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INTISARI

Sebagai kota tujuan wisata nomor dua setelah Bali dun predikat sebagai kota
pendidikanr,Yogyakarta memiliki karakteristik dan ciri yang 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 mencruskan pendidikannya di Yogyakarta. Jumlal wisatawan dan pelujar
yang datang setiap tahunnya terus mengalami peningkatan yang pada gilirannya
akan meningkatkan jumlah kendaraan yang berlalu-lalang dijelan. Dengan
demikian diprediksi akan menimbulkan masalah bagi kenyamanan berlalu-lintas
terutama pada saat jam-jam sibuk. Keadaan ini dialami jalan KHA Dalilan
Yogyakarta sebagai saleh satu jalan di pusat perkotaan. Analisis dan evaluasi
perlu dilakukan agar tercipta efisiensi dan kenyamanan perjalanan yang baik.

Analisis mengacu pada manual yang sesuai dengan kondisi arus lalu-lintas
di Indonesia, seperti komposisi lalu-lintas dan perilaku pengemudi. Manual
Kapasitas Jalan Indonesia 1997 digunakan sebagai manual untuk perhitungan
kinerja lalu-lintas yang meliputi analisis operasionel 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 ruas jalan KHA Dalilan 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 dari 0,75.

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

Huasil analisis simpang tak bersinyal Nyai A Dallan menunjukkan balwe
kinerja lalu-lintas pada simpang tersebut menurun. Hal ini dapat dilihat dari nilai
derajat kejenuhan (DS) = 0,923. Padu simpang ini dilakukan pelarangan berbelok
kekanan bagi arus lalu lintas dari JI.Nyai A.Dehlan ke JLKHA Dallan dan
sebaliknya juga pelarangan parkir disekitar simpang dapat menarunkan nilai
derajat kejenuhan (DS) megjadi 0,830. Kriteria tingkat peluyanan berada pada
tingkat C.

xvii



BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Umum

Pembangunan di Indonesia dewasa ini sedang mengalami kemajuan yang cukup
berarti, baik dibidang ckonomi, sosial budaya maupun dalam bidang pertahanan dan
keamanan. Kemajuan pembangunan ini dirasakan di berbagai wilayah baik perkotaan
maupun pedesaan di seluruh Indonesia.

Didalam usaha pengembangan kehidupan bangsa, sarana perhubungan
khususnya sarana perhubungan darat memegang peranan 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, schingga
hubungan antar tempat yang satu dengan tempat yang lain mudah dijangkau.
Kebutuhan transportasi, meliputi pergerakan berupa barang dan manusia, yang
kesemuanya membutuhkan angkutan dengan berbagai macam bentuk dan model
angkutan.

Perkembangan industri  otomotif yang cukup pesat serta kemampuan
masyarakat untuk dapat memiliki kendaraan bermotor memberikan kontribusi

terhadap peningkatan jumlah kendaraan yang berlalu lalang di jalan raya. Kebutuhan
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akan angkutan itu akan semakin berkembang dan terus meningkat seiring dengan
perkembangan masyarakat, maka kcadaan tersebut menjadi kendala dan problem
terhadap keadaan jalan serta mengurangi kenyamanan berlalu lintas scperti
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, sckolah, pasar, pcrkantoran,
pertokoan dan rumah makan yang memiliki pola kegiatan yang beragam dan selain
itu juga merupakan salah satu akses jalan menuju objek-objek wisata seperti Kraton,
Malioboro, Benteng Vredeburg, Taman Sart, dll.

Schubungan dengan hal-hal yang tersebut diatas, diprediksi akan menycbabkan
tingginya volume arus lalu lintas yang berpotensi dapat menimbulkan gangguan-
gangguan lalu lintas seperti kemacetan pada saat jam-jam sibuk pada ruas jalan dan
persimpangan yang mengakibatkan 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 sckarang (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 menangani permasalahan lalu lintas di ruas jalan
K.-H.A. Dahlan dan jaringan jalan disckitarnya scrta meningkatkan keamanan dan
kenyamanan pemakai jalan, sehingga pada waktu yang akan datang memberikan
pelayanan yang lebih baik. Seclain itu diharapkan dari studi kasus ini dapat
memberikan sumbangan pemikiran bagi Pemerintah Daerah Tingkat I Kotamadya

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

1.5 Batasan Masaiah

Agar penelitian studi lalu lintas ini tidak meluas dan dapat terarah sesuai
dengan tujuan yang ingin dicapai, maka perlu diberikan batasan masalah -
1. Evaluasi Tingkat Pelayanan untuk ruas jalan dan persimpangan berdasarkan

Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997.

N

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

Lokasi persimpangan yaitu :

1. Simpang JI. K.H.A .Dahlan - JI. Jend A.Yani - JI. P.Senopati - J1. Trikora
2. Simpang JI. K.H.A.Dahlan - JI. Bhayangkara.

Stmpang JI. K.H.A Dahlan - JI. Nyai A Dahlan.

OS]

+

Simpang J1. K.H.A.Dahlan - JI. Wahid Hasyim - JI. Wirobrajan — JI. Letjend.
Suprapto.

Denah lokasi penelitian dapat dilihat pada gambar berikut ini -



e
e

JLATPDA KSTUBUN

JL. LETJEND.SUPRAPTO

JLBHAYANGKARA
JLIEND A YANI

JLP.SENOPATI

JL.TRIKORA

JL.WAKHID HASYIM
JLNYAIDAHLAN

JILH AGUS SALIM

Keteranegan gambar :

= Lokasi penelitian * = Simpang Bersinyal
= Rumah Sakit PKU X = Simpang Tak Bersinval

i

= Kantor Pos Besar

= Sekolah

Bank BNI 46

1

Gambar 1.1 Denah lokasi penelitian



BAB I

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Manual Kapasitas Jalan Indonesia

Manual Kapasitas Jalan Indonesia adalah panduan yang diperlukan 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 sifat
saling keterkaitannya.(F.D. Hobbs, 1995)

Kapasitas yang merupakan salah satu ukuran Kinerja lalu lintas adalah arus lalu
lintas maksimum yang dapat dipertahankan (tetap) pada suatu bagian jalan pada
kondisi tertentu. Kondisi tertentu tersebut misalnya rencana geometrik, lingkungan,

komposisi lalu lintas dan lain scbagainya.(MKJI 1997)

2.3 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Arus lalu lintas (Q) adalah jumlah kendaraan bermotor yang mclewati suatu
titik pada jalan per satuan waktu, dinyatakan dalam kend/jam (Qiena), smp/jam
(Qsmp), atau LHRT (Lalu lintas Harian Rata-rata T ahunan). (MKJI 1997)

Menurut Oglesby 1990, arus atau volume lalu lintas pada suatu jalan raya
diukur berdasarkan jumlah kendaraan yang melewati titik tertentu. Dalam beberapa
hal, lalu lintas dinyatakan dengan AADT (average annual daily traffic) atau Lalu
lintas Harian Rata-rata (LHR) bila periode pengamatannya kurang dari satu tahun.

Sedangkan menurut F.D. Hobbs 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

sclama 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 (empat)
dengan jarak as 2,0-3,0 m (termasuk bis, truk dua as, truk tiga as, dan truk
kombinast).

2. Kendaraan Berat (HV), yaitu kendaraan bermotor dengan jarak as lebih dari 3,5
m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bis, truk dua as, truk tiga as, dan truk
kombinasi).

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

(OS]

4. Kendaraan tidak Bermotor (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 menjadi tiga
jenis yaitu :

1. Kecepatan Sctempat (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 (Journcy Speed), adalah kecepatan elektif kendaraan yang

sedang dalam perjalanan antara dua tempat dan merupakan jarak antara dua
tempat dibagi dengan lama waktu kendaraan untuk menyclesaikan 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).

Sclain kecepatan tempuh, ada juga kecepatan arus bebas yaitu :

1. Kecepatan teoritis rata-rata lalu lintas pada kerapatan sama dengan nol.
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Kecepatan dari 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 of Saturation)

Derajat Kejenuhan (DS) didefinisikan scbagai rasio arus terhadap kapasitas
pada bagian jalan tertentu. Derajat kejenuhan digunakan scbagai faktor utama dalam
penentuan tingkat kinerja simpang dan segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan ini yang
akan menunjukkan apakah simpang dan segmen jalan tersebut mempunyat masalah

kapasitas atau tidak. (MKJI 1997)

2.6 Tingkat Pelayanan (Level of Service)

Konsep tingkat pelayanan menggunakan ukuran kualitatif yang mencerminkan
persepsi para pengemudi dan penumpang mengenai karakterisitik kondisi operasional
di dalam arus lalu lintas.Anggapan pemakai jalan tcrhadap karakteristik tingkat
pelayanan kondisi ini dibatasi oleh faktor-faktor seperti kecepatan, waktu perjalanan,
kebebasan bergerak, gangguan lalu lintas dan kenyamanan berkendara.

Enam tingkat pelayanan dibatasi untuk setiap tipe dari fasilitas lalu lintas yang
akan digunakan dalam prosedur analisis. Pembatasan itu disimbolkan dengan huruf A

sampal dengan F dimana Level of Service (LOS) A menunjukkan kondisi operasi
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yang terbaik dan LOS I yang paling jelek. Kondisi operasional LOS yang lainnya
ditunjukkan berada diantara keduanya.

Volume lalu lintas yang dapat dilayani pada kondisi LOS F secara umum dapat
dikatakan lebih rendah daripada yang dilayani LOS E, sebagai akibatnya kccepatan
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 secbab 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 Direktorat Jendral Bina Marga,
jalan dibagi dalam kelas-kelas berdasarkan fungsi dan volume serta sifat-sifat lalu
lintas.

Dasar int digunakan untuk menentukan kelas jalan terhadap kemampuan untuk
menampung jumlah arus lalu lintas. Sesuai dengan fungsinya, jalan diklasifikasikan
menjadi 4 (empat) golongan ;

1. Jalan Primer (Arteri), yaitu jalan yang melayani lalu lintas tinggi antara kota-kota
penting atau antara pusat-pusat produksi ckspor. Selain itu juga melayani lalu

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

kota-kota penting yang lebih kecil serta melayani dacrah sckitarnya.

3. Jalan Penghubung (Kolektor), yaitu jalan untuk keperluan aktifitas dacrah yang
juga dipakai sebagai jalan penghubung antara jalan-jalan dari golongan yang
sama atau berlainan.

4. Jalan Lokal (Lingkungan), yaitu jalan yang mclayani lalu lintas rendah antara
wilayah pemukiman penduduk.

Klasifikasi perencanaan jalan berdasarkan tipe dan kelasnya dapat dilihat pada
tabel 2.1 benkut :

Tabel 2.1 Klasifikasi Perencanaan Jalan

Klasifikasi Standar perencanaan harian lalu i
Perencanaan lintas (smp) ‘
Tipe | Kelas 1 20.000 |
Kelas 2 20.000 |
Kelas 3 18.000 ’

Tipe Il | Kelas 4 15.000
Kelas 5 13.000 |

Sumber : Standar Perencanaan Geometrik Perkotaan, DPU Dirjen 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 kinerja berbeda pada pembebanan lalu-lintas tertentu.



13

Tipe jalan ditunjukkan dengan tipe potongan melintang jalan, yang ditentukan

dengan jumlah lajur dan arah pada suatu segmen jalan. Tipe jalan dibedakan menjadi:

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

2. Jalan empat lajur 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 lintas (Silvia
Sukirman, 1994).

Jumlah lajur lalu lintas yang dibutuhkan sangat tergantung dari volume lalu
lintas yang akan menggunakan jalan terscbut dan tingkat pelayanan jalan yang

diharapkan.



2.7.4 Bahu Jalan

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

lalu-lintas sebagai tempat untuk berhenti kendaraan yang berfungsi sebagai

l.

2.

8]

Ruangan tempat berhenti scmentara kendaraan,

Ruangan untuk menghindarkan diri dari saat-saat darurat untuk mencegah
kecelakaan |

Memberikan kelegaan pada pengemudi,

Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan.

2.7.5 Trotoar dan Kerb

Trotoar(Sidewualk) adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu

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

pejalan kakt 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 keperluan drainase, mencegah kcluarnya kendaraan dari

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

Pada arus lalu-lintas yang tinggi perlu dibutuhkan median guna memisahkan
arus lalu-lintas yang berlawanan arah, jadi median adalah dacrah yang memisahkan

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. Alinyemen dipengaruhi olch

topografi, karakteristik lalu-lintas dan fungsi jalan.
2.7.8 Pcndekat

Pendekat adalah daerah dari lengan persimpangan jalan untuk kendaraan
mengantri sebelum keluar melewati garis henti. Jika gerakan belok kit atau belok
kanan dipisahkan dengan pulau lalu lintas, sebuah lengan persimpangan jalan dapat

mempunyai dua pendekat atau lebith. (MKJ1,1997)

2.8 Tinjauan Lingkungan

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, faktor lingkungan
mempengaruhi perhitungan analisis kinerja lalu lintas. Beberapa faktor lingkungan
tersebut adalah ukuran kota yang mencerminkan karakteristik pengemudi, hambatan

samping, dan kondisi lingkungan sekitar jalan.



2.8.1 Ukuran Kota

Ukuran Kota (city size) adalah jumlah penduduk dalam suatu dacrah perkotaan.
Ukuran kota dibagi atas beberapa kelas yang berdasarkan jumlah penduduk suatu

wilayah yaitu :

Tabel 2.2 Kelas Ukuran Kota

Ukuran Kota , f
Kelas Ukuran Kota \

(juta penduduk) |
<0,10 Sangat Kecil I
0,10-0,50 Keecil }
0,50 — 1,00 Sedang |

|

1,00 - 3,00 Besar \

> 3,00 Sangat Besar l

Sumber :Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

2.8.2 Hambatan Samping

Hambatan samping (side friction) adalah interaksi antara lalu lintas dan
kegiatan disamping jalan yang menycbabkan pengurangan terhadap arus jenuh dan
berpengaruh terhadap kapasitas dan kinerja lalu lintas. Kegiatan sisi jalan scbagai

hambatan samping adalah :
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pejalan kaki

kendaraan parkir dan berhentt (misal angkutan umum)
kendaraan lambat (misal becak, andong, kereta kuda)
kendaraan masuk dan keluar dari fahan disamping jalan.

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

dari frekucenst kejadian hambatan samping. Klasifikast terscebut adalah scbagai
o f)

berikut:

1. Sangat rendah (very low = V).
2. Rendah (fow).

3. Scdang (medium).

4. Tinggi (high).

5. Sangat tinggl (very high - VH).

2.8.3 Kondisi Lingkungan sekitar Jalan

Kondisi lingkungan sekitar jalan dapat dibedakan menjadi tiga bagian utama

yang penentuan kriterianya berdasarkan pengamatan visual, yaitu :

1.

2.

Komersial (comercial’COM), adalah tata guna lahan komersial. Seperti toko,
restoran, dan kantor, dengan jalan masuk langsung bagt pejalan kaki dan
kendaraan.

Pemukiman (residential/RI:S), adalah tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan

masuk langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.
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3. Akses Terbatas (restricted access AC), adalah jalan masuk langsung terbatas atau
tidak ada sama sckali. Scbagai contoh, karcna adanya hambatan fisik, penghalang,

jalan samping dan sebagainya.



BAB Il
LANDASAN TEORI

Untuk analisa ruas dan simpang JI. K.H A .Dahlan mcnggunakan perhitungan
yang berdasarkan pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 (MKJI 1997) yang
meliputi jenis fasilitas lalu-lintas sebagai berikut :

. Jalan Perkotaan (Urban Roads)

2. Simpang Bersinyal (Signalized Intersection )
3. Simpane Tak Bersinyal (Unsignalized Intersection
= & Y

Untuk evaluasi tingkat pelayanan (Leve! Of Service) ruas JI. KH. A Dahlan
digunakan metode yang berdasarkan U.S. Highway Capacity Manual 1994, dengan

memasukkan beberapa variabel dart analisa MKJ1 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, dan
b). Mempunyai karakteristik yang sama sepanjang jalan.
Perubahan geometrik jalan menjadi batas segmen walaupun tidak ada simpang

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

9
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komposisi lalu lintas dengan persentase kendaraan pribadi dan sepeda motor yang

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

3.1.1 Arus dan Komposisi Lalu Lintas

Nifai arus lalu lintas (Q) mencerminkan komposisi lalu lintas, dengan
menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang (smp). Scmua nilai arus lalu lintas
(per arah dan total) diubah menjadi satuan mobil penumpang (smp), dengan
menggunakan ckivalenst 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

/yam, dapat dilihat pada tabel dibawah ini:

Tabel 3.1 Emp untuk Jalan Perkotaan Tak Terbagi

! Arus lalu emp 1
| Tipe Jalan : I lintas total | MC {
Jalan Tak Terbagi dua arah HV Lebar jalur lalu-lintas W, (m) E
(kend/jam) <6 { >6
Dua jalur tak terbagi 0-1800 1,3 0,50 i 0,40
(2/2UD) L > 1800 1,2 0,35 ‘[ 0,25
Empat jalur tak terbagi i 0-3700 1,3 0,40
(4/2UD) 5 > 3700 1 1.2 0,25

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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Tabel 3.2 Emp untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu Arah

) Arus lalu emp
Tipe Jalan :
lintas per
dalan satu aral dan Jaian .
- , jalur HV MC
l'erbagi
(kend/jam)
Dua jalur satu arah ( 2/1) dan Empat 0-1800 1.3 0;40 .
Lajur Terbagi (4/2D) > 1800 1,2 0,25
Tiga jalur satu arah ( 3/1 ) dan 0-3700 1,3 ) 0,40' 7
Enam Lajur terbagi ( 6/2 D) > 3700 1.2 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 frckuensi berbobot kejadian maka tiap tipc
kejadian hambatan samping harus dikalikan dengan faktor bobotnya. Tabel 33

menunjukkan faktor faktor bobot tiap tipe kejadian hambatan.

Tabel 3.3 Faktor bobot untuk hambatan samping

Tipe kejadian hambatan samping Simboi Faktor bobot
Pejalan Kaki PED 0,5 -
Parkir dan kendaraan berhenti PSV 1.0

| Kendaraan masuk dan berhenti EEV 0.7
LKendaraan lambat SMV 0.4

Swumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
Setelah frekuensi berbobot kejadian hambatan samping diketahui maka tabel 3.4

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

Kelas

Hambatan Jumlah berbebot

Samping Kode | kejadian per 200 m Kondisi Khusus
(SFC) per jam (dua sisi)

Sangat Rendah VL <100 Dacrah pemukiman ; jalan dengan jalan samping
Rendah L 100 - 299 Daerah pemukiman ; beberapa kendaraan umum dsb.
Sedang M 300 - 499 Daerah industri ; beberapa toko di sist jalan
Tingyi H 500 — 899 Daerah komersial ; aktivitas sist jalan tinggi

Sangat Tinggi VH > 900

Daerah komersial dengan aktivitas pasar samping jalan

Stumber : Manual Kapasitas Julan 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=(FVo+FVw)*FFEVexFEVes (3D
dengan:

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

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

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

FFVs: = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping

FFVes = Faktor penyesuaian ukuran kota




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

o V ) - - Kecepatan Arus Bebas Dasar (_ll;r\A/;—,v)w(l\'m/_ jam)
Tipe Jalan — R — -
LV Hv M Rata-rata
Enaxirl‘ajur terbagl (6/2 D) atau Tiga N o
_ 6l 52 48 57
lajur satu arah (3/1) ;
Empat lajur terbagi (4/2 D) atau -
bet g 57 50 47 55
Dua lajur satu arah (2/1)
Empat lajur tak terbagi (4/2 UD) S3 46 43 Y
| Dua lajur tak terbagi (22 UD) | ad T a0 | a0 Sz

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penycsuaian lebar jalur lalu lintas FVy berdasarkan lcbar jalur lalu efektif

(W,) ditentukan oleh tabel di bawah ini.



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

Lebar Jalur Lalu-lintas '

Tipe Jalan } ) ' FVy (km/jam) ?

Efektif (W¢) (m) l )

7A[:vn;p‘dt|‘<nu1 {:rb:gl atau Per lajur - }
jalan satu arah 3.00 -4 l

3,25 2 1

3,50 ‘ 0 ;

3.75 2 ;

4,00 4 {

Empat lajur tak terbagi Per lajur ’
3,00 -4 f

3,25 -2 !

3,50 0

l 3,75 ) ;‘r
! 4,00 4 |
Dua lajur tak terbagi Total !

' 5 ! 9,5 |

| 6 i -3 :

7 | 0 |

8 3 1

i | 9 4 5
| i 10 6 !
E | 1 7 |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian untuk hambatan samping FFVg: berdasarkan tingkat hambatan
samping dan lebar bahu atau kerb, dilihat pada kedua tabel di bawah ini.

a) Untuk hambatan samping dengan bahu (Wy)
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Tabel 3.7 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk
Ham batan Samping dan Bahu ( FFVy;)

! Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan 1

Hambatan Lebar Bahu FFV g |

Tipe Jalan | (

; ! Samping Lebar Bahu Efektif Rata-rata W (m ) "

! (SEC) | <08 0 | 15 >20 |
Empat lajur Sangat Rendah 1,02 1,03 1,03 04

Terbagi 4/2 D Rendah 0.98 1,00 1,02 | 1.03 !

[ Sedang 0,94 0,97 1,00 ‘ 1,02 I
E Tinggi 0,89 0.93 0.96 0,99
! Sangat Tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96
{"“‘EH{;SZ} tak | Sangat Rendah | o2 Lo T L0
i lajur Terbagl || Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
L 42uD | Sedang 0,93 0.96 0,99 102
; { Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98
'; f Sangat Tinggi 0,80 0,86 0,90 [ 0,95

:[ Dua lajur tak i Sangat Rendah 1,00 1,01 1,01 1,01 ‘{

|

[ Terbagi 2/2 s Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00 ‘

| UD dan jalan | Sedang 0.90 0.93 0.96 0.99 !

| atuarah | Tinggi 0,82 0,86 0,90 095 |

§ JE Sangat Tinggi 0,73 0,79 ‘ 0,85 0,91 }

Sumber : Mannal Kapasitas Jalan Indonesia 1997

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

pada trotoar Wy)
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Tabel 3.8 Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas untuk Ham batan Samping
dan Jarak Kerb pengahalang ( FFVy,)

Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan 1
Hambatan Jarak Kerb Penghalang FFV |
Tipe Jalan —_— e e r
Samping Jarak : Kerb — Penghalang Wy (m) !
( SFC) < 0,5 1,0 ! 1.5 L >2.0 i
 Empat lajur ‘Sangat Rendah | too | 101 | Lor i Loz !
Terbagi 4/2 D Rendah 0,97 0,98 099 | 100 |
Sedang 0,93 0,95 0,97 11 0,09 E
Tinggi 087 | 09 | 093 [ 0,96 {
Sangat Tinggi 0,81 0.85 0,88 g 092 |
Empat tak Sangat Rendah 1,00 1.01 1,01 !5 1,02 :
lajur Terbagi Rendah 0,96 0,98 0,99 " 1,00
| 42UD Sedang 0,91 0.93 0,96 ; 0,98
Tinggi 0,84 0,87 0,90 1 0,94
| Sangat Tinggi 0,77 0,81 0,85 1 0,90
Dua lajur iak | Sangat Rondah 0.98 0,99 050 700
Terbagi 2/2 Rendah 0,93 0,95 0.96 0,98 |
5 UD dan jalan Sedang 0.87 0,89 0.92 0,95
i satu arah Tinggi 0,78 0,81 0,84 :[ 0,88 f
| Sangat Tinggi 0,68 072 | 077 E 0,82 \

Sumber : Mannal Kapasitas Jalan Indonesia 1997

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota (FFV¢s) ditentukan pada
tabel di bawah ini :

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

Ukuran Kota ( Juta Penduduk ) Faktor Pcnyesu;?ian untuk Ukuran ]
Kota i

<01 0,90 E

0,1-05 0,93 |

0,5- 1.0 0,95 ]

1.0- 3.0 1.00 !

>30 1,03 j‘

Sumber : Manual Kapasitay Jalan Indonesic 1997



3.1.4 Kapasitas

Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum melalui suatu titik di jalan yan
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

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

lajur.

Persamaan dasar untuk menentukan kapsitas adalah sebagai berikut:

C=Co*FCwFCsp*FCsp*FCos.oo oo 3.
dengan:
C = Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)
Co = Kapasitas dasar(ideal) tertentu (smp/jam)
FCw = Penyesuaian lebar jalan
FCyp = Faktor penyesuaian lebar jalan
FCq: = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan/kerb
FC¢s = Faktor penyesuaian ukuran kota
Tabel 3.10 Kapasitas Dasar (C() untuk Jalan Perkotaan
Tipe jalan Kapasitas dasar ( smp/jam } Catatan f
Empat lajur terbagi atau 1650 Per lajur A‘;
Jalan satu arah |
% Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur 1
i Dua lajur tak terbagi l 2900 Total dua arah ;

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

[N
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Faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu lintas (FCyw) berdasarkan lcbar

jalur lalu lintas efektif (W), ditentukan pada tabel di bawah int

Tabel 3.11 Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar falur Lalu-lintas ( FCyw )

B Lebar Jalur Lalu-lintas T
Tipe Jalan Efektif FCy
(We)(m)
Empat lajur terbagi atau jalan | Per lajur
satu arah 3,00 0,92
3,25 0,90
3,50 1,00 ]
3,75 1,04
4,00 1,08
Empat lajur tak terbagi Per lajur o
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
8 114
9 1,25
10 £.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 in1.
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Tabel 3.13 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk

Hambatan Samping dan Bahu ( FCgy)

{ Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan E
E T ! Hambatan Lebar Bahu FCgyp !
| ipe Jalan ,
1 Samping Lebar Bahu Efektif Rata-rata W (m) f
(SFC) < 0,5 1,0 1.5 >2,0 ;

Empat fajur Sangat Rendah 0,96 0.9% 1,01 g 1,03 {
Terbagi 42D | g 0,94 0,07 1,00 102
Sedang 0,92 0,95 0,98 1,00 ;

% Tinggi 0,88 0.92 0.95 098 |

| Sangat Tinggi 0,84 0,88 0,02 0,96 E

Empat tak Sangat Rendah 0,96 0,99 1,01 1,03 ‘
lajur Terbagt Rendah 0,94 0,97 1.00 1,02 :
4/2 UD Sedang 0,92 0,95 0,98 100 |
Tinggi 0,87 0,91 0,94 0,98 E

| Sangat Tinggi 0.80 0,86 0.90 0,95 {

Dua lajur tak ! Sangat Rendah 0,94 0,96 0,99 1,01 :‘

! Terbagi 2/2 { Rendah 0.92 0,94 0,97 | 1,00 i
f} UD dan jalan ‘ Sedang 0,89 0,92 0,95 E 0,98 1
satu arah g Tinggi 0,82 0,86 0,90 0,95 ir

ﬁ Sangat Tinggi 0,73 079 | 085 [ 091

Sumber : Mamal Kapasitas Jalan Indonesia 1997

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

pada trotoar W)



Tabel 3.14 Faktor Penyesuaian Kapasitas untuk Ham_batan Samping

dan Jarak Kerb pengahalang ( FFVy,)

E f Kelas Faktor Penyesuaian untuk Hambatan Samping dan [
E Tipe Jalan i Hambatan Jarak Kerb Penghalang ¥Cygy i
‘ | Samping Jarak : Kerb - Penghalang Wy ( m ) [
!! g (SFC) | <05 1.0 LT e }
fbf{;npat id]uxwi Sangat Rendah 0,95 0,97 0,99 { 1,01 \l
( Terbagi 4/2 D | Rendah 0,94 0,96 0,98 1’ 1,00 ?
| Sedang 0,91 0,93 0,95 ! 0,98 x
Tinggi 0,86 0,89 0,92 i 0,93 ‘!
L Sangat Tinggi 0,81 0.85 0,88 5 0,92
Empat tak Sangat Rendah 0,99 0,97 (3,00 ;i 1,01
lajur Terbagi Rendah 0,93 0.95 097 | 100
42UD Sedang 0,90 0,92 0,95 097 |
‘ Tinggi 0,84 0,87 090 | 093 |
Sangat Tinggi 0,77 0,81 0,85 | 0,90
Dua lajur tak | Sangat Rendah 0,03 0.95 057 1 099
Terbagi 2/2 E Rendah 0,90 0,92 | 0,95 % 0,97
UDdanjalan |  Sedang 0.86 0.88 091 | 094
satu arah Tinggi 0,78 0,81 0,84 % 0,88 (
| Sangat Tinggi 0,68 0,72 0,77 { 0,82 !‘
| , e

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 (FCy)

Ukuran Kota ( Juta Penduduk ) | Faktor Penyesuaian untuk Ukuran Kota ;
<0,1 0,86 ;

0,1-05 0,90 i

0,5- 1,0 0,94 |

1,0- 3,0 1,00 1[

>3.0 1,04 |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997



3.1.5 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap kapasitas,
digunakan scbagai faktor dalam penentuan tingkat kinerja simpang atau segmen jalan.
Nilai DS menunjukkan apakah segmen jalan tersebut mempunyai masalah Kapasitas
atau tidak.

(9]
(98]
~—

dimana :

DS = Derajat kejenuhan

Q = 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 diamat;, dihitung dengan
rumus sebagai berikut:

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 nilat kecepatan rata-rata ruang yang merupakan fungsi dari derajat kejenuhan

dapat dilihat dari gambar dibawah ini.

MRSE JALAN PERROTAAN

]

; R R | 'Tj}‘VL:,'ZEYﬁ7j?(Iii)?5f:—’ e
= S EERAPS PGS S : ;

[

3
— -
»v/i

3

8

5

Bh0

Kecepatan rata-rata kendaraan ringan LV (km/jam)

20 - +
f“
‘° K - ; .
it Gttt EO L it ! by e e
T T e By By . B
L] v - - }
° LX) 0z (3] o.¢ as o8 o7 0.4 L3} '
Derajat Kejenuhan Q/C
Gambar D-2:1 Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan 2/2 UD

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

! : I FVy (Km/jam) -
) ! i - i

o o o1 @3 o [1} L1 or ot 03 '

Derajat Kejeauhan Q/C

Gambar D-2:2 Kecepatan sehagai fungsi dari DS untuk jalan hanyak-lajuc dan satu-arah

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

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 bahwa simpang-simpang
bersinyal yang merupakan bagian dari sistem kendali waktu tctap yang dirangkari atau
“sinyal aktuasi kendaraan® terisolir. Pada umumnya sinyal lalu-lintas dipergunakan
untuk satu atau lebih dari alasan berikut
I Untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus talu-lintas,

schingga 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 memotong jalan 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 keperluan 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 (konflik-konflik kedua).
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3.2.1 Geometrik

Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap pendekat. Satu lengan
simpang dapat terdiri dari lebih dari satu pendekat, yaitu dipisahkan menjadi dua atau
lebih sub-pendekat. Untuk masing-masing pendekat atau sub-pendekat lebar efektif
(We) ditetapkan dengan mempertimbangkan denah dari bagian masuk dan keluar

suatu simpang dan distribusi dari gerakan-gerakan membelok.



Tabel 3.16 Penentuan Tipe Pendekat

Tipe Pondokat

Katorangan

Contoh Pola-pola Pondekat

Terlindung
P

Arus berangkat
tanpa konflik
dengan lalu

lintas dari arah
berlawanan

Jalan satu arah

Jalan satu arah

Simpang T

Jo

Ve

DR
—~ P

YT

Jalan dua arah,
gerakan belok kanan terbatas

I
ﬂ\ﬂ [

L
T\TJF

fase sinyal terpisah u

Jalan dua arah,
ntuk masing-masing arah

e
e

Terlawan
O

Arus berangkat
dengan konflik
dengan talu
fintas dari arah
berlawanan

Jalan dua arah, arus berangkat dari arah-arah bedawanan
dalam fase yang sama. Semua belok kanan tidak terbatas.

Ji

JIL

Bifle

niile

Jil
BilE

Sumber gambar C-1:1 Simpang Bersinyal MKJ! 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 (1 - pRT - pLTOR)
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We sebatknya diberi nilai baru yang sama dengan nilat W KELUAR, dan analisis
penentuan waktu sinyal untuk pendekat it dilakukan hanya untuk bagian lalu
Hintas lurus saja (Q —= QST).

b) Untuk pendekat dengan belok kirt langsung (LTOR)
Lebar efektif (We) untuk pendekat dengan pulau lalu lintas, dapat dihitung
dengan penentuan lebar masuk (W MASUK). Sepertt ditunjukkan pada gmbar di
bawah (kiri), dan untuk pendekat tanpa pulau lalu lintas (gambar kanan).

W MASUK = WA - WLTOR

| ] I
WieLuar | ‘ ;
1|
J |
T‘ W masux J) -
w
e & . _‘]’X Wwmasux
Wa Wa

- 4

Gambar 3.3 Pendekat Dengan dan Tanpa Pulau Lalu Lintas
Suimber gambar C-1:1 simpang bersinyal MK 1997
.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 sorc.
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dimana :

LT = Arus kendaraan belok kiri

RT = Arus kendaraan belok kanan

Total = Arus kendaraan total
Untuk perhitungan rasio kendaraan tak bermotor Qqu dengan menggunakan rumus
sebagai berikut :

PUMT QUM QMY (3.8
dimana :

Qum = Arus kendaraan tak bermotor (kend/jam)

Qumv = 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
(LTD.

Waktu antar Hijau (1G) 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 dari
beda antara waktu siklus dengan jumlah waktu hijau dalam semua fase vang

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 dengan menggunakan ckivalen kendaraan penumpang (emp) untuk

masing-masing pendekat terlindung dan terlawan.

Qumv = Quy + (Quv * emp v ) + (Quc * empve)ee oo ~..(3.5)
dimana :

Qmyv = arus kendaraan bermotor total

Qiv,Qnv ,dan Q¢ = arus lalu lintas tiap tipe kendaraan

empyy ,empyy dan empye = nilai emp tiap tipe kendaraan (tabel 3.17)

Tabel 3.17 Emp Untuk Tipe Pendekat

Emp untuk tipe pendekat B

Jenis Kendaraan |
Terlindung ! Terlawan }

Kendaraan Ringan (LV) 1,0 } {,0 !
Kendaraan Berat (HV) 1,3 1,3 '
|

Sepeda Motor (MC) 0,2 J 0.4 f
p ( N

Sumber - Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

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

sebagai berikut :

LT (smp/jam)
P e (3.6)
Total (smp/jam)

RT (smp/jam)
Total (smp/jam)
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Pada analisa yang dilakukan bagi keperluan perancangan, waktu antar hijau berikut
(kuningtmerah semua) dapat dianggap sebagai nilai normal. Nilai normal tersebut

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 3.18 Nilai Normal Waktu Antar Hijau IG

E ) ] { Nilai normal waktu

| Ukuran simpang Lebar jalan rata-rata [

i* | amtar hijau f
’ Kecil 6-9m { 4 detik / lasc ]f
E Sedang 10-14m 5 detik / fase ;
|

1“ Besar =15m } = 0 detik / fase ;

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia {997

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 memberi 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

i,
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Lav Titik-titik
(——*——-4 C Konilik kritix

Kendaraan :
yang datang

e
]'] L4
A

RO ——
}' [0S

Pejatan Kaki
yang berangkat

Kendarasn
vang herangkat

Gambar 3.4 Titik Konflik dan Jarak Untuk Keberangkatan dan Kedatangan
Sumber gambar B-2:1 simpang bersinyal MKJI 1997

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

Waktu Merah Semua (ALL RED) terbesar.

