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INTISARI

Kelancaran lalu-lmtas di suatu persimpangan sehidang tergantung dari
kemampuan pelayanan terhadap lalu-lmtas. Tingkat pelayanan rang dicapai
persimpangan, herhuhungan dengan lamanya waktu penundaan rang ter/adi. Pada
persimpangan Jokteng Kulon-Gading-Jokteng Wetan pada jam-jam sihuk ierjadi
penundaan yang cukup lama pada saal melewati ketiga jiersim/xingan.

Data yang dipakai dalam penelitian ini adalah volume lalu-lmtas jam siInik di
masmg-masing kaki persimpangan dan kondisi lam/vi lalu-lintas yang ada sekarang mi.
yang kemudian dianalisis dengan menggunakan metode Highway ('opacity Manual
(HCM) 1994 dan Webster.

Hasil analisis kalegori tingkat pelayananan menunil HCM 1994 pada ketiga
persimpangan tersehul adalah F. Dan kondisi lampu lalu-lmtas ndak memherikan
koordinasi yang hoik Tama penundaan pada simpang Jokteng Kulon adalah 2X0,9814
detik per kendaraan, simpang Coding adalah 1091.2572 detik per kendaraan. dan pada
simpang Jokteng Wetan adalah 1475,8064 detik per kendaraan. sehingga pemecahan
masalah perlu dilakukan. Pemecahan masalah dilakukan dengan menyamakan waktu
siklus pada ketiga simpang tersehul yaitu 78 detik. Hal mi menyebabkan tingkat
pelayanan pada ketiga persimpangan beruhah naik yaitu sehesar 44,8046 detik per
kendaraan pada persimpangan Jokteng Kulon, 436,9107 detik per kendaraan pada
persimpangan Gading, dan 741,3756 detik per kendaraan pada persimpangan Jokteng
Wetan. Sedangkan menurul analisis Webster lama penudaan sehelum pemecahan
masalah pada simpang Jokteng Kulon adalah 35.953^^ detik per kendaraan. simpang
^jadmg adalah 60.27531 detik per kendaraan dan j?ada simpang Jokteng Wetan adalah
:> /', 31163 detik per kendaraan. Dan lama penundaan sesudah pemecahan masalah pada
simpang Jokteng Kulon adalah 35,95377 detik per kendaraan, simpang Gading adalah
24,2076 detik per kendaraan dan simpang Jokteng Wetan adalah 30,65427 detik per
kendaraan. Dengan demikian analisis Webster lebih hoik dibandmg dengan analisis
HCM 1994 pada penelitian ini.

Kondisi lampu lalu-lintas pun bisa dikoordinasikan. dimana bis antar kota
dalam propinsi (AKDP) jurusan Jogjo-Banlul yang melewati persimpangan Jokteng
Kulon ke persimpangan Gading dengan kecepatan perjalanan 7,45 mdetik, don dari
persimpangan Gading ke persimpangan Jokteng Wetan dengan kecepatan perjalanan
5,6 mdetik dapat melewati persimpangan tanpa mendapatkan waktu merah. Hal mi
disebabkan waktu siklus pada ketiga persimpangan ini soma.

xu



BAB I

PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Pada simpang Jokteng Kulon-Gading-Jokteng Wetan merupakan daerah yang

padat lalu-lintasnya. Sehingga pada daerah tersebut sering terjadi kemacetan terutama

pada jam-jam sibuk. Berbagai jenis kendaraan seperti mobil pribadi, mobil penumpang,

bis kota, bis antar kota dalam propinsi, truk, sepeda motor maupun kendaraan tidak

bermotor, serta pejalan kaki yang melewati persimpangan tersebut menjadi satu kesatuan

pada persimpangan tersebut sehingga mengakibatkan kemacetan, tundaan ataupun

kecelakaan.

Daerah persimpangan-persimpangan tersebut merupakan daerah perkantoran,

pendidikan dan perumalian sehingga banyak sekali kegiatan masyarakat yang akan

melewati daerah-daerah tersebut. Pertumbuhan jumJah penduduk dan peningkatan

kebutuhan masyarakat akan sarana transportasi yang ada di kota Jogjakarta akan

menyebabkan semakin padatkendaraan yangakanmelewati daerahtersebut.

Untuk dapat menanggulangi masalah-masalah tersebut maka diperlukan analisis

untuk memecahkan masalah-masalah tersebut. Masalah-masalah tersebut akan semakin

rumit apabila ditambah dengan kurang disiplinnya para pemakai jalan yang melewati

persimpangan tersebut.

Persimpangan Jokteng Kulon-Gading-Jokteng Wetan yang aktivitasnya banyak

menggunakan kendaraan umum khususnya bis kota dan bis antar kota dalam propinsi



(AKDP), Bis kota dan Bis antar kota dalam propinsi yang melewati persimpangan tersebut

adalah bis kota jalur 1, jalur 5. jalur 15, jalur 17, AKDP jurusa Jogja-Tempel, AKDP

jurusan Jogja-Wates, AKDPjunisan Jogja-Godean, dan AKDP jurusan Jogja-Bantul. Dan

semua jalur tersebut, hanya Bis antar kota dalam propinsi, (AKDP) jurusan Jogja-Bantul

yang frekuensinya paling banyak dan melewati ketiga persimpangan tersebut. Bis antar

kota dalam propinsi, (AKDP) jurusan Jogja-Bantul ada dua jenis yaitu Bis yang bertempat
duduk kurang dan 20 (kendaraan ringan) dan Bis yang bertempat duduk lebih dan 20
(kendaraan berat).

Bis antar kota dalam propinsi, (AKDP) jurusan Jogja-Bantul melayani rute

Terminal Umbulharjo-Terminal Bantul. Dilihat dan mtenya bis kota jalur Jogja-Bantul

melewati daerah-daerah yang banyak terdapat aktivitas masyarakat di kota Jogjakarta,

seperti daerah perkantoran, pertokoan, sekolal! maupun universitas yang ada di kota
Jogjakarta.

Frekuensi Bis antar kota dalam propinsi (AKDP) jurusan Jogja-Bantul ketika

melewati ketiga simpang tersebut pada jam-jam sibuk mencapai rata rata 50 Bis tiap

jamnya. Dilihat dari jumlah frekuensinya maka dapat diketalun banyak masyarakat yang

menggunakan bis kota tersebut untuk mengantarkan mereka ke tempat yang diruju.

Dan serangkaian uraian tersebut diatas yang menjadikan dasar penulis memilih

studi : ".Analisis Tingkat Pelayanan Lalu-lintas Pada Persimpangan Jokteng Kulon-
Gading-Jokteng Wetan Jogjakarta" dalam tugas akhir.



B. Batasaan Masalah

Dalam tugas akhir ini dibatasi dengan batasan-batasan masalah sebagai benkut:

1. Masalah yang di tinjau adalah masalah tingkat pelayanan lalu-lintas,

berdasarkan waktu penundaan.

2. Kendaraan yang dikoordinasikan adalah bis antar kota dalam propinsi

(AKDP) jurusan Jogja-Bantul yang melewati simpang Jokteng Kulon-

Gading-Jokteng Wetan atau sebaliknya.

3. Tidak diadakan perubahan geometrik pada perencanaan.

C. Maksud dan Tujuan

Maksud dan Tujuan dari penelitian ini adalah untuk meninjau kembali tingkat

pelayanan jalan (pada persimpangan) terhadap lalu-lintas sekarang, sejauli mana

kemampuan jalan dalam memberi pelayanan lalu-lintas masih baik atau sudah menurun

sesuai dengan kondisi jalan dan rambu-rambu yang ada serta koordinasi lampu lalu-lintas

yang berhubungan dengan waktu penundaan.

D. Pengumpulan Data

Untuk menyelesaikan penelitian ini diperlukan data penunjang guna kelengkapan

penyelesaian masalali. Data tersebut adalah data pnmer dan data sekimder. Yang

dimaksud dengan data primer adalah data yang didapat dari pengamatan dan pengukuran

langsung dilapangan, sedang data sekimder adalah data yang didapatkan dan mstansi-

mstansi yang pernah melakukan survei, penelitian dan menyimpan arsip yang

berhubungan dengan lalu-lmtas yang dimaksud.



Cara pengumpulan data dilakukan sebagai berikut :

I. Data Pnmer

Mendapatkan data primer dengan mengadakan pengukuran dan pengamatan

langsung dilapangan yang berupa data :

a. Perhitungan volume lalu-lintas di persimpangan Jokteng Kulon-Gading-

Jokteng Wetan padajam 06.30-08.00, 12.00-13.30 dan 16.00-17.30.

b. Pengukuran lebar, panjang dan jumlah jalur pada persimpangan Jokteng

Kulon-Gading-Jokteng Wetan.

c. Pencatatan kondisi geometnk di persimpangan Jokteng Kulon-Gading-Jokteng

Wetan yang bempa lebar jalur pendekat, ada atau tidak pejalan kaki dan

aktivitas parkir.

d. Pencatatan sinyal lampu lalu-lintas ("Traffic Signal") yang bempa jumlah fase

serta waktu siklus ("Cycle Time ") untuk masmg-masing fase di persimpangan

JoktengKulon-Gading-Jokteng Wetan.

e. Pengamatan fasilitas lain yang berupa rambu-rambu lalu-lintas yang ada

disekitar daerah penelitian.

2. Data Sekunder

Mendapatkan data sekunder yaitu dari data penelitian dan survei dari Instansi yang

berwenang serta wawancara. Data sekunder yang diambil sebagai penunjang data pnmer

yaitu panjang jalan, lebar jalan, arah ams lalu-lintas. serta Peak Time pada ketiga

persimpangan tersebut.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

A. Persimpangan Dengan Lampu Lalu-lintas

Volume kendaraan yang dapat ditampung oleh suatu jalan lebih ditentukan oleh

kapasitas persimpangan pada jalan tersebut dibandingkan oleh kapasitas jalan itu sendiri.

Diantara dua persimpangan, jalan dibebani lalu-lintas yang cukup besar sehingga hampir
tidak ada ruang kosong. Pada persimpangan biasanya lalu-lmtas diatur oleh lampu lalu-

lintas, sehingga tanpa lampu lalu-lmtas seluruh lalu-lintas akan mengalami kemacetan.

Kapasitas lajur selebar 12 ft (3,60 meter) adalah 2000 kendaraan perjam. Untuk

mencapai keadaan ini diperlukan kecepatan operasi sebesar 30 mph (50 km/jam) atau

lebih. Menjelang persimpangan jalan, kapasitas jalan setiap jam lampu hijau hanya dapat
dicapai dengan rambu-rambu lainnya yang dikoordmasikan secara tepat. Umumnya
kapasitas maksimum dapat dicapai bila selang waktu lampu hijau dapat dimanfaatkan

sepenuhnya oleh semua kendaraan yang menunggu sebelumnya. Berdasarkan beberapa

pengamatan, setiap lajur selebar 12 ft (3,60 meter) dapat dilalui kendaraan setiap 2,1 detik

selama lampu hijau pada kecepatan 10 sampai 15 mph (15 sampai 25 Km/jam). Keadaan

im dapat dipenuhi bila kendaraan yang akan bergerak tidak diganggu oleh adanya
kendaraan lain yang memutar, pejalan kaki, atau ganguan lain. Berarti setiap lajur selebar

12 ft (3,60 meter) dapat menampung volume lalu-lintas sebesar 1700 kendaraan tiap jam
lampu hijau.

Harga rata-rata sebesar 2,1 detik per kendaraan adalah berdasarkan kondisi aktual

yang terlalu disederhanakan. Pada keadaan sebenamya selang waktu kendaraan pertama



adalah 3 detik, yang selanjutnya akan berkurang dengan cepat. Sela.n ,tu, adanya
pengemudi yang melanggar fase lampu kuning akan meningkatkan kapasitas secara

menyeluruh. Atas dasar itu semua TRB ("Transportation Research Board") Circular 212

menetapkan harga sebesar 1800 mobil penumpang perjam untuk kapasitas lajur sebesar

12 ft (3,60 meter).(Clarkson H. Oglesby dan R. Gary Hicks. Teknik Jalan Rava, Tahun
1988)

B. Faktor-Faktor Yang Mempengaruhi Kapasitas Dan Tingkat Pelayanan

Manual membagi faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas dan tingkat
pelayanan persimpangan kedalam empat kategon, yaitu (1) kondis, fisik dan operas,, (2)
kondisi hngkungan, (3) karakteristik lalu-lintas, dan (4) tolok ukur pengendalian. Masing-
masing kategori ini dijelaskan sebagai berikut:

I. Kondisi Fisik DanOperasi

a. Lebar Jalan Pada Persimpangan

Untuk jalan satu arali, manual menyatakan kapasitas jalan yang menuju
persimpangan dengan lebar yang diukur dan pennukaan kerb sampa, pennukaan

kerb lamnya. Pada jalan dua arah, yang dimaksud dengan lebar adalah jarak dan

permukaan kerb sampai gans pembagi dengan lalu-lmtas yang berlawanan arah atau

median. Sebenamya jumlah lajur merupakan tolak ukur yang lebih dan pada lebar

jalan, dan juga adanya marka jalan ternyata mempunyai pengaruh pada kapasitas.

