSECTIONS
ri SIG-1: GEOMETRY,

SITE CONDITIONS
rpose : Planning

City yogyakarta City size : 0.49 Hillions

Intersection naie, identity v'Wti&tW besar
Oate :
Handled by:
Case ;
Period

april 2000
eko J noeng

11.30-12.30

APPROACH IDENTITIES PHASE 1.
g: 31.0, 16:7.0

LT ST RT
GO

GO
LTOR
LTOR

LTOR

PHASE 2.
g:12.0, 16:7.0

LT ST RT

No. of phases: 4, in EXISTING SI6NAL SETTINGS |Cycle tiie, c-- 118.0, Total lost tiie. ITT: nn

322 267

NORTH

EAST325 HEST
189

441

571

601
148

176

Enter an identity for
each an to be defined

Approach

Nl
N2
N3
SI
S3
E2
E3
H2
H3

322
267
571
441
176
601
148
325
189

LTOR
LTOR

LTOR
60

60

PHASE 3:
g:25.0, 16:7.0

LT ST RT

LTOR
LTOR

LTOR

PHASE 4.
g:22.0, 16:7.0

LT ST RT

GEOHETRY,
SITE CONDITIONS Exaiples: Definitions of approach, entry and exit width

^lllllllllllll'l1! \lllll/l'l
ftHx : H.exit

HI = H,LTOR-lane
He : H.entry
Ha - H.approaclt

LTOR : Left Turn
On Red

111111(1
11

Approach
code

Nl 322

N2 267

H3 571

)1 441

i3 176

2 601

3 148

I 325

189

Road
environient

(2

COM

COH

CON

COM

COH

COM

CON

COM

%II

LTOR allowed
and lane for LTOR

Side
friction
Hi/Hed/Lo

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Low

Median
Y/N

(4)

No

No

No

No

No

No

No

No

No

'I'lllllllllllll'i'l
Hx-

hHe-

[p&-
IJJIIIIIIIIIIIJ. 1(11111111

li i.LTOR should
// fce 0.0 when LTOR

is prohibited
// /7Hai

LT only on ,,..„
or LTOR without LTOR-lane

LTOR allowed
and traffic isle

Gradient
t or -

M
5

.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

Left-turn
on,red

No

No

Yes

Yes

No

No

Yes

No

No

Distance
to parked
ve

7

NA

NA

NA

NA

NA

NA

NA

appr

"II
10.15

10.15

10.15

5.15

5.15

10.00

10.00

6.70

6.70

-H I0 T H S (l
Entry LTOR-1H.jnjry LTOR-lane

H.LTOR
10

6.45

6.45

3.70 3.70

3.10 2.05

3.10

3.50

3.50 6.50

6.70

6.70

Exit
H.exit
(H

4.90

4.90

5.60

7.00

5.60

7.00

4.90

5.60

4.90

Sepa
rate

U
No

No

No

No

No

No

No

No

No

ograi version 1,10 Date of run: 010902/9:10

One-way

fWr
Yes

Yes

Yes

No

No

No

No

No

No



UI-SI6NALISE0 INTERSECTIONS City
in SIG-2S: SIMPLIFIED - :

WfIC m Intersection:,'rpose : Planning

Type of traffic data Nonal turn distribution
Left Straight Right, CLASSIFIED

(AAdt/' "'UNclass/Class 151 701 151

Approach ! ? UJJS „J.U ? »,s i tMotorised vehicles 'MVl-
(^j[aii)t values in parentheses)
Light
veh.

Heavy
veh.

Motor
cycles Total

m 29.891,
(63.0J)

322 ,7701
2.50?

9.33)
34.5?)

,100.01,
(100.0?)

I 0 N
? UnHot
of HV
de

fault

,10.3?,
(5.00?)