Lpv+ v Lav

MerahSemua;= T T (3.9)
Viv Vav

dimana :

Lgv, Lav = jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk kendaraan
yang berangkat dan yang datang (m)

Iy = panjang kendaraan yang berangkat dengan nifai :
5 m (untuk LV atau HV)

2 m (untuk MC atau UM)



Viv, Vav = kecepatan masing-masing untuk kendaraan yang berangkat dan vang
datang  (m/det), dengan nilat:
Vav = 10 m/det (kend. bermotor)
Vivy = 10 m/det (kend. bermotor)
3 m/det (kend. tak bermotor)
[,2 m/det (pejalan kaki)
Perhitungan waktu hilang (LTI), dihitung setelah ditetapkannya periode merah semua
untuk masing-masing akhir fase. Waktu hilang untuk simpang dapat dihitung scbagai
Jumlah dari waktu-waktu antar hijau.

LTi=x(merahsemuat+kuning)i=>lg,.......................................(3.10)

3.2.4 Arus Jenuh

Arus jenuh dinyatakan sebagai hasil perkalian dari arus jenuh dasar (So) yaitu
arus jenuh pada keadaan standar, dengan faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan
dari kondisi sebenarnya dari kumpulan kondisi-kondisi (ideal) yang ditetapkan
sebelumnya.

S=SoxFes*FoxFapxFpx Py Fry oo (3.11)
dimana :

So = arus jenuh dasar (smp/jam hijau)

Fes = faktor penyesuaian ukuran kota

Fi = faktor penyesuaian kelandaian
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Fsi = faktor penyesuaian hambatan samping

Fp = faktor penyesuaian parkir

Fry = faktor penyesuaian belok kanan

Fy = faktor penyesuaian belok kiri

Untuk pendekat yang mempunyai sinyal hijau Iebih dari satu fase (misainya
pada fase | dan 2) dengan arus jenuh S, dan S,, maka nilai arus jenuhnya adalah nilai

arus jenuh kombinasi yang dihitung dengan rumus berikut -

(Sy* g +(Sa* g)

S;+3 B (3 12)
gt g
dimana :
S1+2 = arus jenuh kombinasi (smp/jam hijau)

g1 g» = 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 terlindung), arus jenuh daar ditentukan sebagai fungsi
dari Iebar efektif pendekat (We).

So=600We(smp/jamhijau)............................................(313)
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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 dar gambar 3.6 (untuk pendekat dengan lajur betok kanan terpisah) scbagai

fungsi dari We, Qgy, Qryo.
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Gambar C-3:2 S, untuk pendekat-pendekat tipe O tanpa lajur belok kanan terpisah

Gambar 3.5 So untuk pendekat-pendekat tipe O tanpa lajur belok kanan terpisah
Sumber : gambar C-3:2 Simpang bersinyal MKJI 1997
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Gambar C-3:3 S, untuk pendekat-pendekat tipe O denyan tajur belok kanan terpisah

Gambar 3.6 So untuk pendekat-pendekat tipe O dengan lajur belok kanan terpisah
Sumber : gambar C-3:3 Simpang bersinyal MKJ1 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 (F¢¢) Pada Simpang Bersinyal

% Penduduk Kota (juta jiwa) J Faktor Penyesuaian Ukuran Kota }
E <0,1 * 0,82 "
( 0,1-0,5 | 0,83 |
‘ 0,5-1,0 0,94 5
} 1,0-3,0 1,00 ]
f 3,0 I’ 1,05 |

|

Sumber : Manwal Kapasitas Jalan Indonesia 1997

b) Faktor penyesuaian Hambatan Samping (Fs;) sebagai fungsi dari Jenis lingkungan
Jalan, tingkat hambatan samping, dan rasio kendaraan tak bermotor Jika hambatan
samping tidak diketahui, dapat dianggap sebagai tinggi agar tidak menilai

kapasitas terlalu besar.



Tabel 3.20 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fg) Untuk Simpang Bersinyal

48

-
i

|

Rasio Kendaraan tak Bermotor

Lingknngan Hambatan
Tipe Fase I >0,2
Jalan Samping 0,00 0,05 | 0,10 0,15 | 0,20
5
Comercial ) ) Terlawan 0,93 0.88 0,84 0,79 0,74 | 0,70
Tinggi )
{COM) Terlindung 0,93 0,91 088 | 0,87 | 0,85 | 08!
Terlawan | 0,94 | 0,89 | 085 | 0.80 | 0.76 | 0.71 |
Sedang )
Terlindung 0,94 0,92 0.89 0,88 0,86 0,82
Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,72
Rendah )
Terlindung 095 | 093 | 090 | 08 | 087 | 0.83
Pemukiman ) i Terlawan 0,96 | 091 0,86 0,81 0,78 0,72
Tinggi ]
(RES) Terlindung 0,96 | 0,94 | 0,92 0,89 | 0,86 | 0,84
Terlawan 097 1 092 | 087 | 082 | 0,79 | 0,73
Sedang i
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0.90 0,87 0.85
Terlawan 0,98 0,93 0,88 0,83 0,80 0,74
Rendah )
Terlindung | 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86
Akses Tinggi/Sedan Terlawan 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0.85 | 0,80 | 0,75
Terbatas (RA) g/Rendah Terlindung 1,00 {1 0,98 | 0,95 | 093 | 090 | 088 |

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997

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

dari gambar dibawah ini.
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Gambar 3.7 Faktor Penyesuaian untuk Kelandaian (F;)
Sumber : gambar C-4: 1 Simpang bersinyal MK.JI 1997
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¢) Taktor penyesuain 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 kirt terbatas. Ini tidak
perlu diterapkan jika lebar efektif ditentukan oleh lebar keluar.
Faktor penyesuaian parkir dapat (Fp) dapat juga dihitung dengan menggunakan
rumus berikut, yang mencakup pengaruh panjang waktu hijau :
Fo={Lp/3—(WA-2) (Lp/3gYWallg. oo (314
dimana :
Lp = jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir pertama (m)(atau
panjang dart lajur pendek)
W= lebar pendekat (m)
g = waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26 detik).

Faktor penyesuatan untuk ntlai arus jenuh dasar hanya untuk tipe pendekat P adalah

sebagai berikut :

d) Faktor penyesuaian belok kanan (Fpy), ditentukan sebagai fungsi dari rasio
kendaraan belok kanan pry. Hanya untuk pendekat tipe P, tanpa median, jalan dua
arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk. Rumus yang digunakan :

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

(pendekat tipe P) mempunyai kecendrungan untuk memotong garis tengah jalan
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sebelum  melewati  garts  henti kettka menyelesaikan  belokannya. Hal ini
menyebabkan peningkatan rasio belok kanan yang tinggi pada arus jenuh.
¢) Faktor penyesuaian belok kiri (Fi 1), ditentukan sebagai fungsi dari rasio belok
kiri py,p. Hanya untuk tipe pendekat P tanpa LOTR, lebar efektif ditentukan oleh
lebar masuk. Faktor penyesuaian int dapat dihitung dengan rumus -
Fro=10-(pur* 0,16) ... (3.16)
Pada pendekat-pendekat terlindung tanpa penyediaan belok kiri langsung, kendaraan-
kendaraan belok kirt cenderung melambat dan mengurangi arus jenuh pendekat
tersebut. Karena arus berangkat dalam pendekat-pendekat terlawan (tipe O) pada
umumnya lebith lambat, maka tidak diperlukan penyesuaian untuk pengaruh rasio

belok kir1.

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 :
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, karcna dapat
mengakibatkan pelanggaran lampu merah yang berlebihan dan kesulitan bagi pejalan

kaki untuk menyeberang jalan.

3.2.5.3 Waktu Siklus Hijau yang disesuaikan

Waktu stklus yang disesuaikan (¢) dihitung dengan rumus

(U]
1S9
QW]
~—

dimana :
>¢ = jumlah waktu hijau yang diperoleh (detik)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)

3.2.6 Kapasitas
Kapasitas (C) dart suatu pendekat simpang bersinyal dapat dinyatakan sebagai
berikut :

|98
[\
(%]
~—

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)



W
2

IFR=3(FRORIF). oo (3.18)
dimana :

FRewir = 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 :

3.2.5 Penentuan Waktu Sinyal

Penentuan waktL: 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 (i=indeks 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 :

Couar = (LS % LTI+ SY /(1= TFR) oo (3.20)
dimana :

Cua = waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (detik)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)
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IFR = rasio arus simpang = > (FRepit)

Waktu siklus yang terlalu panjang akan menyebabkan meningkinya 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 vang sangat
tinggi atau negatif. Jika perhitungan menghasilkan waktu siklus vang 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) l
Pengaturan dua Fase 40 - 80 i
Pengaturan tiga Fase 50- 100 {

f Pengaturan empat Fase 80 - 130 !

Sumber : Mannal 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 :

2i=(Cour-LTD*PR, (3.2
dimana :

gi = tampilan waktu hijau pada fase i (detik)

Cua = waktu siklus sebelum penyesuaian (detik)

PR; =rasio fase FRegry / ¥ (FRegpy)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)



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 :
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 (¢ 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 (NQ;) ditambah jumlah smp yang

datang selama fase merah (NQ,).

~—~
(D]
[\
A
S
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a). Untuk DS > 0,5

> 8¥(DS-0
s e EDS09) 0 s

NQ,=025+C* [(I)S ~1) *

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

NOsoes =GR, O

(1-GRY* DS 3600 (3:27)

dimana :
NQ,= jumlah smp yang tertinggal dari fase sebelumnya.
NQ.= jumlah smp yang datang selama fase merah.
DS = derajat kejenuhan

GR = rasio hijau, g/c

¢ = waktu siklus (det.)
C = kapasitas (smp/jam) = arus jenuh kali rasio hijau (S*GR)
Q = arus lalu-lintas pada pendekat tersebut (smp/jam)

Untuk keperluan perencanaan, MKJI memungkinkan untuk penyesuain dari nilai rata-
rata ini ketingkat peluang pembebanan yang lebih dikehendaki.

Untuk menyesuaikan NQ dalam hal peluang yang diinginkan untuk terjadinya
pembebanan lebth poy. (%), digunakan grafik 3.8 untuk menentukan nilai NQuwax.
Untuk perancangan dan perencanaan disarankan poy, < 5 %, sedangkan untuk operasi

nilai por, = 5-10 % masih memungkinkan untuk dapat diterima.
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Gambar 3.8 Perhitungan Jumlah Antrian (NQy1y) dalam smp
Sumber : gambar F-2:2 Simpang Bersinval MKJI 1997

Panjang antrian QL diperoleh dengan mengalikan NQwax dengan luas rata-rata yang

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

20

Wmusuk

3.2.8.2 Angka Henti

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

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



dimana :
Dy = 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 hntas rata-rata pada suatu pendekat j dapat ditentukan dari rumus

bertkut (Akccklik 1988) :

0,5 = (1- GRY NQ, * 3600
DT =c¢ * b e (3.33)
(1- GR = DS) C

dimana :

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

GR = rasio hijau (g/c)

DS = derajat kejenuhan

C = Kapaitas (smp/jam)

NQ; = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya

Hasil perhitungan tidak berlaku jika kapasitas simpang dipengaruhi olch 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 pendekat j dapat ditentukan scbagai berikut:

DGI=(T-psv ) pr0(psvrd). oo (3.34)
~dimana :

DG = tundaan geometri rata-rata pada pendekat j (det/smp)
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psy = rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat
pr = rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat

Tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D))

2(Q=Dj)
D = T T s (3.75)
Q'I’( "

3.3 Simpang Tak Bersinyal
3.3.1 Kondisi Lalu-lintas
Nilai normal variabel umum lalu-lintas yang dapat dipergunakan untuk keperluan

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

Tabel 3.22 Nilai normal komposisi lalu-lintas

Ukuran kota Komposisi lalu-lintas kendaraan bermotor (%) | Rasio kend.
vt pendudy | Kend Ringan | Kend. Berat | Sepeda motor | ToK bermotor
LV HV MC (UM/MV)
3 60 45 35.5 0,01
| 3 55.5 3.5 41 0.05
05 20 3.0 57 0.14
0105 63 2.5 34.5 0,05
| 0.1 63 25 345 0.05

Stmber : Tabel A-2.2 Simpang Tak Bersinval MK 1997




Tabel 3.23 Nilai normal lalu-lintas umum

Faktor Normal
Rasio arus jalan minor pam 0,25
‘Rasio belok kiri PLT 7 0,15
Rasio belok kanan pgy 0,15
Faktor smp Fy, 0,85

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

3.3.2 Kondisi Geometrik

1. Lebar pendekat

Lebar pendekat minor W, dan lebar pendekat utama Wy, dan lebar rata-rata

pendckat W dapat dilihat pada Gambar 3.9 dibawah in1 :
Lcbar pendckat rata-rata jalan minor

Lcbar pendckat rata-rata jalan utama

Lebar pendekat rata-rata

I\M]

. W/\C 7(W/\+WC> /2

Wi (WitW) /2

(WAl Wt Wl W,




61

10 M

Gambar 3.9 Lebar pendekat minor dan pendekat utama
Sumber : Gambar B-1:1 Simpang Tak Bersinyal MK 1997

2. Jumlah Lajur
Jumlah lajur yang digunakan untuk keperluan 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 Jumlah lajur 1
Wac , Wpp (m) (total untuk kedua arah) E

WBD =(b+d2) /2 <55 > |
N >5.5 4 - AM}"

WAC =(a2+¢c/2)/2<55 2 {
| >55 3 |

L
Sumber : Tabel B-1:2 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997




3.3.3 Kapasitas

Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil perkalian antara

kapasitas dasar (Co) untuk kondisi tertentu dan faktor-faktor terkoreksi (I), dengan

memperhitungkan pengaruh kondisi sesungguhnya terhadap kapasitas.

Bentuk model kapasitas dapat dilihat pada persamaan 3.36 dibawah ini -

C=Co* Pw * Py ™ Fos™ Frsu* Fia* Frn™ oo (3.36)

Dengan :

C = Kapasitas (smp/jam)

Co = Kapasitas Dasar (smp/jam) (Tabel B-1:1 & B-2:1 Simpang Tak Bersinyal
MKJI 1997).

Fw = Fakior Penyesuaian Lebar Pendekat ,(Gambar B-3:1 Simpang Tak Bersinyal
MKIT 1997).

Fum = Faktor Penyesuaian Median , (Tabel B-4:1 Simpang Tak Bersinyal MKIJI
1997).

Fes o = Faktor Penyesuaian Ukuran Kota, (Tabel B-5:1 Simpang Tak Bersinyal
MKI1 1997).

Frsu = Faktor Penyesuaian Hambatan Samping, (B-6:1 Simpang Tak Bersinyal
MKJT 1997).

Fpi = Faktor Penyesuaian Belok Kiri, (Gambar B-7:1 Simpang Tak Bersinyal

MK 1997).
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Frr = Faktor Penyesuaian Belok Kanan, (Gambar B-8:1 Simpang Tak Bersinyal
MKIJI 1997).
Fmi = Faktor Penycsuaian Arus Jalan Minor, (Gambar B-9:1 Simpang Tak

Bersinyal MKJ1 1997).

Tabel 3.25 Ringkasan vanabel-variabel masukan model kapasitas

T\lpe Uraian variabel dan nama masukan Faktor model
Variabel
Tipe simpang IT z
Geometri Lebar pendekat simpang rata-rata W, Fw ;
(Tipe median jalan utama M Fum ‘
Kelas vkuran kota CS $ Feg E
Tipe lingkungan jalan RE g 1{
Lingkungan ! |
Hambatan samping SF f 1'
!
!
Rasio kend. tak bermotor PUM } Frsu {
Rasio belok kini Oy ; Fry ;
'>
Lalu-lintas 1 Rasio belok kanan ORT 5 Fry ,
| |
]
Rasio pemisahan arus OM; / Qror [ Faar é

Sumber : Tabel 2-1:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

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

tabel 3.26 dibawah in1 :




Tabel 3.26 Kapasitas dasar tipe simpang
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S , . Kapasitas
Tipe stmpang | Jumlah lengan | Jumlah lajur Jumlah lajur
, _ o _ | dasarCo |
IT simpang JIn simpang jIn. Utama . I
(smp/jam)
322 3 2 2 2700
342 3 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 : Tabel B-1:1 dan B-2: 1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997

et 424 atau 344 e

i

!

'

‘/ et
S U 32iaeudas
. Pl
i

-~

422: F,, = 0.70 + 0.0366 W,

424 or 444: F,, = 0.61 + 0.0740 W,
322 Fyy = 0.73 + 0.0760 W, i
324 or 344: Fuy = 062 + 0.0646 W,
342 F,, = 0.67 » 0.069% W, i

3 1

0 85 -

45

—r—rr L

$5 3

Rata-rata Lebar Pendekat Persimpangan W; (me:ear)

65 7

Gambar 3.10 Faktor penyesuaian lebar 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

nt :

Tabel 3.27 Faktor penyesuaian median jalan utama

Uralan

Tipe median

Faktor penyesuaian

median (Fy)

|
|
|
|
|

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 [,20 o

i
Sumber : Tabel B-3:1 Simpang Tak Bersinyal MKJ] 1997

Tabel 3.28 Faktor penyesuaian Ukuran Kota pada Simpang Tak Bersinyal

Ukuran Kota (CS) ; Penduduk (juta)

Faktor penycsuaian ukuran kota (F(y)

1

{

|

Sangat kecil <0,1 0,82 {
Kecil 0,1-05 0.88 }

s !
Sedang 0,5-1.,0 0,94 5
Besar 1,0-3.0 1,00 i
Sangat besar >3.0 | 1,05 ])

{

Sumber : Tubel B-5:1 Simpang fak Bersinyal MKJI 1997

Sedangkan tabel faktor penyesuaian hambata samping dapat dilihat pada Tabel 3.28

di bawah 1ni :
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Tabel 3.29 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jaln, Hambatan Samping dan

Kendaran Tak Bermotor

Kelas tipe Kelas Rasio kendaraan tak bermotor }
lingkungan jalan hambatan ] S0 T s
[ (RE) samping (SF) 0,00 | 0,05 [ 0,10 | 0,15 [ 0,20 | > 025 |
_ Tinggi 093 | 0,88 | 084 | 079 | 0,74 | 0,70 ]
Komersial |
Sedang 094 | 0,89 | 085 | 080 } 0,75 J 0,70 |
(COM) : | \
Rendah 0,95 090 | 0,86 0,81 0,76 | 0,71
Tinggi 09 | 0,91 | 0,86 | 0,82 | 0,77 | 072
Pemukiman I
Sedang 0,97 0,92 | 087 0.82 0.77 0,73
(RES)
Rendah 098 | 093 | 088 | 083 | 0,78 | 074
|
Akses Terbatas | Tinggi/Sedang/ | 1,00 | 0,95 | 0,90 | 0,85 | 080 | 0,75 |
(RA) Rendah { J
j
Sumber : Tabel B-6:1 Simpang Tak Bersinyal MKJ1 1997
1.7- [
=
1.6_ » :
L :
IS- / 0
' - 1 LA =
; SSsisss
e = : ‘::. == LoIIon
1= . 1 ~ T‘i 1 z
1 : = : <
; /'/ : i 1 i i
/// ; 7 i — i, =
o — i e Fi:=0,84+1,61p; |-
:7|/ : ] ; 11 f S : N i i = |
08 F———rr — — - B B B !
o] 005 G.3 018 0.2 Q25 03 0.35 04 0.45 "33

Rasio belok-kiri Pir

Gambar 3.11 Faktor penyesuaian belok kin (Fj 1)
Sumber : Gambar B-7:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997
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Rasio belok-kanan £y
Gambar 3.12 Faktor penyesuaian belok kanan (Fy)
Sumber : Gambar B-8:1 Simpang {ak Bersinyal MKJI 1997
IT Fur P
422 | 1,19xp,* - 1,19xp,, + 1,19 0,1-09
424 | 16,6Xpy’ - 33,3xpy* + 25,3xpy,.” - 8,6xpy, + 1,95 0,1-0,3
444 | 1,11xpy’ - 1,11xp,, + 1,11 0,3-09
322 | 1,19xp.’ - 1,19xpy, + 1,19 0,1-0,5
-0,595xpy,* + 0,595xp,,* + 0,74 05-049
342 | 1,19%py* - 1,19xp,, + 1,19 0,1-0,5
2,38xpy,’ - 2,38xp,, + 1,49 05-09
324 1 16,6xpy," - 33.3xp,,* + 25,3xp,,” - 8,6xp,, + 1,95 0,1-0,3
344 1 1L11xpy - 1,11xpy, + 1,11 03-0,3
-0,555xp,,* + 0,555%p,, + 0,69 0,5-09

Gambar 3.13 Faktor penyesuaian arus jalan minor (FM1)

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 = Q'['( i LC (337)
Dimana :
Qror = Arus total sesungguhnya (smp/jam) dihitung sebagai berikut:

Qror= chnd * Famp

Fsve = Faktor smp, dihitung sebagai berikut :

Fowr= (emp;,v *LV% + emprv * HVY * MCO/O) /100

dimana emp, v ,LV%, empyy ,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,

o

Tundaan geometrik (DG) akibat perlambatan dan percepatan kendaraan vang

terganggu dan tak terganggu.
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Tundaan meningkat secara berarti dengan bertambahnya arus total, valtu arus

jalan utama dan arus jalan simpang, yang menyebabkan bertambahnya  derajat

kejenuhan. Perhitungan analisis tundaan meliputi :

1. Tundaan lalu-lintas simpang (DT,)

Tundaan falu-lintas simpang adalah tundaan lalu-lintas rata-rata untuk semua
kendaraan bermotor yang masuk simpang. DT, ditentukan dari kurva cmpiris

DTy dan DS (lihat Gambar C-2:1 Simpang Tak Bersinyal MK 1997 ). Variabel

masukan adalah derajat kejenuhan DS.

] OT=23267535 708

PR

(DT = 10308 273202032 0S) - (1-DS)"Z_UAk D505 ]

~
»

i
v
ot
[
]
'

Tundean Total Latu-linlas D7, dolam det/smp

154 . . h e ee e e ..-v_..__:,.___;“___é_.,- e oo —— e -
!
? ]
10 - :
4 ;
5- ; ! o de]
: T ERRN
! . Ly [, | -
Lo } 2
0 o ‘.-.L'. O v

0.3 0.4 os 0§ 07
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 3.14 Tundaan lalu-lintas simpang DT,
Sumber : Gambar C-2:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI (997




2. Tundaan lalu-lintas Jalan utama (DTy,)
Tundaan lalu-lintas jalan utama adalah tundaan lalu-lintas rata-rata semua
kendaraan motor yang masuk persimpangan dari jalan utama. DTwa ditentukan
dari Kurva empiris antara DTy dan DS (lthat Gambar C-2:2 Simpang Tak

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

AR EER N RN
| [DT:\B *5823- Ds {(1-B8)71.8 uniwk D5<=0,3
T i ; IE !l‘[f P ,
] LDL = 1 03034/(0 3460246'05 J1-DSJF1.8 “untuk
T : RN

Pt

dalom dot/smp
3

MA

[
]
{ :
|
l
1

(%
3
i

yyyyyy
i H

w
PR T

Tundaon Utama Lalu-linlas DT

0 ot 02 0.3 0.4 0.5 08 0.7 08 03 1 R 12
Derajat Kejenuhan DS

Gambar 3.15 Tund"lan lalu-lintas jalan utama DTy,
Sumber : Gambar C-2:2 Simpang Tak Bersinyval MKJI 1997
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Tundaan lalu-lintas jalan minor (DTwmr)

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 :

DTyvi=(Quor *DT1 - Qua *DTwa) / Qe (3.38)
Variabel masukan adalah arus total Qyy; (smp/jam), tundaan lalu-lintas simpang
jalan utama DTy, dan arus jalan minor Q.

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=(1-DS)* (pT * 6+ ([-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-11 kolom 3 1)

p1 = Rasio belok terhadap arus total kendaraan yang terganggu (det/smp)
Tundaan simpang (D)

Tundaan simpang dihitung dengan persamaan 3.40 dibawah inj -




3.3.6

Dimana :
DG = Tundaan gcometrik simpang (det/smp) ; (form USIG-II kolom 35)

'l'undaan arus lalu-lintas simpang (form USIG-II, kolom 32)

I

DT,

Peluang Antrian

Rentang nilat peluang antrian QP ditentukan dari hubungan empiris antara

peluang antrian dan derajat kejenuhan | denganvariabel masukan derajat kejenuhan.

Peluang Anlrian, QPZ

Untuk rentang nilai peluang antrian adalah persamaan 3.41 dan 3.42 -
QP% (atas) =4771 *DS-2468* DS’ + 5647 *DS* . (3.41)

QP% (bawah) = 9,02 * DS + 20,68 * DS* + 1049 * DS* (3.42)

T

‘-7—}5;)?%;-9;02-’QS-+-20,66-'DS«‘-2-,+~1O,49’DS53 ]
..7_5-‘...; '._T P = ....,_..? . . ;,; o

0.3 04 a3 0.5 0.7 08 09
Derajat Kejanuhan, 05=Q/C

1
LI S ama
'

Gambar 3.16 Rentang peluang antrian QP% pada simpang tak bersinyal
Sumber : Gambar (-3:1 Simpang Tak Bersinyal MKJI 1997
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3.4 Tingkat Pelayanan (Level Of Service)

Penetapan tingkat pelayanan pada persimpangan berhubungan dengan waktu
tunggu (delay) untuk tiap kelompok lajur dihitung berdasarkan persamaan dibawah
ini:

@) Waktu tundaan seragam (Uniform Delayy=d; *DF
038 % C#[ 1-(g/C) J

d): .......................................................... (344)
{ 1= (2/C) * [min (X.1,0)]}

X=1,0jkaX>1,0

dimana :

us

= waktu hijau (det)
C = waktu siklus (det)
X = derajat kejenuhan ( volume per kapasitas)

b) bentuk kedua waktu tunggu (/ncremental Delay)

m#* X

¢

=173 X2 (X-1)+ \/(X -1+

dimana :
X = derajat kejenuhan ( volume per kapasitas)
m = batas kalibrasi penambahan tundaan menunjukkan pengaruh dari tipe
kedatangan dan derajat kumpulan

¢ = kapasitas dasar




¢) Waktu berhenti rata-rata kendaraan  untuk
group™(/ntersection Stopped Delay)
d =d*DF+d,
dimana :
d, = uniform delay
DF = delay adjusment factor
d: =incremental delay

d) Tundaan simpang total (Zntersection Totul Delay)

¢) Waktu perjalanan (running time)

- Volume

(M5+ Oy - Pu) * 60

Vy=

TU + 'I‘S

(MU"‘_OS"PS)* 60
v:;,:

Ty + Ty

dimana -

Ty & Ty = waktu tempuh perjalanan per putaran

masing-masing > lane

Mud Mg = jumlah kendaraan yang berlawanan arah (opoosing)

Oy & Oy = jumlah kendaraan yang menyiap (overtake)
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Py & Py = jumlah kendaraan yang disiap (passing)
Vi & Vy = volume (aliran) kendaraan

- Waktu tempuh rerata

(OU - PU) * 60

TU':Tu- .................................................................. (350)
Vi
(Os — Pg) * 6()
s s (3.51)
Vs
dimana :
Ty & T = waktu tempuh perjalanan rerata
Ty & Ty = waktu tempuh perjalanan per putaran
Ou & Oy = jumlah kendaraan yang menyiap (overtake)
Pu & Py = Jumlah kendaraan yang disiap (passing)
Vi & Vg = volume (aliran) kendaraan

f) Kecepatan (arterial speed)

3600 * (jumlah panjang jalan)
Kecepatan = —ouo— (3.52)
Jumlah waktu perjalanan




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 pada jalan perkotaan dapat dilihat pada Tabel 3.28 berikut ini :

Tabel 3.30 Kriteria tingkat pelayanaan pada jalan perkotaan

Klasifikast Ruas Jalan |
No I {1 [ Tingkat Pelayanaan
Kecepatan Perjalanan Rata-rata(tkm/jam)

1 > 35 > 30 > 25 A -
2 >28 > 24 > 19 B

3 >22 > 18 >13 C

4 > 17 > 14 > 9 D I
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
o <50 A

2 5,10 sampai 15,00 B
3 15,10 sampai 25,00 C

4 25,10 sampai 40,00 D

5 40,10 sampai 60,00 B
6 | > 60,10 o M

Sumber : HCM 1994

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 dari

kegelisahan pengemudi, tingkat frustasi pengemudi, kebutuhan bahan bakar untuk

kendaraan dan waktu perjalanan yang hilang. Adapun kriteria tingkat pelayanaan

untuk simpang tak bersinyal adalah sebagai beriut :

Tabel 3.32 Kriteria tingkat pelayanaan pada simpang tak bersinyal

No Tundaan henti per kendaraan (detik) } Tingkat Pelayanan z

I <50 , A i

]

2 5,10 sampai 10,00 ’ B ]

i 3 10,10 sampai 20,00 , C T
4 20,10 sampai 30,00 ’ D j
5 30,10 sampai 45,00 E 3

> 45,10 F ‘

, 6

Sumber : HCM 1994
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BAB 1V
HIPOTESIS

Menurunnya tingkat pelayanan ruas jalan KHA Dahlan disebabkan oleh
pengaturan siklus lampu lalu-lintas yang sudah tidak scsuai lagi dengan kondisi vang
ada dan pertumbuhan lingkungan yang menycbabkan naiknya volume arus lalu lintas

dan hambatan samping.
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BAB V
METODE PENELITIAN

Penelitian terhadap ruas jalan K I1.A.Dahlan adalah untuk mengevaluasi tingkat
pelayanan jalan pada saat sckarang (tahun 2000). Mctode 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 berkaitan
dengan analisa ruas jalan dan simpang, antara lain : volume lalu-lintas, klasifikast

kendaraan, dan kondisi geometrik jalan.

5.2 Metode Pengumpulan Data

Penelitian terhadap ruas dan simpang JI. K.HA.Dahlan, diperlukan mctode
pengumpulan data di sekitar jalan yang akan ditinjau. Adapun data yang di gunakan
pada penelitian ini, yaitu

1). Data Primer

Adalah data yang didapatkan dengan cara observast atau pengamatan langsung
dilokasi penelitian, yang meliputi

a). Pengukuran geometrik ruas jalan dan persimpangan,
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b). Pencacahan terhadap volume lalu-lintas dan jenis 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 data jumlah penduduk
D.1. Yogyakarta yang bersumber dari Biro Pusat Statistik, Propinsi Dacrah Istimewa

Yogyakarta. Data sckunder dalam penclitian int scbagal pendukung dari data primcr.

5.3 Mectode Analisa Data
Data yang telah terkumpul selanjutnya diteliti kembali. Setelah itu dilakukan
analisis berdasarkan urutan pengerjaannya scperti bagan alir penclitian pada gambar

41 berikut ini.
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5.4 Survei Pendahuluan dan Penentuan Lokasi

Kegiatan yang dilakukan antara lain : memilih dan melihat (surver) 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.

™

Mecncari dan mengumpulkan scjumlah pengamat,

. Pemberian informasi/penjelasan kepada pengamat tentang kegiatan yang akan

(98]

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 sckunder, 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 lokast pengamatan.
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5.6.1 Ruas Jalan

Penelitian yang dilakukan di lapangan adalah pencatatan dan perhitungan
kapasitas (capacity).

a) Kondisi gcomcetrik
- lebar jalur, diperoleh dengan cara pengukuran di lapangan yang

menggunakan rollmeter.
- menentukan ada tidaknya median jalan.
- mengukur lcbar bahu jalan, dengan menggunakan mcteran.
- mendapatkan kelandaian jalan (data sekunder).

b) Pengamatan kondisi lingkungan
- menetapkan ruas jalan tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman

atau dacrah dengan akscs 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 dikelompokkan
MK 1997 Jalan Perkotaan scbagai berikut :

- pejalan kaki (PED=/’¢edestriany),
- parkir dan kendaraan berhenti (PSV-—-Parking and Stopping),
- Kendaraan keluar dan masuk (EEV—/niry and Ixxit of Vehicle),

- kendaraan lambat (SMV=Slow Moving Vchicle)



d) Survei volume lalu-lintas dilakukan pada saat jam sibuk, dengan memakai
formulir yang tersedia, yang bertujuan untuk mendapatkan arus lalu-lintas total
sclama satu sctengah jam tersibuk per 200 meter dart segmen jalan yang
diamati pada satu titik di kedua sisi jalan. Waktu pengamatan dibagi per 15
menit. Setiap pengamat mencatat semua kendaraan yang melewati ttik
pengamatan yang telah ditentukan, sesuai dengan Klasifikasiiya yaitu
1. Kendaraan ringan (LV=Light Vehicle) meliputi mobil sedan, jeep, station

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

89

. Kendaraan berat (HV=FHcuvy Vehicle) meliputi bus, truk 2 sumbu

. Sepeda motor (MC=Moror Cycle) meliputi kendaraan beroda dua serta

(3]

beroda tiga.
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3.6.2. Simpang Bersinyal

a). kondisi geometrik simpang
Pengamatan dan pengukuran dilakukan dengan mencatat Jumiah lajur dan arah
jalan, menentukan kode pendekat (Utara, Timur, selatan, dan Barat) dan tipe
pendekat (terlindung 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 Merer.

b). pengamatan kondisi lingkungan
- menetapkan ruas jalan tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman

atau daerah dengan akses terbatas.