Dalam setiap kejadian, ukuran lebar jalan mempunyai kaitan dengan kapasitas yang
diamati serta prilaku lalu-lmtas sehingga masih dapat dipergunakan.



b. Kondisi Parkir

Manual memberikan harga kapasitas yang berbeda untuk jalan dan tanpa tempat
pemberhentian. Bila dalam jarak sepanjang 250 ft (75,75 m) dan sebuah

persimpangan terdapat tempat parkir, maka jalan tersebut biasanya diklasiflkasikan

sebagai dengan tempat parkir (-With Parking") karena sangat mempengaruhi

kapasitas. Ada kekecualian pada jalan yang hanya memilik, prosentase waktu

"hijau" yang kecil pada sebuah persimpangan. Pengaruh dan kendaraan yang parkir
diatas lebar efektifjalan senng kali jauh lebih besar dan pada banyaknya ruang yang
dipergunakan. Seorang pengemudi yang merasa khawatir akan terjadinya gerakan
kendaraan lam atau terbukanya pintu secara mendadak dapat menyebabkan
hilangnya lebar jalan sebesar 12 sampai 14 ft (3,60 sampai 4,24 m) kecuah bila

jalannya sempit dan volumenya tinggi, dimana efek ini jauh berkurang.
c. Jalan Satu Arah Versus Jalan Dua Arah

Perbedaan karakteristik operasi antara jalan satu arah dan dua arah sangat
mempengaruhi kapasitas. Namun demikian, perbandingan langsung tentang

kapasitas memang tidak memada,, karena analis,s menyeluruh menunjukkan bahwa
pengoperasian dalam beberapa kasus terasa lebih menguntungkan.

2. Kondisi Lingkungan

a. Faktor Beban

Faktor beban adalah untuk menentukan tingkat pelayanan suaru jalan dengan cara

mengukur penggunaan jalan yang menuju persimpangan selama 1jam an.s lalu-

lintas pada kondisi puncak ("Peak Traffic Flow"). Secara spesifik, faktor beban

adalah perbandingan antara jumlah lampu hijau yang dipergunakan secara penuh
dengan jumlah fase lampu hijau seluruhnya yang tersedia. Penggunaan "faktor



beban" sebagai indikator tingkat pelayanan sebenamya kurang tepat karena tidak

dapat memherikan gambaran selengkapnya dalam lampu lalu-lintas yang d.gerakkan
oleh lalu-lmtas ("Traffic-actuated") atau dikoordinasi ("Coordinated") atau pada
saat persimpangan ,tu terlalu sarat kendaraan. Penemuan terbaru dengan jalan

membandingkan beberapa hasil pengamatan secara manual dengan gambar gerakan
yang diambil dengan selang waktu ("Timelapse Motion Picture") menunjukkan

bahwa pengamatan secara manual mengena, kelambatan pada jalan menuju
persimpangan adalah pengukuran yang cukup efektif atas efesiens, persimpangan
dan sekaligus tingkat pelayanannya.

b. Faktor Jam Sibuk

Faktor jam sibuk menunjukkan bahwa arus lalu-lmtas tidak selalu konstan selama

satu jam penuh. Dalam analisis tentang kapasitas dan tingkat pelayanan sebuah

persimpangan, biasanya faktor jam sibuk ditetapkan berdasarkan penode 15 menit.

Batas minimum dan maksimum hasil pengamatan adalah 0.47 sampai 1.00.
umumnya 0,85 sampai 0,9. Jalan arten utama dikawasan metropolitan yang besar

biasanya memihki faktor jam sibuk yang rendah. Harga-harga faktor jam sibuk ini
biasanya ditentukan secara terpisah untuk tiap-tiap kaki persimpangan.

3. Karakteristik Lalulintas

a. Gerakan Membelok

Gerakan membelok dapat mempengaruhi besarnya kapasitas. Manual memberikan

prosedur untuk menghitungnya, beberapa pengaruh yang diberikan adalah .

1). Pengaruh pada kapasitas untuk setiap kendaraan yang membelok akan berkurang
bila jumlah kendaraan yang membelok meningkat.



2). Pada jalan dua arah, pengaruh kendaraan yang membelok kekanan berhubungan

dengan jumlah kendaraan dari arah yang berlawanan,

3). Pengaruh gerakan membelok kekiri, terhadap kapasitas tergantung pada
konflik dengan ams pejalan kaki,

4). Kendaraan-kendaraan yang membelok menyebabkan pengurangan kapasitas

yang relatif lebih besar pada jalan yang sempit dibanding pada jalan yang
lebar,

5). Jalan memotong yang lebih besar dapat meningkatkan kapasitas karena belokan

kekanan dapat dilakukan lebih mudali, menyediakan ruang yang lebih luas dan

meningkatkan kecepatan gerakan. Pengaruh lebar jalan yang memotong pada

belokan kekin sangat bervariasi, tergantung pada faktor-faktor seperti jari-jari
tikungan dan gerakan pejalan kaki,

6). Perlengkapan lajur terpisah untuk belokan kekanan, yang mungkin dilengkapi

dengan fase lampu lalu-lintas tersendiri, akan memberikan pengaruh yang besar

pada kapasitas sehingga memerlukan analisis khusus.

b. Truk Dan Bis Yang Berjalan Lurus.

Truk dan bis yang berjalan lurus yang tidak dijadwalkan berhenti didekat

persimpangan akan mengurangi kapasitas karena menempati ruang yang lebih luas

dan memiliki tingkat percepatan yang lebih rendali dibandingkan mobil penumpang,

sementara truk atau bis dianggap sebagai beberapa buah mobil penumpang.

c. Bis Angkutan Kota.

Manual dan TRB ("Transportation Research Board") Circular 212 memberikan

data mengenai pengaruh bis angkutan lokal yang dijadwalkan berhenti dekat



10

persimpangan terhadap kapasitas jalan pada persimpangan. Faktor-faktor penting itu
meliputi :

O.Peningkatan volume bis mengurangi kapasitas secara proporsional menurut
jumlahnya.

2). Pengaruh bis pada kapasitas temyata lebih besar pada tempat-tempat yang
sering mengalami kemacetan didaerah pusat bisnis ("Central Bisms Dislric "J,

3). Prosentase penurunan kapasitas berbanding terbalik dengan lebar jalan yang
ada,

4). Lokasi pemberhentian bis sangat mempengaruhi kapasitas, lokasi sebelum

persimpangan umumnya lebih baik untuk operasi bis yang lebih cepat. karena

kegiatan memuat dan menurunkan penumpang dapat dilakukan sambil

menunggu lampu lalu-lintas bembah hijau. Tetapi, apabila didaerah itu terdapat

juga fasihtas parkir, kapasitas jalan pada persimpangan akan sangat berkurang.
4. Tolok UkurPengendalian

Rambu henti atau lampu lalu-lintas adalah pengatur lalu-lintas terpentmg dalam

pengoperasian jalan, temtama pada persimpangan-persimpangan jalan karenanya

diperlukan tolak ukur tertentu terhadap lampu lalu-lintas dan faktor-faktor pendukungnya
untuk menjamm tetap lancarnva ams lalu-lmtas seperti apa yang diharapkan semua pihak.
(Clarkson H. Oglesby dan R. Gary Hicks, Teknik Jalan Raya, tahun 1988)

C. Gerakan Lalu-lintas Yang Terkoordinasi

Sinyal lalu-lintas dengan siklus waktu tetap sepanjang jalan atau disuatu area

biasanya bertujuan memungkmkan sekelompok kendaraan. yang disebut "peleton"
berjalan bersama tanpa berhenti. Pada volume lalu-lintas nonnal dengan koordinasi sinyal
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yang baik pada interval yang berbaga, cara diperkirakan berkisar dan 757,57 msampai
lebih dan 1,5 km, temyata sangat efektif dalam menghasilkan ams lalulintas yang lancar.
Dilain pihak, bila jalan dipenuln kendaraan sampai mencapa, batas kapasitas, koordinasi

sinyal biasanya kurang efektif dalam, menghasilkan ahran yang lancar. Empat buah sistem
koordinasi yaitu :

a. Serentak ("Simultaneous")

b. Berganti-ganti ("Alternate")

c. Progresifterbatas ("Limited-Progresive") dan

d. Progresif fleksibel ("F/exsib/e Progresive ")

Masing-masing sistem koordinasi tersebut dijelaskan sebagai berikut:

1. Sistem Serentak ("SimultaneousSystem")

Semua indikasi wama pada suaru jalan menyala pada saat yang sama. Karena

kesalahan ini dan kekurangan lainnya, sistem ini jarang digunakan lagi sekarang.
2. Sistem Berganti-ganti ("Alternate System ")

Adalah sistem dimana semua indikasi smyal berganti pada waktu yang sama,
tetap, smyal atau kelompok sinyal pada jalan tertentu di dekatnya memperlihatkan wama

yang berlawanan. Sistem m, bekerja bark pada jalan tunggal dengan jarak antar blok yang
hampirsama. selam itu jugaterbukti efektif untuk mengatur lalu-lmtas dyalan pusat kota
yang terletak beberapa blok didekatnya, tetapi hanya bila panjang blok hampir sama
dengan dikedua jurusannya. Pada sistem berganti-ganti di daerah yang luas, indikasi siklus

hijau dan merah hams sama panjang. Pembagian siklus seperti ini memadai untuk

perpotongan dua buah jalan utama, tetapi akan member, waktu hijau yang terlalu panjang
pada lajur minor yang memotong arten utama. Kerugian lainnya adalah pada jalan dengan
volume lalu-lmtas besar. bagian akhir kelompok kendaraan (peleton kendaraan) terpaksa
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beberapa kali berhenti dan bahwa pengaturan pada kondisi lalu-lintas yang berubah-ubah

merupakan hal yang sulit.

3. Sistem Progresif Terbatas ("Limited-Progresive System")

Berpedoman pada panjang siklus yang umum tapi dilengkapi dengan indikasi

smyal 'jalan" secara terpisah pada tiap persimpangan guna menyesuaikan gerakan

lalu-lintas. Sistem ini memungkinkan terjadinya ams kelompok kendaraan yang lancar

atau hampir lancar sesuai kecepatan rencana pada paling tidak satu jurusan serta

menghalangi kecepatan kendaraan di antara dua sinyal. Lampu yang kelap kelip dapat

diganti dengan indikasi sinyal normal bila volume lalu-lintas berkurang.

4. Sistem Progresif Fleksibel ("F/exsib/e-Progresive System")

Memiliki mekanisme pengendalian induk yang mengatur pengendali pada tiap

sinyal. Pengaturan ini tidak hanya memberikan koordinasi yang baik diantara

smyal-sinyal, tetapi juga memungkinkan perubahan panjang siklus, pembagian siklus, dan

pengganti kemgian pada interval disepanjang han. Contohnya, panjang siklus seluruh

sistem dapat diperpanjang pada jam sibuk untuk mengurangi kehilangan waktu. Lampu

kelip dapat digunakan bila sinyal lalu-lintas normal tidak diperlukan. Selain itu perubahan

pengaturan waktu sinyal yang bertumt-turut dapat dilakukan guna memenuhi gerakan

lalu-lintas yang cukup besar, seperti pada lampu lalu-lmtas yang bergerak menuju kota di

pagi han dan keluar kota di sore hari. Sekali lagi pembalian pembagian siklus pada

persimpangan khusus dapat dilakukan. (Clarkson H. Oglesby dan R. Gary Hicks, Teknik

Jalan Rava. tahun 1988)



BAB III

LANDASAN TEORI

A. Kapasitas Persimpangan

Kapasitas persimpangan adalah ams maksimum yang dapat melewati suatu

persimpangan dengan kondisi lalu-lintas, jalan raya, dan lampu lalu-lintas ("Traffic

Light") yang ada. Volume ams tersebut diukur atau diproyeksikan dalam periode 15 menit

dan kapasitas dinyatakan dalam kendaraan perjam ("Vehicle Per Hour" vph).