K
factor

[ de-
(fault

yogyakarta

siipang kantor pos besar

Date
Handled by
Case
Period

Pce-values LV HV NC UH

Protected
Opposed

1.00
1.00

1.30
1.30

0.20
0.40

0.50
1.00

Note.
LV-- Light Vehjcles
HV: Heavy Vehicles
HC: Motorcycles
UM: UnHotorised

Move-
ient

Traffic
flow
input

Motorised traffic flow Turnjng
ratio

LT/LTOR
ST
RT

vehicles/hour

LV HV HC

816
660
143

Total

pcu/hour

Prot

571
267
207

LT RT

0.55

april ....
eko J noeng

11,30-12.30

UnHotorised
vehicles

Flow
veh/h

Ratio
UM/HV

392
130
176

1220
794
321

734
399
236 0.20

45
158
38

0.04
0.20
0.12

N2 267 29.891
[63.0*)

(3 571 29.89?
(63.0?)

1 441

3 176

601

148

22.39?,
(63.0?)

22.39?,
(63.0?)

21.43?
(63. 0?

Uu50?

0.770?
(2.50|;

,.929?,
2.50?)

69.33?
(34.5?)

69.33?
(34.5?

72.67?
34."51)

100.0?
(100,0?

,100.0?,
(100.0?)

100.0?
(100.0?

929?, 72.67
2.50?)

,.761?,
2.50?)

.761?,
2.50?)

77.80?
(34.-

Si)

5?)

,100.0?,
(100.0?)

,100.0]
(100.0?

,10.3?,
(5.00?)

,10.3?,
(5.00?)

,7.74?,
(5.00?)

,7.74?,
(5.00?)

,5.68?,
(5.00?)

,5.68?,
(5.00?)

( )

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

21.431
(63.0?;

77.80?
(34.51 ,100.0?

(100.0? ( )
LT/LTOR

ST
RT

325 '5.98?,
63.0?) m. (2.57?,

34.5?)
,100.0?,
(100.0?)

,11.3?,
(5.00?)

189 15.98*
63,0?)

5)

li'lll

*)

( I)

( i) ( I)

rograi version 1.10

.2.57?,
34.5?)

*)

( t)

,100.0?,
(100.0?)

,11.3?,
(5.00?)

( !)

( )

Date of run: 010902/9:10

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
SF
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

LT/LTOR
ST
RT

Total

698 18 1619 2335 1045 1369 241 .10

392
130
176

392
130
176

698

230
0

318

230
0

318

70
352

422

70
352

816
660

2 143

1220
794
321

18

18

70

1619

816
660
143

1619

628
0

404

1032

628
0

404

2335

1220
794
321

2335

923
0

497

1420

923
0

497

70 1032 1420

15

388
1144

0

1532

388
1144

0

458
1511

0

1969

458
1511

0

422 15 1532 1969

0
196
54

250

0
196
54

110

0
470
132

602

470
132

0
693
269

962

693
269

571
267

734
399

0.55 45
158
38

0...
0.20
0.12207 236 0.20

1045 1369 241 0.10

0.55571
267
207

734
399
236 0.20

45
158
38

0.04
0.20
0,12

1045

440
0

175

615

440
0

175

615

148
600
0

1369

566
0

256

822

566
0

256

822

225
829
0

748 1054

148 225
600
0

829
0

748

0
325
188

513

1054

419
215

634

0.72

0.28

0.72

0.28

0.20

0.20

0.00

0.37

0
325

0
419
215

0.00

0.37

241 0,10

0.05
0.00
0,12

110 0.

0.05
0.00
0.12

110 0.

112

0.16
0.03
0.00

0.06

0,16
0.03

0 0.

112 0.06

0 0.
0...
0.20

109 0.11

.20

250 110 602 962 513 634 109 0.11



I- SI6NALISED INTERSECTIONS
I SIG-3: CLEARANCE TIME,

City : yogyakarta Date april 2000
LOST TfME

jrpose : Planning
Intersection:

siipang kantor pos besar

Handled oy: eko J noeng 1
Case :
Period : 11.30-12.30

VAC. 1RAFFIC A 0 V ANC I N 6 TRAFFIC

-Allred
tue

(sec)

proach Speed

•/sec

Approach

Speed Va i/sec 10.0

1 322 10.00 Djst EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec) -

t -
-

t - t - t - t - t -

0.00

12 267 10.00 Djst EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec) - - -

t - ♦ -
_

+ - + -

0,00
13 571 10.00 Djst EvactVehlen-Adv(i)