- mengetahui jumlah penduduk setempat (data sekunder)

¢). 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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¢). Survei volume lalu-lintas dilakukan dengan mempertimbngkan faktor-faktor
jumlah kendaraan, arah kendaraan, waktu pengamataan dan periode jam sibuk.
Sctiap pengamat mencatat scmua kendaraan yang mclewati pendekat (scsua
dengan klasifikasinya) 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
Pcngamatan dan pengukuran dilakukan dengan mencatat jumlah lajur dan arah
jalan, menentukan kode pendekat (Utara, Timur, selatan, dan Barat) dan tipe
pendekat (terlindung dan terlawan), menentukan ada tidaknya median,
menentukan kelandaian jalan, mengukur lebar pendekat, lebar lajur belok kiri
langsung, lcbar bahu dan median (jika ada), lcbar masuk dan kcluar pendekat.
Pengukuran dilakukan dengan menggunakan Roll Meier.

b). Pengamatan kondisi ingkungan

- mcnetapkan ruas jalan tersebut sebagai lahan komersial, lahan pemukiman
atau dacrah dengan akscs terbatas.

- mengetahu jumlah penduduk setempat (data sekunder)



¢). Hambatan samping, dilakukan pencatatan sceara 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 pengamataan dan periode jam sibuk.
Sctiap pengamat mencatat semua kendaraan yang melewati pendekat (sesuai
dengan klasifikasinya) 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 proscs analisa
data berdasarkan bagan alir yang terdapat dalam MKJI 1997 untuk ruas jalan,
stmpang bersinyal dan simpang tak bersinyal.

Bagan alir analisa data adalah scbagai 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 sehari-hari, seperti bekerja, sekolah,
ke pasar dan lain-lain.

Lama waktu pengamatan yang diambil adalah sclama 1,5 jam vyaitu pada jam puncak:

1. 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 1 (satu) persimpangan tak

bersinyal.
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Lokasi persimpangan yaitu
Simpang JI. K.H.A.Dahlan - J1. Jend A.Yani - JI. P.Senopati - JI. Trikora
Simpang JI. K.H.A.Dahlan - JI. Bhayangkara.
Stmpang JI. K.H.A.Dahlan - JI. Nyai A.Dahlan.
Simpang Jl. K.H.A.Dahlan - JI. Wahid Hasyim - JI. Wirobrajan — JI. 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

] Luas Banyaknya penduduk TF
Kecamatan daerah ,
(km?) Laki-laki Perempuan Jumlah |
MANTRUERON 2.61 19.184 18.982 38.166
KRATON 1,40 15.839 15.3006 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
WIROBRAJAN 1,76 14.789 14.502 29.2691
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 235618 487115
Sumber : Data penduduk DI Yogyakarta tahun 1999, Biro Pusat Siatistik Propinsi Dacrah Istimewa

Yogyakarta

O
(9%}




6.2 Data Geometrik Jalan

Data geometiik jalan yang didapat bersumber dari data primer yang merupakan
hasil pengukuran di lokast survei yang mcliputi @ pengukuran panjang jalan,
pengukuran Iebar jalan, Iebar trotoar, kerb, lebar pendekat di sctiap scgmen jalan dan

persimpangan.

6.3 Data Arus dan Komposisi Lalu-lintas

Data latu-lintas yang diperlukan adalah data mengenai arus dan komposisi lalu-
lintas. Kedua jenis data tersebut didapatkan dengan cara melakukan survei sccara
langsung ke lapangan.

Waktu pengamibilan data dilaksanakan pada hari Scnin, Sclasa dan Rabu.
Sedangkan untuk jam puncak arus lalu-lintas diperkirakan dipengarihi oleh aktivitas,
seperti bekerja, sckolah, ke pasar dan lain-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 sorc, diperkirakan pada jam 15.30 s/d 17.00.

Hasil pengambilan data arus dan komposisi lalu-lintas adalaii scbagai berikut
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6.3.1 Ruas Jalan K.H.A. Dahlan Barat ( antara simpang Ngabcan — simpang
JI. 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 Jumiah |
Kendaraan Ringan (LV) 794

Arus Lalu-lintas Kendaraan Berat (HV) 165 |
Sepeda Motor (MC) 3002
Kendaraan Lambat (Tak Bermotor) 264
Hambatan Samping Kendaraan Parkir e 108
= Kendaraan Keluar / Masuk 5
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 JI. Bhayangkara ).

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

{ 1
Uraian Data Jumlah |
Kendaraan Ringan (LV) 660
Arus Lalu-lintas Kendaraan Berat (HV) 150
Sepeda Motor (MC) 3130
Kendaraan Lambat (Tak Bermotor) 334
Hambatan Samping Kendaraan Parkir 15
© Kendaraan Keluar / Masuk S
] Pejalan Kaki 205

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 JI. 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 )

1 |

Uraian Data | Jumlah |

Kendaraan Ringan (LV) 303
Arus Lalu-lintas Kendaraan Berat (HV) 155
Sepeda Motor (MC) 3433
Kendaraan Lambat (Tak Bermotor) 242
Hambatan Samping Kendaraan Parkir 104
Kendaraan Keluar / Masuk 20
Pejalan Kaki 176

Catatan : Pengambilan data pada :
¢ Hari Rabu, 19 April 2000
¢ Jam puncak siang 11.30 - 12.30
6.3.4 Simpang Bersinyal Ngabean

Tabel 6.5 tasil Survey Arus Lalu-lintas pada Simpang Ngabean

Ti Pendekat

ipe — ,

Kend Utara T'imur Selatan | Barat

LT | ST | RT JLTOR | ST | RT | LT | ST | RT | LT | ST | RT

LV 57 73 22 80 190 60 606 90 126 43 | 250 106
HV l 3 - | 75 4 - 2 4 5 80 2
MC 126 | 386 | 218 156 | 802 164 136 | 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

L = Kendaraan Ringan
HV = Kendaraan Berat
MC = Sepeda Motor

UM = Kendaraan Tak Bermotor
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6.3.5 Simpang Bersinyal JI. Bhayangkara
Tabel 6.6 Hasil Survey Arus Lalu-lintas pada Simpang J1.Bhayangkara
Ti Pendekat '
pe P =
Kend Utara I'tmur Selatan Barat
LT ST RT LT | ST RT LT | ST RT [LTOR | ST | RT
. § H
LV - - - - 342 241 - - - 110§ 213 -
HV - - - - 66 4 - - - 6 78 -
| MC - - -] 1481 | 804 - - - 5230 1114 -
L UM | 120 - | 167 - ot 78 - - - 163 1S3 -

Catatan - Xscngambilan data pada :
¢ llari Selasa, 25 April 2000
¢ Jam puncak stang 11.30 - 12.30

6.3.6 Simpang Bersinyal Kantor Pos Besar

Tabel 6.7 llasil Survey Arus Lalu-lintas pada Simpang Kantor Pos

Besar
Tipe _ Pendekat ‘
Kend Utara ['imur Selatan Barat |
" ILTOR | ST RT [LTOR | ST RT [LTOR | ST RT LT ST RT |
LV 3920 130 176 70 | 352 -1 230 - 88 -1 1961 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 1 54

Catatan : Pengambilan data pada :
¢ [lari Rabu, 26 April 2000
¢ Jam puncak siang 11.30 - 12.30
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6.3.7 Simpang Tak Bersinyal JI. Nyai A. Dahlan

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

Ti Pendekat

ipe — :

Kend Utara ['imur Selatan Barat

o LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT

LV - - - 26 311 - - - - - 458 13
HV - - - - 68 - - - - - 87 2
MC - - - 168 | 1325 - 54 - 171 - 1777 73
UM - - - 163 195 - IS - 42 - 274 9

Catatan : Pengambilan data pada :
¢ Harn Kamis, 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.
Waktu menyala
Pendekat Hijau | Kuning | Merah | AllRed | Waktu Sikius
(detik) | (detik) | (detik) | (detik) (detik)

Utara 19 3 93 1 |
Timur 34 3 68 1 N
Selatan 24 3 88 3 144 detik
Barat 39 3 64 4 |

Catatan : Pengambilan data pada :
¢ Har Minggu, 30 April 2000
¢ Jam puncak siang 11.30 - 12.30
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6.4.2 Simpang JI. Bhayangkara

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

Waktu menyala
Pendekat Hijau Kuning Merah AllRed | Waktu Siklus
(detik) (detik) (detik) (detik) (detik)
Utara 11 2 66 5
"l M
Tll‘rlur 22 2 55 5 76 detik
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 Survcy Lampu Lalu-lintas dan Fasc Sinyal pada
Simpang Kantor Pos Besar

Waktu menyala ]
Pendekal Hijau Kuning | Merah | AllRed | Waktu Siklus
(detik) (detik) (detik) (detik) (detik)
Barat 16 2 75 6 o
Timur 24 2 68 S 104 detk
Selatan 16 B 74 ~

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

I. Pormulir UR-1 : data masukan untuk data umum dan gecometrik jalan,
2. Formulir UR-2 : data masukan untuk arus lalu-fintas 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)

1. Propinsi - D.l.Yogyakarta

2. Kota . Yogyakarta

3. Ukuran Kota - 487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )

4. Haritanggal : Senin, 17 April 2000

5. Nama Jalan : Jalan K.H.A Dahlan Barat

6. Batas Jalan : Stmpang Ngabean dan Simpang Nyi. A.Dahlan
7. Tipe Jalan :2/2UD ( 2 lajur 2 arah tanpa pemisah )
8. Kode Jalan : KHA Dahlan 1

9. Panjang Jalan 0,450 km

10. Lcbar Jalan - 10,83 meter

1. Lebar trotoar : 3 meter

12. Tipe Lingkungan - Komersial (Comercial )

. : 30 30
3. Pertode :Jam puncak stang 11.7" - 12.



Kondisi gcometrik scgmen Jalan K.H. A Dahlan Barat dapat anda lihat pada Gambar

dibawah ini :
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Gambar 6.1 Geomctrik Jalan K.H. A Dahlan (Barat)
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Gambar 6.2 Potongan Mclintang Jalan K.H.A Dahlan (Barat)




b. Formulir UR-2 (input)

1. Tipe data arus LL - classified hourly

o

Pemisahaan arah LL - 48% - 52%

il

794 kend. ( 20 % )

(OS]

Komposisi LL (default) : LV (45 %)

fl

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

H

MC (45 %) 3002 kend. ( 75,84 % )
4. Hambatan Samping
Frekuensi bebobot kejadian per 200 m per jam (pada jam puncak) pada kedua sist

jalan adalah :

- Pejalan kaki = 205
- Kend. parkir dan berhenti = 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 ( kelas hambatan samping = sedang (M)).
Kondisi khusus sisi utara dan sisi selatan jalan adalah daerah pertokoan, pasar,

sekolah, bank dan perhotelan.
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1.

Formulir UR-3 (analisis)
Perhitungan kecepatan arus bebas
Rumus : FV = ( FVo + FVw ) * FFVg * FFVcs
a. Kecepatan arus bebas dasar FVo
Dari tabel 3.5, untuk :
- Tipejalan: 2/2UD diperoleh FV, LV = 44 km/jam
b. Penyesuaian lebar jalur FVy
Dari tabel 3.6, untuk :
- Tipejalan:2/2UD }
diperoleh FVy~= 6,80 km/jam
- Lebar jalur lalu lintas efektif : 10,83 m
c. Faktor penyesuaian hambatan samping FF'Vsp
Dari tabel 3.6 atau 3.7, untuk :
- Tipejalan:2/2 UD
- Kelas hambatan samping : sedang (M) diperoleh FFVg.= 0,92
- Jarak kerb-penghalang : 1,5m
d. Faktor penyesuaian ukuran kota FFVces
Dari tabel 3.9, untuk :
- Ukuran kota : 0,49 juta jiwa diperoleh FFV¢g = 0,93
e. Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan) :

- FViy=(44+6,80)*092*0,93 =43,49 km/jam

2. Perhitungan kapasitas




(9]

. Arus Lalu lintas Q

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

= 1742 /3124

=0,558

. Keeepatan kendaraan ringan sesungguhnya Vv :

Kecepatan arus bebas = 43,49 km/jam

Dari Gambar 3.1 ,didapat Vv = 35,27 km/jam.
Waktu tempuh rata-rata TT :

Panjang segmen jalan (L) = 0,450 km

TT=L/V=0,45/3527=0,0128 jam = 45,92 detik

105
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6.5.2  Analisis Kincrja Lalu-lintas Segmen Jalan KL A. Dahlan Tengah

a. Formulir UR-1 (input)

1. Propinsi - D.1.Yogyakarta

2. Kota : Yogyakarta

3. Ukuran Kota 1487.115 jiwa (10,49 juta jiwa )

4. Haritanggal : Selasa, 18 April 2000

5. Naima Jalan : Jalan K.H.A Dahlan Tengah

6. Batas Jalan : Simpang Nyi.A.Dahlan dan Simpang Bhayangkara
7. Tipe Jalan :2/2UD ( 2 lajur 2 arah tanpa pemisah )
8. Kode Jalan : KHA.Dahlan 2

9. Panjang Jalan 10,135 km

10. Lebar Jalan - 11,90 meter

11, Lebar trotoar . 3 meter

12. Tipe Lingkungan : Komersial (Comercial )

~ : : 30 30
15. Perode : Jam puncak siang 11.77 - 12.




~ Kondisi gecometrik segmen Jalan K.H.A Dahlan Tengah dapat anda lihat pada
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b. Formulir UR-2 (input)
I. Tipe data arus LL
2. Pemisahaan arah LL

3. Komposisi LL (default)

4. Hambatan Samping

L LV (45 %)

- classified hourly

:53% - 47%

i

660 kend. (28 44 %)

If

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

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

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

jalan adalah :
- Pejalan kaki
- Kend. parkir dan berhenti

- Kend. keluar / masuk

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

Total = (225 * 0,5 )+ (115

334

i

£10)+(5%07)+(334%04)

=366 ( 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.
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a. Formulir UR-3 (analisis)
1. Perhitungan kecepatan arus bebas
Rumus : FV = ( FVy+ FVw ) * FEVge * FF Vg
a. Kecepatan arus bebas dasar FV,
Dari tabel 3.5, untuk :
- Tipejalan: 2/2 UD diperoleh FVy LV = 44 km/jam
b. Penyesuaian lebar jalur FVy
Dari tabel 3.6, untuk :
- Tipe jalan: 2/2 UD }
diperoleh FVy= 7.0 km/jam
- Lebar jalur lalu lintas efektif : 11,90 m
c. Faktor penyesuaian hambatan samping FF Vg
Dari tabel 3.6 atau 3.7, untuk :
- Tipejalan:2/2 UD
- Kelas hambatan samping : sedang (M) diperoleh FFVgyr= 0,92
- Jarak kerb-penghalang : 1,5 m
d. Faktor penyesuaian ukuran kota FF Vg
Darti tabel 3.9, untuk :
- Ukuran kota : 0,49 juta jiwa diperoleh FFV¢g = 0,93
e. Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan) :
- FViv=1(44+70)*092*0,93 =43,63 km/jam.

2. Perhitungan kapasitas
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Rumus : C = Cp, * FCy * FCyp * FCsr* FCes  (smp/jam)
a. Kapasitas dasar C,
Dari tabel 3.10, untuk :
- Tipejalan:2/2 UD diperoleh C, = 2900 smp/jam
b. Faktor penyesuaian lebar Jalur FCy,
Dari tabel 3.11, untuk :
- Tipejalan:2/2 UD }
diperoleh FCw= 1,34
- Lebar jalur lalu lintas efektif - 11.90 m
¢. Faktor penyesuaian pemisahan arah FCgp
Dart tabel 3.12, untuk -
- Pemisahan arah : 53 % - 47 ¢, diperoleh FCgp = 0,982
d. Faktor penyesuaian hambatan samping FCyqy
Dari tabel 3.12 atau 3.13, untuk
- Tipejalan:2/2 UD
- Kelas hambatan samping : sedang (M) diperoleh FCy:= 0,91
- Jarak kerb-penghalang : 1,5 m
¢. Faktor penyesuaian ukuran kota F Ces
Dari tabel 3.15, untuk :
- Ukuran kota : 0,49 juta jiwa diperoleh FC¢g = 0,90
f. Kapasitas sesungguhnya:

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




(N

o

Arus Lalu lintas Q
Q=(660*1,0y+(150*1,2)+ (3130 * 0,25 )= 1623 smp/jam
Derajat Kejenuhan DS
DS =Q/C
= 1623 /3125
=0,519
Kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya Vi y:
Kecepatan arus bebas = 43,63 km/jam
Dari Gambar 3.1 ,didapat V;y = 35,96 km/jam.
Waktu tempuh rata-rata TT :
Panjang segmen jalan (L) = 0,135 km

TT=L/V=0,135/3596=0,0375 jam = 13,51 detik

1

1
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6.5.3 Analisis Kinerja Lalu-lintas Segmen Jalan K.H.A. Dahlan Timur

a.

S

(W]

.kll

3.

9.

Formulir UR-1 (input)

. Propinsi
. Kota
. Ukuran Kota

. Hari tanggal

Nama Jalan

Batas Jalan

. Tipe Jalan

Kode Jalan

Panjang Jalan

10. Lebar Jalan

11. Lebar trotoar

12. Tipe Lingkungan

13. Periode

- D.L.Yogyakarta

- Yogyakarta

D487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )

: Rabu, 19 April 2000

: Jalan K.H.A Dahlan Timur

- Simpang Bhayangkara dan Simp.Kantor Pos Besar
:2/2UD ( 2 lajur 2 arah tanpa pemisah )
: KHA Dahlan 3

20,270 km

- 13,70 meter

. 3 meter

: Komersial (Comercial )

: 30 30
: Jam puncak siang 1177 - 12.




Kondisi geomctrik scgmen Jalan K H.A Dahlan Timur dapat anda lihat pada Gambar

dibawah ini :
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b. Formulir UR-2 (input)
1. Tipe data arus LL
2. Pemisahaan arah LL

3. Komposisi LL (default)

5. Hambatan Samping

L LV (45 %)

114

 classified hourly

:51%-49%

803 kend. (18,3 %)

il

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

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

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

Jalan adalah :

- Pejalan kaki = 176
- Kend. parkir dan berhenti = 104
- Kend. keluar / masuk = 20
- Kend. lambat (becak, sepeda, dil.) = 242

Total=(176*0,5)+(104*l,O)+(20*O,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, JI. Malioboro dll.
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¢. Formulir UR-3 (analisis)
I. Perhitungan kecepatan arus bebas
Rumus : FV = ( FV,+ FVy, ) * FFVgp * FFV
a. Kecepatan arus bebas dasar FV,,
Dart tabel 3.5, untuk -
- Tipejalan: 2/2 UD diperoleh FV, LV = 44 km/jam
b. Penyesuaian lebar jalur FVy
Dart tabel 3.6, untuk
- Tipejalan:2/2 UD m}
diperoleh FVy= 7.0 km/jam
- Lebar jalur lalu lintas efektif - 13,70
c. Faktor penyesuaian hambatan samping FFV
Dari tabel 3.6 atau 3.7, untuk -
- Tipejalan: 2/2 UD
- Kelas hambatan samping : sedang (M) diperoleh FF V= 0,92
- Jarak kerb-penghalang : 1,5 m
d. Faktor penyesuaian ukuran kota FF Ves
Dari tabel 3.9, untuk :
- Ukuran kota - 0,49 juta jiwa diperoleh FFV g = 0,93
¢. Kecepatan arus bebas sesungguhnya (untuk kendaraan ringan) :
- FViv=1(44+7,0)%0,92+%0,93 = 43,63 km/jam.

2. Perhitungan kapasitas




116

Rumus:C = C() * FCW * FCS}) * FCSF * FCCS (smp/]am)
a. Kapasitas dasar C,

Dari tabel 3.10, untuk -

- Tipe jalan: 2/2 UD diperoleh C,, = 2900 smp/jam
b. Faktor penyesuaian lebar jalur FCy,

Dari tabel 3.11, untuk
- Tipejalan: 2/2 UD }
diperoleh FCyw= 1,34
- Lebar jalur Ialu lintas efektif - 13,70 m
c. Faktor penyesuaian pemisahan arah FCsp
Dari tabel 3.12, untuk -
- Pemisahan arah : 51 % - 49 o diperoleh FCyp = 0,994
d. Faktor penyesuaian hambatan samping FCg;:
Dart tabel 3.12 atau 3.13, untuk :
- Tipejalan:2/2 UD
- Kelas hambatan samping : sedang (M) diperoleh FCg:= 0,910
- Jarak kerb-penghalang : 1,5 m
¢. Faktor penyesuaian ukuran kota FCeyg
Darti tabel 3.15, untuk -
- Ukuran kota : 0,49 juta jiwa diperoleh FCeg = 0,900

f. Kapasitas sesungguhnya:

C=2900 * 1,34 * 0,994 * 0,910 * 0,900 = 3163 smp/jam
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3. Arus Lalu lintas Q
Q=(803*1,0)+(153*12)+ (3433 %0,25)=1846 smp/jam
4. Derajat Kejenuhan DS
DS = Q/C
= 1846 /3163
=0,584
5. Kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya V, y -
Kecepatan arus bebas = 43,63 km/jam

Dari Gambar 3.1 ,didapat Vv = 3501 km/jam.

6. Waktu tempuh rata-rata TT :
Panjang segmen jalan (L) = 0,270 km

TT=L/V=0,270/3501=00772 jam = 27,76 detik




6.5.4 MHasil Analisis pada Jalan Perkotaan
Hasil perhitungan analisis kinerja lalu lintas pada ruas jalan K.IL.A. Dahlan

dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 6.12 Hasil Analisis Perilaku Lalu Lintas pada Jalan KHA Dahlan

Kapasitas Derajat LK ceepatan Kendaraon Ringan LV
. Lebar ’ L } (km/jam)
Scgmen Jalan (m) C Kejenuhan I |
(smp/jam) DS E ada arus bebas . Scsungguhnya |
KH. A Dahlan / i |
10,83 3124 0,558 | 43,49 j 35,27 |
Barat i ]
S
KH.A . Dahlan | ‘ l
11,90 3125 0,519 | 43,63 | 35,96
Tengah ! |
KH.A Dahlan
_ 13,70 3163 0,584 ! 43.63 35,01 |
Timur i j
— |

Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa ketiga segmen jalan yang diamati tersebut
memiliki nilai derajat kejenuhan yang masih memenuhi persyaratan pada MKJ1 1997

yaitu kurang dart 0.75.

6.6  Analisis Kinerja Lalu-Lintas Simpang Bersinyal
Untuk menganalisa data simpang bersinyal dilakukan dengan cara mengisi

formulir-formulir yang berdasarkan pada MKJT 1997 sebagai berikut :

1. Formulir SIG-I . geometri, pengaturan lalu-lintas dan lingkungan .
2. Formulir SIG-II - arus lalu-lintas.
3. Formulir SIG-I11 - waktu antar hijau dan waktu hilang.



4. Formulir SIG-1V : pencntuan 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-1: geometri, pengaturan lalu-lintas dan lingkungan .

Kota . Yogyakarta
Ukuran Kota c487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )
Hari, tanggal : Minggu, 30 April 2000
Jumlah fase lampu lalu lintas . 4 fase
1. Fase 1 : -waktu hyjau (g =19 detik
- waktu antar hijau (1G) = 7 detik
2. Fasc2 : - waktu hijau (g) — 34 detik
- waktu antar hijau (1G) = 7 detik
3. TFase 3 : - waktu hijau (g) = 24 detik
- waktu antar hijau (IG) = 7 detik
4 Fasc 4 : - waktu hijau (g) = 39 detik
- waktu antar hijau (1G) = 7detik




Tabel 6.13 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Ngabean

[

}v Pendekat Utara Sclatan Timur Rarat ’
| Lingkungan jalan Com Com Com Com |
jf Hambatan samping Rendah Rendah ! Scdang Scdang j
"Median (va/tidak) Tidak Tidak Tidak Tidak
Belok kirr jalan terus (L'TOR) Tidak Tidak Ya Tdak |
j Lebar pendekat (m) 493 4,60 5,68 | 6,06 l
| Lebar pendekat masuk (m) 493 4.60 270 1 6,06 }
J Lebar pendekat LTOR (im) - - 2,98 : - \
; Lebar pendekat keluar (m) 448 4 95 517 ; 5,15 J
i Pemisah belok kanan (ya/tidak) Tidak Tidak Tidak | Tidak {
[Sumbc,? : Deta Geometrik Simpang Ngabean Yogyakarta Tahun 2000 | B
§]
i
TROTOAR
*~
5,15
Tw | 2,70

TROTOAR \

15F

TROTOAR

Gambar 6.7 Geometrik Simpang Ngabean




b. Formulir SIG-11 : arus lalu-lintas

Tabel 6.14 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok

di Simpang Ngabean
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[ [

| Pendckat Utara Timur Sclatan | Barat |
' Arah arus | | ! | ! o
? , Lt st LrrjLtor st IRt e st LRt LT ! st Rt !
| lalu lintas | p ; !
| e e
]‘ LV ST T3 22 86| 190 | 60| 66| 90| 126 | 48, 250 106
‘: HV o : 3 - | 750 4] - 2 40 5800 2 :
! MC | 126 | 3861 218 1 156 | 802 | 194 | 136 1 360 | 288 | 102 | 738 | 138 |
I - f f !
| UM 541 54 66 68| 76| 15| 40, 36| 68| 30| 74, 068
| | | : L

| Rasio belok | '
| - i 0,28 0,18 0,21 | 0,11 |
g kin i | i
' Rasio belok - 1
‘ 0,22 0,15 0,42 0,19 !
| kanan !
| |
| Rasio i ) . |
| 020 0,10 0,13 0,12
. UMMV |

Sumber * Data Arus Lalu Lintas Simpang Ngabean Yogyakarta Tahun 2000

[

|

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

Pendekat Utara

1.

Perhitungan Arus Jenuh

Rumus:S=S,* F

* Fpx Fg* Fp* Fpyo* Fiyp

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

- Pendekat tipe

- Lebar efektif

- terlindung (P)

4,93 m

b. Faktor penyesuatan ukuran kota Fey,

didapat S, = 2958 smp/jam hijau




- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa , Fog = 0,88
c. Faktor penyesuaian hambatan samping Fsg, dari tabel 3.20 untuk -

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)

Kelas hambatan samping : sedang
didapat Fg. = 0,857

Tipe fase : terlindung P)

Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,20
d. Faktor penyesuaian kelandaian Fg, dari gambar 3.7 untuk -

- Kelandaian = 0% , Fo=1,00

@

Faktor penyesuaian parkir Fp

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

hanr

Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3.15 untuk -
- Rasio belok kanan prr =022 Frr=1,06
g. Faktor penyesuaian belok kiri Fy1, dari rumus  3.16 untuk -

- Rasio belok kiri prr =028 FLr=096

oy

- Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S=So* Fes* Fsi * Fg % Fp * Fep» F ¢
=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




~
J.

Perhitungan rasio arus (FR)
Rumus : FR = Q/S
FR=304/2252=0,135
Perhitungan Kapasitas (C)
Rumus : C=(S/c)* ¢
g = waktu hijau = 19 detik
¢ — waktu siklus = 144 detik
C —(2252/144)* 19 — 297 smp/jam
Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Rumus : DS = Q/C

DS = 304 /297 = 1,024

Pendekat Timur

Perhitungan Arus Jenuh
Rumus S =S¢ # Fog * Fgp = Fo= Fp* Frp® Frop
a. Arus jenuh dasar So), dari rumus  3.13 untuk :

- Pendckat tipe - tertindung (P) 3

} didapat S, = 1620 smp/jam hijau
Lebar efektif 12,70 m J
b. Faktor penyesuaian ukuran kota Feg,

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

¢. Faktor penyesuaian hambatan samping Fy,, dari tabel 3.20 untuk

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)

172
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j s

- Kclas hambatan samping : scdang
- Tpe fase : terlindung (1) l didapat Fg- = 0,892
- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,10 J

d. Faktor penyesuaian kelandaian I, dart gambar 3.7 untuk :

- Keclandaian —= 0% JFo— 1,00
¢. Faktor penyesuaian parkir Ip

Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Iy = 1,00
. Faktor penvesuaian belok kanan Fy, dart rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan pgr=0,15 Frp= 1,04

[Faktor penyesuaian belok kiri [ ¢, dari rumus 3.16 untuk :

(s

- Rasio belok kiri pir=0,18 Fiy =097
h. Nilai arus jenuh yang discsuaikan
S So* Fogx Fyux Foo Fpx Frypx By
= 1620 * 0,88 * 0,892 * | 00 * 1,00 * 1,04 * 0,97
— 1286 smp/jam hyjau
Perhitungan arus lalu-lintas ( Q)
Rumus: Q =LV +(HV = 13)+(MC=*0,2)
=336+ (80 * 1,3) + (1152 *0,2) = 671 smp/jam hijau
Perhitungan rasio arus (FR)
Rumus : FR = Q/S

FR=671/1286=0,522
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4. Pcrhitungan Kapasitas (C)
Rumus : C —(S/c)y * g
¢ = waktu hijau = 34 detik
¢ — 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 =S¢, * Foy * Fgp# Fo,# Fpox Fpox Fry

a. Arus jenuh dasar S, dart rumus 3.13  untuk :
- Pendekat tipe - terlindung (P)

didapat S, = 2760 smp/jam hijau

- Lebar efektif 4,60 m J

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcg,
- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa, F¢s5=10,88

c. Faktor penyesuaian hambatan samping Fg;., dari tabe! 3.20 untuk :
- Lingkungan jalan : Commercial (COM)
- Kelas hambatan samping : sedang
- Tipe fase : terlindung (P)

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,13




- didapat Fg. 0,886
d. Faktor penycsuaian kelandaian Fe, dari gambar 3.7 untuk ;
- Kelandaian= 0% JFa=1,00
e. Faktor penyesuaian parkir Fp
Jarak garis henti sampalt kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp — 1.00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Fy, dari rumus 3.15 untuk :
- Rasio belok kanan pgy = 0,42 Fror= 111
g. Faktor penyesuaian belok kiri F ¢, dari rumus  untuk :
- Rasio belok kint p = 0,21 Fiy=097
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S=S80 % Feg® Fapx Foo* Fp# Fpx Fiy
= 2760 * 0,88 * 0,886 * 1,00 * 1,00 * 1,11 *0.97
= 2309 sinp/jam hijau
2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q)
Rumus: Q=LV+(HV = 13)+(MC=*0,2)
=282t (6*1,3) ! (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)
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d. Faktor penyesuaian kelandaian Fe, dari gambar 3.7 untuk -
- Kelandaian = 0% , Fo=1,00
e. Faktor penyesuaian parkir F
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp = 1,00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3.15 untuk :
- Rasio belok kanan pgy = 0,19 Fer=1,05
g Faktor penyesuaian belok kiri Fy1, dari rumus 3.16 untuk -
- Rasio belok kiri pyr= 0,11 Fi1=098
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S = 8o * Fes * Fp # Fg * Fp * Fry * Fq
=3636 * 0,88 * 0,885 * 1,00 * 1,00 * 1,05 * 0.98
= 2922 smp/jam hijau
. 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

Perhitungan rasio arus (FR)

(V]

Rumus : FR = Q/S

FR =713/2922=10,244

+

Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C=(S/c)* ¢




g — waktu hjau — 39 detik

¢ = waktu siklus = 144 detik

C=(29227144) * 39 = 791 smp/jam

5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS — Q/C

DS =713/791 =0,901

L B Tt

‘Tabel 6.15 Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan

Derajat Kejenuhan di Simpang Ngabean

| (smp/jam hijau) (smp/jam) DS |
| U | 304 | 297 1,024 |
| S 447 | 385 1,161

| T 671 | 304 2207
f B E 713 791 . 0.901 i

Sumber : Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat Kejenihan  pada
Simpang Ngabean menggunakan program K4JI, Yogyakaria 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, = 10,74 smp.

b. Juimlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ:
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Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 12,20 smp.
c. Jumilah kendaraan antri

NQ = NQ; + NQ; = 10,74 + 12,20 = 22 94 smp.
d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ .

Dar gambar 3.8 didapat NQ,,.« = 29 smp.
Perhitungan panjang antrian QL
Dart rumus 3.28, didapat QL = 118 meter
Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dart rumus 3.29, didapat NS — 1,698
Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ngy
Dart rumus 3.30, didapat Ngy = 516 smp/jai
Perhitungan Tundaan

Tundaan lalu-lintas rata-rata

o

Dari rumus 3.33, didapat DT = 192,90 detik/smp.
b. Tundaan geometrik rata-rata DG
Dari rumus 3.34, didapat DG =4 detik/smp.

Tundaan rata-rata D

e}

D=DT 1 DG= 19290 ' 4=196,9 detik/smp.
d. Tundaan Total =D = Q= 195,9 * 304 = 59858 smp.dctik

Pendekat Timur

Perhitungan jumlah kendaraan antri
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a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fasc hijau scbelumnya NQ,

Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 184,9 smp.
Jumlah kendaraan yang datang sclama fase merah NQ-
Dart rumus 3.27 didapat NQ, =42 82 smp.
b. Jumlah kendaraan antri
NQ=NQ; I NQ;=184,9 1 42,82 =227,72 smp.
¢. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ ..
Dari gambar 3.8 didapat NQ,,,x =287 smp.
Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28, didapat QL = 2126 meter.
Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dart rumus 3.29, didapat NS = 7,636
Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ngy
Dari rumus 3.30, didapat Ngy = 5124 smp/jam.
Perhitungan Tundaan
a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 2277.3 dctik/smp.
, p

b. Tundaan geometrik rata-rata DG
Dari rumus 3.34, didapat DG =4 detik/smp.
¢. Tundaan rata-rata D

D=DT+ DG= 22773 + 4=2281 detik/smp.
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d. Tundaan Total = D * Q= 2281 * 671 = 1530810 smp.detik

Pendekat Selatan

L

o

Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,
Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 34,67 smp.

b. tumlah kendaraan yang datang sclama fase merah NQ,
Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 18,48 smp.

Jumlah kendaraan antni

o

NQ = NQ, + NQ:=34,67 + 18,48 = 53,15 smp.
d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ .«

Dari gambar 3.8 didapat NQ,,,,« = 67 smp.
Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28, didapat QL =291 mcter.
Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dart rumus 3.29, didapat NS = 2,675
Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ny
Dari rumus 3.30, didapat Ngy = 1196 smp/jam
Perhitungan Tundaan
a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 386,19 detik/smp.

b. Tundaan gcomctrik rata-rata DG
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Dart rumus 3.34, didapat DG — 4 dctik/smp.
¢. 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.

Pendcekat Barat

1. Perhitungan 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 fasc merah NQ-
Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 27,51 smp.

Jumlah kendaraan antni

o

NQ=NQ, +NQ,;=3,72+27,51 = 31,23 smp.

Jumlah maksimum kendaraan antri NQ .

oL

Dari gambar 3.8 didapat NQ,,.x = 39 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28, didapat QL = 129 meter.
3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 0,985
4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ny
Dari rumus 3.30, didapat Nyy — 703 smp/jam.