Kondisi lalu-lintas meliputi volume masing-masing jalan pada persimpangan,

distnbusi ams lalu-lintas (belok kiri, lums, dan belok kanan), lokasi perhentian bis dan

truk, serta penyeberangan jalan didaerah persimpangan.

Kondisi jalan raya meliputi geometrik persimpangan yang termasuk didalamnnya

jumlah lajur, lebar lajur, alinyemen vertikal ("Grade") dan penggunaan daerah

persimpangan seperti tempat parkir dan Iain-lain.

Kapasitas persimpangan dengan lampu lalu-lintas ("Traffic Light") berdasarkan

pada konsep ams jenuh dan angka ams jenuh. Besar angka ams jenuh didefmisikan

sebagai jumlah ams maksimum yang dapat melewati suatu persimpangan jalan atau

kelompok jalur pada kondisi lalu-lmtas dan jalan raya yang ada dengan asumsi bahwa

jalan tersebut atau kelompok jalan tersebut memiliki waktu nyata 100% sebagai lampu

hijau efektif.

Angka ams jenuh diberi simbol (s) dan dinyatakan dalam unit kendaraan perjam

waktu hijau efektif atau vphg ("Vehicle Per Hour Of Effective Green Time").

13
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Angka ams suatu jalan atau kelompok jalur didefinisikan sebagai perbandingan
ams suatu jalan atau kelompok jalur (v) dengan angka ams jenuh. Angka ams diber,

simbol (- )untuk jalan atau kelompok jalur i.

Menurut HCM ("Highway Capacity MannaF) 1994 minus untuk menentukan

kapasitas jalan atau kelompok jalur adalah :

'•-*-%> O-l)
Keteragan notasi :

c, = Kapasitas kelompok jalur atau jalan i, smp/jam
s: =Besar arus jenuh untuk kelompok jalur atau jalan i, vphg
g, - waktu hijau efektif untuk kelompok jalur atau jalan i, detik
C = waktu siklus, detik

Dalam analisa persimpangan, perbandingan besar ams dengan kapasitas (-) diberi
c

simbol X dan variable ini dmamakan tingkat kejenuhan.

Tingkat kejenuhan untuk kelompok jalur atau jalan i adalah :

c Mp "'.* <">
Keterangan notasi :

A" =(~,= ^rbandingan besar arus dengan kapasitas (-) untuk kelompok jalur
atau jalan i

r: = Besar ams aktual untuk kelompok jalur atau jalan i, dalam smp/jam
s = Besar arus jenuh untuk kelompok jalur atau jalan i, vphe
g, = Waktu hijau efektif untuk kelompok jalur atau jalan i detik
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Nilai A',berk,sar antara 1,00 sampai 0,00, dimana untuk mlai X= 1,00 berarti

besar arusnya sama dengan kapasitas, sedangkan bila nilai X=0,00 berarti besar arus
sama dengan nol.

Kapasitas persimpangan bukan merupakan suatu konsep yang mutlak penting, jadi
tidak didefimsikan khusus dalam masalali ini. Hal ini disebabkan jarang semua gerakan
pada persimpangan dalam keadaan jenuh pada waktu yang bersamaan dalam satu han.

Juga karena kemampuan pergerakan individual untuk melewati persimpangan jalan
dengan efisiensi yang tinggi.

Perbandingan kntis besar arus dan kapas.tas (v~) untuk persimpangan

didefimsikan dengan kelompok jalur atau jalan kritis adalah sebagai berikut:

x =Y(v-\ (~CL~\c ^s)c,\c_L) (3-3)

Keterangan notasi :

Xc = Perbandingan kritis besar ams dengan kapasitas (-) untuk
c

persimpangan jalan.

(-)„ = Jumlah perbandingan kritis untuk persimpangan jalur jalan atau jalur i

C = Waktu siklus, dalam detik
L = Total waktu yang hilang perputaran, dihitung dengan jumlah

permulaan pembahan interval waktu yang hilang dikurangi
yang digunakan kendaraan untuk setiap fase kritis

Persamaan diatas digunakan untuk mengevaluasi seluruh persimpangan jalan yang

berhubungan dengan geometrik dan waktu siklus yang ada juga untuk mengestimasi
waktu lampu lalu-lmtas ("TrafficLight").



B. Faktor Jam Puncak ("Peak Hour Factor") Pada Persimpangan Jalan
Volume lalu-lmtas pada masing-masing kaki persimpangan dihitung berdasarkan

puncak setiap penode lima belas menit. Kemudian dimasukkan kedalam lembar kerja
("Work Sheet").

Dan volume Wu-linus .ersebu, d,can fak.orjam sfaknya dengan menggu„ata„
rum us sebagai berikut :

v
PHF =

4vn (3-4)

Keterangan notasi :

PHV = Faktor jampuncak
V = Volume setiap jam, dalam smp/jam
v„ - Besar ams dalam penode puncak 15 menit, dalam smp/jam

C. Pengaturan Waktu Siklus ("Cycle Time")

Salah satu penyebab buruknya tingkat pelayanan pada persimpangan adalah
pengaturan waktu siklus yang kurang baik untuk waktu hijau. waktu merah dan waktu
hilang ("Lost Time") pada masmg-masing persimpangan. Pengaturan waktu yang baik
akan dapat melayam ams lalu-lintas dengan efisiensi untuk setiap kaki persimpangan. Jika
pengaturan waktu kurang baik akan menyebabkan tidak imbangnya prosentase kendaraan
yang dapat lolos selama kumn waktu hijau pada kaki persimpangan. Hal mi dapat dilihat
dengan panjang antnan kendaraan pada waktu lampu sudah merah, sedang pada kaki
persunpangan yang lain kumn waktu hijaunya sedikit kendaraan yang menggunakannya.

Jadi dengan pengaturan waktu siklus (-Cycle Time") diharapkan hal-hal tersebut
dapat diatasi dengan menempatkan kebutuhan waktu siklus menumt proporsi kendaraan
yang menggunakan setiap kaki persimpangan.
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Adapun pengaturan waktu siklus (-Cycle Time") pada lampu lalu-lintas
menggunakan rumus-mmus sebagai berikut:

^-li\ (3-5)

Keterangan notasi :

(•' = Waktu putar, dalam detik
1- = Waktu hilang per putaran. dalam detik
X. - Perbandingan kritis besar arus dengan kapasitas(^) persimpangan

jalan
Zv

(-)„ =Jumlah total perbandingan kritis untuk kelompok jalur atau jalan i

s- - i?r 3mS ^f UntUk kd0mp0k Jakir atau->alan ^dal^ smp/jams. - Besaramsjenuh untuk kelompok jalur atau jalan i, vphg

Untuk menentukan panjang waktu hijau optimal lampu pengatur lalu-lmtas setiap
kaki persimpangan dapat di can dengan menggunakan minus sebagai berikut :

g:=(^)crx; (3-6)
Keterangan notasi :

g, = Waktu hijau efektif untuk kelompok jalur atau jalan i, dalam detik

(-) „ = Perbandmgan kritis untuk kelompok jalur atau jalan i

C = Panjang putaran, dalam detik

A'£ =Perbandingan kntis besar ams dengan kapasitas (1) untuk persimpangan
jalan

D. Tingkat Pelayanan

Tingkat pelayanan pada persimpangan jalan dengan tanda lampu lalu-lintas
(•Traffic Light") didefimsikan berhubungan dengan penundaan. Penundaan m, merupakan
ukuran ketergangguan, tingkat fmstasi, penggunaan balian bakar dan kehilangan waktu
bagi pengemudi.
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Secara khusus kriteria tingkat pelayanan dinyatakan dengan henti rata-rata per
kendaraan dalam penode analisis 15 menit.

Penundaan dapat diukur dilapangan. Penundaan merupakan suatu ukuran yang
komplek dan tergantung dan beberapa vanabel yang meliputi kuahtas pergerakan, panjang

putaran, waktu hijau dan perbandingan besar ams dengan kapasitas (I) untuk kelompok
c

jalur atau jalan yang ditinjau.

Menurut HCM 1994, hubungan antara tingkat pelayanan dengan penundaan per
kendaraan dapat dilihat dalam tabel 3.1 berikut ini :

Tabel 3.1. Kritena Tingkat Pelayanan Untuk Persimpangan Dengan Lampu Lalu-Lmtas
("Traffic Light")

| Tingkat Pelayanan Penundaan perkendaraan
___J^etiykend^raan)

< 5.0j A
B 5,1-15,0
C 15,1-25.0
D 25,1 -40.0
E 40,1-60,0
F > 60.0 i

Tingkat pelayanan Amenggambarkan pengoperasian dengan penundaan sangat
rendah yaitu kurang dan 5,0 detik per kendaraan. Tingkat pelayanan m, terjadi ketika
pergerakan kendaraan sangat baik dan kebanyakan kendaraan-kendaraan tiba selama fase
hijau serta kebanyakan kendaraan-kendaraan tersebut tidak berhenti sama sekali.
Pendeknya waktu putar juga berperan untuk mengurangi penundaan

Tingkat pelayanan Bmenggambarkan pengoperasian dengan penundaan 5,1
sampai 15.0 detik per kendaraan. Tingkat ini biasanya teriadi dengan pergerakan
kendaraan yang baik. pendeknya waktu putar, atau kedua-duanya. Banyaknva kendaraan-
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kendaraan yang berhenti dibanding kendaran-kendaraan yang berhenti pada tingkat
pelayanan A, hal ini disebabkan tingginya tingkat tundaan rata-rata.

Tingkat pelayanan Cmenggambarkan pengoperasian dengan penundaan 15,1
sampai 25,0 detik per kendaraan. Tingginya tundaan-tundaan in, dapat diakibatkan dan

pergerakan kendaraan yang ad,l, panjangnya waktu putar. atau kedua-duanya. Kegagalan
individu waktu putar per kendaraan terlihat pada tingkatan ini. Jumlah kendaraan-
kendaraan yang terhenti sudah cukup banyak pada tingkat mi. meskipun demikian masih
banyak kendaraan yang masih dapat melewati persimpangan tanpa berhenti.

T.ngkat pelayanan Dmenggambarkan pengoperasian dengan penundaan 25.1
sampai 40,0 detik per kendaraan. Pada tingkat pelayanan Dpengaruh kemacetan mulai
terlihat jelas. Penundaan yang lebih lama mungkin disebabkan oleh kombmas, dan
pergerakan kendaraan yang kurang baik, waktu putaran yang lama atau tingginya

perbandingan besar arus dengan kapasitas (I) . Pada tingkat pelayanan ini banyak

kendaraan yang terhenti dan proporsi kendaraan yang tidak berhenti (bergerak) berkurang.
Tingkat pelayanan Emenggambarkan pengoperasian dengan penundaan 40,1

sampai 60,0 detik per kendaraan. Pada tingkat pelayanan ini, dianggap sebagai batas
penundaan yang masih dapat ditenma. Besamya nilai penundaan yang tinggi pada
umumnya disebabkan oleh pergerakan kendaraan yang terganggu, waktu putaran yang

lama dan tingginya perbandingan besar ams dengan kapasitas (- ).
c

Tingkat pelayanan F menggambarkan pengoperasian dengan penundaan lebih

besar dan 60.0 detik per kendaraan. Tingkat pelayanan ini dianggap sebagai penundaan
yang tidak dapat ditenma oleh sebagian besar pengemudi. Kondisi ini terjadi disebabkan

oleh tingkat kejenuhan yang tinggi, dimana arus datang melebihi kapasitas persimpangan.
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Hal in, juga terjadi pada perbandingan besar arus dengan kapasitas (-) lebih besar dan
c

1,00 dengan beberapa kemacetan putaran individual. Pergerakan yang kurang baik dan

panjang putaran yang lama mungkin menjadi penyebab utama dan tingkat penundaan
yang demikian.

Waktu penundaan pada tabel 2.1 didefimsikan sebagai waktu yang hilang (berlalu)

dan saat kendaraan berhent, diakhiri antnan sampai meninggalkan gans stop tennasuk

waktu yang diperlukan oleh kendaraan tersebut untuk menempuh jarak dari posisi akhir
antnan hingga posisi pertama dalam antnan.