Tue evac-adv (sec) -

t -
-

t -
-

t -
_

t -

0.00
SI 441 10.00 Dist EvactVehlen-Adv(i)

Tue evac-adv (sec) - - -

+ -
-

+ -
.

t -

0.00

S3 176 10.00 Ojst EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec) - -

t - T -
.

l - t - t -

0.00
E2 601 10.00 Djst EvactVehlen-Adv(i)

Tue evac-adv (sec) -

t - + - * - t - t -
_

t -

0.00
:3 148 10.00 Djst EvactVehlen-Adv(i)

Tue evac-adv (sec) - - -

t -
-

t -
„

t -

0.00
2 325 10.00 Djst Evac+Yehlen-Adv(i)

Tue evac-adv (sec) - -

+ - + -
. _

+ - t -

0.00
5 189 10.00 Ojst EvactVehlen-Adv(i)

Tue evac-adv (sec)
f t - t - t -

-

t - t - t -

0.00
Djst EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec) - -

t - + -
_ .

t - t -

Ojst EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec)

+ -
-

t - t - + - t - t - t -

Djst EvactVehlen-Adv(i)
Tue evac-adv (sec)

+ - F -
-

i -
- _ ♦/ t -

Diiensioning tiies between phases (sec) Aiber Allred

Phase 1 —> Phase 2
Phase 2 —> Phase 3
Phase 3 —> Phase 4
Phase 4 —> Phase 1
Phase 0 —> Phase 0
Phase 0 —> Phase 0

3.0
3.0
3.0
3.0
0.0
0.0

4.0
4.0
4.0
4.0
0.0
0.0

Lost tiie (LTI) : Total allred t aiber tiie Isec/cvclo) 28.0(
rograi version 1,10 Date of run: 010902/9:1(

.



SIGNALISED INTERSECTIONS
SIGNAL TIMING,
CAPACITY
Planning

ows, pcu/h (Protected tOpposed)

(_ P:571 P:207 jP.-571
{=0:734 0:236 4=0:734
}67 267 P-267
399 P:207 P:571 0:399

0:236 4= 0:734
P:i67
0:399



lALISED INTERSECTIONS

QUEUE LENGTH,
STOP RATE, DELAY

: Planning

Results indicate US-HCN85 level-of-service F
srsion 1.10 Date of run: 010902/9:10

Mean nuiber of stops/pcu Hean intersection delay(sec/pcu): 764.14
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Province
City
Case

D.I.YOGYAKARTA
YOGYAKARTA

Date
Handled by
Period

APRIL 2000
EKO S NOENG
11.30-12.30

X A J I
UNSIGNALISEO INTERSECTIONS

Form USIG-II: ANALYSIS

Purpose Operation
Major road 8*0) :
Minor road [A*C :

JL.KHA.OAHLAN
JL.NYI.A.DAHLAN

PLANNING/DESIGN OBJECTIVES: Degree of saturation (0,
(defaults in parentheses) Average delay (10.0 sec)

Queue probability (35?)
1. proach widths and intersection type

Alter
native

Ha in

No. of in
tersection

If (2)

APPROACH ENTRY HIOTHS (i)
- Major roadnor roa

(3) (4) (6)
Et0]/2

6.30 5.60 5.95

< 0.00
( 0.0 sec
< 0 ?

Average
widtn
d)

Nuiber of lapes
(Fig.C-l;2

4.97

Minor rd
9'

Haior rd
10

intersection
, type
Table Cl:l

(11)

324

2. Capacity
Consent: Narrow approaches! Outside range of eipirical base (>: 3.5s) for method

Alter- uase

native cajaci'y Approach
Co pcu,fn;wdth/K
iabi,- y2:i|H9 ir.l

(20) I in)

C A P A C I T
Major road
«ie3)3n [Fi
Tab,C-4:l'

'^A O.J dSTMEN.T FAC
City size

Fcs
Tab C-$:l

(23)

Side friction
Frsu

Table C-6:i
124)