5. Pcrhitungan Tundaan




a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dart 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.

Tundaan rata-rata D

o

D=DT ! DG= 67561 397=71,53 detik/smp.
d. Tundaan Total = D = Q = 71,53 * 713 = 50999 smp.dctik

Tabel 6.16 Hasil Analisis Operasional Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Ngabean

1 |

‘ : Panjang E Jumlah kendaraan  Tundaan Total ;
. Pendekat | antrian QI | terhenti NSV | D*Q

| , {m) | (smp/jam) ; (detik) R
; U , | 18' 516 ] 59858 |
i S | 291 4 1196 | 174413 |
| T l 2126 | 5124 | 1530810
! B | 29 703 | 50999

Sumber o Hasil Analisis Operasional pada Simpang Ngabean nenggunakan prograny KAJI,
Yogyakarta Tabun 2000

Tundaan rata-rata simpang :
Dari rumus 3.35, didapat D, = 734,76 dctik/smp

Tingkat pelayanan (Level of Service HCM 94) adalah pada tingkat ¥

6.6.1.2 Analisis Perencanaan

Dari hasi! analisis opcrasional pada simpang Ngabcan, dapat disimpulkan
bahwa pencaturan lam lalu lintas pada simpanc sbut sudah tidak scsuai laci
vanwa pengaturan lampu lalu hintas pada simpang terscbut 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 untui meningkatkan tingkat pelayanan

scbagai berikut :

1. Menentukan pengaturan siklus lampu lalu lintas yang baru. Dengan pengaturan
siklus ini diharapkan dapat menempatkan kebutuhan wakiu siklus lampu lalu
lintas dengan arus lalu lintas pada masing-masing pendekat sccara proporsional.
a. Perhitungan waktu siklus (c)

Dari rumus 3.20, untuk :
- Waktu hilang LTI =28 detik

- Rasio arus simpang [FR = 0,769

I

diperoleh waktu siklus ¢ 114 detik
b. Perhitungan waktu hijau (g

Digunakan rumus 3.21, untuk

- Pendckat utara ©ogu = 15 detik
- Pendckat selatan g, = 22 detik
- Pendekat timur  : g = 21 detik
- Pendekatbarat g, = 28 detik

2. Pada pendekat timur, arus berangkat bersama untuk arus belok kiri, lurus dan

belok kanan (tanpa LTOR).
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Hasil perhitungan kapasitas, arus jenuh dan derajat kejenuhan pada semua pendcekat.

Tabel 6.18 Hasil Analisis Perencanaan Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat

Kejenuhan di Simpang Ngabean

e E g e Dcrajath
Pendekat Arus ldlu'hntas Q K.xpasnfas C ixejessuhan
(smp/jam) (smp/jam) DS
v 304 296 o2z
S 447 425 o Los2
v 671 650 1,032
B - 713 725 0,983

Hastl perhitungan kincrja lalu lintas simpang pada scmua pendekat

Talb:el 6.19 Hasil Analisis Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Ngabean

|

Panjang | Jumlah kendaraan Tundcaan Total
Pencekat antrian GGl terhenti NSV D*Q
(m) (smp/jam) (detik)
U 118 589 57201
S 191 909 89629
T 163 1160 105931
B 152 939 70783 |

Tundaan rata-rata scluruh simpang

Dari rumus 3.35, diperolch Dy = 151,54 detik/smp

Tingkat Pelayanan (LOS) adalah pada tingkat IF



6.6.2

Simpang Jl.Bhayangkara

6.6.2.1 Analisis Operasional

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

Kota

Ukuran Kota

IHari, tanggal

. Yogyakarta

Jumlah fase lampu lalu hintas

1.

=

Fase 1

Fase 2

Fas

[¢]

"
3

. - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (IG)
. - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (1G)
. - waktu hijau (g)

- waktu antar hijau (1G)

sl

3 fase

i

2487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )

- Minggu, 30 April 2000

'l detik

7 detik

22 detik

7 detik

22 detik

7 detik



Tabel 6.21 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang JI. Bhayangkara

Pendckat Utara Selatan Timur Barat
L ngkungan jalan Com - Com Com
i Hambatan samping Rendah - Scdang Scdang
Median (va/tidak) Tidak - Tidak Tidak
Belok kirt jalan terus (L'TOR) Tidak - Tidak Ya
Lebar pendekat (m) 3,00 - 6,16 6,31
; Lebar pendekat masuk (m) 3,00 - 3,08 3,16
E Lebar pendekat LTOR (m) - - - 3,15
Lebar pendekat keluar (m) 5,60 - 5,78 6,00
Pemisah belok kanan (ya/tidak) Tidak - Tidak Tidak

Sumber : Data Geometrik Simpang JI. Bhayangkara Yogyakarta Tahun 2000

578

3.00

TROTOAR
345 i -
316 I —_—
5,00 !

\ o

TROTOAR

TROTOAR

Gambar 6.8 Geometrik Simpang J1. Bhayangkara

*

.00

308

3.08




b. Formulir SIG-11 : arus lalu-lintas.

Tabel 6.22 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok
di Simpang J1. Bhayangkara

, ! : T ]
i Pendekat Utara 4 Timur | Selatan . Barat i
' Arah arus ’ i ' ! ! | | ’ ? | o ‘
! b Dt Prr lur Dost L ow ‘ LT } st | rT ! LTOR bogr ! f’
| lalu Lintas | | | | ; ! |
e ‘ i b= b
| LV N -1 - - 342 | 241 -y -1 -y 1o 213 |
: HV B R 66| 4 _i ; : o; 785 :
| MC I e R P R R N Lo soa 114 | i
f - t i i i ; ; i ! !
| UM 1200 <167 - 91 T8, | | - 163, 153, -
‘ - ‘ ! : i .
' Rasio belok | ! :
| o ; 0,00 0,00 - | 0,29 |
| Kiri | ' ‘y |
! - _— : i *
" Rasio belok | ] : !
| ! 0,00 0,37 - | 0,00
? kanan | ! |
i i i i
, Rasio | ; :
| 0,00 0,09 - : 0,15 ;
UMMV | |
i i | |

Sumber - Data Aras Lalu Lintas Simpaig JI. Bhayangkara Yogyakaria Tahun 2000
¢. Formulir SIG-IV : penentuan waktu sinyal dan kapasitas.

Pendekat Utara

[ony

Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S =S¢ * Feg * Fgp# Fo # Fpx Fry o Fiy

a. Arus jenuh dasar S, dari rumus 3.13 untuk :
- Pendekat tipe - terlindung (P)
- Lebar efektif 23,00 m

j didapat S, = 1800 smp/jam hijau

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcg
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- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa , Fcg = 0,88
¢. Faktor penyesuaian hambatan samping Fg, dari tabel 3.20 untuk :

- Lingkungan jalan : Commercial (COM) ~

Kelas hambatan samping : sedang
F didapat Fsp - 0,950
- Tipe fase : terlindung (P)

Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,00 -~/

d. Faktor penyesuaian kelandaian Fg;, dari gambar 3.7 untuk :
- Kelandalan= 0% ,Fe=1.00
e. Faktor penyesuaian parkir Fp
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp = 1,00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3.15 untuk :
- Rasio belok kanan pgt = 0,00 Frr= 1,00
g. Faktor penyesuaian belok kini Fy 1, dari rumus 3.16 untuk :
- Rasio belok kin p;+ = 0,00 Fir=1,00
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S =S80 * Fcs * Fgp * Fg * Fp* Fpp* Fiy
=20658 * 0,88 * 0,950 * 1,00 * 1,00 * 1,00 * 1,00
= 1505 smp/jam hnjau
2. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q)
Rumus : Q =LV + (HV * 13)+ (MC * 0,2)

= 0 smp/jam hijau




3. Perhitungan rasio arus (FR)
Rumus : FR = Q/S
FR=0/1505=0
4. Perhitungan Kapasitas (C)
Rumus : C=(S/ic)* 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 = Sq * Feg * Fgp * F % Fp * Fry * Fiy

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

- Pendekat tipe . terlindung (P)

didapat S, = 1848 smp/jam hijau

- Lebar efektif 23,08 m

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcg,

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

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

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)

142
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- Kelas hambatan samping : sedang
- Tipe fase : terlindung (P) } didapat Fg. = 0,898
- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,09
d. Faktor penyesuaian kelandaian F¢, dari gambar 3.7 untuk :
- Kelandaian= 0% JFe=1,00
e. Faktor penyesuaian parkir Fy
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp = 1,00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3.15 untuk :
- Rasio belok kanan pry=0,37 Frr= 1,10
g. Faktor penyesuaian belok kiri Fyr, dari rumus 3.16 untuk :
- Rasio belok kir p;1r = 0,00 Fir=1,00
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S =8¢ * Fes * Fop % F * Fp* Frr* Fiy
= 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




4. Perhitungan Kapasitas (C)
Rumus : C=(S/cy* g
g = waktu hijau = 22 detik
¢ = 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
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Rumus:S= S() * FCS * FSF * Fg * Fp * FRT * FLT

a. Arus jenuh dasar Sp, dart rumus 3.13 untuk :

- Pendekat tipe - terlindung (P)

didapat S, = 1896 smp/jam hijau

- Lebar efektif 23,16 m

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fcg.

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

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

- Lingkungan jalan : Commercial (COM) ~

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : terlindung (P)

> dldapat Fg}: = 0,867
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- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,15
d. Faktor penyesuaian kelandaian Fg, dari gambar 3.7 untuk :
- Kelandaian= 0% ,Fa=1,00
e. Faktor penyesuaian parkir Fp
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp = 1,00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3.15 untuk ;
- Rasio belok kanan pgr = 0,00 Frr=1,00

Faktor penyesuaian belok kiri Fyr, dari rumus 3.16 untuk :

ga

- Rasiobelok kin pr= 0,29 Fir=10.95
h. Nilai arus jenuh yang disesuatkan
S=Sp * Feg * Fgr * Fg * Fp * Fpy * Frr
= 1896 * 0,88 * 0,867 * 1,00 * 1,00 * 1,00 * 0,95
= 1379 smp/jam htjau
. 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
Perhitungan rasio arus (FR)
Rumus : FR = Q/S
FR=1759/1379=0,550
Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus :C=(S/c)* g
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g — waktu hijjau — 22 detik
¢ = waktu siklus = 76 detik
C=(1379/76)* 22 =399 smp/jam
6. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Rumus ; DS — Q/C

DS =759 /399 = 1,902

Tabel 6.23 Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan
Derajat Kejenuhan di Simpang J1.Bhayangkara

Pendekat . Arus lz}lu lin‘t'as Q Kapasi.tas c | kgtclndl;l;:;n 1
| (smp/jam hijau) (smp/jam) DS !
i U 0 218 ! 0 |
— S i _ i -

T 1143 463 2,469
| B 759 399 1,902

L
Sumber : Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat Kejennhan  pada
Simpang JI. Bhayangkara menggunakan program KAJI, Yogyakarta Takiun 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, = 0,00 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ;
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a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau scbelumnya NQ,
Dari rumus 3.26 didapat NQ; = 341,53 smp.
b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ,
Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 60,08 smp.
¢. Jumlah kendaraan antri
NQ = NQ, + NQ, = 341,3 + 60,08 =401,41 smp.
d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ pax
Dari gambar 3.8 didapat NQp. = 558 smp.
Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28, didapat QL = 3623 meter.
Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dari rumus 3.29, didapat NS = 14,972
Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ngv
Dari rumus 3.30, didapat Ngv = 17113 smp/jam.
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.
¢. Tundaan rata-rata D

D=DT+DG= 27212 +4=27252 detik/smp.
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Dari rumus 3.34, didapat DG = 4 detik/smp.
¢. Tundaan rata-rata D
D=DT+DG= 1680,6 +4=1684,6 dctik/smp.
d. Tundaan Total = D * Q = 1684,6 * 759 = 1278655 smp.dctik

Tabel 6.24 Hasil Analisis Operasional Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang J1. Bhayangkara

Panjang Jumlah kendaraan | Tundaan Total ;
Pendekat antrian QI terhenti NSV D*Q |
- (m) (smp/jam) (detik) '
U 0 0 0
S - - -
T 3623 17113 3114942
B { 1823 | 8820 1278655

Sumber : Hasil Analisis Operasional pada Simpang JI.Bhayangkara menggunckan program
KAJI, Yogyakarta Tahun 2000

Tundaan rata-rata simpang :
Dari rumus 3.35, didapat D; = 1845,74 detik/smp

Tingkat pelayanan (Level of Service HCM 94) adalah pada tingkat F

6.6.2.2 Analisis Perencanaan

Dari  hasil analisis opcrasional pada simpang J1 Bhayangkara, dapat
disimpulkan 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 pclayanan scbagai berikut :
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Menentukan pengaturan siklus lampu lalu lintas yang baru. Dengan pengaturan
siklus ini diharapkan dapat mcnempatkan kebutubhan waktu siklus lampu lalu
lintas dengan arus lalu lintas pada masing-masing pendekat secara proporsional.
a. Pcrhitungan waktu siklus (¢)

Dari rumus 3.20, untuk :

- Waktu hilang LTI = 21 detik
- Rasio arus simpang I[FR = 1,705
diperoleh waktu siklus ¢ = 80 detik

b. Perhitungan waktu hijau (g

Digunakan rumus 3.21, untuk :

- Pendekat utara ©oge =14 detik

- Pendekat timur ooge =22 detik

- Pendckat barat Dogy =23 detik

Pada pendekat barat, arus berangkat bersama untuk arah lurus dan belok kiri

(tanpa LTOR / belok kiri langsung ).




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 J1.Bhayangkara/RS PKU

T e "M“iié?;}}ifﬁ’
Pendekat Arus lalu'lmtas Q Im';‘).xsll.tas C Kejenuhan
(smp/jam) (smap/jain) e f
. - |
U - - -
S N ) ) 1
T 1143 440 2,598
B 759 792 0,958 |

Hasil perhitungan kinerja lalu lintas simpang pada semua pendckat

Tabel 6.27 Hasil Analisis Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang J1. Bhayangkara / RS.PKU

Panjang Jumlah kendaraan Tuadaan Toia! |
Pendekat antrian QI terhenti NSV D*Q
(m) (smp/jam) (detik) |
U - - B - 4
S - - S
T 2460 1144 , 591635 i
B 108 977 f 50349 |

Tundaan rata-rata seluruh simpang

Dari rumus 3.35, diperolech D; = 997,12 detik/smp

Tingkat Pelayanan (LOS) adalah pada tingkat F




0.6.2.3 Hasil Analisis Operasional dan Perencanaan
Hasil lengkap kinerja lalu lintas pada simpang Jl.Dhayangkara / RS.PKU
dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

Tabel 6.28 Hasil Analisis Operasional dan Perencanaan Kincrja Lalu-Lintas
di Simpang J1. Bhayangkara / RS.PKU

Kincrja Lalu Hasil Analisis !

. Pendekat - :
Lintas Operasional Pcrcncanaaﬂ
U 11 14 ,
Waktu Hijau, g S - -
(detik) T 2 2 |
B ;’ 22 | 23 ;
| . u I - -]
| Arus Lalu Lintas, S ) | i |
| (sm;?/jam) T | 1143 i 1143 |
B ; (LA S
U - -
Kapasitas, C S - j - |
(smp/jain) T 463 | 440 ;
B 537 | 792 |
|
Derajat g i ! ] |
Kejenuhan, DS T 2.469 ! 2,598 ]
B | 1902 | 0955 |
. , U L - -
Panjang Antrian, S ) i [
QL , |
(m) T 3623 2460 |
‘ B 1823 g |
Jumlah U - - ‘
kendaraan S - f - |
terhenti, Ngy T 17113 | 1144 |
[ (smp/jam) B 8820 977 !
i U - | - 11
Tundaan Total, D S - i - |
(detik) T 3114942 ? 591635 |
B 1278655 50349
Tundaan simpang rata-rata ; |
(detik/smp) 184574 | 99742 f
(Level of Service HCM 94) F | ¥ B
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6.6.3 Simpang Kantor Pos Besar
6.6.3.1 Analisis Operasional

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

Kota . Yogyakarta
Ukuran Kota 487115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )
lari, tanggal - Minggu, 30 April 2000
Jumlah fase lampu lalu lintas ;4 fase
I. Fase ! : - waktu hijau (g) = 16 detik
- waktu antar hijau (1G) — 8 dctik
2. Fase 2 : - waktu hijau (g) = 16 detik
- waktu antar hijau (1G) = 8 detik
3. Fase 3 : - waktu hijau (g) = 24 detik
- waktu antar hijau (IG) — 8detik
4. Fase 4 : - waktu hijau (g) = 16 detik

- waktu antar hijau (IG) = 8detik
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‘Tabel 6.29 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Kantor Pos Besar

Pendekat

I

Utara Selatan Timur | Barat !
Lingkungan jalan Com Com Com Com |
Hambatan samping Scedang Sedang Scdang l Sedang
Median (va/tidak) Tidak Tidak Tidak Tidak
Belok kiri jalan terus (LTOR) Ya Ya Ya | Tidak i
Lebar pendekat (m) 10,15 5,15 10,00 6,70 j‘
Lebar pendekat masuk (m) 6,45 3.10 3.50 6.70 ‘!
Lebar pendekat LTOR (m) 3,70 2,035 6,50 - E
Lebar pendekat keluar (m) 490 5,60 7,00 | 5,60 :
Pemisah belok kanan (ya/tidak) Tidak | Tidak Tidak Tidak “

Sumber : Data Geomelrik Simpang Kantor Pos Besar Yogyakarta Tahun 2000

TROTOAR )

TROTOAR

vy

5.6

T T B .

—— 330

}}‘ _ — i (.50

\ TROTOAR
| |
K' | r [
t f
2.05° 3,10 4,90

Gambar 6.9 Geometrik Simpang Kantor Pos Besar




b. Formulir SIG-1I : arus lalu-lintas.

Tabel 6.30 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok
di Simpang Kantor Pos Besar

¥

- | . 1

Pendekat | Utara [imur | Selatan | Barat |

Araharus | | ] T R

, itor! st | Rt furor st fRT Dutor st Rt oL Lst bR

lalu lintas | | | ! ! | | | ! |

; | I j j ; : N

. T T T f I f -

LV 392130 176 | 70| 352| -, 230, -| 88, | 196 | 54 |

HV 1 4 2 i 151 -l e - n: : z7f 83:

| MC 8161660 1 7121 3881 (1441 -1 628 -laoal - a4700 132

- ! | I N —

| UM | A5 IS8| 38| 72| 40| -| SO - 60, - 55, 54

| Rasio belok ! ! |

| - | 0,55 0,20 0,72 0,00 |

; kiri | | ;

" Rasio belok : :J ’
T j 0,20 0,00 0,28 ! 0,37

| kanan ? | |

| | l |

| Rasio | i |

| UMMV } 0,10 0,06 0,08 ; 0,0t |

| Vit l ' \

Sumber : Date Arus Lalu Lintas Simpang Kantor Pos Besar Yogyakarta Tahin 2000

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

Pendekat Utara

1. Perhitungan Arus Jenuh

Rumus : S =S¢ * Fes * Fop* Foo * Fpox Fp * Fi g

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

- Pendekat tipe

- Lebar efektit

: terlindung (P) )

16,45 m

b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fey

didapat S, = 3870 smp/jam hijau




- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa , Feg = 0.88
¢. Faktor penyesuaian hambatan samping Fgy, dari tabel 3.20 untuk -
- Lingkungan jalan : Commercial (COM)

- Kelas hambatan samping : sedang
didapat Fg;: = 0,891

Tipe fase : terlindung ™

¥

Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,10
d. Faktor penyesuaian kelandaian Fg, dari gambar 3.7 untuk -
- Kelandaian = 0% , Fo=1,00
¢. Faktor penyesuaian parkir Fp
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp, = 1 00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Fyy, dari rumus 3.15 untuk :
- Rasio belok kanan prr= 0,20 Frr = 1,00
g. Faktor penyesuaian belok kiri Fi1, dari rumus  3.16 untuk -
- Rasio belok kiri p; = 0,55 Fir=0091
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S =So * Fes * Fg * Fg * Fp * Fpq # Fyp
= 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=*02)

=698+ (18 * 1,3)+ (1619 * 0,2) = 1045 smp/jam hijau




A

3.

Perhitungan rasio arus (FR)
Rumus : FR = Q/S

FR=104572771=07377

4. Perhitungan Kapasitas (C)

5.

——

Rumus : C=(S/c)* ¢
g — waktu hiyjau = 16 detik
¢ = waktu siklus = 104 detik
C—=(2771/104)* 16 — 426 smp/jam
Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Rumus : DS = Q/C

DS= 1045/426=2453

Pendekat Timur

Perhitungan Arus Jenuh
Rumus : S =8¢ * Feg ® Fgpe # F # Fpo* Fpp® Fiy
a. Arus jenuh dasar S, dari rumus  3.13 untuk :
- Pendekat tipe - terlindung (P)
didapat S, = 2100 smp/jam hijau
- Lebar etektif :3,50m
b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fes
- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa ,Fes — 0,88
¢. Faktor penyesuaian hambatan samping Fg., dari tabel 3.20 untuk :

- Lingkungan jalan : Commercial (COM)
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- Kclas hambatan samping : scdang
- Tipe fase : terlindung (P) } didapat Fg. = 0913
- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,06

d. Faktor penyesuaian kelandaian F¢;, dari gambar 3.7 untuk -

- Kelandalan = 0% JFo— 1,00

e

Faktor penyesuaian parkir Fp

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

—
el

Faktor penyesuaian belok kanan Fi1, dari rumus 3.15 untuk
- Rasio belok kanan piy = 0,00 Frr= 1,00
g. Taktor penycsuaian belok kiri [y, dari rumus 3.16 untuk :
- Rasio belok kiri p;4=0,20 Fir =097
h. Nilai arus jenuh yang discsuaikan
S =S xFoy# Fop® Foox Fpox Frop x Fry
=2100*0,88*0,913 * 1,00 * 1,00 * 1,00 * 0,97
— 1634 smp/jam hijau
. Perhitungan 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)

(S

Rumus : FR = Q/S

FR=74871634=0458




A
.

Perhitungan Kapasitas (C)
Rumus : C —(S/c) * g
g = waktu hijau = 24 detik
¢~ waktu siklus — 104 detik
C=(1634/104) * 24 = 377 smp/jam
Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Rumus : DS - Q/C

DS =748 /377- 1,984

Pendekat Selatan

1
1.

Perhitungan Arus Jenuh
Rumus : S =S¢ * Fog = Fyp* Foo# Fioox Fp + Fi
a. Arus jenuh dasar S, dari rumus 3.13  untuk :
- Pendekat tipe  : terlindung (P) \L
didapat S, = 1860 smp/jam hijau
- Lcbar efektf 23,10 m J'
b. Faktor penyesuaian ukuran kota Fs,
- Jumlah penduduk = 0,49 juta jiwa, F¢s=0,88
¢. Faktor penyesuaian hambatan samping Fy;:, dari tabel 3.20 untuk :
- Lingkungan jalan : Commercial (COM)
- Kelas hambatan samping : sedang
- Tipe fase : terlindung (P)

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,08

140
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- didapat Fq. — 0,904
d. Faktor penyesuaian kelandaian Fe, dari gambar 3.7 untuk
- Kelandaian = 0% = 1.00
¢. Faktor penyesuaian parkir Fp
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama — 100 m, F
£ Faktor penyesuaian belok kanan Fip, dari rumus 3.15 untuk -
- Rasio belok kanan pyy < 0.28 Frer -~ 1.07
g. Faktor penyesuaian belok kiri Fy ¢, dari rumus  untuk
- Rasio belok kiri pjy= 0,72 Fiv=0.89
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S=80% Fes# Fapx Fo % Fpo# Py x Fiyg
= 1860 * 0,88 * 0,904 * 1,00 * 1,00 * 1,07 * 0,89

= 1407 smp/jam hijau

. Perhitungan arus lalu-lintas ( Q)

Rumus : Q=LV+(HV = 13)+(MC=*02

=318 1 (70 * 1,3) + (1032 * 0,2) = 615 smp/jam hijau

Perhitungan rasio arus (FR)

Rumus : FR =Q/S
FR=615/1407 - 0,437

Perhitungan Kapasitas (C)

> 1,00




d. Faktor penyesuaian kelandaian F, dari gambar 3.7 untuk -
- Kelandaian = 0% , Fo=1,00
e. Faktor penyesuaian parkir Fp
Jarak garis henti sampai kendaraan parkir pertama = 100 m, Fp = 1,00
f. Faktor penyesuaian belok kanan Fyy. dari rumus 315 untuk :
- Rasio belok kanan pgp = 0,37 Frr=1,10
g Faktor penyesuaian belok kiri F,1, dari rumus 3,16 untuk :
- Rasio belok kiri pry= 0,00 Fir=1,00
h. Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S = So * Fes * Fyp # Fg * Fp * Fpp # Fiy
= 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=1513/3436 =0,149
4. Perhitungan Kapasitas (C)

Rumus : C = (S/c) * g



g 7 waktu hijau — 16 detik
¢ = waktu siklus = 104 detik
C=(3436/104) * 16 = 529 smp/jam
5. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)
Rumus : DS ~ Q/C

DS=513/529=10,970

Tabel 6.31 Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan
Derajat Kejenuhan di Simpang Kantor Pos Besar

i ; T i N !
j Pendekat ; Arus lalu lintas Q l; Kapasitas C : l\?]eclndlf;:‘tm 3
, | (smp/jam hijau) | (smp/jam) | DS |
U | 1045 | 426 2453 |
| S ! 615 | 216 . 2847 |
T | 748 | 377 T 1os4
| B 513 ! 529 0970 |

L
Sumber : Hasil Perhitungan Operasional Arus Lalu lintas, Kapasitas dan Derajat Kejemhan pada
Sumpang Kantor Pos Besar menggunakan program KAJIL Yogyakaria 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 sclama fase merah NQ-
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Dari rumus 3.27 didapat NQ, — 41,03 smp.
¢. Jumlah kendaraan antri
NQ=NQ; + NQ,=310,8 + 41,03 = 35183 smp.
d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ s
Dart gambar 3.8 didapat NQp. — 443 smp.
Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28, didapat QL = 1374 meter
Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dari rumus 3.29, didapat NS — 10,49
Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ngy
Dari rumus 3.30, didapat Ngy = 10962 smp/jam
Perhitungan Tundaan
a. Tundaan lalu-lintas rata-rata
Dari rumus 3.33, didapat DT = 2686.6 detik/smp.
b. Tundaan geometrik rata-rata DG
Dart rumus 3.34, didapat DG = 4,00 detik/smp.
¢. Tundaan rata-rata D
D=DT ! DG= 26866 4,00 =2690.6 detik/smp.
d. Tundaan Total =D = Q= 2690,6 * 1045 =2811678 smp.dctik

Pendekat Timur

Perhitungan jumlah kendaraan antri

B
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Jumlah kendaraan yang teringgal dari fasc hijau scbelumnya NQ,
Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 187 smp.
b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ:
Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 30,66 smp.
c. Jumlah kendaraan antri
NQ =NQ; t NQ, =187 1 30,66 =217.66 smp.
d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ s
Dari gambar 3.8 didapat NQ,,,.. = 274 smp.
Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28, didapat QL = 1566 meter.
Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dari rumus 3.29, didapat NS = 9,065
Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ny
Dari rumus 3.30, didapat Ngy = 6781 smp/jam.
Perhitungan Tundaan
a. Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT ~ 18423 detik/smp.

b. Tundaan geometrik rata-rata DG
Dari rumus 3.34, didapat DG = 4,00 detik/smp.
¢. Tundaan rata-rata D

D=DT 1 DG= 1842,3 1 4,00 = 18463 detik/smp.




d. Tundaan Total = D * Q = 18463 * 748 — 1381103 smp.detik

Pendekat Selatan

I

2

Lo

Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ,
Dari rumus 3.26 didapat NQ, = 2007 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ,
Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 26.75 smp.

¢. Jumlah kendaraan antri
NQ = NQ, + NQ, =200,7 + 20,75 = 227,51 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ s
Dari gambar 3.8 didapat NQ,,.« = 287 smp.

Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL = 1852 meter.

Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dart rumus 3.29, didapat NS = 11,525

Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nyv

Dari rumus 3.30, didapat Ngy = 7088 smp/jam

Perhitungan Tundaan

a. Tundaan lalu-lintas rata-rata
Dari rumus 3.33, didapat DT — 3412,3 detik/smp.

b. Tundaan gcomctrik rata-rata DG




Dart rumus 3.34, didapat DG — 4,00 detik/smp.
¢. Tundaan rata-rata D
D=DT+DG= 34123 +4,00=34163 detik/smp
d. Tundaan Total =D = Q=34163*615=2101022 smp.dctik.

Pendckat Barat

I." Perhitungan jumlah kendaraan antri

a. Jumlah kendaraan yang teringgal dari fase hijau sebelumnya NQ
Dart rumus 3.26 didapat NQ, — 7,84 smp.

b. Jumlah kendaraan yang datang sclama fasc mcrah NQ,
Dari rumus 3.27 didapat NQ, = 14,74 smp.

¢. Jumliah kendaraan antri
NQ=NQ; +NQ, =784+ 14,74 = 22,58 smp.

d. Jumlah maksimum kendaraan antri NQ s

Dari gambar 3.8 didapat NQ,.« =28 smp.

2. Perhitungan panjang antrian QL
Dart rumus 3.28, didapat QL — 84 meter.
3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29, didapat NS = 1,371
4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Ngy
Dari rumus 3.30, didapat Ngy — 704 smp/jam.

5. Perhitungan Tundaan

<
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Tundaan lalu-lintas rata-rata

Dari rumus 3.33, didapat DT = 97,13 detik/smp.

‘Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari rumus 3.34, didapat DG = 4,00 detik/smp.

Tundaan rata-rata D

D=DT ! DG= 9713 1 400 = IO1,13 detik/smp.

- Tundaan Total =D * Q= 101,13 * 513 = 51880 smp.dctik

Tabel 6.32 Hasil Analisis Operasional Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Kantor Pos Besar

T ., Panjang | Jumlah kendaraan | Tundaan | Total :
. Pendekat | antrian QI | terhenti NSV i D*Q ?
L L__Qn) } @L)_J_*)v | Ldet'k) ,,wfﬁr‘
i U | 1374 10962 | 2811678 |
@ S | 1852 | 7088 | 2101022
: T | 1566 | 6781 Ao 1381103
B 84 | 704 | 51880 !

Sumber :

Huwl Analisiy ()neiasr()nal pada Simpang Kantor Pos BL sur menggunckan progrem
KAJI Yogyakaria Tahun 2000,

Tundaan rata-rata seluruh pendekat :

Dari rumus 3.35, didapat D, = 1319,66 detik/smp

Tingkat pelayanan (Level of Service HOM 94) adalah pada tingkat ¥

6.6.3.2 Analisis Perencanaan

Dart hasil analisis operasional pada simpang Kantor Pos Besar, dapat

disimpulkan bahwa pengaturan lampu lalu lintas pada simpang tersebut sudah tidak

scsuai lagi dengan arus lalu-lintas yang ada. Indikasinya adalah masih tingginya




170

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. Dengan pengaturan
siklus ini diharapkan dapat menempatkan kebutuhan waktu sik!us lampu falu
lintas dengan arus lalu lintas pada masing-masing pendekat sceara 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 ¢ = 118 detik
b.  Perhitungan waktu hijau (g)

Digunakan rumus 3.21, untuk :

- Pendekat utara ©oge = 31 detik
- Pendekat sclatan g = 22 detik
- Pendckattimur  : g = 25 detik
- Pendckat barat g = 12 detik

1

Menurunkan aktifitas hambatan samping di sekitar persimpangan,
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Hasil perhitungan kapasitas, arus jenuh dan derajat kejenuhan pada semua pendekat.

Tabel 6.34 Hasil Analisis Perencanaan Artus Lalu lintas, Kapasitas dan Dcrajat
Kejenuhan di Simpang Kantor Pos Besar

[ T i | e
I , ,} Arus lalu lintas Q | Kapasitas C I Derajat z
Pendekat | . . [ Kejenulan
‘ | (smp/jam) l (smp/jam) DS f

B T FE

615 265‘__“ﬁ“*_23%Lﬁ_‘x

748 _ 350 1 o371 |
63 ] 8 T use7 |

Hasil perhitungan kinerja lalu lintas stmpang pada semua pendekat

Tabel 6.35 Hasil Analisis Perencanaan Kinerja Lalu-Lintas
di Simpang Kantor Pos Besar

Jumlah kendaraan Tundaan Total
i

| terhenti NSV f D*Q |

| ] On% (smpljam) | (detik) |
U ( 850 5407 ! 8583 92_4

| S | 1839 5636 | 1518297 |
| |

|

—_— D AL |
‘ T f 1874 6473 1595134
F—~——~—M“—‘——~f—————Q:::::::f:::::::::~—-~-—7_-—*~————-—~—~4

| B i 72 479 24287
M

Tundaan rata-rata seluruh simpang

—

Dart rumus 3.35, diperoleh D; = 764,14 detik/smp

Tingkat Pelayanan (LOS) adalah pada tingkat F




6.6.3.3 HMasil Analisis Operasional dan Perencanazan
Hasil lengkap kincrja 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 f Pendekat 1* _ Masil Analisis ]
Lintas o ‘ perasioanal | Perencanaan - }

U 16 31

Waktu Hijau, g S { 24 ,’ 2

g (detik) | T | 16 | 25 |
; | |5 16 | 2|
'! Arus Lalu Lintas, | g ; 12?2 ; lg?g ;
| Q ! T | 748 f 748 |
(smp/jam) f B | 513 | 513 |
- “[ U . 426 f 736 |
Kapasitas, C | S ' 216 | 265 |
(smp/jam) f T I 377 ﬁ 350 |

i B | 529 | 892 |

. I U Y T R T T

Dergjat S | 2847 | 2321 |
Kejenuhan, DS } T P 1,984 % 2137 |

| B ;‘ 0970 | 0667 |

. T U | 1374 | 850
Panjang Antrian, | . N . |
oL ; S | &2 1839 |

) } T | 1566 | 1574 |

: } B . 84 | 72 |

| Jumlah | U L 10962 | 5407 |
f kendaraan [ S | 7088 | 5636 |
| terhenti, Ny, | T | 6781 | 6473 |
| (smpljam) | B | | 4719
U | 2811678 | 8583927

' Tundaan Total, D S 2101002 | 1518297 |
| (detik) g T f 1381103 f 1595134 |
l a B | 51880 24287 |
| Tundaan simpang rata-rata r‘ R , |
| ( detik‘jsmi’) ) | 1319,66 } 764,14 J
! (Level of Service HCM 94) ! F N
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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 -
I. Formulir USIG-1  : geometri, arus lalu-lintas,

2. Formulir USIG-1 : analisa lebar pendekat, kapasitas dan perilaku lalu-lintas.

6.7.1  Simpang Nyai A.Dahlan
6.7.1.1 Analisis Operasional

a. Formulir USIG-1

Kota . Yogyakarta

Ukuran Kota 1487.115 jiwa ( 0,49 juta jiwa )
IHari, tanggal : Kamis, 27 April 2000

Jalan mayor / utama - JLKHA Dahlan.