E. Hubungan Kapasitas Dengan Tingkat Pelayanan

Karena penundaan adalah besaran yang komplek maka hubungannya dengan
kapasitas juga menjadi komplek. Tingkat pelayanan pada tabel 3.1 adalah merupakan
dasar vanasi penundaan yang dapat ditenma oleh pengemudi. Nilai terendali pada tingkat
pelayanan Ememben definisi pada kapasitas yaitu perbandingan besar ams dengan

kapasitas (-) = 1,00. Adalah mungkin penundaan tennasuk pada tingkat pelayanan F

(tidak dapat ditenma) ketika perbandingan besar ams dengan kapasitas (-) dibawah 1,00
c

mungkm sebesar 0,75 -0,85. Hal mi terjadi karena beberapa sebab kombinasi dan :

1. Waktu siklus yang lama,

2. Kelompok lajur yang dibicarakan tidak menguntungkan karena mempunyai
waktu merah yang lama dalam pengaturan waktu persignalan.

3. Tanda pergerakan untuk tanda tersebut tidak jelas atau lancar.
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Sebaliknya jika terjadi pada jalan atau kelompok yang jenuh (- = 1,00)
c

mempunyai waktu penundaan yang rendahjika :

1 Waktu siklus yang relatif pendek,

2. Tanda pergerakan menguntungkan untuk tanda tersebut.

Dengan demikian pada tingkat pelayanan Ftidak secara otomatis menggambarkan

persimpangan jalan atau kelompok jalur terlalu padat serta pada tingkat pelayanan A

hingga tingkat pelayanan Esecara otomatis menyatakan tidak digunakan kapasitas yang
tersedia.

Dengan ketentuan-ketentuan diatas dapat digunakan untuk menganalisis antara lain :

1. Penyelesaian masalali tingkat pelayanan dengan mengetahui detail arus

persimpangan, lampu lalu-litas ("Traffic LJght") dan geometrik.

2. Penyelesaian masalah besar arus pelayanan yang dipihh untuk tingkat pelayanan

yang ada dengan mengetahui detail lampu lalu-lintas ("Traffic LJght") dan geometrik,

3. Menvelesaikan penenruan waktu lampu lalu-lintas ("JTafficLight") dengan

mengetahui tingkat pelayanan yang ada dengan mengetahui detail ams dan

geometnknya,

4. Menyelesaikan geometrik dasar (jumlah atau alokasi jalur) dengan mengetahui

tingkat pelayanan, detail ams dan lampu lalu-lintas ("Trafjic Light").

F. Tundaan

Menurut Webster, penenruan penundaan rata-rata perkendaraan yang dihitung

sebagai suatu fungsi dan panjang waktu siklus. proporsi panjang siklus lampu hijau.

volume-volume jalan pendekatan dan rasio-rasio ams adalah sebagai berikut:
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2(I-xx) 2,y(l-.v) °-65V ) A (3-7)

Keterangan Notasi :

d = Rata-rata waktu tunda perkendaraan pada jalan tertentu
c = Waktu Siklus

q = Ams lalu-lintas (kendaraan perdetik)
A=Proporsi siklus lampu hijau efektif untuk fase yang dipertimbangkan (yaitu

g
a = —, bila g = waktu hijau efektif)

c

x- Tingkat kejenuhan ;mi adalah rasio arus dengan ams maksimum yang mungk
pada keadaan sinyal yang dibenkan (yaitu x=-^- ); dimana sadalah arus jer

A s

( s = 160 w; untuk wantara 18 ft ( 5,4 m)dan 60 ft (18 m )



BAB IV

METODE PENELITIAN

A. Wilayah Studi Penelitian

Penelitian dilakukan pada persimpangan Jokteng Kulon-Gading-Jokteng Wetan.

Simpang
Jokteng Kulon

Jl. Sugene Jeroni

u

Simpang
Gading

4*Jl. Letjen MT. Harvono

700 m

Jl. Mayjen Sutovo

600 m

Simpang
Jokteng Wetan

Jl. Kol. Sugivono

Gambar 4.1. Lokasi Penelitian

B. Metode Pengumpulan Data

Semua yang berhubungan dengan data persimpangan (Pnmer) diperoleh dengan

pengambilan data langsung dan lapangan. Pengambilan data volume lalu-lintas dilakukan

selama waktu hijau dengan menghitung semua kendaraan yang melalui persimpangan dan

mengklasifikasikannya kedalam tiap-tiap jems kendaraan. kemudian dimasukan kedalam

formulir-formulir yang telah disediakan berdasarkan distnbusi arah lalu-lintas yang
berbeda (belok km. lums. belok kanan). Demikian juga dengan data geometnk

persimpangan, waktu siklus dan data lainnya diperoleh langsung dan pengukuran serta
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pengamatan dilapangan. Bagian penjelasan dan metode yang digunakan dalam

pengumpulan data akan dibicarakan dibawah.

1. Pengumpulan Data Lapangan

Pengumpulan data lapangan antara lain :

a. Pengukuran ams dan kondisi Lalulintas

Pengukuran dilakukan pada hari yang dianggap sibuk yaitu pada hari senin, rabu.

dan kamis, tanggal 10. 12 dan 13 Februari 2003. Dengan menghitung volume

arus lalu-lintas di masing-masing kaki persimpangan pada periode lampu hijau

baik yang bergerak lurus maupun yang berbelok kekanan dan kekiri yang

berdasarkan pada jam-jam berikut yaitu: pagi (jam 06.30 - 08.00), siang (jam

12.00 - 13.30), dan sore (jam 16.00-17.30)

Kondisi lalu-lintas yang perlu diamati adalah aktifitas parkir dan jumlah Bis yang

berhenti di daerah pendekat dan pedestrian.

b. Pengukuran waktu siklus lampu dan geometrik jalan

Pengukuran waktu siklus dan jumlah fase dilakukan pada setiap lokasi penelitian,

waktu siklus (hijau, kuning, merah) diukur bemlang-ulang dan kemudian diambil

rata-ratanya. Geometrik pesimpangan yang perlu diukur dan diamati adalah

jumlah lajur dan lebarjalur.

c. Pengukuran kecepatan perjalanan ("Journey Speed")

Pengukuran kecepatan didapat dengan membandingkan jarak dan waktu tempuh.

Pada kendaraan yang akan dikoordinasikan (Bis Antar Kota Dalam Propinsi,

AKDP jurusan Jogja-Bantul) diukur dengan menempatkan petugas pada titik-titik

acuan. Petugas-petugas tersebut akan mencatat pukul berapa kendaraan tersebut

berangkat dan tiba dan titik acuan yang satu ke satu titik acuan yang lain. Jarak



yang ditempuh diukur dengan menggunakan speedometer pada sepeda motor.
2. Peralatan dan Tenaga yang dibutuhkan

Alat-alat yang digunakan dalam penelitian ini antara lain :

a. Formulir penelitian dan alat talis untuk pencacahan arus lalu-lintas

b. Stop Watch untuk mengetahui saat mulai dan berakhiniya waktu pencacahan
lalu-lmtas serta menghitung waktu siklus dan lamanya perjalanan kendaraan yang
ditinjau.

c Meteran untuk mengukur data geometnk jalan (lebar lajur).

d. 3(tiga) buah Kamera Video atau Handycam untuk merekam aktifitas arus lalu

lintas di persimpangan sebelum dimasukan kedalam formuhr-formulir penelitian.
e. Jumlah persoml yang diperlukan untuk melakukan pengamatan sebanyak 6

personil.

3. Metode Analisis Data

Dan semua data yang didapat, baik data pnmer maupun data sekunder mengena,
lokasi penelitian kemudian dikumpulkan dan dianalisis. Adapun metoda analisis yang
digunakan dalam penelitian in, berpedoman pada HCM ("Highway Capacity ManuaF
1994) dan Webster.

25
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BABV

PENGUMPULAN DATA

A. Perhitungan Arus atau Volume Lalu-Lintas Pada Kaki Persimpangan

Karena pada kaki persimpangan tersebut banyak melayani berbagai jems

kendaraan, maka dalam perhitungan arus atau volume lalu-lintas tersebut dibedakan atas

beberapa jems kendaraan yang dilayani. Jenis-jems kendaraan yang dapat dilayani pada

persimpangan tersebut adalah :

1. Kendaraan ringan (LV)

Kendaraan bennotor ber as 2 dengan 4 roda dan dengan jarak as 2.0-3.0 m

(meliputi : mobil penumpang, oplet, mikrobis, pick up dan truck kecil sesuai

klasifikasi Bma Marga)

2. Kendaraan berat (HV)

Kendaraan bennotor dengan lebih dari 4 roda (meliputi : bis, truk 2 as, truk 3

asdan truk kombinasi sesuai sistim klasifikasi Bina Marga)

3. Sepeda motor (MC)

Kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda (meliputi : sepeda motor dan

kendaraan roda 3 sesuai sistim klasifikasi Bina Marga)

4. Kendaraan tidak bennotor (UM)

Kendaraan dengan roda yang digerakan oleh orang atau hewan (Meliputi :

sepeda, becak. kereta kuda dan kereta dorong sesuai klasifikasi Bina Marga)

Dari beberapa jems kendaraan tersebut diatas diekivalenkan kedalam satuan

mobil penumpang atau ("Passenger Car Unit')
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Angka angka ekivalen tersebut seperti tabel dibawah ini :

Tabel 5.1 Faktor ekivalen beberapa tipe kendaraan

Jenis Kendaran Faktor ekivalen

Terlindung Terlawan |
Kendaraan Ringan 1.0 smp 1.0 smp i
Kendaraan Berat 1.3 snip 1.3 smp !
Sepeda Motor 0.2 smp 0.4 smp
Kendaraan Tidak Bennotor 0.5 smp 1.0 smp '
Sumber : Indonesian Highway Capacitymanual

Jumlah volume lalu-lintas hasil hitungan selama tiga hari diekivalenkan dalam

SMP (Satuan Mobil Penumpang) untuk masing-masing kaki persimpangan. bisa dilihat

dalam Lampiran 1 - 12 . Sedangkan bahan untuk analisa diambil dari volume lalu-lintas

yang tertinggi selama 1,5 (satu setengah) jam untuk masing-masing kaki persimpangan,

kemudiandari 1,5 (satu setengah) jam tersebut diambil 1(satu) jam yang terpadat.

Untuk persimpangan Jokteng Kulon volume lalu-lintas yang dihitung terdin dari 4

mas yaitu : Ruas jalan Bantul, mas jalan Sugeng Jeroni, ruas jalan Wakhid Hasyim, dan

ruasjalan LetjenMT. Haryono disajikan padaLampiran 1- 4.

Untuk persnnpangan Gading volume lalu-lintas yang dihitung terdiri dari 4 mas

yaitu : Ruas jalan DI Panjaitan, mas jalan MT Haryono, mas jalan Gading, dan mas jalan

Mayjen Sutoyo disajikanpada Lampiran 5-8.

Sedangkan untuk persimpangan Jokteng Wetan volume lalu-lintas yang dihitung

terdin dan 4 mas yaitu : Ruas jalan Parang Tritis, ruas jalan Mayjen Sutoyo. ruas jalan.

Brigjen Katamso dan mas jalanKol. Sugiyono disajikan pada Lampiran 9-12.
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B. Jumlah lajur, Lebar Jalan dan Arah Arus Lalu-lintas

Dari pengamatan dan pengukuran langsung dilapangan didapatkan data sebagai

berikut :

Tabel 5.2 Data geometrik pada persimpangan Jokteng Kulon

Ruas jalan Lebar jalan

(m)

Jumlah lajur | Lebar per lajur
1 (m)

Kemiringan

Bantul 9,5 4 2,375 0

Sugeng Jeroni 10 4 ! 2,50 0

Wakhid Hasyim 9,0 4 2,250 0

MT Haryono (Barat) 9.5 4 2,375 o

Tabel 5.3 Data geometrik pada persimpangan Gading

Ruas jalan Lebar jalan
(m)

Jumlah lajur ILebarper lajur
j (m)

Kemiringan

(%)
DI Panjaitan 7.10 4 1 3,55 2

MT Haryono (Timur) 12 4 3 0

Gading 5.5 4 2,75 0

Sutoyo (timur) 12 4 ! 3 0

Tabel 5.4 Data geometrik pada persimpangan Jokteng Wetan

Ruas jalan Lebar jalan
(m)

Jumlah lajur Lebar per lajur
(m)

Kemiringan

(%)
Parang Tritis 9 4 2,25 0

Sutoyo (barat) 12.5 4 3,125 0

Katamso 16 4 4 0

Sugiyono 15 4 3,75 0

Pada persimpangan Jokteng Kulon, Gading dan Jokteng Wetan masing-masing

melayani lalulintas 2 arah

C. Waktu Siklus ("Cycle Time") Pada Lampu Lalu-lintas

Waktu panjang putaran/siklus ("Cycle Time") adalah waktu yang dipakai untuk

suatu wama komplit secara berurutan (merah-hijau-kuning-merah).