O.cfC ! 0.919

O.R S ,(F) . | w,u.
Left Right j Sat^o • tapa:L

turning iuiiijin!*• inor.*t•.• tj C

fiiUilLi •JJl J C.L

T'

k pe;!i,i-j::.ce
tarningi Minor road ilow ratiu outside espiricai ;-ii;'(0.15-<'!.5G)!

ite: -l.-low^^vf i--ee of ITRAFFIC DELAY isec/pou)
at;ve!i[i:;u/|-.j]s;[i!r;t;;o,i|]ritersec- Haior Minor

tion, DTiiRd.uTia road

r:-J;i te;! H) I (34)

12.09 j f.90 I11. 03

GEOMETRIC
DELAY ,

(sec/pcuj
uG
(35)

iNTERSEC-IOjeue pr c-jObjective M'|-
TJON DELAY! babiiity filitd :'Y»sV.

(3f':l"; Fk.t:i ;oi. (Pe.£>|auc.-e
(36; : (3/J i sar... iproj.

34- 67;16.04

insert: Very high degree of saturation! Use results with caution!

j^o.ra version i.iO jjate or air. 000630/18:07



KAJI- UNSIGNALISED INTERSECTIONS
Fori USIG-I: Geoietry.

Traffic flows
Purpose: Planning

Province
City
City size

0.1.YOGYAKARTA
. YOGYAKARTA

0.49 Billions

Date :
Handled by:
Case
Period :

APRIL 2000
EKO J NOENG

11.30-12.30

Hajor road (B*D'
Minor road (A

INTERSECTION
GEOMETRY

Entry widths and
lajor road ledian

0

t t

!:• appioachl

JL,KHA.DAHLAN
JL.NYAI.A.O

\N

Hi
I » * t » > t t ) * t t t t t

'3. 8

5.6C
-t t

Major road (B-C
ledian: None

Environient :
Side friction: Low

ICON. RES or RA
Hign/Med/Low)

TRAFFIC CL -Classified, hourly
FLOH DATA: CL UN -Un-classifled, hourly

AA - AAOT Average daily
r, traffic
Flows are

194

225 <

i.r
TRAFFIC REGULATION Minor - A: THO
FOR THE ARMS Major - B: THO, ru„ (^I: ?"try oniy !f°« arl t0 intersection)

THO TWO- two-way traffic, EKT: exit only froi intersection
MOTOR VEH COHP .,.
Prograi defaults:

TRAFFIC
FLOH

Approach

Minor
road: A

Direc
tion

(2)

5 Total, ini nor A

•, y?i ofph-'F!)

NOT DEFINED
HOT DETIHED

LT
ST
RT8

9

10

DEFINED

ot sinor road A

Major
road: 8

LT
ST
RT

Total, major

Major
road: 0

LT
ST
RT

Total, iajor

To jajor road 8*0

Majortainor
" WC

Total eajoriainor

LV;17.82?
63.00?;

HV;3.463?
2.50?'

HC;78.71?
(34.50?)

Pcu factor:
nori value: 0.85'

.-factor:
default:

mot:15.39?
def: 5.00?

Light veh.. LV
pce=1.00
pcu/h

4)

Heavy veh
pce-1.30
pcu/h

Motorcycles, HC
pce:0.50

Total lotor veh cles
Turn

R!!i!

Uniot...
pce=l.90
veh/f.ve

471

471

26
311

337

26
782

0

0

471
0

471

26
311

3J7

26
782
0

18

157

0
157
0

157

116
0

116

204

0
204

204

225

0

225

225

1850
0

1850

168
1325

1493

3343

393
3175

0

p?«

113

113

925
0

925

-i63

747

1672

197
1588

0

3568 1785

veh
9

225

225 113

2410 1512

2410

IT
1704

1898

419
4114

0

4533

110
1062

2684

223
2574

2797

Ratio »inor/(iinor*iajor) [norial value is 0.25]: 0,049

0,00

.09

57

163
195

358

641

220
478
0

UH/MV: 0,153

n,ii
A.RT

Nn!
DE-
FIN-
-tf-

B,LT
P,ST
8. RT

D,LT
0,3T
0,RT

All

Prograa version 1,10 Date of run: 000718/1:43