Jalan minor : J1.Nyai A Dahlan

Tabel 6.37 Data Geometrik dan Kondisi Lingkungan
Simpang Nyai A.Dahlan

Pendekat Utara Selatan | Timur Barat ;
Lingkungan jalan - Com Com Com IE
Hambatan samping - Rendah Sedang Sedangﬁ
Median (yatidak) | - | Tidak | Tidak | Tidak !
Lebar pendekat (m) - 3,00 560 | 630 j{
Lebar pendekat masuk (m) - 3,00 3,00 | 3,00 j

Sumber : Data Geometrik Simpang Nyai A. Dahlan Yogyakarta Tahumn 2000
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Gambar 6.10 Geometrik Simpang Nyai A Dahlan.

Tabel 6.38 Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok

di Simpang Nyai A.Dahlan

f , i I i 1
. Utama/ : ; , 1 !
p ) b JIMinorC | Jl.Utama D I JIMinorA | Jl.UtamaB !
. Minor | : : ; .
| Pendekat | Utara 3 Timur | Selatan | Barat l
I NSC— T T R T 1
| Araharus | LT | ST | RT [ LT | ST | RT |LT | ST | RT | LT | ST | RT ,
. lalulintas | { ; i | ; | | | | ; A i
! ! p ! ! ' ! 4 ! ! ! ‘ !
i Lv A 26| 311 - N R B R IR E S
' ] | | i B I
| HV N B Y N N D s ey
I S At ECS R S ) P AU B B .
i MC b L o e8] 1325 hosal Chm i s
F— ; ‘i i ,5 f? i ? ; | é b
| UM s =63 195 - 15| - 42 -1 274 9
; | L i [ ( i i !
' Rasio belok | | ! ‘
i o ! - | 0,09 ! 0,24 ! 0,00 |
| kiri i | ] | i
| ; | | :

N ! 1
: Rasio belok : {' I[ | |
: : - | 0,00 ; 0,76 ; 0,04 ‘
! kanan ! ! ! | !
i | | i l 3

Sumber : Data Arus Lalu Lintas Simpang Nyai A. Dahlan Yogyakarta Tahun 2000
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b. Formulir USIG-II
I 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

¢. Jumlah lajur jalan minor = 2 lajur

f. Jumlah lajur Jalan utama = 4 lajur

g Tipe simpang = 324

2. Perhitungan Kapasitas ( C )

Rumus : C=Cg * Fy, = Fyv* Fog * Frgy * Fyp * Fry * Fyy

a. Kapasitas ciasar Co, dari tabel 3.26 untuk :
- Tipe simpang : 324 » didapat C, = 3200 smp/jam

b. Faktor penyesuaian lebar pendekat Fw , dari gambar 3.10 untuk :
- Tipe simpang : 324 , didapat Fy, = 0,941

C. Faktor penyesuaian median jalan utama Fu, dari tabel 3.27 untuk :
- Tanpa median jalan utama, didapat Fyy = 1,00

d. Faktor penyesuaian ukuran kota Fes, dari tabel 3.28 untuk :
- Jumlah penduduk = 0,49 Juta jiwa, didapat Feg = 0,880

¢. Faktor penyesuaian ti pe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor, Fyy, , dari tabel 3.29 untyk -
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- Tipe lingkungan Jalan : Comercial (COM).

- Kelas hambatan samping : Sedang ( Medium )

Didapat Fyy,, = 0,795

Faktor penyesuaian belok kirj Fr1, dari gambar 3.11 didapat F| | = 0,919
Faktor penyesuaian belok kanan Fyy dari gambar 3.12 didapat Fy = 1,044
Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor Fyy dari gambar 3.13 didapat
Fwi = 1,50

Kapasitas (C ) :

C=Co*Fy* Fy* Fegs * Froy * Fpp * Fry * Fyp = 3032 smp/jam

3. Perhitungan Arus Lalu-lintas (Qoy )

Arus lalu-lintas total Jalan mayor + minor ( Qror )=2798 smp/jam

4. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

Rumus : DS = Qror/C

DS =2798/3032 = 0,923

5. Perhitungan Tundaan Simpang (D)

a.

Tundaan lalu-lintas simpang ( DT} ), untuk DS > 0,6 :

Dari gambar 3.14 , didapat DT, = 12,09 detik/smp
Tundaan lalu-lintas Jalan utama (DTwma ), untuk DS > 0,6 :
Dari gambar 3.15 , didapat DTy, = 8,90 detik/smp
Tundaan lalu-lintas Jalan minor ( DTy, )

Dari rumus 3.38 , didapat DTy, = 88.08 detik/smp
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d. Tundaan geometrik simpang ( DG ), untuk DS < | -
Dari rumus 3.39 | didapat DG — 3,95 detik/smp
¢. Tundaan simpang ( D)
Dari rumus 3.40 , D=DG | DT, = 16,04 detik/smp
6. Perhitungan Peluang Antrian (QP%)
Rentang nilai peluang antrian ditentukan dari hubungan empiris antara
Pcluang Antrian (QP%) dan Dcrajat Kcjenuhan (DS).
Untuk DS = 0,923 : didapat QP% = 34% - 67%

7. Tingkat Pelayanan (Level Of Service US-HCM 94) adalah pada tingkat C

6.7.1.2 Analisis Perencanaan

Dari hasil analisis operasional simpang tak bersinyal Nyai A.Dahlan bahwa
tingkat 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 opcrasional simpang tak bersinyal
yang sudah ada, saran diberikan dalam bentuk perilaku lalu-lintas sebagai fungsi arus
lalu-lintas pada keadaan standar. Rencana dan bentuk pengaturan lalu-lintas dengan
twjuan perbaikan kecil pada geometrik simpang agar dapat mempertahankan perilaku
lalu-lintas  yang diinginkan scpanjang rutc atau jaringan Jalan. Karcna resiko
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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I. Pelarangan berbelok kekanan arus laly Imtas dari JINyai A Dahlan ke

JI.LKHA Dahlan dan scbaliknya.

o

Menurunkan aktifitas hambatan samping, yaitu dengan cara pemasangan rambu

dilarang berhenti disckitar stmpang,

Hasil lengkup analisis kinerja lalu-lintas simpang tak bersinyal pada simpang Nyai

A.Dahlan dapat dilihat pada tabel dibawah ini -

Tabel 6.40 Hasil Analisis Ki nerja Lalu-Lintas
di Simpang Nyai A.Dahlan

| !

B L Hasil t\ﬁdhoﬂb |

] Kinerja Lalu Lintas | B

!} J} Oper aslonal Jl Perencanaan |

: ] —

‘1 Aruvaaiu/.Lllmas Q ! 2708 2708 ;
(smp/jam)

T Kapasitas C ’I 3032 ; 3371 JJ

L (smp/jam) | - 1 |

| l

! Derajat Kejenuhan DS ’ 0,923 ,! 0,830 ]f

’ — _—

{ Tundaan Simpang D | . |

- ﬁka\p £ | 16,04 | 13,56 |

e - } N - “i[

e

Tingkat Pelayanan r’ C
( Level Of Service US-HCM 94 )
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6.8  Analisis Jaringan Jalan
Sctelah Kinerja sistem jalan dihitung sccara terpisah untuk masing-masing tipc
fasilitas (simpang bersinyal, simpang tak bersinyal dan seemen jwtan), kemudian
digabung untuk mempcerolch kapasitas dan ukuran kinerja sistem sccara tucenycluruh.
Pada jalan kota, dimana banyak persimpangan, kapasitas dan kinerja sistem Jalan
akan tergantung terutama pada persimpangan dan bukan pada scgmen jalan diantara
persimpangan. Prosedur perhitungan untuk analisis jaringan jalan pusat kota adalah
scbagai berikut
I. Hitung waktu tempuh (TT) dengan menggunakan proscdur scgmien jalan, scolah-
olah tidak ada gangguan dari persimpangan atau dacrah jalinan yaitu analisis

scolah-olah tanpa persimpangan.

2. Untuk setiap simpang pada jaringan jalan, hitung tundaan (D) dengan
menggunakan  proscdur 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 segmen jalan L = 0,45 km
b. Waktu tempuh TT = 4592 detik

¢. 'T'undaan simpang Ngabean D= 151,54 detik




d. Tundaan simpang Nyai A.Dahlan
¢. Waktu tempuh total

. Kecepatan perjalanan

6.8.2 Segmen Jalan KHA Dahlan Tengah
a. Panjang scgmen jalan

b. Waktu tempuh

c

Tundaan simpang Nyai A.Dahlan
¢. Tundaan simpang Bhayangkara

Waktu tempuh total

o

f.  Kecepatan perjalanan

6.8.3 Segmcen Jalan KHA Dahlan Timur
a. Panjang segmen jalan
b. Waktu tempuh
¢. Tundaan simpang Bhayangkara
d. Tundaan simpang Kantor Pos Besar

Waktu tempuh total

o

=

Kecepatan perjalanan

D

:TT

CTT

D

13,56
997 42
1024 49

0,475

1789,32

0,543

140

detik
detik

km/jam

km

detik
detik
detik
detik

km/jam

km

detik
detik
detik
detik

km/jam
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6.8.4 Hasil Aualisis Ruas Jalan
Hasil perhitungan analisis kinerja lalu lintas pada ruas Jalan KHA Dahlan

dapat dilihat pada tabe! dibawah ini.

Tabel 6.41 Hasil Analisis Perilaku Lalu Lintas pada ruas jalan

f | Paniane ! Waktu Tundaan ﬂm Keeepat: kJ
Segmen Jalan (k;lr‘l) & Tempuh | Simpang | Simpang ;L('/I_):‘ an

| | (etik) | (detik) | (deiiky | (km/jam) ’
| i ! ! | -
| KHADabian 1) o0 1 450 Cosis | 1356 | 768
J Barat | , | ! |
" KHA Dablan | | [ e
| S oss L35t L 1556 | 99742 1 047 |
L Tengah ; l | ; | |
: N | | o |
 RHADahlan 1000 2056 | goran | 76414 0543 |
i {imur | | | | L |

6.9 Pemccahan Masalah

Dalam usaha mengatasi masalah arus lalu-lintas di Kotamulya Yogyakarta
khususnya ruas jalan KHA Dahlan, ada 3 (tiga ) hal penting yang perlu di perhatikan
sebagai berikut :

1. Perbaikan kondisi geometrik,

S

Perbaikan waktu siklus sinyal lampu lalu-lintas dan fase sinyal,

W

Pengaturan arus lalu-lintas.




182

0.9.1 Perbaikan Geometrik Jalan dan Persimpangan

Dt wilayah Kotamadya Yogyakarta terutama di ruas Jalan KHA Dahlan yang
ditinjau, sarat dengan tempat yang dipergunakan sebagai kegiatan komersial. Dengan
demikian kapasitas jalan dan persimpangan menurun seiring dengan meningkatnya

volume arus lalu-lintas.

6.9.1.1 Ruas Jalan KHA Dahlan

Dari hasil analisis operasional, menunjukan bahwa Icbar jalan KHA Dahlan
masth memadai untuk dilatui arus lalu lintas. Dengan kata lain, 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 sckarang.

0.9.1.2 Simpang Bersinyal

Untuk simpang bersinyal Ngabean, simpang bersinyal JI.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
it dengan cara perbaikan geometrik terutama untuk pelcbaran disemua pendekat sulit
dilakukan karena disckitar ketiga simpang ini sarat dengan kegiatan komersil dan
bangunan-bangunan bersejarah scperti bangunan Kantor Pos Besar, gedung BNI 46,

gedung Agung, dil.
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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 ini dengan cara penambahan lebar pendekat sulit untuk dilakukan. Maka
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 cfisien diharapkan dapat menurunkan tundaan persimpiangan.

0.9.2.1 Simpang Ngabean
Dari hasil analisis perencanaan didapat :

a. Perhitungan waktu siklus (c)

- Waktu hitang LTI =128 detik
- Rasio arus simpang IFR = 0,769
diperoleh waktu siklus ¢ = 114 detik
b. Perhitungan waktu hijau (g
- Pendeckat utara : g, = 15 detik
- Pendekat selatan - g = 22 detik
- Pendekat timur : g = 21 detik

- Pendekat barat : g, = 28 detik




¢. Jumiah fase : 4 fase

6.9.2.2 Simpang JL.Bhayangkara / RS.PKU
Dart hasil analisis perencanaan didapat :

a. Perhitungan waktu siklus (c)

- Waktu hilang LTI =21 detik

i

- Rasio arus simpang IFR

i

diperoleh waktu siklus ¢

b.  Perhitungan waktu hijau (g)

- Pendekat utara g =
- Pendekat timur : [
- Pendckat barat : g, =

¢. Jumlah fase : 3 fase

6.9.2.3 Simpang Kantor Pos Besar
Dari hasil analisis perencanaan didapat :

a. Perhitungan waktu siklus (c)

I

- Waktu hilang LTI

I

- Rasio arus simpang IFR

I

diperoleh waktu siklus ¢
b. Perhitungan waktu hijau (g)
- Pendckat utara g =

- Pendekat selatan g =

1,705

80 detik

= 14 deuk

= 22 detik

23 detik

28 detik
1,406

118 detik

31 detik

22 detik

184
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- Pendekat timur ; g = 25 detik
- Pendckat barat : g = 12 detik

C. Jumijah fase : 4 fase

0.9.3 Pengaturan Arus Lalu-lintas

Pengaturan arus latu-lintas yang diterapkan pada ruas Jalan KHA Dahlan

adalah sebaga: berikut -

I.

2.

(S

Ruas jalan KHA Dahlan tetap dijadikan arus lalu-lintas dua arah,

Pengaturan waktu dan tempat bongkar muat dilakukan diluar jam-jam sibuk
(pagt, sitang dan sore iuri).

Pemasangan rambu dilarang parkir dan berhenti sepamjang 100 mecter dari kaki
setiap persimpangan bagi semua kendaraan bermotor dan tal Hermotor,
Pemasangan rambu tempat pemberhentian bis kota.

Pembatasan kendaraan bagi kendaraan berat misal truk gandeng, dil.

Pada simpang Ngabean untuk semua pendekat, belok kiri mengikuti siyal lampu
lalu-lintas (tanpa belok kiri langsung).

Pada simpang J1.Bhayangkara / RS.PKU untuk pendekat barat, belok Kiri
mengikuti sinyal lampu lalu-lintas (tanpa belok kiri langsung).

Pada simpaang tak bersinyal Nyai A.Dahlan diberlakukan pembatasan berbelok
kekanan bagi arus lalu lintas dari ruas JLKHA Dahlan ke Ji.Nyai A. Dahian dan

sebaliknya.




BAB ViI

KESIMPULAN DAN SARAN

7.1 Kesimpuian

Berdasarkan hasil analisis penclitian 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 :

1

L.

Dengan menggunakan dasar perhitungan MKJ1 1997 maka ruas jalan KHA
Dahlan yang dibagi dalam 3 (tiga) segmen jalan, mempunyai kincria lalu-iintas
dan tingkat pelayanan yang cukup baik. Dari hasii analisis ruas jalan tersebut
menunjukkan nilai Derajat Kejenuhan (DS) rata-rata ketiga scgmen jalan terscbut
masth dibawah nilai yang ditentukan olch MKJ1 1997 yaitu kurang dari 0,75,

Analisis pada simpang bersinyal Ngabean diperoleh bahwa pengaturan waktu
sinyal lampu lalu-lintas pada simpang terscbut sudah tidak sesuai lagl 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 olch pengaturan waktu sinyal
Juga disebabkan olch kondisi geometrik simpang yang kurang memadai. Analisis
perencanaan dengan cara mengatur ulang waktu siklus dan menurunkarn aktivitas
hambatan samping dapat menurunkan tundaan rata-rata simpang menjadi 151,54

detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat F.

186
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Analisis  pada simpang  bersinyal Jl.Bhayangkara atau pertigaan  RS.PKU
dipcroleh bahwa pengaturan waktu sinyal lampu lalu-lintas pada simpang
terscbut sudah tidak sesuai lagi dengan kondisi lalu-lintas yang ada. Hal ini
terlihat dari tundaan rata-rata simpang scbesar 1845 74 detik/smp dan tingkat
pelayanan berada pada tingkat F. Buruknya tingkat pelayanan simpang ini
discbabkan antara lain oleh banyaknya kendaraan roda c¢mpat 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.

Analisis pada simpang bersinyal Kantor Pos Besar diperoleh bahwa pengaturan
waktu sinyal lampu lalu-lintas pada simpang tersebut sudah tidak sesuai lagi
dengan kondisi lalu-lintas yang ada. Hal ini terlthat dari tundaan rata-rata
simpang 1319,66 sebesar detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat F.
Buruknya tingkat pclayanan 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.




7.2

ki

Analisis padn sirrf}ﬁh@ tak bersinyal Nyai A Dahlan diperoleh bahwa Kinerja
lalu-lintas pada simpang tcrsebut sudah menurun, Hal ini terlihat dari tingginya
nijai derajat kejenuhan (DS) simpang ini yaitu scbesar 0,923 disebabkan oleh
kondisi gcometrik simpang yang kurang memadai . Analists perencanaan dengan
cara menurunkan aktivitas hambatan samping dan pelarangan berbelok hekanan
bagi arus lalu lintas dari JL.KHA Dahlan ke JLNyai A Dahlan dan scbaliknya
dapat menurunkan nilai dergjat kejenuhan (DS) simpang menjadi 0,83 dan

tingkat pelayanan berada pada tingkat C.

Saran

Saran-saran diberikan bagi terciptanya Kinerja sistem jalan yang baik secara

menycluruh sebagai berikut

I

Pengaturan lampu lalu-lintas perlu ditinjau kembali atau dilakukan perubahan
bagi simpang bersinyal Ngabean, J1. Bhayangkara / RS.PKU dan Kantor Pos
Besar yaitu pengaturan waktu siklus lampu lalu-lintas dan fasc sinyal yang
berdasarkan hasil analisis perencanaan MKJI 1997,

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 KHA Dahlan.

Pengaturan arus lalu-lintas ini berupa pemasangan rambu-rambu lalu-lintas untuk

ruas jalan dan persimpangan disepanjang JI. KHA Dahlan yaitu
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a. Pengaturan waktu dan lempat bongkar muat dilakukan diluar jam-jam
puncak (pagi, siang dan sorce hart).

b. Pemasangan rambu dilarang parkir dan berhenti scpanjang 100 meter dari
kaki sctiap persimpangan bagi semua kendaraan bermotor dan tak bermotor.

C. PenumanganrmnbutmnpatpmnbmhenﬁmlbBl«na

d. Penﬂxﬂa&n1kendanun1bagikcndauuulbcrutnnsaltnﬂ(gandcng,dﬂ.

Pada simpang tak bersinyal Nyai A.Dahlan diberiakukan pelarangan berbelok

kekanan bagi arus lalu-lintas dari JLKHA Dahlan ke JI.Nyai A Dahlan dan

sebaliknya.




Tabel 7.1 Tabel komparasi Kinerj

]

{

Operasional

Hasil Analisis

Percucanaan {baru)

190

a Lalu-Lintas Simpang Bersinyal

| Kineria 1. - S . ;
Kinerja Lalu Lintas | Pendekat Simpang Simpang ’Sxmpzmg Simpang Simpang Simpang
Ngabcan ’Bhayangkara l\agtovr Pos Ngabcan |Bhayangkara K‘““‘?’ Pos
csar Besar |
U 19 | | 6 | is ‘\ 14| 301
Waktu Hijau, g S 24 - 24 22 | - 22]
| (detik) T 34 22 16 21 T
o B 39 | 22 16 | 28 23 | 2]
T 304 - a5 | 30 T s
Arus Lalu Lintas, Q t S 447 | - 615 a7l o5
(smp/jam) | T 671 143 | 74y 671 143 748
B 713 759 513 634
| ﬁ U 297 | R 426 136
| Kapasitas, C i S 385 - - | 265
(smp/jany) f: T 304 463 377 350 |
B 791 537 529 892
U 1,024 - 2,453 1,027 L - 1.420
I Derajat Kc‘jcnuhan, - S 1.16] _ 2.847 1.052 l T 23’7]
bs T 2,207 2469 1.984 032 | 2598 |  2.437 |
B 0.901 | 1.902 0,970 0,983 0,958 | 0,6(::,’7
U 118 - 1374 118 - 850 |
Panjang Antrian, QL S 291 - 1852 191 R 1839 |
{(m) T 2126 3623 1566 163 2400 1874 |
B 129 1823 | 84 152 108 | 72
U 516 - 10962 589 ) } 5407
Junllalhquld?raaxl S 1196 ; 7088 909 N 5636
! ‘c(rsl;fgza;;v I 5124 | 1713 | 678l 60 | 11k 6473 |
B 703 8820 704 939 977 479 |
U 59858 -1 2811678 57201 -1 858392
Tundaan Total, D S 174413 - 2101022 89629 | - 1518297
(detik) T 1530810 | 3114942 | 1381103 105931 | 591635 | 1595134 |
| B 50999 | 1278655 51880 70783 50349 24287
Tundaan simpang rala-rata 3476 | 184574 | 1319,66 | 15154 | 99742 | 76404
(detik/smp) : ‘
(Level of Service HCM 94) F F F F o F

L

| ) j




)
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ELIIS : PENDUDUK DIRINCI MENURUT KECAMATAN, KEWARGANEGARAAN, DAN JENIS

AB .
T KELAMIN DI KOTAMADIA YOGYAKARTA PADA PERTENGAHAN TAHUN 1999
rAI}LE {15 : POPULATION BY DISTRICT, CITIZEN SHIP, AND SEX IN YOGYAKARTA
MUNICIPALITY,
MID YEAR 1999
— . T
W N 1/ Indonesia W N A/ Foreigners Peoduduk/ Population
Kecamatan/ .
District Laki-laki/ l:zﬁ Jumlah/ ’i’:l?/. l;::mn/- Jumlaly/ Laki-laki/ Perempuan/ Jumlah/
Male Fomale Total Male Female Total Male Female Total
/—'
M Q) €)] @ ) 6) ) @) 69 (10)
el
Mantrijeron 19.182 18978 | 38.160 2 4 6 19.184 18.982 38.166
Kraton 15.839 15.306 31.145 - - - 15.839 15.306 31.145
Mergangsan 21239 19.014  40.253 s 5 10 21.244 19.019 40.263
Umbulharjo 32.269 29.988 62.248 18 16 34 32.278 30.004 62.282
Kotagede 13.406 13.326 ©  26.732 - - - 13.406 13.326 26.732
Gondokusuman 37.646 33.339 7 70.985 35 23 58 37.681 33.362 71.043
Danurejan 15.940 14.012 29.952 ° 8 v22 30 15.948 14.034 29.982
Pakualaman 7.050 7.333 14383 16 L ¥ 55 7.066 7372 14.433
Gondomanan 10.658 .9.361  20.019 140 173 313 10.798 9.534 20.332
Ngampilan 113638 11.364 . 22.732 1 41 42 11369 11.405 22.774
Wirobrajan 14.781 14.486 29267 8 16 24 14.789 14.502 29.291
Gedongiengen 12.882 12.807 25.689 ° 148 182 330 13.030 12.989 ~  126.019
Jatis 19.754 | 17.346 37.100 69 82 151 19.823 17.428 37.251
Tegalrcjo 19.013 18.336 37.349 29 19 48 19.042 18.355 37.397
! Yogyakarta 251.018 234996  486.014 479 622 1.101 251.497 235.618 487.115




fKAJI~URBAN ROADS | Province : 0.1.YOGYAKARTA | pate AP@]I_?OOO
ity YOGYAKARTA Handled by £X0 & HOENG
FORH UR-1: 18puT Clty size: 0,49 Rillions

Checked by EXO & HOENG

GENERAL DATA. | Link n0/Road nage: JLKHA, D5HL Ay
ROAD REOHETRY Jegqaent between SIKPANG MGABEAN and SIHP.NYAL.&.DAKL g

Purpose; Segnent code: KHA.DAKLAN |

Operation Road type 2/200
’ Te pirioe Y/ 11.30-12.30

)8
MR RN TS I 3 S ;
ICERE MR S ] I IR IP PR 1 U Indicate

) B -1—< northﬁ

Area type (Omercia)
%ength 0.450 ks
as

SITUAI [6H PLAN

‘.“___...-WA_Q...“__M_.‘____

L8O SECTION

Undivided road i
side & Wsh

300515 ) 3.68 '1.50
Note. wldth) should be cffOCflVC Widths {in u), ile. with consideration to walls,
d1iches, trees, warungs ete

WTH” AND 01 STANCES

rQveraM carriageway width ke 1
ferb [X) or sngbldé. ?s? : 1
Distance kerd to obstacles 1.50
Effactlve shoulder width (1 |

LOmant Wide carriageway for g 2/200 road. Consider changing to type 4/20p

e R

[ an contxnu ity (Mo gaps/Fex gaps/Many gaps) | Mo nedjap Undivided roaq

S

c} lait
tricted access to yehicle type{ s/
;klno restrictions (Elae perigd
topping restrictions tige perlod)
her traffic control conditions

0 ka/h

19
S

Progran version 1,19 I Date of rup; 000628/15:01 N




TRAFFIC DATA:

Type of traffic data ANRUAL AVERAGE pAILY TRAFFIC DIRECTIONAL spLIT
e ARDT K-factor Dirl - Dir
CLASSIFIED-HOURL Y (veh/day) |(default: 0,090) (noraal: 50 - 50)

(CLass/nAdt/UNclass)

L[]

By Hotorcycles, He Idfgi—
100.00%(100.00%)

ehicles, LV|Heavy vehicles,

20,043 (45.003)

pee,1 = 1.000 | pee,1 = 1.260 pee,l = 0,250

pee,2 = 1,000 | pee.2 = 1.200 pee,2 = 0,250 Solit | ven/n
W | ] T (9)/
18] 9 l 95 , | 30 [ a7,

113 86 | 103 | 151 | 390 [ 7

s | i | | 150

Directional split, p - Ql/(014Q2) = 47,994 47,993
Peu-tactor, Fpey 2 0.439

(;KAJI-URBAH:EEXBE‘— Province : 0.LYOGARRIA | pate APRIL 2000
Lity ., YORYAKARTA | Hand]ed by : ERO & HOENG
FORK UR-2: Input City size: 0.49 millions Checked by : EKO & NOEWS
TRAFFIC DAYA, | Link n0/Road nane: JL.KHA. DAKLAN

SIDE FRICTION Seqnent betweep - STHPANG HGABEAN and SHHP HYAL. A DaR( 4N

Purpose: ) seqnent code: KHA.DAKLAN 1 | Areq type: COHaercial
Operation | Road type - 2/200 Length’ & 0,450 fa

| Tiee period : .30-12.30 | Case ‘

It detailed data are available, use first table to deternine
welghted frequenc¥ of events and thep yse second table.
It no detailed da g, use second table only.

L. Deternination of frequency of events

C?qujag%og ?Ide f;ictiog ?eighted

of weighte ype vents requency
frequency [__; ?203 f ?243

of events =

per hour Pedestrians PED 0.5 203 /b, 2008 103 )
and 200 g, Parklng,,sto?plng.veh. sy 1.0 108 / 8, 2008 108

: e | e G el | i SNy 11200 o !
rrequencies | Slow-soving vehicles . |
arellof e 0 =z / : =
both sides | Total: 321

of the road, b

. Deternination of sigs friction class

¥elghted frequepc Typical conditions dide fric-
i of avents ?309 f yp tion class
{100 Residential ares, very few activities| yi= very low
160 - 299 Residential area, sope public L= low
. transports etc. .
300 - 499 Industrial area, some roadside shops | K- Rediue
500 - 899 Convercial, high roadside activity H= high
7909 Comaercial ‘ared yith verg hah IH= very high
roadside marke activity
For current case indicate side friction class: W {his default)

Piogran_yefgjgnwj.{gaAl Date of run: 000428/15:0)




KAJ1-URBAN ROADS Fﬁ}ovince © D.LYOGYAKARIA | Dite APRIL 7000
City YOGYAKARTA | Handled by EKO & NOENG
FORK UR-3: City size: 0.49 nillions Checked by EX0 & NOENG
ANALYSTS OF Llnk no/Road name: JL.KHA. DAHLAN
SPEED, CAPACITY Jegaent between STHPANG NGABEAN and  SINp. NYAT. 4. DAHL AN
Pirpose: . Segnent code: KHA. DAHLAN 1 Area type COMwercial
Operation | Road type Length 0.450 kg
Tise peried : 11.30-12.30 | Case
FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free floy speeds: Yes
ree-flow  JAdjustaent | Fvo Adjustaent factors |Actual free-floy
ed for 1 — peed ? n/hg
fkn{hz carriageway| Fiy §ide [City size
e mm e LT
able B-7: 0s
Al Ifnghi Ek /éi Iab}e B3:1iTab g
L=—~— K lveh.| (3 t 5) ODTRETRE:
L‘ij ;44.0}40.0’40.0 42.0( 6.8 I 50.8 | 0.920 ‘ 0.930 43.49’39.55 39.53)

Comments:

FEY input, dir 1: Nope!
dir 2:

CAPACITY, € = Co x FCw ¥ FCsp x FCst x Fees

tr Base Cap301ty, Adjustment tactors for capacity ’ Actualccapacity
1en
o Carrlag gHay Dlrectxonal Side friction Citg size Q ué 2
! Table C-1:1 fwidth, "FC’ [split, FCS? [st Fles (11 Z gis)
P u{? Table (-2:1]7abl Table €-4:1 |Tab ¢-5:1] "¢ % ]
0) | ¥ 12) f [14) (19) 16)
] 1 100 ’ 1,332 ’ 0.988 0.910 0.900 ! 3 *]
L |
ACTUAL SPEED and TRAVEL TINE for light vehicles
Divec-ttraffic flow Degree of | fctual speed Road |Travel fﬂﬁ] ACTUAL SPEEDS
ton 0 safuration|light veh Vlv| segaent ST for ather
Forg ?R-Z D? 2 C Fig -Z i/ length Ll (24)/(23) vehicle types
peY (2 2 g e
my | s ? 2 ) | 1) i |
[ 12 1742 0558 ’ 35.2] 0.450 | 4592 I [ks2.54 J 32.53']

Space for user remark:

Lirogran version 1,10

Date of rua: 000628/15:0




FKAJI’URBAN R0ADS Ergv1nce D.L.YOGYAKARTA

Date ; APRT
y TOGYAKARTA | Handled by EXD & NOENG
FORK UR-1: [NpUT City size: 0.49 millions Checked by : Ko &

£ NOENG
GENERAL DATA. | Link no/Road nage: JUXHA DAHLAN TENGAN
RCAD GEOMETRY Segment between SIHP.NYAT. DAHLAN and SIHP.J|. BHAYAHGKARA
Furpose: . Segaent code: KHA.DARLAN 7 | Ares type (OMmercial
Operation | Road type - 2/20 Length 0.135 kn
Tiee period : 11.30-12,30 | Case
SITUATION PLAN ' g
Prrsx bty x{iﬁx LRI IS ST X T SR )
(=mmn- brrer ooyt v s ety 0ty N Indicat
> B —1— north?N§

| CROSS SECTIoN -
Undivided road

l, .
fote. Widths should be e{fectlve Widths (in g), |
ditches, trees, warungs etc

| KIDIHS M0 01STANCES | Side 8 [ side 8] Total | ﬁean—}
Average carria ge ay width, e ( 6,30 5,80 | 11,90
Xerb ? or Shoulder %S Kerb Kerb
DI tance Kerb to obstac e 1.50 1.50 3.00 1.50
Effective shoulder width 1nnner+outer) (n)

Comnent: Wide carriageway for a 2/2U0 road. Consider changing to type 4/200
['yedxan continuity (Ko gaps/fey qaps/tany gaps) ! No median  Undivided rogﬂ-']

~!RAFFIC CONTROL CONDITIONS

[kkﬁeed Hait Y
Restricted access to yehicle type{ s/

Parkxng restrigtions (%lne perigd
Stopping restrictions (time perlod)
Other traffic control conditions

Program version 1.10 | Date of run: 000628/15:06




“EQJI-URBAN ROADS | Province ; 0.1.YOGYAKARTA | Date : APREL 2000
ity ... YOGYAKARTA | Handled by : X0 & NOENG
FORK UR-2: INPUT | City size: 0.49 nillions Checked by : EXG & NOENG

TRAFFIC DATA,

Link no/Road name:
SIDE FRICTION

Segeent between

JL
SIHP.NYAL.DAHLAN and SIHP,

KHA. DAHLAN TENGAH
JL.BHAYANGKARS

Purpose:; . Jeqgnent code; KHA.DARLAN 2 | drea type: (OMaercial
Operation | Road type 0 Length ™ @ 0,135 ka
Time period : 11.30-12.30 | Case
TRAFFIC DATA:
[Alype of traffic data ANRUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC DIRECTIONAL SPLIT
RADT K-factor Oirl - Dir2
CLASSIFIED-HOURLY (veb/day) |{default: 0.090) {normal: 50 - 50)
(CLass/andt/UNclass) L 53 - 473
AOAEQE{%?ON hjght vehicles, LV Heavy vehicles, HY Hotorcycles, H¢ Total 1
B [ S
{defavlte)| 16.75% (45.00%) | 3.807% (10.00%) | 79.443 (45.00%) 100.00%(100.00%)

Traffic flow data for undivided urban road

[Rou D%[ec- Light vehicles | Heavy vehicles HotorCycles Total flow @ }
1on
1.1 pee,1 = 1,000 | pee,1 = 1.200 pee,l = 0.25¢
12 pee,2 = 11000 | pee,2 = 11200 | poesd : 030 | 7
h/h h h/h h h/h h S?l}t Vet | peufh
v DeY v Pl veh ey ? .
| R v ] 0 | (o)
31 oirl 350 350 80 96 1659 415 | 53,02 2089 861
4] 0ir2 310 310 10 84 | 1471 368 1 46,97 ) 1851 762
SDirle2f 660 660 150 180 | 3130 183 3940 | 1623
6 Directional split, $p = Q1/(a12) - 53.02%] 53.043%
] Peu-factor, Fpeu = 0.411

SIOE FRICTION CLASS:

1f detailed data are available

, Use first table to deternine

keighted f{equenC{ of events and then use second table.
If no detalled data, use second table only.