1. Lampu Lalu-Lintas Pada Persimpangan Jokteng Kulon

Dan pengamatan dilapangan pada persimpangandidapatkan data sebagai berikut:

a. Waktu Siklus ("([yc/e Tune") = 78 detik

- Waktu hijau jalan Bantul ' =15 detik

- Waktu hijau jalan Sugeng Jeroni = 15 detik

- Waktu hijau jalan Wakhid hasyim = 15 detik

- Waktu hijau jalan MT Haryono = 15 detik

- Wama kuning untuk masing-masing fase = 3 detik

- Waktu hilang ("Lost Time ") per putaran

Didapat dari : (78- (15+15+15+15+(3 x4))) = 6 detik

b. Jumlah fase ada 4 seperti pada gambar dibawali ini :

JL Wakhid Hasvim Jl. Wakhid Hasvim

Fase 1 Fase 2

A
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JL Sugeng Jeroni JL MT Han ono
JL Sugeng Jeroni

> JL MT Han. ono

Fase 3

JL Bantul

JL Wakhid Hasvim

JL Sugeng Jeroni JL MT Han ono

V

JL Bantul

Fase 4

JL Bantul

JL Wakhid Hasvim

JL Sugeng Jeroni <£.
JL MT Han-ono

sj

Jalan Bantul

Gambar 5.1 Fase pada persimpanganJokteng Kulon



2. Lampu Lalu-Lintas Pada Persimpangan Gading

Dari pengamatan dilapangan pada persimpangan didapatkan data sebagai berikut

a. Waktu Siklus ("Cycle Time")

- Waktu hijau jalan DI Panjaitan

- Waktu hijau jalan MT Haryono

- Waktu hijau jalan Gading

- Waktu hijau jalan Mayjen Sutoyo (Timur)

- Wama kuning untuk masing-masing fase

- Waktu hilang ("Lost Time") per putaran

Didapat dan : 125 - (32+23+23+22+(3 x4)))

b. Jumlah Fase ada 4 seperti pada gambar dibawah ini:

JL Gading

Fase

A

= 125 detik

= 32 detik

= 23 detik

= 23 detik

= 22 detik

= 3 detik

= 13 detik

JL Gading
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JL MT Hanono JL Mayjen Sutoyo JL Mavjen Sutoyo

Fase 3

JL DI Panjaitan

JL Gadins

JL MT Han ono

JL DI Panjaitan

Fase 4

JL DI Panjaitan

JL Gading

JL Mayjen Sutoyo JL MT Hanono JL Ma\jen Sutovo

JL DI Panjaitan

Gambar 5.2 Fase pada persimpangan Jokteng Kulon



3. Lampu Lalu-Lintas Pada Persimpangan Jokteng Wetan

Dari pengamatan dilapangan pada persimpangan didapatkan data sebagai benkut

a. Waktu Siklus ("Cycle 'Time") =115 detik

- Waktii hijau jalan Parang Tritis ' = 22 detik

- Waktu hijau jalan Mayjen Sutovo (Barat) = 22 detik

- Waktu hijau jalan Bigjen Katamso = 22 detik

- Waktii hijau jalan Kol. Sugiono = 22 detik

- Wama kuning untuk masmg-masing fase = 3 detik

- Waktu hilang ("Lost Time ") per putaran

Didapat dari: (78 - (22+22+22+22+(3 x 4))) = 15 detik

b. Jumlah Fase ada 4 seperti pada gambar dibawah ini :

JL Brigjen Katamso JL Brigjen Katamso

Fase

JL Mavjen Sutoyo

Fase 3

JL Mayjen Sutoyo

JL Parang Tritis JL Parang Tritis

Gambar 5.3 Fase pada persimpangan Jokteng Kulon
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D. Pengamatan Kecepatan Perjalanan dan Jarak Antar Persimpangan

Jarak antar persimpangan Jokteng Kulon dan Gading adalah 700 m, dua

persimpangan tersebut di hubungkan olah jalan Letjen. MT. Haryono. Sedangkan jarak

antar persimpangan Gading dan Jokteng Wetan adalah 600 m. dua persimpangan tersebut

di hubungkan oleh jalan Mayjen. Sutoyo. Untuk kecepatan perjalanan rata-rata. bis antar

kota dalam propinsi (AKDP) yang melewati antara 3 persimpangan tersebut dapat dilihat

pada tabel 5.5-5.7.

Tabel 5.5. Hasil Perhitungan Kecepatan Bis Kota Antar Simpang Jokteng Kulon-Gading

Interval Kelas

(Kin/jam)

Nilai tengah
(Km/jam)

X

Frekuensi

f

Frekuensi

%

Frekuensi

Komulatif

%
/-v

3,00-3,99 3,5 3 13.63636 13,63636 10.5

4,00-4,99 4.5 3 13,63636 27,27273 13,5
5,00-5,99 5,5 6 27,27273 54,54545 33

6,00-6,99 6,5 1 4,545455 59,09091 6,5
7,00-7,99 7,5 2 9,090909 68,18182 15

8.00-8,99 8,5 1 4,545455 72,72727 8,5
9,00-9,99 9,5 1 4,545455 77,27273 9,5

10,00-10,99 10,5 1 4,545455 81,81818 1,.5
11,00-11,99 11,5 0 0 81,81818 0

12,00-12,99 12,5 0 0 81,81818 0

13,00-13,99 13,5 2 9,090909 90,90909 27

14,00-14,99 14,5 1 4,545455 95,45455 14.5
15,00-15,99 15,5 1 4,545455 100 15.5

Total 22 164

Rata-rata Aritmatik -IF

Keterangan Notasi

kecepatan perjalanan rata-rata, m/detik
nilai tengah kecepatan perjalanan rata-rata. m detik
frekuensi pada setiap kelas

= 164
Rata-rata Aritmatik 7.454545 m detik
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Tabel 5.6. Hasil Perhitungan Kecepatan Bis Kota Pada Simpang Gadmg-Jokteng Wetan

Interval kelas

(Km/jam)

Nilai tengah
(Kin/jam)

X

Frekuensi

/

Frekuensi j Frekuensi
% j Komulatif

; 0/<>
f-x

3,00-3,99 3,5 5 22,72727 j 22,72727 17,5
4,00-4,99 4,5 6 27,27273 ! 50 27

5,00-5,99 5,5 4 18,18182 i 68,18182 22

6,00-6,99 6,5 2 9,090909 | 77,27273 13

7,00-7,99 7,5 4 18,18182 i 95,45455 30

8,00-8,99 8,5 1 4,545455 1 100 8,5
9,00-9,99 9,5 0 0 ! 100 0

10,00-10,99 10,5 0 0 j 100 0

11,00-11,99 11,5 0 0 I 100 0

12,00-12,99 12,5 0 0 100 0

13,00-13,99 13,5 0 0 100 0

14,00-14,99 14,5 0 0 j 100 0

15,00-15,99 15,5 0 o ! ioo 0

Total 22 118

Rata-rata Aritmetik
118

9?
5,363636 m/detik

Tabel 5.7. Hasil Perhitungan Kecepatan Bis Kota Pada Simpang Jokteng Wetan-Gading

Interval kelas

(Km/jam)

Nilai tengah
(Km/jam)

X

Frekuensi Frekuensi

%

Frekuensi

Komulatif

%

f-x

3,00-3,99 3,5 5 22,72727 22,72727 17,5
4,00-4,99 4,5 6 27,27273 50 27

5,00-5,99 5,5 4 18,18182 68,18182 22

6,00-6,99 6,5 2 9,090909 77,27273 13

7,00-7,99 7,5 4 18,18182 95,45455 30

8,00-8,99 8,5 1 4,545455 100 8,5
9,00-9,99 9,5 0 0 100 0

10,00-10,99 10,5 0 o 100 0

11,00-11,99 11,5 0 o 100 0

12,00-12,99 12,5 0 0 100 0

13,00-13,99 13,5 0 0 100 0

14.00-14,99 14,5 0 0 100 0 |
15,00-15,99 15,5 0 0 100 0 i

22 118



118
Rata-rata Antmetik = = = 5,363636 m/detik
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Data kecepatan bis kota ini diperoleh dengan cara menempatkan surveyor-surveyor

pada setiap simpang. Para surveyor mencatat waktu dan tujuan bis kota melewati titik

yang telah ditentukan.



BAB VI

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

A. Analisis Persimpangan

Pengamh besarnya volume lalu-lintas dengan berbagai variasinya serta kondisi

dan fasilitas yang ada pada persimpangan dengan menggunakan "Traffic Tight" yang

terdapat pada persimpangan Jokteng Kulon, Gading. dan Jokteng Wetan akan ditinjau

dengan pendekatan atau asumsi yang berkaitan HCM '19^- car, Webster.

Dan volume lalu-lintas yang di dapat dari persimpangan Jokteng Kulon, Gading,

dan Jokteng Wetan dihitung berdasarkan jam puncak yaitu volume lalu-lintas maksimum

dalam 1(satu) jam pada masing-masing kaki persimpangan. kemudian dapat dican PHF

("Peak Hour Factor'j dengan rumus 3-4.

1. Uraian Data

Karena data yang diperoleh adalah data volume ialu-lintas selama 1.5 (satu

setengah) jam yaitu pada pukul 06.30-08.00, 12.00-13 30. If 00-17.30, maka dan 1.5

(satu setengah) jam tersebut diambil volume maksimumnva seiama 1(satu) jam.

Adapun besarnya volume lalu-lintas pada persimpangan Jokteng Kulon adalah

sebagai berikut:

Dengan nimus : PHF =
4.//
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V..

V

K.

K.

V

Tabel 6.1 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Bantul

Belok Kiri Lurus Belok Kanan Jumlah PHF

10,4 96.5

26,7 311,2
86.9

280,5
193,8

618,4 0,80

Tabel 6.2 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Sugeng Jeroni

Belok Kiri Lurus Belok Kanan Jumlah PHF

12,3 77.3 29 2

29,2 245,7 3,5 363,4 0,76

Tabel 6.3 VolumeLalu-Lmtas Ruas Jalan Wakliid Hasvim

Belok Kiri

25,1
81,4

Lurus Belok Kanan Jumlah PHF !

48,4 20 93.5

160,1 68,1 309,6 0,83 j

Tabel 6.4 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan MT Harvono

Belok Kiri Lurus Belok Kanan Jumlah PHF !

Ks 53,4 55,7 22,4 131,5
V 152,9 210,9 77,6 441,4 0,84 |

36

Adapun besar volume lalu-lmtas pada persimpangan Gading adalah sebagai

berikut:

Tabel 6.5 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan DI Panjaitan

Belok Kiri \ Lurus I Belok Kanan Jumlah PHF

V

22,7 i
70,9 " "" !

82.2

295,7
1 45.3

210,8
150.2

"577.4 0,96

Tabel 6.6 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan MT Harvono

Belok Kiri

24,3

70,9"

Lurus

141,4

445.7

Belok Kanan

22

49.6

Jumlah

187,7

566.2

PHF

0.75



Tabel 6.7 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Gadiim

Belok Kiri Lurus Belok Kanan i Jumlah

'-'..< 19 38,6 15,3 72,9
V 55,2 128,5 50,9 234.6

Tabel 6.8 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Mavjen Sutoyo

Belok Kiri Lums Belok Kanan ; Jumlah

24,6 86,3 22,6 133,5
V 69,9 302,8 73,8 446,5
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PHF

0,80

PHF

0,84

Adapun besar volume lalu-lintas pada persimpangan Jokteng Wetan adalah sebagai

berikut

Tabel 6.9Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Parang Tritis

Belok Kiri Lurus j Belok Kanan Jumlah PHF
I'F 6,4 161,7 37.3 205.4

18.4 444,9 122,8 586,1 0,71

Tabel 6.10 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Mayjen Sutoyo

Belok Kiri Lurus

126,5

j Belok Kanan
—i _

! 8

: 2i,6

Jumlah

218,1
725,9

PHF

^ 83,6 1 i

V 314,6 ! 389,7 0.83

V,

Tabel 6.11 Volume Lalu-Lintas Ruas Jalan Brigjen Katamso

Belok Kiri Lurus ; Belok Kanan Jumlah

90.1 78.4 35,2
304.4

203.7

283.8 112,2 700.4

Tabel 6.12 Volume Lalu-Lmtas Ruas Jalan Kol Sugiono

Belok Kiri

53.7

190.9

Lurus

83,3

278.9

Belok Kanan

130,3

299.2

Jumlah

267.3

769

PHF

0.86

PHF

0.72
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Selain data besar volume Ialu-lintas tersebut diatas juga di dapat data lain dan

persimpangan Jokteng Kulon, Gading, dan Jokteng Wetan adalah :

a. Adanya kendaraan berat yang lebih dan 4 roda melewati ke tiga simpang

tersebut.

b. Lampu lalu-lintas yang dioperasikan pada ketiga persimpangan tersebut

adalah sistem "Pretimed'\ yaitu sistem perputaran yang waktu putarannva

selalu tetap baik jumlah fase, waktu hijau dan intervalnya (selang waktu).

c. Perbandingan jumlah kendaraan berat yang melewati persimpangan Jokteng

Kulon relatif lebih besar dan pada persimpangan Gading dan Jokteng Wetan.

d. Adanya Andong yang melewati persimpangan Jokteng Wetan lebih besar

dibanding yang melewati persimpangan Gading dan Jokteng Kulon.

Selanjutnya data yang di dapat dan ketiga persimpangan tersebut di masukkan ke

dalam lembar kerja ("Work Sheet") pada lampiran 13-15 dengan keterangan sebagai

berikut:

a. Volume lalu-lintas pada jam sibuk di masukan pada tiap-tiap kotak yang tersedia

disesuaikan dengan penunjuk panah gerakan lalu-lmtas pada persimpangan vaitu

jumlah volume lalu-lintas yang belok kanan, belok kin maupun lurus.

b. Geometrik jalan dicatat pada masing-masing ruas jalan pada detail pendekat

persimpangan.

c. Masukkan data lalu-lintas dan kondisi jalan ("Traffic and Roadway Condition")

pada kolom-kolom yang tersedia dalam tabel.
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Adapun keterangan tiap kolom pada tabel adalah sebagai berikut :

a. Kolom 1. Prosentase kemiringan jalan pada tiap-tiap ruas jalan di persimpangan

Untuk kasus ini pada masing-masing kaki persimpangan memiliki

kemiringan 0 %.

b. Kolom 2. Prosentase kendaraan berat yang memiliki lebih dan 4 roda yang

melewai persimpangan pada masing-masing jalan.

c. Kolom 3. Adanya aktivitas atau karaktenstik tempat parkir di daerah pendekat.

jika ada ditulis dengan kalimat "Ya" dan kalau tidak di tubs dengan

kalimat "Tidak ".

d. Kolom 4. Adanya jumlah gerakan kendaraan parkir perjam yang masuk atau

keluar dari garis parkir di daerah 76,20 meter dan persimpangan.

e. Kolom 5. Banyaknya kendaraan bus yang berhenti di halte bus perjam di daerah

76,20 meter dan persimpangan, dalam kasus ini tidak ada halte

pemberhentian bus di daerah pendekat maka kolom ini dibiarkan

kosong.

f. Kolom 6. PHF ( faktor jam puncak ).

g. Kolom 7. Banyaknya pejalan kaki perjam yang memakai "Zebra Cross" yang

berpengaruh pada gerakan lalu-lintas yang belok kanan, lurus atau

belok kiri jalan terus, diperkirakan 50 orang/jam (lihat tabel 6.13).

h. Kolom 8 dan 9.

Menggambarkan adanya pengawasan pejalan kaki pada persimpangan

atau tanda pengontrol khusus, bila ada ditulis dengan kalimat "Ya"

dan bila tidak adaditulis dengan kalunat "Tidak" .
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i. Kolom 10.

Menggambarkan kelompok atau karakteristik gerakan maju

Kendaraan pada waktu lampu hijau. apabila data untuk beberapa

variabel tidak diketahui, maka harga kemungkinan yang dipakai

adalah merupakan harga taksiran (kurang lebih). untuk kasus ini

diambil 3. (lihat tabel 6.13).

Tabel 6.13. Nilai Anggapan Yang Dipakai Dalam Operasi Analisis
( "-Default Values for Use Operation And Analysis'''' )

1 Karakteristik i Nilai Anggapan
Lalulintas

Standar Kejenuhan Arus Yang Ideal i 1.900 pcphgpl
Volume Konflik Pejalan Kaki Nihil 0 orang/jam

' Rendah 50 orang/jam
Sedang 200 orang/jam
Tinggi 400 orang/jam

Prosentasi Kendaraan Berat 2

Kemiringan 0%

Jumlah Tempat Pemberhentian Bis 0/jam
Kondisi Parkir Tidak Ada Parkir
Pergerakan Parkir 20jam (bila ada parkir)
Tipe Kedatangan j

- Kelompok Lajur dengan melalui 3 jika terisolasi
pergerakan 4 jika terkoordinasi

- Kelompok lajur tanpa melalui 3 !
pergerakan

Faktor Jam Puncak 0,90 |
Fasilitas dan Lampu Lalu-lintas i
Tipe sinyal Pretimed ~|
Cakupan Waktu Putar 60-120 detik \
Waktu Hilang 3.0detik/fase
Kuning + Merah 4.0 detik/fase
Tipe Daerah Non - CBD
Lebar Lajur 12 kaki

Sumher: HCM 1994
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2. Perhitungan Penyelesaian Volume ("Volume Adjustment")

Pengaturan penyesuaian volume dapat dilihat pada lampiran 16-18 Prosedur

perhitungan adalah sebagai benkut:

a. Pergerakan volume kendaraan pada masing-masing kaki persimpangan

selama 1 (satu)jam dimasukkan ke dalam kolom 3.

b. PHF (" Peak Hour Factor ") dimasukkan ke dalam kolom 4.

c. Besar arus kendaraan masing-masing arah (belok kanan, kiri dan lums) di dapat

dengan cara membagi pergerakkan volume kendaraan^kolom 3)dengan PHF atau

(kolom 4) dan hasilnya dimasukkan ke dalam kolom 5.
PHF

d. Kolom 6 adalah pengelompokan lajur.

e. Kolom 7 adalah gerakan aliran kendaraan perjam pada kelompok lajur

(kolom lajur = vg).

f. Kolom 8 diisi denganjumlah lajur terpakai.

g. Kolom 9 diisi dengan faktor manfaat (U) dan ditentukan dari tabel 6.14, berdasar

jumlah lajur yang dipakai.

Tabel 6.14. Faktor Manfaat Lajur ( "Lane Utilization" )

PERGERAKAN JUMLAH LAJUR LALULINTAS FAKTOR MANFAAT j
KELOMPOK DALAM

KELOMPOK LAJUR
(%) JALAN

LAJUR JALUR PERJALANAN
1

BERAT ( U )
Through or 1 100.0 1.00

shared 2 52.5 1.05

3 36.7 1.10
Belok Kiri 1 100.0 1.00

7 51.5 1,03
Belok Kanan 1 100.0 1.00

2 56.5 1.13
Sumber: HCM 1994
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h. Kolom 10 adalah hitungan penyesuaian gerakan volume perjam (v )yaitu hasil kali

antara jumlah ams dalam kelompok jalan (kolom 7) dengan faktor

manfaat (kolom 9).

l. Kolom 11 adalah proporsi kendaraan yang belok ke kanan dan ke kin pada

masing-masing jalan yaitu hasil bagi besar arus masing-masing arah

(kolom 5) dengan besar ams perjam pada kelompok jalur (kolom 7)

t FT RT
atau — dan .

VZ vg

Contoh perhitungan :

Pada mas jalan Bantul persimpangan Jokteng Kulon.

1. Kolom 3. Jumlah volume kendaraan,

a. Belokkanan = 280,5 smp/jam

b. Belokkri = 26,7 smp/jam

c. Lurus =311,2 smp/jam

2. Kolom 4 PHF = 0,80

3. Kolom 5. Penyesuaian besar ams kendaraan untuk masing-masing arah :

„ , , , 280,5
a. Belok kanan = — = 350.625

0.80

b. Belok kiri
_26,7

0,80
= 33,375

c. Lurus
_ 311,2

= 389
0,80

4. Kolom 7. Gerakan ahran kendaraan perjam pada kelompok lajur

350.625 + 33,375 -r 389 = 773

5. Kolom 8. Jumlah kelompok lajur yang terpakai yaitu 2.
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6. Kolom 9. Faktor manfaat (U) = 1,05 di dapat dari tabel 6.14.

7. Kolom 10. Adalah penyesuaian gerakan volume kendaraan perjam

773 x 1,05 = 811.65

8. Kolom 11. Adalah proporsi kendaraan yang belok kanan dan yang belok kiri.

350 62s;
9. Belok kanan = -—-—- = 0,43199

811,65

10. Belok kiri = ' =0,04112
811,65

3. Penyesuaian (Modul) Standar Kejenuhan Aliran

("Saturation Flow Adjustment^)

Penyesuaian standar kejenuhan arus dapat dilihat pada lampiran 19-21 Prosedur

perhitungan adalah sebagai benkut:

a. Kolom 2 adalah kelompok lajur.

b. Kolom 3 adalah standar kejenuhan ams yang ideal dari tiap-tiap kelompok

lajur = pcphgpl.

c. Kolom 4 adalah jumlah lajur terpakai.

d. Kolom 5 adalah faktor lebar lajur (fw) yang diambil dari tabel 6.15

berdasarkan lebar 1 (satu) lajur.

Tabel 6.15. Faktor Penyesuaian Untuk Lebar Lajur
("Adjustment Factor For Average Lane Width")

iLebar Lajur rata-rata, W(m) i 2,42 i2,74 i3,04 3,33•3,66 !4,00

jFaktor Lebar lajur. fN i 0,86 i0,90 0.93 j0,96, 1,00 j1.03

4,3 14.57 >4.87

"r"66"|17lO; 1.13

Sumher: HCM 1994

e. Kolom 6 adalah faktor kendaraan berat (fHV) yang diambil dari tabel 6.16.



Tabel 6.16. Faktor Penyesuaian Untuk Kendaraan Berat
( "Adjustment Factor For Heavy Vehicle")

Prosentasi Kendaraan

Berat, % nv
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0 8 10 15 \ 20 ' 25 ! 30 ' 35 40
[Faktor Kendaraan Berat ! j j \ i I j

| fnv 1 0,98 [0.96 |o,94|o,92 0,9 0.8710,83 0,8 |0.76 i0,74 !o.71
Sumber: HCM 1994 ~~~ ~ '

f Kolom 7 adalah faktor kemiringan vertikal (fg) yang diambil dan tabel

6.17 berdasarkan kemiringan vertikal dalam persen (%).

Tabel 6.17. Faktor Penyesuaian Untuk Kemiringan Jalan
("Adjustment Factor For Grade")

Turunan Datar Tanjakan

Kemiringan (%) -6 -4 -2 0 2 4 6

Faktor Kemiringan Jalan 1,03 1,02 1,01 1 0,99 0,98 0,97

g. Kolom 8. Adalah faktor kendaraan parkir (fp) yang diambil dari tabel 6.18.

berdasar jumlah manuver kendaraan yang parkir.

Tabel 6.18. Faktor Penyesuaian Kendaraan Parkir
("Adjustment Factor For Parking")

JUMLAH LAJUR

DALAM

KELOMPOK

LAJUR

N

TIDAK

ADA

PARKIR

JUMLAH PERGERAKAN PARKIR PER JAM,
Nm

1

2

3

1,000

1,000

1,000

0

0,900
0,950

! 0,967
Sumber: HCM 1994

h. Kolom 9. Adalah faktor bis penutup jalan (fbb) diambil dan tabel 6.19,

berdasarkan jumlahbisyang berhenti tiap jam.