1. Deteraination of frequency of events

Calculation Side friction Sysbol| Weighting Frequency Neighted ]
of welghted type of events factor of evepts fr gu Rey
trequency ?203 (21) ?223 ?239 ? 43 |
of events =
per hour Pedestrians PED 0.5 225 1 h,2008 13
and 209 g. Parklng,.stogplng,veh. P3y 1.0 115 / h,2008 119
) Entrytexit of vehjcles | FEY 0.7 57 b, 2008 4
Frequencies | Slow-moving vehicles SHy 0.4 B/ h 134
are for s
both sides Total: 364 4]
of the road.
2. Deternination of side friction class
Hel?hted frequepey Typical conditions Side fric-
ofF events ?309 tion class
¢ 100 Residential area, very few activities| yi: very low }
108 - 299 Residential area, soae public L= low ,
. transports etc. . ‘
300 - 499 Industrial area, some roadside shops | M= pediup !
500 - 899 Comnercial, high roadside activity 4z high
Y900 Cosnercial area with ver{ hlgb ) YH= very high
roadside aarket activity

For current case indicate side friction class

H{His default) I

Pragras version 1,10

Date of run: 000628/15:0¢
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KHJI URBAN ROADS Province : D.T.YOGYAKARTA | Date
City YOGYAKARTA | Handled by
FORK UR-3: City 51ze 0.49 nillions Checked by

APRIL 2000
EKO & NOENG
EKD & NOENG

ANALYSIS 0F

Link no/Road nane:
SPEED, CAPACITY

Segment between SIMP.NYAL.DAHLAN and SI

U KHA.DARLAN TENGAH
P JL. BHAYANGKARA

Purpose: Segnent code: KHA.DAKLAN 2 | Area type
Operation | Road type Length
Tige period : 11.30-12.30 | Case

(OMmercial

0.135 kn

FREE FLOH SPEEDS
Optton to enter other free flow spaeds: Yes

Direc-| Base free flow Adj?stment

tion
FYw

2)t

i

k?/

Side
frlctxon

¥sf
Iab%g)Bs:l

£arriagens
width, gFVuy

Iabz?gzhg

City size

i €FVC§ 1
d :
Iag

Yo fkg{h}

Table 8
2)
VLR | K

~——

—

All
veh.

.
:

L)

LAdJUftnent factors ]Actua

Ly

o ol
e

I

anj

44,0 42.0 1.0 SLO 0,920

Lm

40.0140.0

0.930 (43.63 19,64

7
v

7.6¢]
|

Comments:

FFY input, dir 1: Hone!
¢ir 2:

CAPACITY, € = Co x Flw x FCsp x FCsf x Fles

D%fCC' Base Capacity Adjustaent factors for capaci . l fctual cepac ty]
100
fo Carrlageway Dy wtional)Side friction Citg size
fable C-1: width, FCw split, FCSR FCst F 1
peu/i Table €-2:1{Tab Table C-4:1 |Tab ¢-5:1
o | PO RN 1 )
142 1900 1,340 0.982 0.910 6.900 s
b —_—
ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicle
Direc-|Traffic flow Oegree of | Actual speed | Road |Travel time| | ACTUAL SPEEDS ]
tin saturation)light veh, Vly oegment 51 for other
Fora UR-2 1 DS=0/C ") Fig D-2:1/:2 [length, L {24)/(23) vehicle types
el 9 (21 é §) ?m 9 kn ec e .
! } i @ | VK
Y 1623 0.519 35,9 0.135 13.51 32.98 | 32.95 ;

dpace for user remark;

Date of run: 000628/15:06

Progran version 1.0




KRJI-URBAN ROADS
FORK UR-1: INPUT

Province :

City .
City size: 0.49 sillions

D.I.YOGYAKARTA
YORYAKARTA

Date
Handled b
Checked b

y
y

APRIL 2000
EXD & NOENG
EXO & NOENG

GLHCRAL DATA

Link nofRoad name:
ROAD GEOKETRY

Seqaent between

SIHP.JL.BHAYANGKARA and

JL.KHA DARLAN TIHUR
STHP . KANTOR PO3

Purpose; . Seqment code: KHA.DARLAN 3 | Area type:
Operation | Road type Length
Tine period : 11.30-12.30 | Case

COMmercial
0.270 ka

STTUATION PLAN
SR EREEEE NN

rrrrrrttry

o

B EE SR EE RIS R

> B

CROSS SECTION
Undivided road

¥sh

| !

sl 60

ditches, trees, warungs etc

7.00 11,500

Hote. Widths should be effective widths (in m), i.e. with consideration to wall

——— 11

-
h

WIDTHS AND DISTAMCES Side & | Side B | Total Hean |
Rverage carriageway width, ¥c (a) 6,70 7,00 1 1370

Kerb {X) or Shoulder (S Kerb ferd

Distance kerb to obstacles (s) 1.50 1,50 3.00 1.50
Effective shoulder width zlnnner+outer) {a)

Comment: Wide carriageway for a 2/2U0 road. Consider changing to type ¢/200

Hedian continuity (Mo gaps/Few gaps/Hany gaps) ‘

I

No median U

ndividad road f

TRAFFIC CONTROL COMDITIONS

Speed limit ) :
Resiricted access to yehicle typeés/:
Parking restrictions {{ipe peripd) :
stopping restrictions {time period) :
Dther traffic control conditions

L

0 ka/h

Program version 1,10 ] Date of run: 000628/15:07




XAJI-URBAN ROADS
FORM UR-2: THPUT

Province : 0.1.YOGYAKARTA | Date :
iy . YOGYAKARTA | Handled by :
City size: 0.49 aillions Checked by :

APRIL 7000
EXD & NOENG
EKO & NOENG

TRAFFIC DATA
SIDE FRICTION

Link no/Road nase:

Seqment batween SIKP.JL.BHAYAHGKARA and

JL.KHA.DAHLAN TIMUR
STHR.XANTOR POS

Purpose; ) Segnent code: KHALDAHLAK 3 | Area type: COHmercial
Operation | Road type Length @ 0.270 ka
Tine period : 11.30-12,30 | Case
TRAFFIC DATA:
Type of traffic data ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC OIRECTIONAL SPLIT
AADT -factor Dirl - D1r?
CLASSIFIED-ROURLY {veh/day} 1(default: 0.090) {normal: 50 - 90)
{Class/hndt/UNclass) 51 - 49 %
IRAFFIC fLight vehicles, LVHeavy vehicles, HV| Motorcycles, HC Total
C?HPUSIIIO
defaults)] 18.29% (45.00%) | 3.485% (10.00%) | 78.21% (45.003) 100.00%(100.00%)

Traffic tlow data

for undivided urban road

Row D%[ec- Light vehicles | Heavy vehicles | NotorCycles Total flow @
jon
1] pce,l = 1,000 pee,l = 1,200 pee,l = 0,250
1.2 pce,? = 1.000 pee,? = 1.200 pce,? = 0.250 .
o h o N o h Sflkt veh/h | pcu/h
v pel v peu v poU %
oL | R R e |
3] birl 410 410 18 94 1751 438 | 51.01 2239 942
41 01r? 393 393 15 90 | 1482 421 | 48.98 | 2150 904
S 1Dirlt? 803 803 153 184 3433 859 4389 1846
3 Directional split, $P = Q1/(Q1+02) : 51.01%) 51.02%
] Pu-tactor, Fpeu = 0.420

SIDE FRICTION CLASS

1. Deteraination of

: If detailed data are available, use first
veighted f[equenc¥ of events and then use
If no detailed data, use second table onl

frequency of events

table to deternine
second table.
y.

Calculation Side friction Synbol] Weighting Frequency Yeighted
of weighted type of gvents factor of gvepts fr guency
f;equen%y ?203 (21) ?223 fZSS f 4)
of events
per hour Pedestrians PED 0.5 176/ h,2008 88
and 200 &, Parklng,,stoeplng,veh. psy 1.0 104 / h,200n 104
, Entrytexjt of vehicles | EEV 0.7 20 / h,200m 14
Frquencxes Slow-moving vehicles Ky 0.4 477 h el
are for e
both sides Total: 303
of the road.
2. Detersination of side friction class
Weighted frequepcy Typical conditions Side fric-
of events ?603 e , tion class
¢ 100 Residentia) area, very few activities| YLz very low
100 - 299 Residential areq, some public L= Tow
. transports ete, .
300 - 499 Industrial area, some roadside shops | H- mediua
500 - 899 Comsercial, high roadside activity H= high
» 900 Conaercial area with ver¥ hlgh . VH= very high
roadside market activity
For current case indicate side friction class: 1 (K is default)

Program version 1,10

Date of run: 000628/15:07 |




K41, oIGNALISED INTERSECTIONS| City . YOGYAKARTA [ City size : 0.49 Hillions | Date : APRIL 2000
Fora SIG-1: GEOKETRY Handled by EXO & NOENG
SITE CO)ﬁITIONS ?aue ; SIHPANG NGABEAN | Case
Purpose Operation intersection name, identity or name of streets) Period 11.30-12.30
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS l Cycle time, c= 144.0, Total lost tige, LTIz 28.0
APPROACH TDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PPASE 3 PHASE 4: PHASE 5: PHASE 6:
Approach |¢:19.0, 16:7,0[¢:34.0, 16:7.01g:24.0, 16:7.0 :39.0, 16:7.01q: ;16 g 16:
LT ST RT LT ST RT | UT ST RTUTLT ST RTULT ‘sT T 7 Lr s ;1
bo 154 83 N1 66 &0
N2 134 &0
NORTH W83 G0
14 104 § §1 93 &0
502 WEST  EAST 448 1 S2 165 &0
137 18153 189 G0
SOUTH El 104 @0
£ 448 G0
93 WS 1% E3 118 | LTOR LTOR LTOR LTOR
Wl 14 &0
Enter an identity for ¥7 502 G0
gach arm to be deflned B3 137 60
GEQHETRY Exanples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS h i I / I ) I
////////wa {///////////////' A ‘ M ‘ ﬂ////////
x = ¥ exit Wx Wx
¥l = H,LT0R-tane H }— —1 }— 1
48 = H,entry ——T—~1 F-¥e—] f—we-1
Wz = §,approach Wl oW )
LIOR < Left Tur //////% 4 ///////////> ﬂ ; M/////////////i ﬁ////////
0n Red ’ ¥,LT08 should
f/Ha ; }jﬁa—M M //l‘wa M be 0.0 yhen LIOR
Is prohibited
LTOR allowed LTOR allowed LT only on g ee
and lane for LTOR and traffic isle {or LTOR wlthou LTOR-1ane)
$ide He?ian Gradient{Left-turn{distance | -------- BIDTHS [n) c-o-e-e- | Spag-
Approach Road friction | Y/N tor ~ | onred f{to parked ABproach Entry [LTOR-lane| Exit rate Une-NA{
?o?e env1rogaent HI}? 3/ zn % T/y veE S'S agpr w,?ngry LI?R W ex$t R}-}age ;trei
1 (2 3 (4) 5) § 1 (8 g {10 (11 YN (YN
866 0K Lok Ho 0.00 Ko A 4.93 4.93 4,48 i Ho
N2 154 COH Loy No 0.00 o NA 4.93 4.93 4,48 No No
NI 83 COH Low Ho 0.00 No NA 4.93 4,93 4,48 o No
3l 93 (i Low No 0,00 o NA 4,60 4,60 4,95 Ho No
52168 coH Low No .00 Ko NA 4,60 4,60 4,95 No o
3189 (o4 Low No 0.00 No NA 4,60 4.60 4,95 o Xo
£l 104 CoH Kediug No 0.00 No NA 5.68 1.70 5.17 o No
£2 448 COK Kediun No 0.09 Yo N& 5.68 1.70 517 No No
£3 118 CoH Hediua Ko 0.00 Yes 4 5.68 2.7 2.98 5.17 No Ho
L) 74 COK Hediun No 0.00 o A §.06 6.06 5,15 No No
¥ 02 oK Hediun No 0.00 No NA §.06 §.06 5.15 No No
41y cod Hediug No 0.00 No NA 6.06 6.06 5.15 i Ho
Program version 1.10 | Date of run: 000707/19:36 ]




LAJd City YOGYAKARTA Date : APRIL 2000
SIGNALISED INTERSECTIONS - Handled by EKD & NDENG
Forg $IG-2 : TRAFFIC FLOWS | Intersection: SIHPANG MGABEAN | Case
Purpose  : Operation Period 11.30-12,30
------ [TRAFFIC FLOW KQTORISED ‘SEHICLES [ WV ) - - = - - - | UHNOTORISED
Approach| Hove- Light Vehicles EaV¥ Yehicles Hotoreycles (HC T0T4¢L i VEHTCLES
pant  ipce protected - 1. 00 pce,protected = 1.30(pce,protected = 0.20]  Hotor Vehicles Ratio of épce,protzo.s‘
pce copposed = 1.00 pce,opposed = 1.30!pce,opposed = 0.40 ] turping pco,oppérlzoj
D Ratle
hoP pe /8 hin| P gc /8 h{hi P gc I hhj P EC h P I P"I ] ,U@ﬁng\
vel rot.t Op J rot.q Op V rof. eh(h] Brot.| Opp L RT.vehfh 1U4:/4T)
| BRI T e O L L it}
Nl §61LT/LTOR 1 57 37 1 1 1 126 25 S0 1 184 g4 109 10,28 54 £.27
31 13 73 13 3 4 T 1 154 462 154 231 54 612
R 7 2 7 b 0 01 28 44 87 | 240 8] 10 6.1 LA
Tetal | 152 1524 192 4 5 S T30 MG 291 F 886 304 499 174 ] 0.2
CYEER AT IR RN Y 5 57 l 1 I 79 50 1 184 841 109 | 0.70 ¢ 1 0.29
o 13 I 13 3 4 d 1 386 11 154 462 | 194 231 & 217
R 2 2t ? 0 0 0] 218 44 87 | 240 66§ 109 30 66 | 0.728
Tetab | o152 152 ) 192 4 5 S1O7300 ) 146 291 886 3041 449 ] 0.0
N STHTLTORD 87 57 57 { 1 L1t 2% 50 1 184 841 109 ) 0.28 S0 0.29
] 13 13 13 3 4 4 386 n 154 1 462 154 231 41 0.1
{1 2 17 2 0 0 0] 218 44 87 | 240 66 109 0.21 6o 0.28
Total | 152} 1520 192 4 5 S1O130 ) 146 290 88| 04| 449 174 0.20
S1 93|LTJLIOR) 66 &b 66 0 0 01 13 1| 541 207 951 120 ] 0.21 07 0.2
ST 90 90 90 ? 3 31 360 17 144§ 452 | 145 207 361 408
R 126 | 1261 12 4 5 51 288 58 1 1151 418 1891 24¢ B.42 68 ) 0.16
Total | 282 282} 282 b 8 8] 784 ) 18T I 1072 447 ) 603 We o0l
52 LSILT/LIOR| 64 &6 &4 0 0 01 13 1 54 1 202 93 1 120 | 0.2 01 0.720
ST 99 90 90 1 3 S 360 120 144 457 1 185 | 237 61 0,08
R 126§ 12 126 4 5 51 288 S¢ 1 LIS 418 ) 189 ] 24¢ 0.42 48 | 0.6
Total | 282 | 282 ) 282 6 8 § 1 784 ) AST ) 313 ) 1072 | 447 | 603 1441 013
53 189ILT/LTOR] &6 66 66 0 0 01 136 2 541 202 910 40 1 0.2¢
3T 90 50 90 ? 3 S 360 120 144 492 165 137 361 0.08
R 126 | 126§ 126 4 5 51 188 58 ) 115 418 | 189 ] 24 0.42 68 | 0.1¢
Total | 282 282 1 182 6 8 81 784 ) 1571 I LI0T2 | 447 | 403 1441 013
£l l04pt1/LTer] ot 84 84 1 1 11156 31 621 2431 191 1507 0.18 §8 1 0.28
51 190 1 190 190 15 98 98 | 802 ) 1601 321 | 1067 | 448 | 408 16 1 0.07
RT 60 60 80 { 5 51 194 39 18 B8] 104 143 0.15 15] 0.06
Total | 3361 3361 334 80 | 104 1 104 ) 1IS2 | 230 | 461 ] 1568 | 671 | 901 19591 0.10
B2 4LIi TLR ¢ 36 8b 1 1 1] 156 31 62 1 243 119 ] 1507 0.18 68 ] 0.28
190 ] 190 190 15 98 98 | 802 1 160 | 321 [ 1067 | 448 | 608 16 | 0.07
RT $0 80 60 4 5 51 194 39 181 258 104 | 143 0.15 150 0.06
Total | 336 | 336 ] 3% 80 | 104 | 104 | 1152 { 230 | 461 | 1568 | 671 901 159 0.0
£3 LBILT/LIOR! 8¢ 86 86 1 1 1]156 3 62 1 2431 119 150 1 0.18 68 1 0.28
37 196 1 1901 190 13 98 98 | 802 | 160 | 321 | 1067 | 448 | 08 161 0,07
RT 60 60 60 4 5 S 194 39 181 258 | 04| 143 0.1% 5] 0.06
Total | 336 | 336 | 336 80 | 104 ] 104 ) 1152 230 ] 461 | 1568 | 671 90t 159 ] 0.10
W1 T4ILTJLTOR 48 48 48 3 ] 11 102 20 4 155 13 95 1 0.1l J 0.19
ST 250 | 250 | 250 80 ¢ 104 | 104 738 | 148 | 295 | 1068 | 502 1 ¢49 40,07
R 106 ) 106 | 10¢ 2 3 5 138 28 55| 2461 136 | 144 0.19 681 0.28
Total | 404 | 404 ] 404 87 | M4 M4} 918 | 196 391 ;1468 ) Tl 908 ozl o012
47 SOILT/LICR] 48 48 48 5 1 71 107 20 41 155 15 95 1 0.1 00018
37 2501 250 | 750 801 104 ¢ 104} T38| 1481 295 | 1068 | 502 | 649 IE
Rl 106 | 106 | 106 2 3 31 138 28 550 246 ) 136 184 0.1% £8 ] 0.28
Total 404 ] 404 | 404 BT ) M4 14y 9180 106 ] 390 1469 | 113 ) 908 il
WOLITILTILTOR 48 42 48 3 ] 7110 20 411 155 15 %91 011 60 01
5T 250 50 1 250 80 1 1040 104 ] 738 148 29% | 1068 502 1 649 74 6,07
Al 106 106 1 106 2 i 1138 28 3 ) 246 136 164 0.19 66 1 0,128
Total | 404 | 404 | 404 870 104 14| 978 1 196 | 391} 1469 | 713 | 908 1n 0.2
Progras version 1.10 | Date of run: 000707/19:36
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KAJr SIGMISED IMERSECIIONS City : YOEYAKARTA Date : APRIL 2000
Fora $I6-3: E(L)S?R??g% TIHE, = " gandled by EXO & NOENG
ntersection; ase :
Purpose  : Operation SIHPANG NGABEAN | Period 11,30-12.30
EVAC. TRAFFIC | ADVANCING TRAFFIC dlred
re
Approach Seeed Approach tine
Ve
a/seciSpeed Ya n/sec 10,9 | (sec)
Nl 66| 10.00]0jst Evactyehlen-Adv(e)| + - | + - | + - | + - | + - |+ - 1 4 - | ¢ -
Tise evac-ady ? sec - - - - - - - - 0.00
N2 154 10.001D]st EvaciVeh Adv(a)l + - |+ - |t - bo- t - to- Pt -
Hme eyac-ady ? sec - - - - - - - - 0.00
#3831 10.00]0ist EvactVehlen gv(n) bo- bo- to- to- t - bo- bo- bo-
Time evac-adv ? sec - - - - - - - - 0.09
S1 937 10.0010ist Evactvehlen-agvin)| + - t - i bo- bo- to- + - i~
Tine evac-ady ?sec - - - - - - - - 0.00
57 L65) 10.004D]st Evacf‘lehl n gv t - to- t - t - to- t - to- to-
Tine evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
$3 189) 10.00]Dist EvactVehlen 3v(m R N to- bo-
Tine evac-adv % sec - - - - -
El 104) 16.00fDist fvact¥ehlen- gv(m) - T t
Tine evac-ady % 58¢ - - - - -
£2  448) 10.00]Dist EvactVehlen gv(m) to- b + - P bo- i
Time evac-ady ? 5ec - - - - - ¢
B3 118] 16.00{Dist EvactVehlen-agv(a)| . ; i :
Tiac avac-ady ?zecg 8
W] 000000t Evast¥ehlen-agia)) 4 - | 4 beol L B ;
i Tire evac-ady \SGC) i v
w0 8 ! i b b o
- | | ? )
L SR R A t }
. S S SN PR R |
dlncnawnlug tiges betwes phases (38() g
Uhase | - s
Pl.a g o o
! ’ldo\, J ) N 'l
‘ Phase & - RS TR
rnuSc 0 ==y Phase | Co i
Phase & ---+ Phas G by
)
1
A




Fora SIG-1 settings used for calculations!
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KAJ1 - SIGNALISED INTERSECTIONS | City Lo YOGYAKARTA Date : APRIL 2000
Intersection: SIMPANG NGABEAN | Handled by: EKD & NOEMG
Forn SIG-5: QUEUE LENGTH -
ST0P RATE, OELAY Cycle tine oo 1440 sec
Purpose @ Operation Prob. for overloading: 10.00 3 11.30-12.30
FLOW {pcufh) Caga- Degree |GreeniNo of queuing vehicles(pcu)|Queve | Stop [No. of Delay
Approach 0 city |of satu-jratio Length! Rate stops
code |Qentry; Used ration Total M Avg.Delay | Avg.Delay [Avg.Delay(Tot Delay
f%gé' ng ; 50/t gr= | ML | NQ2 Ngq*:OZ Namax | @l(n) st?ps NSy h Dllrafflc | one%rlc) D=DTHOG | Dt Q
- B . ul peu ec/pcy ec/pcu)| sec/pey 8¢
W N0 R A T R e el A S 8
ML 66) 304 | 304} 297 1.024 |0.132[10.74[12.20] 22.94 29 | 118 | 1.698; S16 | 192.90 4,00 196.9 59858
N2 1S4 304 34 W7 1.024 10,132{10.74112.20] 22.94 29| 18} 1.698) 516 | 192.9¢ 4,00 196.9 59858
Noo 83 3041 304 0 2970 1.024 |0.132(10.74112.20] 22.94 29 | 118 | 1.698] 516 | 192.90 4,00 196.9 59858
S 93 4471 447 38§ 1161 10,167{34.67{18.48] 953.15 67 | 291 | 2,675 1196 | 386.19 4.00 390.1 174413
§2 16S| 447 1 447 | 385 | 1.16L 10.167134.67{18.48] 53.15 671 291 | 2.675] 1196 | 386.19 4,00 390.1 174413
S3 189 447 | 447 | I8S | L.16) [0.16734.67118.48] 53.1% 67 1 291 | 2.675) 1196 | 386.19 4,00 390,1 174413
EL 1040 671 670 ] 304 ¢ 2,207 [0.236(184.9]42.82] 227,72 | 287 | 2126 | 7.636) 5124 | 22171.3 4,00 2281. 1530810
E2 448 671 | 671 | 304 ] 2,207 {0.2361184.9142.82| 227,72 ¢ 287 ) 2126 | 7.636) 5124 | 27113 4.00 2181, 1530810
E3 L18) 557 552 | LT | L.741 [0.153[119.1{25.49] 144.64 | 182 | 1348 | 5.896] 3254 | 14723.5 4.00 1427, 188008
Wl 14 713 113 191 0.901 [0.271 3.72427.51) 31,23 391 129 | 0.985) 103 67.56 3.97 11.53 50999
¥2oo5020 M3 L T3] o o0.901 0271 3.72021.81 w3 39 129 4 0.985 703 67.56 3.9 11,53 50999
WSO M3 I 1900901 (0.271] 3.72027.50 3.23 390 129 ] 0.985) 703 67.56 3.97 11.53 50999
LT0R,allf 119 ¢ 119 0.00 6.00 6.00 114

Flow adj{Qadj): 0

Tot flow : 6405(Qtot)
Comgents Results indicate US-HCHBS level-of-service F

Total: 20747

Total delay(sec): 4706157

Hean number of stops/pcu:  3.2¢

fean intersection delay(sec/pcu): 734,76

Progras version 1.10 | Date of run: 000707/19:3¢




KAJT, SIGNALISED INTERSECTIONS City : yogyakarta | City size : 0,49 Millions | Date : april 2000
Form SIG-1: GEQMETRY - Handled by: ko & noeng
SITE CONDITIONS ?ame C L simpang ngabean | Cas :
Purpose :  Planning Intersection name, identity or name of streets) Perlod 11.30-12.30
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS } Cycle time, c= 114.0, Total lost time, LTIz 28.0
APPROACH IDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4: PHASE 5: PHASE 6
Approach [g:15.0, Ig:7.0 9:22.0, I16:7.0 9:21.0, I16:7.0 9:28.0, I6:7.0q: , 16: q: , 16:
LT ST ’r LT ST RY LT ST RY LT ST RT 7T ST "gy LT ST &y
66 154 83 Nl 66 G0
N2 154 G0
NORTH N3 83 60
74 104 ] s1 93 G0
502 WEST  EAST 448 | $2 165 G0
137 118 ] S3 189 G0
SOUTH El 104 G0
E2 448 G0
93 165 189 £E3 118 60
o WL 74 60
Enter an identity for W2 502 i
gach arm to be definad K3 137 G0
GEQMETRY Examples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS / v/ / / / / v/
wll, Ml 0 it M,
Wx = W,exit Hx X
Wl = W,LTOR-1ane H f_ —, '_H
We = W,entry ﬂ g— He—
Wa = W,approach ———§l r—
i 11111 ///////////> \ [ NI T
LT0R = Left Turn /! /> / / / Iy
On Red / IR | / [l W,LTOR should
!/ 3 /! Ha—/ / !/l #al /] b& 0.0 when LToOR
1s prohibiteq
LTOR allowed LTOR allowed LT only on green
and lane for LTOR and traffic 1sle (or LTOR wWithou LTOR-}ane)
Side Me?ian Gradient|Left-turn|Distance | -----w-v WIDTHS [m) Teoeeems Seg -
Approach Road friction [ Y/N toor - | onred |to parked Aﬁproach Entry |LTOR-Iane| Exit rate One'wa){
%o?e envxrosvment H1}7eg?Lo %n % y S@ veE Smg as)pr w,?nfry W LT?R W extt RT~}a51e ?tre?
1 (2 3 (4) 5) (6 7 (8 9 {10 {11 (Y/N Y/
Nl 66 CoM Low No 0.00 No NA §.93 4,93 4,48 No No
N2 154 CoM Low No 0.00 No NA 4.93 4.93 4,48 No No
NI 83 CON Low No 0.00 No NA 4.93 4,93 4.48 No No
Sl 93 CoM Low No 0,00 Ko NA 4,60 4.60 4,95 No No
S2 165 COM Low No 0.00 No A 4,60 4.60 4.95 No No
S3 189 con Low No 0.00 No N4 4,60 4,60 4.95 No No
El 104 con Low No 0.00 No NA 7.00 7.00 5.50 No No
£2 448 CoM Low No 0.00 No NA 7.00 7.00 5.50 No No
E3 118 CoM Low No 0.00 No NA 7.00 7.00 5.50 No No
Wl 74 CoH Low No 0.00. No NA 6.06 6.06 5.15 No No
W2 502 CoM Low No 0.00 No NA 6.06 6.06 5.15 No No
WS 137 CONM Low No 0.00 No NA 6.06 6,06 5.15 No No
Program version 1.10 | Date of run: 010901/23:13




XRJI-SIGNALTSED INTERSECTIONS| City yogyakarta Date april 2000
Form SI6-25: ?éEE%%EISEM Intersection: simpang ngabean Hgggled by eko & moeng
Purpose  : Planning ' Period 11.30-12.30
ffic dat Normal rn distribution Pce-values| LV | HV | MC | UN | Note.
ype of traffic data Left thragght Right LV= Light Vehicles
CLASSIFIED-HOURL Protected §1.00(1.3010.20/9.50 Heavy Vehlicles
(AAdt?UNclass/Class} 15% 70% 15% Opposed  [1.00{1,30(0.40/1.00 HC: Mot orCycles
UN= Unnotorlsed

MTRAFFIC MPOSITION K- | Move- [Traffic Motorised traffic flow Turning fUnMotorised

Approach) T Motorised eh(;;cles (MV%- - 7% UnMoti factor| ment | flow - ratlog vahicles
(defau}t values 1n parentheses)| of MV 1nput vehicles/hour pcu/hour -
Light | Heavy [Motor- E de- 3 E de- j D p F107 Ra}m
veh, veh. |cycles | Total fault)|(fault LY | KV | MC |Total | Prot|opp. LTHRT Jveh/hUN/HY
N1 66117.15% 10.451% 182.39% | 100.0% 19, 6% LY/LTOR 57 1} 126] 184 847109 {0.28 541 0.29
Ni] 2.50 34.5 100.0%)((5.00 ST 73 3| 386] 462 1541 23] 541 0,12
é“ ) ? 2 ? ) ( )| L ) RT 22 0] 218 240 66| 109 0.22 66 0.28
Total 152 41 7301 886 304] 449 174] 0.20
N2 154117.15% |0.451% 182.39% | 100 0% 1 19.6% LT/LTOR 57 1} 1261 184 841 109 10.28 34 0.29
. . 100,0 5.00 ST 13 3 3861 467 154] 231 541 0.12
%63 %) ?2 20%) ?34 (10 gt ) ) RY 22 0] 218] 240 66{ 109 0.22 66] 0.28
Total 152 4] 730 886 304] 449 1741 0.20
N3 83117.13% 10.451% 182.39% | 100.0% 19,6% LT/LIOR 57 11 126] 184 841 109 [0.28 541 0,29
63.0 2.50%) | (34.5%)| (100.0%)(5.00% ST 13 3| 3861 462 1541 231 541 0,12
{ 2 ? ) ? )¢ )¢ | ) RT 22 0} 218] 240 66| 109 0.22 66] 0.28
Total 152 41 7301 886 304 449 1741 0.20
Sl 93126,30% 10.559% 173.13% | 100.0% 13.4% LT/LTOR 66 0 136] 202 931 120 10.21 401 0.20
%63.0%) ?2.50%) {34.9%) (100.0%) {5.00%)( ) /ST 90 21 360 452 1651 237 361 0,08
RT 126 4| 288; 418 189 246 0.42 68) 0.16
Total 282 6| 7841 1072 4471 603 1441 0,13
52 165]26.30% 10.559% 173.13% 100.0% | 13,43 LT/LTOR 66 01 1361 202 93] 120 10.21 401 0.20
%63.0%) (()2.5076) {34.5%) (100.0%) (5.00%) ( ) /ST 90 2] 3601 452 165] 237 361 0,08
RT 126 4| 288] 418 189} 246 0.42 68| 0.16
Total 282 6| 784} 1072 447] 603 144] 0.13
53 189 %6.30% ?.559% 73.13% | 100.0% | 13.4% LT/LTOR 66 01 1361 202 931 120 10.21 401 0.20
63.0%) 2.50%) (34.5%) {100,0%) {5.00%) | ( ) ST 90 21 360{ 452 165 237 361 0.08
RT 126 4| 288| 418 189 246 0.42 68| 0.16
Total 282 6] 784} 1072 447] 603 1441 0,13
El 104 %1.42% ?.10296 73.46% | 100.0% | 10.1% LT/LTOR 86 1] 1561 243 1191 150 [0.18 68] 0.28
63.0%) 2.50%) (34.5%) (100,0%) (5.00%) ( ) 97 190) 75| 802] 1067 448 508 761 0,07
RT 60 4] 194| 258 104] 143 0.15 15 0.06
Total 3361 B8011152] 1568 671} 901 1591 0.10
2 448 %1.42% ?10296 73.46% | 100.0% ] 10.1% LT/LIOR 86 1] 156] 243 1191 150 10.18 681 0.28
63.0%)1(2 50%) (34.5%) (100.0%) {5.00%){ ) ST 1901 75 802] 1067 4481 608 761 0.07

RT 60 41 1941 258 104 143 0.15 15) 0.06
Total 336] 8011152] 1568 6711 901 1591 0.10

3 118121.42% 15.102% |73.463% 100.0% | 10.1% LT/LTOR 86 11 156) 243 L18) 150 10,18 681 0.28
%63.0%) ?2.50’5) (34.5%) (100.0’6) {5.00%) ( ) /ST 1901 75( 802] 1047 448k 608 761 0.07

RY 60 41 194] 258 104] 143 0.15 151 0.06
Total 336 B0|1152| 1568 671} 901 1591 0.10

i1 74127.50% 922% 166.57% 1 100.0% | 11.7% LT/LTIOR 48 31 102 155 731 95 [0.11 301 0.19
%63.0%) ?2 50%) ?34.51;) (100.0%) [ (5.00%) [ ( ) /sr 230( 80 738 1068 | 502( 643 74] 0.07

RT 106 2| 138] 246 136] 164 0.19 68 0.28

Total 404| 87| 978| 1469 7137 908 172} 0.12

K2 502{27.50% 15.922% 6.57% | 100.0% | 11.7% LT/LTOR 48 511021 155 751 95 {0.11 301 0.19
%63.0%) ?2.50%) ?34.52) (100.0%) (5.00%) { ) /ST 2307 80| 738] 1068 5021 649 741 0.07

RT 106 2] 138] 246 136 164 0.19 68 0.28

Total 404] 87| 978| 1469 | 713] 908 172] 0.12

W3 137127.50% 15.922% 166.57% 100.0% | 11.7% LT/LTOR 48 51 1021 155 731 95 10.11 301 0.19
%ss.ox) ?2.50%) ?34.5%) (100.0%) { (5.00%) ¢ ) /ST 2501 BO| 738 1068 | 502] 643 741 0.07