30

0,750
0,875

0,917

40

0,700
0,850
0,900
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Tabel 6.19. Faktor Penyesuaian Untuk Bis Yang Berhenti Per Jam
("Adjustment Factor For Bus Blockage")

JUMLAH LAJUR JUMLAH BIS BERHENnn PER JAM,

30

No

DALAM

KELOMPOK

LAJUR

N

0 10 20 40
i

i

1

2

1.000

1.000

1.000

0,960
0,980

0,987

0.920

0,960

0.973

0.880

0,940

0.960

0.840

0.920

0,947 1
Sumber: HCM 1994

i. Kolom 10. Adalali faktor tipe daerah (fa) yang diambil dari tabel 6.20,

berdasarkan persimpangan itu berada.

Tabel 6.20. Faktor Penyesuaian Tipe Daerah
("Adjustments Factor For Area Type")

TIPE DAERAH FAKTOR TIPE DAERAH, fa

CBD

Semua daerah

0,90
1,00

Sumber: HCM 1994

j. Kolom 11. Adalali faktor belok kiri menems (f],T) yang diambil dan tabel 6.21

yang diambildenganasumsi yang sama dengan belok kanan menems.

Tabel 6.21. Faktor Penyesuaian Untuk Belok Kiri
("Adjustment Factor For Left Turns")

Kasus i Tipe Kelompok
i lajur
!Lajur Bki Khusus
• Fase terlindung

2 Lajur Bki Khusus
Fase Diijmkan

Sumber: HCM 1994

Faktor penyesuaian belok Kiri (fu/

0.85

fu= 0.85 - (peds/2100) peds<!700
fi,T<0.05.pjlk>1700

Jumlah Konflik pejalan;
kaki ' : 0
Faktor ;0,85

50.
0.83

100 :200 300 |400 1500
0,8 0,75 0,71 :0,66|a61

Jumlah Konflik pejalan
kaki " !600 800 10001200 1400 1600 1700

Faktor !0.56 0,47 0,37:0,28 0,18 0,05 j0.05 '.

\
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k. Kolom 12 Adalah faktor belok kanan (fkT) yang diambil berdasarkan sifat keadaan

terhadap arus dari depan yang terjadi konflik dengan penyebrang

jalan. Oleh karena belok kanan tidak terjadi arus beriawanan melamkan

hanya beriawanan dengan arus pejalan kaki saja.

1. Kolom 13.Adalah hitungan penyesuaian arus (s) dengan cara perkalian kejenuhan

ams ideal (1900) dengan semua faktor yang ada

S= 1900 . N . fw . f„V . fg . fp . fbb • far • fl.T • f RT

Contoh perhitungan penyesuaian arus (s):

Pada ams jalan Bantul-persimpangan Jokteng Kulon, dimana

N = 2

f«- =0,86 fHv =0,95

fg =1 fP =0,9

fbb =1 far =0,9

fi.-r =0,85 fRT =0,95

maka s = 1900 . 2 . 0,86 . 0,95 . 1 . 0.9 . 1 . 0,9 . 0,85 . 0,95

= 2506,965 vphg (kendaraan pada waktu hijau).

4. Perhitungan Analisa Kapasitas ("Capacity Analysis")

Analisa kapasitas dapat dilihat pada lampiran 22-24

Prosedur perhitungan adalah sebagai berikut:

a. Kolom 1 adalah kelompok lajur.
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b. Kolom 2 adalah penyesuaian besar arus perjam (v) yang didapat pada

hitungan penyesuaian volume ( kolom 10).

c. Kolom 3 adalah penyesuaian arus jenuh (s) yang didapat pada hitungan

penyesuaian arus jenuh 9 (kolom 13).

d. Kolom 4 adalah perbandingan arus yang di dapat dengan membagi

penyesuaian besar ams perjam (kolom 2) dengan penyesuaian arus

jenuh (kolom 3).

e. Kolom 5 adalah perbandingan waktu hijau (g) dengan waktu siklus ("Cycle Time")

(C ) atau —.
C

f. Kolom 6 adalah kapasitas kelompok lajur (c) yang didapat dengan mengalikan

penyesuaian ams jenuh (kolom 3) dengan perbandingan waktu hijau

dengan waktu siklus (kolom 5).

g. Kolom 7 adalah perbandingan ams perjam (v) dengan kapasitas kelompok lajur

(c) yang didapat dengan membagi besarams perjam (kolom 2) dengan

kapasitas kelompok lajur (kolom 6) atau -.
c

Contoh perhitungan :

Pada mas jalan Banml- persnnpangn Jokteng Kulon.

a. Kolom 2. Penyesuaian besar ams (v) = 811,65 kendaraan.

b. Kolom 3. Penyesuaian arus jenuh (.v) = 2506.965 kendaraan pada waktu hijau.

c. Kolom 4. Perbandingan arus (- ) = —— = 0 323758
.v 2506,965

d. Kolom 5. Perbandingan waktii hijau denean waktu siklus ( -- ).



1) Waktu hijau (g) pada jalan Bantul = 15 detik

2) Waktu siklus (C) = 78 detik

g 15
- = — =0.192
C 78

e. Kolom 6. Besarnya kapasitas pada kelompok lajur (c )

s x c = 2506,965 x0,192 = 481.3373 kendaraan perjam.

f. Kolom 7. Perbandingan arus dengan kapasitas (-)

811,65
- 1.68624

481,337

5. Perhitungan Tingkat Pelayanan ("Level OfService" atau LOS)

Perhitungan tingkat pelayanan dapat dilihat pada lampiran 25-27

Prosedur perhitungan adalali sebagai berikut:

a. Kolom 1 adalali kelompok lajur.

b. Kolom 2 adalah perbandingan volume dengan kapasitas (A") yang di dapat pada

hitungan analisa kapasitas (kolom 7).

c. Kolom 3 adalah perbandingan waktu hijau dengan panjang putaran (—).

d. Kolom 4 adalah waktu siklus "TrafficLight" (C).

e. Kolom 5 adalah penundaan pertama (di) yang di dapat dari minus :

(1-(|)2)
d, = 0.38 . C . (
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(!-(-§).(*)
(3-7)

f. Kolom 6 adalah kapasitas kelompok lajur (c) yang di dapat pda hitungan analisa

kapasitas (kolom 6).

g. Kolom 7 adalah penundaan kedua (d2) yang didapat dari minus :



d;=173.X2. }(X-1)+ |(A-1)2+(16,A )!
v c
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.(3 - 8)

h. Kolom 8 adalali faktor pergerakan (FP) yang diambil dari tabel 6.22 sistem

pengoperasian lampu "Pretimed".

Tabel 6.22. Faktor Penyesuaian Pergerakan
("Progression Adjustment Factor, PF")

TIPE

SINYAL

TIPE

KELOMPOK

LAJUR

PERBANDINGAN

VOLUME DAN

KAPASITAS

(V/C)
,x

TIPE KEDATANGAN

1 2 3 4 5

Tetap TH, RT <0,6

0,8
1,0

1,26

1,50
1,40

1,35

1,22

1,18

1,00
1,00
1,00

0,72

0,82

0,90

0,55

0,67
0,62

Actuated

,

TH, RT <0,6
0,8

1,0

1,54
1,25
1,16

1,08

1,98
1,94

0,85

0,85
0,85

0,62
0,71
0,78

0,40
0,50
0,61

Bembah-

ubah

Mam St.

TH. RT

<0,6

0,8

1,0

1.85

1,50
1,40

1,35

1,22
1,18

1,00

1,00

1,00

0,72

0,82
0,90

0,42

0,53
0,63

Berubah-

ubah

Side St.

TH, RT
<0,6
0,8
1.0

1,48
1,20

1,12

1,18
1,07
1,04

1,00

1,00
1,00

0,86
0,98
1,00

0,70
0,89
1,00

All LTC All 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Sumber: HCM 1994

i. Kolom 9 adalah liitungan penundaan kelompok lajur yang di dapat dengan

menambah penundaan pertama (kolom 5) dengan penundaan kedua

(kolom 7) lalu dikalikan dengan faktor pergerakan (kolom 8).

j. Kolom 10 adalah tingkat pelayanan kelompok lajur yang di dapat dan hitungan

penundaan kelompok lajur dibandingkan dengan kritena yang ada pada

tabel .
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k. Kolom 11 adalah penundaan jalan yang di dapat dan hasil hitungan penundaan

kelompok lajur.

1. Kolom 12 adalah tingkat pelayanan di daerah pendekat di dapat dan waktu

penundaan dibandingkan dengan kritena yang ada pada tabel.

m. Tundaan pada persimpangan di dapat dan rata-rata waktu penundaan di daerah

pendekat.

Contoh perhitungan :

Pada mas jalan Bantul-persimpangan Jokteng Kulon.

a. Kolom 2. Perbandingan ams dengan kapasitas (-) = x = 1,625291

b. Kolom 3. Perbandingan waktu hijau dengan waktu siklus (—) =0.192

c. Kolom 4. Waktu Siklus ("Cycle Time") = 78detik.

d. Kolom 5. Adalah lama waktu penundaan pertama (di)

a -n» to (1-(0,192)2)
d|^0'3878(T-(0,192)(2.427i^8-12858de"k

e. Kolom 6. Kapasitas pada kelompok lajur (c) =481,3373 kendaraan perjam.

f. Kolom 7. Adalah lama waktu penundaan kedua (d2).

d2 =173 . 1.6252 . {(1.625-1)+ j(2,427-l): +(12 =**-) }
V ' 468 j

= 585,9474 detik

g. Kolom 8. Adalah faktor pergerakan (PF) = 1 di dapat dan tabel 11.

h. Kolom 9. Lamanya penundaan pada kelompok lajur (d;-d2) PF.

= ( 28,12858 + 590,6094 ) . 1= 614,076 detik.
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i. Kolom 10. Tingkat pelayanan pada kelompok lajur yang didapat dan waktu

penundaan pada kelompok lajur, yang dihubungkan dengan tabel

Kategori Tingkat Pelayanan HCM didapat tingkat pelayananya adalah

F.

j. Kolom 11. Waktii penundaan jalan = lamanya penundaan pada kelompok lajur =

614,076 detik.

k. Kolom 12. Tingkat pelayanan di daerah pendekat adalah F.

Analog dari perhitungan diatas diperoleh waktu penundaan kelompok lajur pada

masing-masing ruas jalan persimpangan Jokteng Kulon.

a. Ruas jalan Sugeng Jeroni = 54,2965 detik

Tingkat pelayanan = E

b. Ruas jalan Wakhid Hasyim = 27,59437 detik

Tingkat pelayanan =$\)

c. Ruas jalan Letjen. MT. Harvono = 191,7705 detik

Tingkat pelayanan = F

Kemudian dari penundaan pada persimpangan ("Intersection Delay") di dapat dari

rata-rata penundaan pada daerah pendekat tersebut.

(476,9625.58,67094) + (609.8289.196,2247 )+ (782,3133.618.738) + (387.29.00373)
//) =

(476.9625 + 609,8289 + 782,3133 + 387)

= 280,9814 detik perkendaraan.

Dengan adanya penundaan tersebut maka dari tabel Kategon Tingkat Pelayanan

HCM didapat tingkat pelayanannya adalah F. Dimana nilai perbandingan ams aktual

dengan arus jenuh 2_l(-)ci= 0,904 dan nilai perbandingan ams dengan kapasitas ( A'



Tabel 6.23. Kecepatan Bis antar kota dalam propinsi (AKDP)

Arah Perjalanan
Bantul ke Tenninal

Jokteng Kulon ke Gading
Gading ke Jokteng Wetan
Tenninal ke Bantul

Jokteng Wetan ke Gading
Gading ke Jokteng kulon

Kecepatan ( m/detik )

7.45

53(T

5.27

53

Sumber data primer

Jarak antara ketiga persimpangan tersebut :

a. Jokteng Kulon-Gading = 700 m

b. Gading-Jokteng Wetan = 600 m

Panjang putaran pada persimpangan :

a. Jokteng Kulon = 78 detik

b. Gading =125 detik

c. Jokteng Wetan =115 detik

Waktu Hijau pada jalan yang dilalui bis kota :

a. Jalan Bantul = 15 detik

b. Jalan Letjen. MT. Haryono = 23 detik

c. Jalan Mayjen. Sutoyo = 22 detik

d. Jalan Kol. Sugiono = 22 detik

Dari hasil data diatas maka dapat diketahui koordinasi antara ketiga persimpangan

yakni lalu-lintas dan persimpangan Jokteng Kulon, mas jalan Bantul yang menuju ke

persimpangan Gading melalu jalan Letjen. MT.Haryono. Sedangkan lalu-lmtas yang

menuju persimpangan Jokteng Wetan melaui jalan Mayjen. Sutoyo. Begitu pulayang dan

arah Kolonel. Sugiono yang menuju Persimpangan Gading melalui jalan Mayjen Sutovo.
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Koordinasi ketiga persimpangan dapat digambarkan dengan ilustrasi koordinasi pad;

gambar 6.1.
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Bis kota yang bergerak dari arah bantul (simpang Jokteng Kulon) ke timur

dengan kecepatan konstan 7,45 m/detik pada putaran pertama t.dak terhenti oleh lampu
merah pada persimpangan Gading. Dan arah simpang Gading menuju simpang Jokteng
Wetan dengan kecepatan konstan 5,36 m/detik pada putaran pertama tidak terhenti oleh

lampu merah pada pesnnpangan Jokteng Wetan. Tetapi pada putaran kedua dan ketiga
bis kota yang bergerak ke arah itu tertahan oleh lampu merah begitupun dan arah
sebaliknya.