RT 106 2| 138] 246 1361 164 0.19 681 0.28

Total 404] 87| 978] 1469 713] 908 1721 0.12

Program version 1.10 Date of run: 010901/23:13




J1- SIGNALISED INTERSECTIONS| City : yogyakarta Dat : “april 2000 |
rm SIG-3: %g?R?NgE TINE, Tntersection: gandled by; eko & noeng
rpose Plann%ng ' sinpang ngabean | Period : 11.30-12.30
"\ AC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC Ml1red
'q roach eeed Approach time
m/sec Speed Va m/sec 10.0 {sec)
66! 10.001Dist EvactVehlen-Adv{m t - t - + - t - t - t - t - t -
: T%me evac-adv (se ? (a) - - - - - - - - 0.00
. 54] 10.00)Dist Evactvehl n-A v(m t - + - + - + - + - + - + - -
2 | T%me evac-adv sec Y (&) - - - - - - - - 0.00
13 83[ 10.00{Dist EvactVehlen Agv + - + - + - t - t - t - t - + -
Time evac- adv sec - - - - - - - - 0.00
31 93] 10.00 D;st EvactVshlen A?v t - + - t - t - + - t - + - + -
Tine evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
52 165 10.00fDist EvactVehlen-Adv(m t - + - + - + - + - + - + - + -
T%me evac-adv secg - - - - - - - - 0.00
35 189 10.00]Dist EvactVehlen-Adv(m)| + - + - +t - + - + - t - + - t -
’ T%me evac-adv s c? - - - - - - - - 0.00
I 104] 10.00 Djst Evact+Vehlen- Agv(m t - t - t - t - t - t - t - t -
T evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
7 448! 10.00{Djst Evac+Vehlen- Agv t - t - + - t - t - + - + - + -
Time evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
118] 10.00{Dist EvactVehlen- A?v + - + - t - + - + - t - t - + -
Time evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
74| 10.00§Djst Evac+Veh1 n-Adv(n)] + - t - t - t - t - t - + - + -
Time evac-adv sec - - - - - - - by - 0.00
502 10.00{Djst EvactVehlen- Agv + - t - + - t - t - - t - t -
Time evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
1371 10.00]Djst EvactVehlen Agv + - t - t - + - + - + - t - t - 1
Time evac-adv sec - - - - - - - - 0.00
Dimensioning times between phases (sec) Anber [Allred
Phase | ---> Phase 2 3.0 4.0
Phase 2 ---> Phase 3 3.0 4.0
Phase 3 ---) phase 4 3.0 4.0
Phase 4 ---> Phase | 3.0 4.0
Phase 0 ---> Phase 0.0 0.0
Phase 0 ---> Phase 0 0.0 0.0
Lost time (LTI) = Total allred + amber tine (sec/cycle) 28.00

ogram version 1.10 | Date of run: 010901/23:13
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2-

» peu/h (Protected + Opposed)
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nin |4
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66

Tee

)i green

IR
Efficiency:

Correction factors are NOT shown if
sec | adj, saturation flow is user 1nput,

Forn SIG-1 settings used for calculations!
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Unadj, cycle tine Cug
Ad?ugtedycycle t?le, ¢

Date of run: 010901/23:13

1 28.0 sec
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ALISED INTERSECTIONS | City Lo yogyakarta ) Date : april 2000
QUEVE LENGTH Intersection: simpang ngabean Handled by: . eko & noeng
" ST0P RATE, DELAY Cycle time 1 114,0 sec Case :
: Planning Prod. for overloading: 5.00 % Period : 11,30-12.30
‘LOW {pcu/h) Caga- Degree |Green|No of queuing vehicles(pcu)|Queue Stop {No. of Delay
8 city lof Satu-|ratio Length| Rate fstops
entry| Used ration Total NS Avg.Delay | Avg.Delay [Avg.Delay|Tot Delay
f%gé' 318 P DS:4/c gr= | N@L | N@2 N30+102 Namax | @l(m) st?psu Ngv h DT}rgfféc | Dgfoge2£1c) D;DT+DG Dxg
- : U ¢/pcy clpcu)l s U ec
0 @ W 0 | o ] ) | | (55 T TP lee W

304 1 304 1 296 | 1.027 |0.132]11.06] 9.67{ 20.72 29 | 118 | 1.937| 589 | 184.16
504 | 304 | 296 | 1.027 ]0.132|11.06] 9.67{ 20.72 291 118 | 1.937| 589 | 184.16

.00 188.1 57201
00 188.1 57201

504 1 304 | 296 | 1.027 |0.132|11.06) 9.67| 20.72 29 | 118 | 1.937] 589 | 184.16 .00 188.1 57201

4

4

4
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 10.184)17.64{14.32] 31.97 44 191 ] 2.033| 909 196.51 4,00 200.5 89629
447 447 425 1.052 10.184[17.64]14.32] 31.97 44 191 | 2.033) 909 196.51 4.00 200.5 89629
671 671 650 1,032 10.193]19.41)21.41| 40.83 57 163 1 1.729] 1160 153.87 4.00 157.8 105931
671 671 650 1.032 10.193]19.41121.41] 40.83 57 163 ) 1.729] 1160 153.87 4.00 157.8 105931
671 671 650 1,032 10.193119.41]21.41| 40.83 57 163 | 1.729} 1160 153.87 4.00 157.8 105931
713 713 125 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 10.246)10,57122.46] 33.03 46 152 | 1.317) 939 95.27 4,00 99.27 70783
713 713 725 0.983 10.246{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
ladj): 0 Total: 10791 Total delay({sec): 970637
6405(atot) Mean number of stops/pcu:  1.68 | Mean intersection delay({sec/pcu): 151.54

Results indicate US-HCM8S level-of-service f
/ersion 1.10 | Date of run: 010901/23;13




KAJI, SIGHALISED INTERSECTIONS City : YOGYAKARTA | City size : 0,49 Hillions | Date : APRIL 2000
Fora'SIG-1: GEOHETRY Handled by EKO § NOENG
SITE CONﬁIIIONS ?ane : ) SINPARG JL. BHAYANGKAR?/RS JPRU | Case
Purpose Operation Intersection name, identity or nase of streets Period 11.30-12.30
Ho. of phases: 3, in EXISTING SIGNAL SETTINGS | Cycle time, c= 76.0, Total lost time, LTIz 2.0
APPROACH TDENTITIES PHASE 1: PPASE z; PHASE 3; PHASE 4 PRASE 5: PHASE 6
fpproach [g:11.0, 16:7.0]9:22.0, 16:7.0[9:22.0, 16:7.0!q: G: x5t I6:
LT RE LU ST R LY ST RE L s R 0 s | s
0 0 N 0 G0
3 0 &0
HORTH 1419 G0
223 a9 1 12 124 60 &0
537 WEST  EAST 724 b WL 223 1 LIOR LTOR LTOR
W2 537 60
SOUTH
Enter an identity for
each ara to be deflned
GEOHETRY E<umpIL¢ efinitions of approach, entry and exit width ]
SITE CONDITIONS Jl I | i
1 /// NN A ’/ T //] {/////////
W o= ¥,exit #x WX
¥l = 9,LTOR-1ane r__ '_1 r.
ze : S,entrv \ " Hie—]
a = ¥,approac ™
LTOR < Left Turn /////H M///////////) ‘] ; ﬁ
fn Red / /! / 1l W.LTOR should
H-ie |/ // Wa~—-/ /] be 0.0 when LTOR
1s prohibited
LTOR allowed LTOR allowed only on gre I
an lane for LTOR and traffic isle {or LTOR without LTOR-1ane)
$ide He?lan GradientiLeft-turn{Distance | -------- FIDTHS ‘a) -ereeeee Sega-
Approach Road friction | Y/H tor - | onred |to parked Aaproach Entry [LTOR-lane| Exit | rate One-uag
fo?e env1rogment H1}?e?7Lo zn % T/q ve% Snﬁ agpr H,?nSry i LI?R ¥ exst R[~}a9e ?treﬁ
1 (2 3 (4) 5) 6 7 8 9 (10 (11 Y/N I/N
Kl 0 con Low No 0.90 Ho A 3.00 3.00 5.60 [ No
N3 0 i Low o 0.00 Mo KA 3.00 3.00 5.60 Ho Ho
El 419 CoH Hedium No 0.00 No NA 6.16 3.08 5.78 o o
(27U con Kediua No 0.00 Ho KA 6.16 3.08 5.60 Ko No
L3 Lok Hediva Ko 0.00 Yes KA 6.31 316 3.15 5.78 ¥o o
V2 537 COH Hediun o 0.00 Ho WA 6.31 3.18 6.00 No No
Progras version 1,10 | Date of run: 000701/19:06 - ]




KAJl City YOGYAKARTA Date : APRIL 2000
STGNALISED INTERSECTIONS - Handled by EKD & NOENG
Fora SIG-7 : TRAFFIC FLOWS | Intersection: STHPANG JL.BHAYANGKARA/RS.PKU | Case ;
Purpose  : Operation Period 11.30-12.30
------ AFFIC FLOH KOTORISED {EHICLES (HY¥)=----- -1 UNKOTORISED
Approach{ Hove- Light Vehlcles Heav¥ ehicles Hotorcycles (HC TOTAL VEHICLES
ent ipce,protected = 1.00!pce,protected = 1.30{pce,protected = 0,200  Motor Vehicles Ratio of  |{pce prot=0.5)
pee,opposed = 1.00|pce,opposed = 1.30|pce,opposed = 0.40 "y turning pce,o R:1,0)
atlo
oeg/h cy/h cy/h p /h P » i Ttﬂkﬁv\
v h<h ProE. 0 g v h{h Prog. 0 g y héh rog ?YP‘ veh/hy Prot.Gpp, | LT CRT Ll (D
w | @ | T T R T D I B | 6| e
NL OJLT/LIOR, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ¢ 0 o lom R i
5T ¢ 0 0 0 0 d 0 0 0 f ? b i R (]
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ] 0 6.00 | 3ogn
Tota! ! vl el o o] el el o] o T AT
M3 elLisLion 0 9 0 ¢ 0 0 0 0 0 0 b 0 gt [ 20 CTA,‘
st 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ¢ ! o .00
Mol b £ 9 0 0 0 b 0 0 0 0 0.00 1 147 oon
Tota! § 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 227 1 0,00
EL dRLT/LTOR 0 ] 0 0 0 0 0 0 0 ] 0 01 6.00 B 0,00
ST 547 347 342 b 86 86 | 1481 296 597 | 1889 124 | 1070 191 016
RT 414 241 24l 4 § S0 864 | 173 346 ) 1109 | 419 | 397 0,37 181 0.07
Total | 585 1 583 | 587 10 91 91 1 2345 ) 469 ] 938 1 2998 ¢ 1143 | 1612 269 | 0.0%
B2 1 U,’HUR‘ 0 0 ] 0 0 0 0 0 0 0 0 010,00 0 0,00
ST 34z 42 347 b6 ] 86 | 148] 2%6 [ 592 | 1889 124 | 1020 191 0.10
AT LD W) 24 4 5 S| o864 173 346 ) 110 419 w2 0.37 181 0,07
Total 583 1 583 | 383 10 91 91 | 2345} 469 1 938 | 2998 | 1143 ) 1612 269 O
W1 223|LT/LTORY HIO | LL0 | 110 b 8 81 S22 105 ) 2090 €390 2000 v ie.m ! 1631 9.2¢
3T U3 Ny 213 180 Q0L L 103 L LM 223 ) 446 ) 1405 ] 537 1 7ed 1537 0.1
RT 0 0 0 0 0 0 0 ¢ ¢ 0 0 0 0.00 01 6.00
Toval | 123 ) 131w B4 109 | 109 | 1631 | 328 | 655 | 2044 1 759 | 1087 316 1 0.15
¥TOOWITILTLTERE He o o100 6 8 B S23 ¢ 1051 209 ) €391 2220 32T 0.%9 W3] 0.2
ST WL Ul 180 1001 101 | LMM4 ) 223 | 446 1 1405 | SIT ) 740 153 | 0.1
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0] 0,00
Total | 323 | 323 ¢ 32 841 109 | 109 | 1637 | 3281 655 ) 2044 | 759 | 1087 36 | 0,15
LT/LTO0R
/SI
RT
Total ]
LT/LTOR
ST
RY
Total N
LY/LTO0R
37
R
Total
LT/LTOR
/SI
RT
Total
LT/LT0R
S
RT
Total
H/&}OR
i
Total

Program version 1.10

Date of run: 000701/19:06




A3 1 - SIGNALISED INTERSECTIONS City YOGYAKARTA Dat APRIL 2000
orm SI6-4 ; SIGNAL TIHING, - Handled by EKD & HOEHA
PACITY Intersection : STHPANG JL.BHAYANGKARA/RS.PKU Case :
yrpose Uperatlon Period 11.30-12.30
Traffic flogs, pcu/h (Protected iOOpposed) EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)
pid P:0 P P:0 Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5 Phase &
0:0 0:0 0:0 0:0 0 0 0 0 0 ¢
P ey
0:0 8:0
i 4
==%= p:3dl P:114 =%== 3 419y 223 LI YRS 419
p:0" 0:760 01020 P20
0:0 0:0 LTOR LTOR — LTOR
03 gi%i% S’é%g 419
537 P:53T P12 2= 114 ') 1241 1 124 537 124
ool 0:760  oio2o plo
0:0 0:0 (— (— —_—)
proach|Green in |Appr| Ratio of turn- | RT-flow |Effect.| Base | Saturation flow correc ion factors|{Aadjust.| Traffic [Flow |Phase|Green Caga- Degree
code |phase . itype] ing vehicles pcu/h | width | satu-| Al approach types l% Z pe Pl sat. flo ratiofratio|tine |city | of
ng. S?llt ,ﬁg _ {ration|City| Side {Grad-iPark-|Rignt{left | flow LT,| FR ] PRz |(sec) pLU/h satu-
1t 2- P P p | OwnlOpp. if| tlow |size|frict.|ient | ing |turns|turns pcuéhg peu/h|sT, FRer Stg {ration
phase %TgR LS RS ?15 ?15 L] eﬁlt So. |Fcs | Fsf Fg Fp i Ert Flﬁ Q. jor 043 IFR ? 0/C
(1) [2)|green] (3} (4) 1 (5) | (b 118 9 (10) {(10)] (12) ] (23] (14)] (15)1(18 (17) {(18) |RT (19} 1(20) |(2]) (2 ) {23)
01 1 Pto0.00) 0.00F 0,000 0y 0} 3.00 180010.88| 0.950f 1.00] 1.007 1.0011.00 | 1503 0 0.000 11.0) 218
0] 1 P 10,007 0.00f 0,000 0 0} 3.00 180010.88] 0.950] 1.00§ 1.007 1.00}1.00 | 1505 ] 0.000 11,07 218 .
4191 2 P|0.00f 0,00 0.371 419y 0] 3.08 184810.88| 0.898) 1.00) 1.00] L.1011.00 | 1599 { 1143; SR10.715 12,00 4631 2,468
174] 1 P | 0,00 0.00] 0.37] 419 0} 3.08 184810.881 0.898) 1.00) 1.00) 1.10{1.00 | 1599 | 1143] SR}0.719 11.0
1241 2 0§ 0.00] 0.00) 0.37; 592y 0} 3.08 1733(0.88| 0.856| 1.00] 1.00] 1.00}1.00 | 1305 | 16127 SRj1.23% 2.0
124112 PO 1403 | 1436 1.038 33,01 6051 1,391
30 P 10.29] 0.00) 0.00] 0] 0} 3.16 189610.88) 0.867] 1.00) 1.00] 1.00(1.00 | 1447 | S37{ 5 0.3]1 22,01 454
537 3 P00 0.291 6,001 0 0f 3.16 189610.88) 0.867| 1.00] 1.00) 1.0010.95 | 1379 | 759{LS 10.5%0 22,00 399y 1.902
tal lost time, LTI : 21.0 sec Unadj. cycle time Cua : 76.00 sec | Correction factors are MOT shown if | IFR 1,980 = sus f FRerit)
ﬁd)usted cycle time, c: sec | adj. saturation flow 1s user input. |[Efficiency: 2.256 (= IFR + LTi/c

aaents:
anents:

Form $16-1 settings used for calculations!

-ogran version 1,10

Date of run: 000701/19:06




X4J1 - SIGNALISED INTERSECTIONS | City ; YOGYAKARTA Date : APRIL 2000
Intersection: SIHPANG JL.BHAYANGKARA/RS.PKU | Handled by: EKG & NOENG
Fora SIG-5: QUEUE LENGTH
P RATE, DELAY Cycle time ;76,0 sec Case
Purpose Operatlon Prob. for overloading: 5.00 3 Period 14.30-12.3
FLOW {pcu/h) Caga- Degree GreeniNo of queuing vehicles{pcu)|Queve | Stop |Mo. of Delay
Approach ¢ city jof satu-jratio Length Rate jstops
code [Qentry| Used ration Total NS Rvg.Delay | Avg.Delay [Avg.DelayiTot Delay
E%(g‘l2 Slg 4 gt gr= | HQl | N@2 NOQ+N02 HQsax | Ql(n) stzps NSV A Tlrafglc | Dg?one%rlc) DIBTHOG | D * ¢
516- : ¢l peu ec/pcu ec/pcu}| sec/pcu ec
(1) R R e A e N M e s 8
)1 0 0 0 [ 218 [ 0.000 {0.145] 0,00} 0.00{ 0.00 0 01 0.000 0 27.80 0.00 27.80 0
3 0 0 0 f 218§ 0.000 {0.145] 0.00| 0.00] .00 0 0 0.000 0 27.80 0.00 17.80 0
Bl 419) 1043 | 1143 ) 463 | 2.469 |0.289{341.3(60.08] 401.41 | 558 | 3623 |14.972]17113 | 27212 4.00 2725, J114942
E2 7241 1456 | 1456 | 609 | 2.391 [0.434{424.8[-456.1 -31.45 | -44 { -286 [-0.9201-1341 | 2197.2 0.54 2192, 997
W23 537 53 454 0.000 {0.289{ 0.00( 0.00] 0.00 { 010,000 0 19.18 1.7% 20.94 117244
W2 OS3Y O759 0 789 | 1w 1.902 {0.289{181.5]25.34] 206.88 | 288 | 1823 |11.620) 8820 | 1£80.6 4.00 1684, 1278655
LT0R,all} 222 22 0.00 6.00 6.00 1332
Flow adj{Qadj): 0 Total: 24592 Total delay(sec): 7598930
Tot flow @ 4117(qtot) Hean nusber of stops/pcu:  5.97 | Hean intersection delay(sec/pcu): 1845.7¢
Comments Results indicate US-HCHSS level-of-service F
Pragras version 1.10 | Date of run: 000701/19:0¢




AJ1, SIGNALISED INTERSECTIONS| City : yogyakarta [ City size : 0.49 Nillions | Date : april 2000
arn SIG-1: GEOMETRY - - Handled by: eko & noeng
SITE CONDITIONS ?;le P o simpang Jl.bhayangkara/rs.pku | Cas :
urpose Planning Intersection name, identity or nane of streetsi Period 11.30-12,30
Ho. of phases: 3, in EXISTING SIGNAL SETTINGS ’ Cycle time, c= 80.0, Total lost time, LTIz 21.0
APPROACH TDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4; PRASE S: PHASE 6:
Approach 1g:14.0, 16:7.0 §:22.0, 16:7.009:23.0, 16:7,0 CHRON N [ L (N I , 16;
LT ST RTTLT ST R 7LD 57 i LT ST RT VLT ST RT{7°LT st mr
0 0 Nl 0 G0
N3 0 &0
NORTH £l 4D 60
173 as 17 T 60 60 &0
53T MEST EAST T | W1 273 G0
K2 5 60
SOUTH
Enter an identity for
each arw to be defined
GEQHETRY Examples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS y Ul p | I Py U
i " i _/J l////////////////l M///////
3f : g’f?é% lane M 4 [
Ne = ¥ entry L—r—-i e—-—L_ e~
Wa = ¥,approach Wi ¥
) 1l /////////////) \ | g i
TR I e
by i = ot i1 3 ot it
LTOR allowed LTOR 3]]owed LT only on green P
and lane for LT0R and traffic 1sle (or LTOR without LTOR-)ane)
§ide He?ian Gradient|Left-turn|Distance | -------- HIDTHS (a) --voeoee Sega-
ipproach . Road ot L[}ct17f Y/N f,or%- on red |to Earksd ABproagh "Entry L;Ufi ﬁne uEXltt Rra e 0n§-ua{
ode  enviroqee i/ed/Lo n veh {a appr ¥, entry ex -lape re
R R A" L |t P k)

N 0 (0K Low No 0.00 No NA 3.00 3.00 5.60 Ko Ko
Y3 0 (oM Low Yo 0.00 Ko NA 3.00 3.00 5,60 Ko Ko
[ 419 (oK Kediun Ko 0.0¢ Ko ¥ 6.16 §.08 5.18 ¥o ¥o
1 T4 (0K Kedivn Ko 0.00 No KA 6.16 3.08 5.80 Xo Mo
{3 Con fedin Ko 0.00 No A 6.31 6.31 8.78 ¥o Ko
B COoX Kediun Ko 0.00 No NA §.31 6.31 6.00 Ko Mo

gram version 1.10

Date of run:

010902/4:28




XAJI-STGNALISED INTERSECTIONS) City : yogyakarta Date : april 2000
Forn $16-25; SIMPLIFIED - - - Handled by: gko & noeng
TRAFFIC DATA Intersection: siapang jl.bhayangkara/rs.pku] Case :
Purpose Planning Pertod 11,30-12.30
Type of traffic data ornal turn distribution Pee-values| LV | HY | HC | UN | HNote. . )
Lett |Straight| Right LY= Light Vehjcles
L SSIFIED-HUURL} Protected [1.0011.3010.20]0.50 HY= Heavy Vehicles
(AAdt?UNcIass/Class 15% 10% 15% Opposed  {1.00[1,30/0.40[1.00 HC= KotorCycles
UK= UnMotorised
RMTRAFFIC OHPOSITION - Hove- {Traffic Kotorised traffic flow Turning |UnMotorised
Hpproac - - Hotorised vehgcles (va- - 1% Unfot} factor| ment | flow - ratiog vehfcles
(default values In parentheses)| of Ky input vehicles/hour pcu/hour -
Light | Heavy IMotor- { de- { , de- } p _Ip {Flo Ra?lo
veh. | wveh. lcycles | Total |{fault)|{fault LY | RY | KC |Total | Prot{0pp. | "LT| AT veh’h UK/HY
L 0] A% NA% [} NAS Nag LTjLioR 0] o o 0 0] 0 10.00 1 0y 0,00
(63.0%) (2.50%) (34.52) (100.03) {5.008)i( NSt 00 0f 0 0 0 0 0] 0,00
RT 0f 0] 0 0 0] 0 0.00 01 0,00
Total 0l 0 0 0 0] ¢ 01 9.00
N3 0] NA3 § A3 a3 LT/LTOR 0] of ¢ 0 0 0 (0,00 120} 0.00
(63.0t)](2.508) | (34.58) | (100.08){(5.008)[( )| 's1 ol of o o0 0 0 01 0.00
RT 0 0 0 0 0f 0 0.00] 167] 0.00
Total 0 0] 0 0 0f o0 287} 0.00
Bl 419 %9,442 %.334% 78.21% 100,03 | 8.97% LT/LTOR o 0 0 0 0] 0 10.00 01 0.00
63.0%)]{2.50%) {34.5¢) (100.03) (5,008)]( )| B 342( 66|1481 1889 | 72411020 1911 0.10
RT 1741 864] 1109 | 419) 592 0.37} 781 0.0
Total 383 T0|2345( 2998 | 1143|1612 29/ 0.09
E2 724 %9.44% %.334§ (8.213 100.0% | 8.973 LT/LTOR 0] 0] 0 0 0] 0 10.00 ) 01 0.00
63.03)1{2.50 ) 34.5%) (100.0%) (5.003)1( 1 I 3421 68114811 1889 [ 72411020 1917 0.10
RT NI 4] 864] 1209 | 419] 592 0.311 781 0.07
Total SB3] 70[2345| 2998 | 114311612 2691 0.09
Mo %5.80% ?.1092 ?0.08% 100,03 | 15.4% LT/L10R 1108 6) 5131 639 | 222) 327 10.99 1831 0.26
$3.0%)1(2.50%) 34.5%)1(100,0%) (5.00%)]{ )1 ) A3y T8FL114) 1405 | S371 760 153 0,11
RT 0f 0] ¢ 0 0 0 0.00 01 0.00
Total SI3| 84116371 2044 | 75911087 36} 0.15
W2 537115.80% 14.109% {80.08% | 100.0% 15.43 LT/LT0R 1I0F 81 5231 839 | 2221 327 10.29 1631 0.26
{63.02) ?2.50%) ?34.5%) (100.03) {5.00%) { ) /ST U3 7811114} 1405 | 5371 760 153] 0,11
RT o 0] o ] 6] 0 0,00 01 0.00
Total 3231 84116371 2044 | 75911087 3161 0.15
3 $ LT/LTOR
coble hlo blo bl bl
RT
Total
3 3 4 LT/LTO0R
cohle e bl b bl
RY
Total
3 3 H } LT/LTOR
Colconlc bl blo bl 3
Total
3 % H } ? LT/LT0R
O 90 9c o e 3
Total
$ 3 LT/LI0R
31 11 1 T PR PR ;
Total
H } LT/LIOR
coblc e bl bl bl o
Total
Progran version 1.10 | Date of run: 010902/4:28




KRJ1- SIGNALISED INTERSECTIONS! Cit ogyakarta Pat aprii 2000
T Fora S16-3: E%g?R??gE TINE, Int:rsection- 1y ggggled by ekg § noeng
Purpose Planning ' sinpang jl.bhayangkara/rs.pku | Period 11.30-12.30
EVAC. TRAFFIC | ADYANCING TRAFFIC ired
Approach| SpeedfApproach tias
e
|gsec Speed Va a/sec 10.0 {sec)
Ml 0] 10.00}Djst Evac*Vehl “Adv(m)| + - - t - + - t - t - t - t -
I%le evac- adv sec ? ) - - - - - - - - 0.00
K3 6] 10.00]Djst Evachehl ?v(n) t - A R L I L P R T
I ine eyac- adv - - - - - - - - 0.00
EL 419 10.00f0st Evac+Vehl gv t - - t - t - t - t - t - t -
I 10¢ evac- adv - - - - - - - - 0.00
£2  724] 10.00{0 st Evact¥ehlen Agv t - - t - t - t - t - t - + -
ne evac- adv se¢ - - - - - - - - 0.00
¥l 2237 10.00]0 st EvactVehien Agv t - - t - t - t - t - t - t -
|e evac- adv sec - - - - - - - - 0.00°
K2 337) 10.00]0jst Evac+Vehl gv(l) t - - t- 4 - t - t - t - t -
I 1ae evac- adv - - - - - - - - 0.00
Djst Evac+Vehl 9v(|) t - - t - t - t - t - + - t -
T 108 evac- adv ser - - - - - - - -
Dist EvactVehlen Agv(n) t - N TR S S R R B SR NS B
T ine evac- adv $&c - - - . - - - -
Dist Evactyehlen Agv(n) t - R ISR N S S SR I SR ST
T 10e evac- adv s8¢ - - . - - - - -
Dist EvaciVehl gv(n) t - A R A I A
T 12e evac-ad v 580 - - - - - - - -
Dist EvactVehlen Agv t - - t - t - t - t - t - t -
T 10 evac- adv 111 - - - - - - - -
Dist EvactVehlen A?V t - - t - t - t - t - t - + -
T e evac-adv sec - - - - - - - -
Dinensioning tines between phases (sec) faber [Allred
Phase 1 ---) Phase ? 3.0 4.0
Phase 7 ---) Phase 3 3.0 4.0
Phase 3 ---) Phase | 3.0 4.0
Phase 0 ---) DPhase 0 0.0 0.0
Phase 0 ---) Phase 0 0.0 0,0
Phase § ---) Phase ¢ 0.0 0.0
Lost tine (LTI) = Total allred + aaber tine (sec/eycle) 21.00
Progran version 1.10 | Date of run: 010902/4:28




o o

o o

- SIGNALISED INTERSECTIONS City yogyakarta Date : april 2000
: Sgggg% TIKING, -~ " - T arafrson gagdled by: eko & noeng
ntersection : siapang jl.bhayangkara/rs.pky | (a :
: cPlann}zg Pang J $ang ’ Perfod 11.30-12.30
loss, peu/h (Protected + Opposed)]  EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)
5;8 8:8 8:8 Phasg 1 ) Phasg 2 0 Phasg 3 Phase 5 Phase 6
:T ' ' P:_r
:0 0:0
g
537 P2 == | 213 3 A,
160 01020 558 L _
a8
== p.537 PiId == 724 537 837 124] 537
f 07760 oiodo plp
0 0:0 (— —_)
Green in {Appr( Ratio of tura- T-flow |Effect.| Base | Saturation flow correc ion .| Traffic [Flo GreenjCapa-|Degree
phase tgge ?ng vehicfes pcu}h utdSh safu-| AL} approach types 0pl t floy  Irat i ine c?gy gf
10, Sglxt ,iy . ? lonfCityl Side [Grad-{Park-|Rig LTI FR sec)|pcu/h| satu-
1t 2- b p P ¥niopp. if} tlow |size{frict.|ient g |tuf peufhisT, 39 (ra
. |phase kI?R L; RS 15 ?15 ¥ e§xt 9. {Fes | Fsf Fg REA) or'| g ? ? =
2)jgreen) (3)] 14)°) (5) 1 (6) | [7)i(s 5 (10) [{(11)] (12) | (1 N1 (18) AT (1 (21) 1(22)
i Pl o.00f 0.000 0.00| of of 3.00 80010.881 0.950f 1.00] 1.00] 1. 0] 10,000 14,01 263
1 P 10,00 6.000 0.00( o of 300 80010.881 0.950( 1.00] 1.00] 1. 0 0.000 14.0] 263
] P 0.001 0.00f 0.37] 419] 0] 3708 84810.88) 0.898) 1.00) 1.00] 1. 1431 $R10.715 22.0] 440 2.598
1 P 10,00 0.00f 0.37] 419| of 3 08 84810.88 0.898/ 1.00] 1.00] 1. 1431 SR10.71% 14.0
2 010.00) 0.00) 0371 92) 0] 308 | 1733088 0.856) 1.00] 1.00] 1. 6121 SR[1.235 2.0
12 ] 430 1,008 36,00 6391 2
] P 0.001 0.291 0.00f of o] 6.31 | 3786]0.88 0.8671 1.00] 1.00] 1. 15918 10,276 1301 192 0
3 P[0.00] 0.29{ 0.00] of o ¢31 378610.88( 0.867{ 1.00/ 1.00] 1. 159118 {0.27¢6 25,01 7921 0
“tine, LT ;21,0 sec Ungdj, cycle time Cua : 80.00 sec Correction factors are NOT shown if IFR . : 1.705 }z sup of FRerjt)
Adjusted cycle tine, c: sec | adj. saturation flow is user Input. IEfficiency: 1.968 {= IFR + Lllﬁcs

For $IG-1 settings used for calculations!

rsion 1,10

Date of run: 010902/4:28




LLSED INTERSECTIONS ?agzrsectioné fogpakarta sinpang jl.bhayangkara/rs.pku ﬂgggled by§ eﬁgrilngggg
ggggEkkgg?IHELAY Cycle tine 1800 sec Case :
Planning Prob. for overloading: 5.00 3 Pertod 11.30-12.30
FLOW (pcu/h) ggg;- ogegggﬁ_ ?;gfg No of queving vehicles(pcu) Eg:ggh gggg ggépgf Delay
entry| Used ration Total NS Avg.Delay | fvg.Delay |Avg.Delay|Tot Delay
iR sif-o pgeqe | 4 10Ol e ) 0L “?“u LS oE?°§€Z;§éﬁ) 23”2”’3 !
Gl | W 105 Lo | W) o) | o | ] T el it S
0 0] 263 0.000 {0,175} 0.00] 0.00[ 0.00 0 0} 0.000 0 21.23 0.00 0.3 0
0 O 263 0.000 [0.175] 0.00{ 0.00] .00 0 0] 0.000 0 21.23 0.00 1.3 0
1143 | 1143 | 440 | 2.598 10.275(352.8164.47 417.28 | SB0 | 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 | 517.8% -104, 413.7 591635
759 f 7591 792 | 0.958 0.288] 7.55/16.59 24,14 341 108 | 1.288) 917 62.34 4.00 66.34 50349
159 | 7591 7921 0.958 {0.288] 7.55(16.59 2414 | 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(0tot) Hean nuaber of stops/pcu: -16.03 | Nean intersectiop delay(sec/pca): 997.42

Results indicate US-HCH8S level-of-service F
ersion 1.10 | Oate of run: 010902/4:28




KAJL, §1 GNALISED INTERSECTIUNS City : YOGYAKARTA | City size : 0.49 Killions APRIL 2000
Fors'SIG-1: GEON Handled by EXO & NOENG
SITE CONb ITIONS ?ale : SIHPANG XANTOR PgS BESAR | Case :
Purpose : Operation Intersection name, identity or name of streets Period : 11.30-12.30
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS ] Cycle tine, c= 104.0, Total lost time, LTIz 32,0
APPROACH TDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE ¢ PHASE 5: PHASE &:
Approach |g:16.0, 16:8.0{¢:16.0, 16:8,0{q:24.0, 16:8.0 9:16.0, 16:8.01g: W6:  fe: 16
LD STORT LT ST RE LT ST RE LT ST RELTTLT ST Rt ITTUr st RT
YA YRRV i3 G0
N2 287 60
NORTH N8 571 | LTOR LTOR LT0R LTOR
S1 441 | LToOR LTOR LTOR LTOR
325 WEST  EAST 601 | S3 176 60
189 148 1 E2 401 60
SOUTH E3 148 | LTOR LTOR LTOR LTOR
W2 325 &0 &0
441 176 W3 o189 @0
Enter an identity for
each ara to be defined
G OHETRY Examples: Definitions of approach, entry and exit width
ey uoou TR
ot M) W ]
Nx - W exit X Wx
Wl = §,LT0R-1ane H_‘, }_ {
Ve = ¥, entry i f—He-* f—we-j
¥a = ¥ approach il wl =
) i /////////////) _\} / W //// Wi
LTOR = Left Turn ) ! /> / !/ !
0 Red / [l ] [l {1 W,LT0R should
vy |l 11—/ /! // il |/ be 0.0 when LTOR
is prohibited
LTOR allowed LTOR allowed LT only %ree
and lane for LT0R and traffic isle {or LTOR ulthou LTOR-1ane)
Side He?ian Gradient{Left-turn|Distance | -------- FIDTHS {n) semes Sega-
Approach Road friction | Y/N or - | on red [to parked Agproach Entry |LTOR-lane| Exit | rate One-ua{
?oge env1r09nent Hl}?egyLo t f/g ve§ ns agpr H,?ngry ¥ LI?R ¥ EX}t RI-}age ?treﬁ
1 (2 3 (4) 5 6 7 { § (10 () o] i
N2 COX Hediua Yo 0.00 o NA 10.15 6.45 4.90 o Yes
N2 267 il Hediup Mo 0.00 No HA 10.15 6.45 4.90 No Yes
N 571 CoN Hediun Ho 0.00 Yes A 10.15 3.70 3.0 5.60 No Yes
S1 441 oM Nediup No 0.00 Yes KA 5.15 310 2.05 7.00 No No
3174 CoK Kediuw No 0.00 No A 5.15 5.10 5.60 o No
£2 601 COK Kediug Ho 0.00 No NA 10,00 3.50 1.00 ih) Mo
E3 148 COM Hediur No 0.00 Yas NA 10,00 3.50 6.50 4,90 o Ho
W2 325 COM Kediup Ho 0.00 Ko NA 6.70 6.70 5.60 No e i
W89l o Kedion | Ho | 0.00 o A 6.70 | 6.7 Lo Do
o ! S
] o
.“ﬁ_ - A - “ __._f,- — . ‘ - __';
| i N




TR iy

‘ YOGYAKARTA Date : APRIL 2060

STGHALISED INTERSECTIONS . Handled by: EKD & NOEMG
Forn SIG-2 : TRAFFIC FLOWS | Intersection: SIHPANG XANTOR POS BESAR | Case :
Purpose : Operation Period 11.30-12.30
e TRAFFIC FLOY MNOTORISED X EHTCLES [HY)------ ! UNKOTORIETE
Approach] Hove- Light Vehicles Heav¥ Vehicles Hotorcycles (KC TO7 4 , i, VERIELES
ent fpce,protected = 1.00|pce,protected = 1,70 pce,protected = 0,20 Motor Vehicles Ratio of  |[pce,prot=0.5)
pee.aricsed  : 1.00)pce,opposed = 1,30{pce.opposed = 0.40 Wy turning (pce,Opr:%,O)
A atic
Wl "’C"S hinl p C'/g hin| p peyl /bl prot f " P 22 (Ug/“;‘
veh{hl Prot.| Opo, | ve! rof, v ro e rot. ve
W | ] | (7% thy | "0 L6 B LB i e | ) | et
1ooSR2)LT/LTOR| 392 1 392 | 192 12 16 161 816 | 163 | 326 ) 1220 | S71 1 734 | 0.55 [ 451 0.04
31 130+ 130 | 130 4 3 3| 660 f 1321 2841 794 | 267 | 399 . 158 1 0.20
RT e | 176 | 1% 1 3 S 014 29 S 0T 2% .20 8| 0.12
Tetal | 698 §98 Q 8 18 24 AP L19 324 ) 64T | 2335 | 1045 | 1369 Ul 000
B2 267ILTILTORY 3920 "2 | 392 12 16 16 ) 816+ 163 | 326 ) 1220 4 S7L | 734 | 0.5% 451 0.04
ST 130 | 1) 130 4 5 31 660 1 132 284 1941 2611 399 158 | 0.20
RT 6] 16 176 2 § S| 143 29 ST 3| 207 23 0.20 81 012
Total 698 | €98 | 698 18 2 01 1619 1 324 | 647 2335 ) 1045 | 1349 411 0.10
HE STLILT/LIORY 23920 392 12 12 16 | 816 ] 183} 3261 1720 | 1 341 0.5 451 0.04
87 130 ] 130+ 130 4 S Y6801 132 2641 794 ) 267 ] 399 158 | 0.20
RT 1761 176 | 176 ? 3 3 143 19 ST O30 w7 % 0.20 8 012
Total | 698 | 698 | ¢98 18 24 MO 1619 ) 324 | 647 ) 2335 1 1045 | 1369 411 0.10
S1 44LILT/LTOR] 2301 236 ) 230 65 85 85 1 628 | 128 1 2501 | 923 | 440 | Se6 | 0.7 501 0.0%
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 01 0.00
RT 88 g6 38 5 ] 11 404 81| M2 971 1151 25 0.28 60 | 0.12
Total | 318 3181 1318 10 92 92 | 1032 | 207 ) 413 ) 1420 ) 615 | 8D 104 0,08
$3 LTE[LTJUTORL 230 ) 230 | 230 65 ) 85 1 628 | 1267 2501 | 9231 440 | 566 | 0.72 50 1 0.05
3T 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 01 0.00
RT 88 88 88 5 ] 11 404 8L | 162 0 497 115 256 0.28 60 1 0.12
Total 318} 318 18 10 92 92 ] 1032 ) 207 | 413 ) 1420 ) 615 | 822 1o} 9.08
£2 BOLJLT/LIOR! 70 10 10 0 0 0 388 18 | 155 | 458 0 1481 2251 0.20 1271 0.16
ST 3521 3521 1%2 15 20 200 1144 1 229 | 458 | ISI1} 600 | 829 01 0.03
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ] 0.00 01 0.00
Tetal | 42| 4221 422 15 20 0] 15321 3070 613 ] 1969 | 148 | 1054 7] 0,06
E3 L48ILT/LIOR] 70 10 10 0 0 0] 388 1801 155 | 458 1 148 ] 2251 0.20 12 0.16
3T 382 1 32| 382 15 20 0 [ 1144 | 229 | 458 | 1511 1 600 | 829 40 | 0,03
R 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ¢.00 0 0.00
Total | 422 | 422 | 412 15 20 20 ) 1532 | 307 | 613 ) 196% | 748 | 1054 12} 0,08
W2 325JLT/LT0R 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0.00 01 0.00
ST 1961 196 | 196 17 35 391 470 4] 188 | 693 | 3251 419 551 0.08
R1 54 54 54 83| 108 ] 108 | 132 6 31 2891 188 213 0.37 541 0.20
Total | 250 | 250 | 250 | 110 | 143 | 143 % 602 | 120 | 241 962 | 5131 43¢ 109 0.11
43 1B9ILT/LIOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 07 0.00 0] 0.00
31 196 1 196 | 196 11 35 50 470 90 188 ] 693 35| 419 551 0.08
RT 54 54 54 85 | 108 | 108 132 26 530 269 188 ] 1S 0.37 57 0.20
Total | 250 | 250 0 250 | 110 | 143 ) 143 ) 602 | 120 | 241 962 | 5131 434 109 ] 0.11
LT/L10R
ST
RT
Total
LT/LI0R
3
R
Total _
LILT
/SIOR
RT
Total
Program version 1.10 | Date of run: 000705/21:25




hAJI* SIGNALISED INTERSECTIONS| City YOGYAKARTA APRIL 2000
Fora SIG-J: Ebg?R??gE TIKE, - " gandled by EKO & NOENG
ntersection: ase :
Purpose Operation SIHPANG KANTOR POS BESAR | Period 11.30-12.30
EVAC. TRAFFIC | ADVANCING TRAFFIC lred
re
Approach Seeed Approach tine
e
m/sec|Speed Ya afsec 10.9 {sec)
N 322] 10,00]Dist Evacwehl v} + - - - to- t t - t t
Tiae evac-adv 58¢ - - - - - - - 0.00
N2 267] 10.00]Djst Evac+Veh] gv(l t - - R AR TR t -
T 1ae evac-ad v sec - - - - - - - 0.09
K3 S11) 10.00]Dist EvactVehl n- gv(n to- - - } et b -
Tine evac-adv sec - - - - - 0.00
S1 441} 10.0000)st EvaciVeh ?v(n to- - -t - + - t !
I 1ne evac- adv sec - - - - - - 0.00
33 176] 10.00{0ist EvactVehlen Agv t - - - t - + t t t -
Tine eyac-ady f sec - - - - - - 0.00
£2 601} 10.00]Dist EvactVehlen Agv(n) t - - - t - 4 b - i b -
I 186 evac-ady ? sec - - - - - - 0.00
E1 148) 10.00[Dist EvactVehl Agv(n) t - - o R to-o ot t -
Tine evac-ady ? ec - - - - - - - - 0.00
¥ 325( 10.00 stt EvactYehlen gv t - - - t - t t - 1 to-
Tine evac-ady ? sec - - - - - - - 0.00
W3 189] 10,00]Dist EvactVehlen gv t - - - t ¥ t - t t
T1ge evac-ady f sec - - - - - - - 0.00
Dist EvactVehlen Agv(n t - A bo- oot bo-
Tire evac-ady ‘f sec - - - - - - -
Dist EvactVehlen m}v t - - - b - ¢ t - t t
Time evac-ady ? sec - - - - - - -
Dist EvactVehlen 9v(n bo- - } 1 4 o- t 1
Tige evac-ady ? sec - - - - - - -
Dinensioning times between phases (sec) Amber [Allred
Phase 1 ---) Phase 2 3.0 5.0
Phase 2 ---) Phase 3 3.0 5.0
Phase 3 ---> Phase 4 3.0 5.0
Phase 4 ---> Phase | 3.0 5.0
Phase 0 ---> Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 ---) Phase 0 0.9 0.0
Lost time (LTI) = Total allred + asber time (sec/cycle) 3.0
Prograz version 1.10 | Date of run; 000705/21:25




APRIL 2000

EXO & HOENG
11.30-12.30

Phase 6

r

fase
Period
Phase §

Date
Handled b

L1
LTOR
601
148

LTOR

261

Phase 4
N
325
189

LTOR
441

511
LTOR
601
148
LTOR

SIHPANG KANTOR POS BESAR
176

287

Phase 3
n
325
189

LT0R
441

S
LTOR
601
148

LToR
176

YOGYAKARTA

261

Phase 2
n
325
189

LTOR
441

601
148
176

LTOR

EXISTING SIGNAL SETTINGS OISPLAY (no arrows for zero flows)

Intersection :

City
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Y

HING,

n
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e SIG-4

urpose

raffic flows

W = 0 r— o <>
O R e | RS - oo s
o dde 30D |} e o o~ o~
TN rg Al - <. - .
O w cocr-—— | cuew Tt et <o
=3 —
] = ~o 0 ~O <o~ .
O e on ] cuca —r— —
Cad— D € | o~ — O~
03T DT — o —
O o — L —
—
= — PO D OCOOE DO —-—
D W G R D S adand S -
DML v ] OO DD O O - S o
P ;) e~ [~ N ot - o
Lr-prars —_— S
o —
@ o =
WO el e
QA O O D> ———
= oA ar—
e " —t o~
]
=) P e € D P GO0 L) O Gt e O - r—
> — O] P e T O 0 < L) & ..
OO s | D Ot et T D et O ot o — s
s ares L L LT L T
e —lloococoococooo e
E)
-~ = o oo o e o o P
O e t— | BB o w3 =
= Jwn oo | ilh — as
~— —
.— = WO S M LD 00 S D T O D <
Ot o ] e e S et 1o OO et xze
i DEHOO || S = it O e O L O Ly e —
— Ot ] —— ——
o — L
4 DD S e N GO P 00 D O B O
O AT e ] PP OO SO D OO I et OO I ~— -
TD A= ST kD ] P P e ) 0 O O T i OO - c——
Ot T3 ] €€ et it ot o o 1 O Sk e =
A O = o
< P= > =
O
v w2 =
e A0 Cdar ] et D S O S e o 0 b
DW= O | O OSDDOES D o a
oo Du— || TSRS - —
QD e ] DD At DD At — o=
P =
e A ] OO O O o S e v
P SN | OO DO S —— @e—
et Nt fme— ] e 4 e e e e e e . —
O et T U ]t ot et et g et g <=
—D O =)
P Py
13 ) Tl eorocoocooe o e n—
B oo | oo oo oo [=3
Pas — St ] T LT LT T . pargy
= U O e ] et e At vt oo
O wos Do
< ———
= oo ococeooes o o
BT OO | OO oSS S = e
=} oou— [T LT T L T - o=
AT e @ e [l ettt e vk et et p—prary
— D o
©
= o - bt e et . @
O tm W ] OO~ DDA OO S OO o .
T ATD O ] CO0 DO OO0 00 oo ey
e e = DA AN N e - o
GO - SO oD o L)
— “—
A D) ] OO OGO O 000000 D | 0O
T2 U | OO OOV COO0D o [T Xx)
D e ek x 1l | I D NS . © G
DL | SO OO o Y
= OO DD S =3
DRD O e I DO CO Ul -
WA= O DD || OCOCNOD D v > -
B QA= PR Nt T T =
BO W v e —
—
—— 2 A
P L ~
Dar— el oo ocoooe o = -
RO @ O~ o e OO L e P < a
—eae e [ . T T T LTI . -
—= - o SOOI PIROIMNIOND O e —
Ly -
CODODDOoOD O —
= S —_—
© = et GO @ >
—_—r— ] e —_—
— oo
'O | Sl e~ o oows 0o =
— | e I O o r—r— D O (g
oz S || I — — —e ax
-
=
DO P~ = =
P CNONCN NN D D u D o=
) [==0V-0 | PR i . ==
= v Q. —llocoooocoos o =S
— a
D
o DNO @O OO o
= e N S OIS O S o
- —aweo T TS .
c® | o —llocoocoomoooos o (2]
> P}
[y v
& = OODNNO OO O
= o—lloowmr-ocmeSS o <
o ——r T s LT T T g .
o —_———jfococomoocooe o o~
= ~>
— —_ .-
[ r=S milaoacaanoanococoa
(=N ~— a —
<4 —
—_
) es
R S R ) N
o < Qx et
L L -
SRS~ —
@ s - —
= o ] et O D T S D S O e
<3 .o ~— o b4
= Cd e e D 2l XD UM L ) O —
Py TAO T Y ~- > T O C 1 OO
- w ] et S <D R e ool
- —
— o ~—

Forn SI6-1 settings used for calculations!

Date of run: 000705/21:25

gran version 1.10

aents:
pents:




SIGNALTSED INTERSECTIONS| City : ogyakarta | City size : 0.49 Hillions | Date : april 2000
gf’s s-"; GEOKETRY 4 el | - ! Handled by: ekt noeng
SITE CONDITIONS ?ale . L simpang Kantor pos besar | [as :
rpose Planning Intersection nawe, identity or name of streetsg Period 11,30-12.30
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS j Cycle time, c= 118.0, Total lost tine, LTIz 26,0
APPROACH IDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4: PHASE §: PHASE 6:
Approach [g:31.0, 16:7.0 9:12.0, 16:7,01¢:25.0, 16:7,0 §:22.0, 16:7.01¢: , I6: g, 16
LY ST RTUTLT ST RTITLT 87 i LT ST RT VLT ST R [P0 81 RT
317 w1 51 N 322 G0
N2 261 G0
NORTH M 51 ) LTeR LT0R LTO0R LTO0R
S1 441 | LTOR LTOR LTOR LTOR
325 WEST  EAST 401 | $3 176 ]
189 148 ) £2  60] g0
SOUTH ES 148 | LT0R LT0R LTOR LT10R
¥ 325 60 60
441 176 ¥ 189 60
Enter an ideptity for
each ara to be de{ned %
GEONETRY Examples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS I U/ y / / p \/
////////,“X f///////////////’ d ////////////////l i
WXz W exit X X
¥l = ¥,LTOR-1ane H H —i }—H
I T el
3 = W,appro ——— —
i 1 /////////////) \ / Wiy i
LTOR = Left Turn /! /! /) / 1/ /1 I
On Red / 1 IH | 1l / [0 WLT0R should
1 |/ 11 -Ha—] /! i S ¢ O}gh;mebmﬂ
LTOR al)owed LTOR al}owed L] only on green g
and lane for LTOR and traffic isle (or LTOR withou LTOR-1ane)
$ide He’ian Gradient|Left-turn|Distance | ---v-v-- NIDTHS }l) Sega- ‘
Approach Road friction | Y/N tor - | onred [to parked Aaproach Entry [LTOR-lane| Exit | rate | One-wa
Eoge envuoglent Hl}?eg%o zn H m ve? Slﬁ aspr H,fn}ry ¥ LI?R ] EX}t R”age ?tref
1 (2 3 (4) 5) 7 (3 9 {10 i) () i
N oK Low Ho 0.00 Ho KA 10,15 6.45 490 Ko Yes
N2 2671 Cox Low Ko 0.00 No NA 10.15 6.45 4.90 Ho Yes
3 571 COH Low No 0.00 Yes NA 10.15 3.70 3.70 5.60 Ko Yes
14 Cox Low No 0.00 Yes NA 5.15 3.10 2.05 1.00 No Ko
3178 CON Low Ko 0.00 Ko NA 5.15 310 5.60 No No
7 601 Coi Low Ko 0.00 Ko N4 10,00 3.50 1.00 o No
I 148 Co Low No 0.00 Yes A 10.00 3.50 6.50 4.90 Ho “No
1325 Cox Low Ko 0.00 No N& 6.70 6.70 5.60 No Ko
ioo189 CO0K Low No 0.00 No K4 6.70 6.70 4,90 No No
‘0gras version 1.10 | Date of rup: 010902/9:10




City yogyakarta Date : april 2000
- - Handled by: eko & noeng
Intersection: siapang kantor pos besar| (as :
Perlod 11,30-12.30
of traffic data Normal turn gdistri Pee-values .
Tope Left rStra?ght LV= Light Vehjcles
Protected 1.30 .50 HY= Heavy Vehicles
15% Opposed 1.3010.4011,00 HC: HotorCygles
UKz UnKotorised
hiT 0KPOSI Kove- |Traffic Rotorised traffic flow Turpjng {Unkotorised
Aoproae - ed vehgcles (va— pent 1 rat}og vehicles
, ntheses 1nput peufhour
P |Ffle
Total Prot RT fveh
()} 100.03 LT/LT0R ) 45
(100,03) { )osT 267 158
RT 207 0.20f 38
Total 1045 24)
N2 100.0% LT/LT0R 12 571 §
(100.0% NSt § %] 158
RT 1 207 0.20
Total 1045 241
13 100.03 LT/L108 12 571
(100.03) ( ) /ST 4 267 158
RT ? 207 0.20
Total 1045 241
l 100.0 LT/LTOR 440 30
(100.0§) ) /SI 0 0
RT 175 0.28
Total 615 110
3 100.03 LT/LTOR 440
(100.0%) ) /ST 0
R 175 0.28
Total 615 19
! 100.0 LT/LTOR 148
(100.0§) ) /SI 600
RT 0 0.00
Total 748 112
100.0 LT/LT0R 148
(100.0%) ) /ST 600
RT 0 0.00
Total 148 112
100.03 LT/LT0R 0 0
(100.08) () /sr 325
RT 188 0.37
Total 513 109
100.0% LT/LTOR 0
(160.03 () /sr 325
RT 188 0.37
Total 513 109
§ LT/LI0R
|
( ) ) H
Total
§ LT/LTOR
ST
( 3 ) il
Total
} LT/LTOR
( 3 ) /ST
RT o
Tota)

rogram version 1,19

Date of run: 010902/9:10




- SIGNALISED INTERSECTIONS| Cit yogyakarta april 2000
E $16-3; Ebg?R??gE TIHE, Int:rsection' Hgggled by eko & noeng
irpose  : Planning ' sinpang kantor pos besar | Period 11.30-12.30
VAC, TRAFFIC | ADYVANCING TRAFFIC et
proach Seeed Approach tise
e
a/sec|Speed Ya n/sec 10.0 {sec)
322| 10,00fDjst EvactYehlen-agv(n)| + - t - t - t - t - t -
: %le evac- adv ecg - - - - - - 0.00
12 2671 10.00]0ist Evactvehlen-Adv(n)j + - t - t - t - t - t -
T ine evac- adv ec? ) - - - - - - 0.00
13 571 10.00{Djst Evactvehlen Agv(l) SR TR ST S S t - t o~
T 10 evac- adv sec - - - - - - 0.00
S1 441} 10.001Dist Evactvehlen-adv(n)| + - t - b - t - t - 4 -
T 1he evac- adv eci ) - - - - - - 0.00
53 1761 10.00]Djst Evac*Vehl -Advin)| + - t - t - t - t - t -
1 10e evac- adv s8¢ - - - - - - 0.00
2 601] 10.00{Djst EvactVehien-Agv(n)] + - t - Y - t - t - + -
I 1ae evac- adv cg ) - - - - - - 0,00
3 148f 10.00{Djst EvactVehlen Agv(n) t - to- - t - b~ t -
T 1ne evac- adv sec - - - - - - 0.00
7 325] 10.00]0ist Evac+Vehl Agv(n) t - LT IR B 4 - b -
T 1a¢ evac-ad v sec - - - - - - 0.00
b 189) 10.00)Djst EvactYehlen Agv(n L B R I t - t -
T 1ne evac- adv sec - - - - - - 0.00
0jst EvactVehlen Agv Mot t - t - t - t - 4 -
T 1pe evac-ady ? sec - - - - - -
Dist EvactVehlen Agv t - t - t - t - t - t -
T 1ae evac-ady f sec - - - - - -
Dist EvactVehlen Agv t - t - t - t - t - t -
T e evac-ady f sec - - - - - -
Dinensioning tines between phases {sec) faber [Allred
Phase 1 ---) Phase ? 3.0 4.0
Phase 2 ---) Phase } 3.0 4.0
Phase 3 ---> Phase { 3.0 4.0
Phase 4 ---) Phase | 3.0 4.0
Phase 0 ---) Phase 0 0.0 0.9
Phase 0 ---> Phase 0 0.0 0.0
Lost time (LTI) = Total allred + amber tine (sec/cycle) 28.00
rogram version 1.10 | Date of run: 010902/9:10




Fors SI16-1 settings used for calculations!

010902/9:10
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VALISED INTERSECTIONS | City Lo yogyakarta . Date : april 2000
WEUE LERGTH Intersection: s1apang kantor pos besar | Handled by: eko‘i noeng
STOP RATE, DELAY Cycle tine 1 118.0 sec fase .

: Planning Prob. for overloading: 5.0 § Period 11.30-12,30
FLOW pcg/h) gge;- Ogegggg- ?ggfg No of queving vehicles(pcu) Egﬁggh gggg ggépgf Delay ‘
lentry! Used ration Total NS Avg.Delay | Avg.Delay Avg.Delay!Tot Delay
R P I A e b i Sl |

o [T 185 | | )| | | i e iy
L_{ggs 1045 | 736 | 1,420 [0.263]156.6/40.28 196.94 1 214 | 850 [ 5.175] 5407 817.43 4.00 821.4 838392
1045 | 1045 | 736 | 1.420 {0.263{156.¢ 40.28( 196.94 | 274 | 850 S.175( 5407 | 817.43 4.00 821.4 838392

474 | 414 0| 0.000 10.000] 0.00{ 0.00 0.00 0 0 [ 0.000 0 0.00 4.47 4,47 2117

s 1s 01 0.000 [0.000{ 0.00( 0.00 0.00 0 010,000 0 0.00 6.00 6.00 1050

815 | 615 | 265 | 2.321 [0.186{176.3 28.91) 205.28 | 285 | 1839 9.165| 5636 | 2464.7 4.00 2468, | 1518297

T48 1 748 | 350 | 2.137 [0.212 200.4(35.31) 235,74 | 328 | 1874 8.654) 6473 1 12128.5 4.00 2132, | 1595134

600 | 600 01 0.000 [0.000] 6.00f 0.00 0.00 0 0 0.000 0 0.00 LB 119 112

DS9S L 89S 892 | 0.s67 [0.314 0.50[16.93] 17.43 24 72 | 0.804] 479 . 3,65 40,82 24287

SIFLOSI3 | 353 ) 1.453 [0.107 82.08{17.72) 99.78 | 139 | 415 3.5401 2740 | 892.44 4,00 896.6 459978
1159 | 1159 0.00 6.00 6.00 6954
1dj}: 0 Total: 26142 Total delay(sec): 5325313

8969(Qtot) Hean nusber of stops/pcu:  3.75 | Heap intersection delay(sec/pcu): 764.14

Results indicate US-HCN8S level-of -service f

ersion 1,10

Date of run: 010902/9:10




Kali- NSl hhALI°ED INTERSECTIONS | Province : 0.1.YORYAKARTA | Date : APRIL 2000
Fore USIG-1: Geometry ity . YOGYAXARTA | Handled by EXO & MOENG
Traffic flows City size: 0.49 nillions (ase
Purpose: Operation Period 11,30-12.30
Hajor road (8+0 JL.KHA.DARLAN Environsent : CON FCOH RES or RA)
Hinor road = (A JLHYT. A, DAHLAN Side friction: Mediun High/Hed/Low)
INTERSECTION TRAFFIC 6L - Classified, hourly
GEOHETRY AN FLOW DATA: CL UN - Un-classified, hour
) A - AADT iAverage dally
Entry widths apd traffic
gajor road edian Flows
in veh?h
R R SN SRR
£.30 n :Ij
— [ 560
trr g . rrloyy B — 312 1704 (——
t Fotin- - } P
KB, Deduct L 1 88 194
15- 74 [ '
f:om Widlh : | : y .
I parking { -)
1n approach! f~——ﬁ ¥ Hajor road (B-p
" L00%e ) ne%xan Ngne ) ‘] A [ )
| TRAFFIC REGULATION Hipor - A: THO SENT entry only from ars to intersection) )
FOR THE &RHS Hajor - B: THD, D: TWO (THO: two- way tr aff €, EXT= exit only fron intersection}
LIHOTOR YeH COMP[ 3)(LV:17.82% (RV:3,463% [He:78.713 | Peu factor: ? factor: ?naot 15.79%
Progran defaults:| [63.00%) ( 2.308)| " [34.508)f (nora value: 0.85){(default: ) def: 5 603
TRAFFIC (Direc-) Light veh. Heavy veh., HV|Hotorcycles, HC[Total motor vehic cles Unmot UH
FLOW tion pees .00 pce=1.30 pce=(0,50 T urn pce
Approach v?héh p?u h v?h‘h p?u h v?hgh ?ugh veh{h p?ué?
() ()13 ¢ 5 6 7 8 ]
2iMinor L 0 0 0 0 5 11 70,24 15 A,LY
Jiroad: 4 37 A,31
4 RT 0 0 0 0 171 86 1 86 | 0.76) 42 |81
3|Total, ginor ¢ 0 0 0 0 125 113 ) 113 57 ] I
GINOT DEFTHED| LT NoT
TINOT DEFINED| ST DE-
8NOT DEFINED| RI FIN-
£
¥ 10T DEFINED |
10(Tot sinor road A 0 0 0 0 225 113 225 113 Y J I
11 [Hajor L1 ’B,U
12]road: 8 31 458 4358 87 1y | un 889 2322 | 1460 214 18,57
13 RT 13 13 ? 3 13 3 88 551 6.04 9 !B,RT
14iTotal, aajor 8 471 471 89 16 | 1850 926 2410 | 1513 83 | I8
15tHajor L7 26 26 0 0 168 84 194 110 10,091 163 fp,L]
léiroad: 0 ] 311 3l 68 88 | 1325 663 1704 1062 195 10,357
17 kT | 0,R1
133Tetal, aajor D 337 337 68 88 | 1493 141 1898 | 1172 g 336110
1910t major road B40] 408 | 808 | 157 | 204 | 3343 | 1673 | 4308 | 208 R
10 lortainor] L] TR 0 Oopamd Hy L a7 ees] 17 | o
2l E? t54() 31 169 169 155 201 1302 | 1592 4026 | 2522 469 | IST
22 RT 13 13 ? 3 244 123 59 139 0.05’ 51 ’ iR7
DijTotal wajortainor | 808 | 808 | 1ST| 204 | 3568 | 1786 | 4533 | 1798 | o [l
Ratio winor/(winortaajor) [norsal value is 0.25): 0.049 JUK/HYV: 0,157

Prograg version 1.10

Date of run: 000630/18:07




KAJl Prov1nce : D.1.YORYAKARTA APRIL 2000
UNSIGNALISED INTERSECTIONS City : YOGYAKARTA Handled by EXD & NOENG
Case : Perlod : 11.30-12.30
Fors USTG-11: AMALYSIS
) Hajor road ;B*DJ L KHA. DAHLAN
Purpose Dperation Ninor road {A+C JLNYT. AL DARLAR
PLANNING/0ESIGN OBJECTIVSS Degree of saturatxon (0 80) : ¢ 0,00
(defaults in pareatheses Average delay {10, ? : ( 0.0 sec
Queve probability {35% : 0%
L. Approach widths and intersection type
Ater-Ito, of in- APPROACH ENTRY W] T S (a) Average Nupber of lages [Intersection
native|tersaction--- Kinor road ----|--- jorr ? 4 =---1 wid . ?Fxg r-l;QQ type
?r?s 4 T B D ?8+Di/2 fn Kingr rd{fajor rd (Ia?le {1:1)
0 Lm e @ e T e,
Haln b J.00 5.00 | 6. 30’ 5.601 5.95 | 4.97 2 4 324

1. Capacity

Cosment: Narrow approaches! Outside range of empirical base (7= 3.5) for wethos

Blter- fase CAPACITY 40JYSTHENT FiC Dbty |
natiye ! achitaio q L61tg size|Stde friction] teft | Rig ;tapatily |
Fu|nedi Bl Fes Fisy LJlﬂlﬂS Lo i
o1y Tab C-dul fTab C-3:10 Table £-4:1 |Fe 0700 ; !
L | (23] ) Py |
i | B S NI | E
; | ] | ! |
: ; I ' i ;
; ‘ | | i i ;
- S i i ) L
o cagncit o karping! Kinor read Tlow rativ sutside empirical aref0.13-0.%6)
DT perfenazace
LE4 {secfpeu) [GEDAETRIC
Jor |.Lfo DE*M \
mat r0ag (:el/pc"
B I
By f35)
018905 | 153
!
i
[
|

Py high degree of

satUration! Use resulte with cavtion

i

o
Ly

[
G pate o
N

frunz 000830/18:07 |




KAJ1- UNSIGNALISED INTERSECTIONS | Province : D.1.YORYAKARTA | Date : APRIL 2000
Fors USIG-1: Geometry City : YOGYAKARTA Handled by EXD & NOENG
Traffic flows City size: 0.49 aillions (ase
Purpose: Planning Period 11.30-12.30
Hajor road {B1D JL. KHA DAHLAN Eavironsent : CON  (COM, RES or RA)
inor road (A IL.NYAL. 4. DAHLAN Side friction:  Low(High/Med/Low)
INTERSECTION TRAFFIC CL - Classified, hourly
GEOHETRY JI\ N FLONW DATA: CL JN Un-classified hour y
AA - RADT ?Averagp datly
Entry widths and traffic
aajor road median flous‘qre
| ek h
] |
]
toi LA TR A 2 SR 2R 20 U N U NS U S I A
Birtay -L Rl ' ~r NI 1764 -0
s i T
o ot 1 0 194
o ;
. Lo l Iy
it r ! $ 225 ¢ Y0
o dpmiach! [———] t Kajor road {B-D
' ' 3,008 ne%?an Néne ) —] [— )
*QAFFIP REGULATION Hipor - 4: TWO ?E T= entry only from arn to 1nterspctxon)
FOR THE ARKS Hajor - B: THO, D: TWO (TWO:= two-way tr aff ic, EXT= exit only froa intersection)
L{HOTOR VEH COHPi%): LY;17.82% IHV:3.463% IKC:78.71% | Peu factor: ? factor: ?nnot 15,392
Progran defaulis:| {83.001)] (2.508)| " [34:508) (norw value: 0.85){(defautt:  )|0er 4 gda)
IRAFFIC |Direc-| Light veh., LV| Heavy veh., KY|Notorcycles. KC|Total motor vehicles Unaot., U
n FLOW , tion " pce:éhoo " pce:%530 o [P 6h5 \ Tugn pcgzé ?0
pproge y poU v pou y peu i
B ] [T e e 6 iy e
2 Minor L 0 0 0 0 | 25| 113 SRV R RTNY
Siroad: A ST i 8,31
4 RT 0 0 0 0 b 0 0 010,90 918,87
5|Tatal, ainor 8 vl o o] ol | | g i SRR
‘ x)'\Y [‘rF”r"‘ LT b S‘G]
7‘hUI DEFIHED] ST [DE-
BilGT DEFINEDS RT jF}H-
90 HOT DECINED )
19176t ainor road 8 0 0 0 0 275 113 125 113 ST 1 34
1 Hajer L1 B,LT
12{road; 8 31 471 471 89 116 | 1850 925 410 | 15312 783 (8,37
13 RT 0 0 0 0 0 0 0 0] 0.00 0 18,87
14{Total, najor B 471 471 89 116 | 1850 925 2410 | 1512 ] 243 : 8
1514ajor L] 26 26 0 ] 168 84 19 116 1 0.09) 163 ip,LT
16 road: 0 3] 311 3 68 88 | 1325 267 1704 1 1062 195 40,37
11 R 0IRT
18 1ota1, ajor D 37 M 68 8 | 1493 147 1898 1 1177 358 10
19470 wa]OT road B10| 808 808 157 04 13343 | 140 4308 | 2634 o41 180
2004 gor+m nor{ L] 26 26 0 0 393 197 419 2231 0.08) 270 | MT
2 E? +6+C3 51 182 182 157 204 | 3175 | 1588 4114 [ 2574 a8 | 151
7 RT 0 0 0 0 0 0 0 ¢ 0.00 01 IRT
23{Total pajortainor | 808 803 157 204 | 3568 | 1785 83| 197 §98 | 41l
Ratio winor/(ainortnajor) [noraal value is 0.25]: 0.049 [UK/HY: 0.153
Progran version 1.10 | Date of run: 000718/1:43




Province : D.I.YOGYAK;?RTA Date ; APRIL 2000
ECTIONS ity : YORYAKARTA Handled by ; EKO & NDCwg
Case Period : 11.30-12. 39
Form USIG-1; ARALYSIS -
] Hajor road }Bin : LKA DAKLAN
Purpose Planning inor road [A+c ; ILNYAL 4 0ARLAN
PLANNING /DES 10N 0BJECTIVES: Degree of saturation (¢ 80) : ¢ 0.75
(defaults i parentheses Average delay (10,0 5o Ui 0.0 sec
Quee Probability 3523 € 0

L. Approach wigths and intersectipp type

Alter-iNo, of in- . APPROACH EXTpy WIDTHS (a)
nativeltersection)--- Hinor rog ----/-~- ”ijog ,f{ .-

' Comment: Narroy approaches! ytside range of empirical bage (2 3.58) for nethod
2. lapacity

, , AOIUSTHENT Foc 0R S (F‘{. Aetug)
K Approach|N 01 road Cltg SizeS1de frictiop Left Right |* Rat Capacity
1 W]dth Fulmedia Fa) cs Fr turnxnf turnlnf ngnor} Iy
LFLg C3:1) Tab g4 Fo CT:11Fo c8:1|Fi (- D ug
20 (35)°] (26} ?27) f?
i 1.0%0 1,500
. . 1,500
1,500
1.500
1500

Degree of

h sagura}ion I
19

'553) F

Compent:
Progran version |9 | vate of rap; 000718/1:43 | '—M]