Dengan demikian bisa diambil kesimpulan bahwa dengan kondisi "traffic light"
sekarang pada ketiga persimpangan tersebut tidak memberikan koordinsi yang baik dan
hal ini berhubungan dengan waktu penundaan pada persimpangan tersebut.

C. Pemecahan Masalah

1. Pada Persimpangan Jokteng Kulon

Hasil dan analisis diatas pada persimpangan Jokteng Kulon tingkat pelayanannya
menurut Kategon Tmgkat Pelayanan HCM adalah F, dengan waktu penundaan sebesar

280.9814 detik per kendaraan maka dengan nilai perbandingan arus kapasitas X.. =

0,979 dan £(-^)c/= 0,904 dengan demikian langkah yang diambil untuk pemecahan

masalah ,m dengan cara merubah waktu hilang ("Tost lime"), kemudian

dikoordinasikan dengan pengaturan waktu siklus lampu lalu-lintas.

Pengaturan waktii siklus {"Cycle Time") dengan minus (3-5)

C=__LX1_

L CTost Time") diambil 6 detik



6.1,548
( =777- =78 detik

1,548-1.429

Menghitung waktu hijau ("Green Time") dengan minus (3-6)

v r

•v Xc

Dimana (-)c] didapat dan lampiran 28.

g (Jl. S. Jeroni) 0,204269
0,978

= 16 detik

g (Jl. L. MT. Haryono) 0,220743. 78
0,978

= 18 detik

g (Jl. Bantul)
70

0,323758.
0.978

= 26 detik

g (JL W. Hasyim) 0,154602. 78
0,978

= 12 detik

Lost Time (L) = 6 detik

Cycle Length (C) = 78 detik

Menghitung perbandingan waktii liijau dengan waktu siklus (^
{Th

(p (Jl. S. Jeroni) (—) = 0,205
78

(J) (Jl. MT. Harvono) =(—) =0243
( ' 78 '

(-V) (Jl. Bantul)

(p (Jl. W. Hasyim)

(—) = 0,320
78

12
(—) = 0.153
78
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Dan data diatas ditinjau kembal, perhitungan tingkat pelayannya pada lampiran

31. Dan hasil perhitungan tersebut didapat waktii penundaan sebesar 44,8046 detik per
kendaraan dengan demikian tingkat pelayanannya menumt Kategori Tingkat Pelayanan

HCM adalali E. Dengan perubahan pelayanan tersebut, maka simpang Jokteng Kulon

dianggap belum memberikan pelayanan yang baik. Namun penundaan pada simpang
menjadi lebih baik dan sebelum diadakan pembahan.

2. Pada Persimpangan Gading

Hasil pada analisis diatas pada persimpangan Gading tingkat pelayanannya
menumt Kategon Tingkat Pelayanan HCM adalali F, dengan waktu penundaan sebesar

1091,2572 detik per kendaraan maka dengan nilai perbandingan ams kapasitas Xc =

0,939 dan X(^)c/= 1,349 kedua perbandingan tersebut lebih dan satu, dan untuk bisa

mengkoordinasikan antar lampu lalu-lintas maka waktu siklus dibuat sama, dengan
demikian langkah yang diambil dengan cara membah waktu hilang ("Lost Time") yang
didapat dengan cara coba-coba ("Trial and Error"), kemudian dikoordmasikan dengan
pengaturan panjang putaran lampulalu-lintas.

Pengaturan waktu siklus ("Cycle Time") dengan mmus (3-5)

L.Xc
C =

v.
. 7

.v
*-»>

L ("Lost Time") diambil 8 detik

8.1.531

Menghitung waktu hijau ("Green Time") dengan minus (3-6)

v ('
£' = (-)/.—

•v Xc



Dimana (-)ci didapat dari 1
.V

ampiran 29.

g (Jl. MT. Haryono) 0,36549 .
78

1,503
= 19 detik

g(Jl. Mayjen Sutoyo) 0,264296
78

1.503
= 14 detik

g (Jl. DI. Panjaitan) 0,506487
78

' 1,503
= 26 detik

g (Jl. Gading) 0,212373
78

1,503
= 11 detik

Lost Time (L) = 8 detik

Cycle Length (C) = 78 detik

Menghitung perbandingan waktu hijau dengan waktii siklus (^).

(p (Jl. MT. Haryono) 19
(—) = 0,244
78

g 1 A
(—) (Jl. Mayjen Sutoyo) = (—) = 0 179
( ' 78

(~) (Jl. DI. Panjaitan) = <—) = 0 333
C v787 '

(p (Jl. gading) (—) = 0,141
78
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Dan data diatas ditinjau kembah perhitungan tingkat pelayanannya pada

lampiran 32. Dan hasil perhitungan tersebut didapat waktii penundaan sebesar 436.9107

detik per kendaraan dengan demikian tingkat pelyanannya menumt Kategori Tingkat

Pelayanan HCM adalali F. Dengan pembahan pelayanan tersebut maka dianggap
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persimpangan gading belum memberikan pelayanan yang baik.. Namun penundaan pada

simpang lebih baik dari sebelum diadakan perubahan.

3. Pada Persimpangan Jokteng Wetan

Hasil pada analisis diatas pada persimpangan Jokteng Wetan tingkat

pelayanannya menumt Kategori Tingkat Pelayanan HCM adalah F. dengan waktu

penundaan sebesar 1475,8064 detik per kendaraan maka dengan nilai perbandingan arus

kapasitas Xc =1,730 dan JJ(pc,= 1,504 kedua perbandingan tersebut lebih dan satu.

dan untuk bisa mengkoordinasikan antar lampu lalu-lintas maka waktu siklus dibuat

sama, dengan demikian langkah yang diambil dengan cara merubah waktu hilang ("Lost

Time") yang didapat dengan cara coba-coba (Trial and error), kemudian

dikoordinasikan dengan pengaturan panjang putaran lampu lalulintas.

Pengaturan waktu siklus ("Cycle Time") dengan minus (3-5)

L.Xc
C

Xc-^(-)c,
s

L ("Lost Time") diambil 10 detik

10.1,728

Menghitung waktu hijau ("Green Time") dengan minus (3-6)

v Cgi = (_)/.—
A' XC

Dimana (-)ci didapat dan lampiran 30.

g(Jl. Mayjen. Sutoyo) = 0.410282 .-^- =19 detik



g (Jl. K. Sugiyono) 0,416465.
78

1725

78

1,725

g (Jl. Brigjend. Katamso) 0,328044
78

1.725

Lost Time (L) = 10 detik

Cycle Length (C) = 78 detik

19 detik

16 detik

15 detik

Menghitung perbandingan waktu hijau dengan waktii siklus (—:

g 1Q
(—) (Jl. Mayjen. Sutoyo) = (—) = 0,244

^ 78

(p (Jl. K. Sugiyono)

(—) (Jl. Parangtntis)

19
(—) = 0,244
78

(—) = 0,205
78

g 15
(—) (Jl. Brigjen. Katamso) = (—) = 0 192

<•• 78 '

Dari data diatas ditinjau kembali perhitungan tingkat pelayanannya pada

lampiran 33. Dari hasil perhitungan tersebut didapat waktu penundaan sebesar 741,3756

detik per kendaraan dengan demikian tingkat pelayanannya menumt Kategori Tingkat

Pelayanan HCM adalah F. Dengan pembalian pelayanan tersebut diatas dianggap

persimpangan Jokteng Wetan belum memberikan pelayanan yang baik. Namun

penundaan pada simpang lebih baik dari sebelum diadakan pembahan.
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4. Analisis Menurut Webster

Berdasarkan rumus (3-7) bab III, yaitu penundaan pada persimpangan pada jalan

tertentu sebelum koordinasi didapat basil sebagai berikut :

Persimpangan Jokteng Kulon

Ruas Jalan c G I 9 Q w s A X d

: Jl. Bantul

Jl. S. Jeroni

; 78

I 78
18

18

3

3

15

15

618.5

363,47

9,5

10

1520

1600

5

5

0,081382

0,045434

40,4659

31,05465
Jl. W. Hasyim ! 78 18 3 15 309.6 9 1440 5 0.043

0,058079

ID

30,57325 !
; Jl. Letjen. MT.Haryono | 78 18 3 15 441.4 9,5 1 1520 5 33,82162

33,97886 \

Persimpangan Gading

Ruas Jalan c G I g q w s A x ! d
Jl. DI. Panjaitan 125 35 3 32 577,4 7,1 1136 10,66667 0,047651 285,0507
Jl. Letjen. MT. Haryono j 125 26 3 23 566,2 12 1920 7,666667 0,038465 94,54868
Jl. Gading 125 26 3 23 234,6 5,5 880 7,666667 0,034773 90,8997
Jl. Mayjen Sutoyo 125 25 3 22 446,5 12 1920 i 7,333333 0,031712 78,39837

ID 137,2244

Persimpangan Jokteng W7etan

Ruas Jalan

Jl. Parangtritis
c G I 9 _9__ w s A X d

115 25 3 22 586.1 9 1440 7,333333 0,055502 101,4639
Jl. Mayjen Sutoyo 115 25 3 22 725,9 12,5 2000 7,333333 0,049493 94,44575
Jl. Brigjen Katamso 115 25 3 22 700.4 16 2560 7,333333 0,037308 82,82785 i
Jl. Kol. Sugiyono 115 25 3 22 769 15 2400 7,333333 0,043693 88,53464

ID 91,81803

Dan analisis sesudah koordinasi adalali sebagai berikut:

Persimpangan Jokteng Kulon

Ruas Jalan c G I 9 q w s A X d
' Jl. Bantul 78 18 3 15 618.5 9,5 1520 i 5 0,192308 2,115921 :
i Jl. S. Jeroni 78 18 3 15 363.47 10 1600 5 0.192308 1.181278
! Jl. W. Hasyim 78 18 3 15 309.6 9 1440 I 5 0,192308 1,118
_JLLetjen. MT.Haryono 78 18 3 15 441,4 9,5 1520 j 5 0,192308 1.510053

ID 35,95377
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Persimpangan Gading

Ruas Jalan

Jl. DI. Panjaitan
c

125

G

35

I

3

..3
32

q

577,4

w

7,1

s

1136 0,410256

X

1,238919

d

27 54695
Jl. Letjen. MT. Haryono 125 26 3 23 566,2 12 1920 0,294872 1,000082 16 65302
Jl. Gading 125 26 3 23 234,6 5,5 880 0,294872 0 904091 26 44038
Jl. Mayjen Sutoyo 125 25 3 22 446,5 12 1920 0,282051 0 824503 26 19007

ID 24,2076

Persimpangan Jokteng Wetan

Ruas Jalan c G I I 9 q w I s A X d
Jl. Parangtritis 115 T25(3~ 22 586,1 9 1440 0,282051 1,443049 33 8498
Jl. Mayjen Sutoyo 115 25 3 22 725,9 12,5 I 2000 0,282051 1,286823 31 5243

! Jl. Brigjen Katamso 115 25 3 22 700,4 16 I 2560 0,282051 0 970014 27 68568
i Jl. Kol. Sugiyono 115 25 i 3 22 769 15 2400 0,282051 1,136023 29 5573

ID 30,65427

5. Koordinasi Antar Ketiga Traffic Light

Dari hasil pembahasan tingkat pelayanan pada ketiga persimpangan tersebut,

waktu siklus "Traffic Light" yang bam, koordinasi dari ketiga persimpangan tersebut

dapat dilihat kembali.

Data "Traffic Liglit" yang bam adalah sebagai berikut:

a. Pada persimpangan Jokteng Kulon terdapat 4fase dengan panjang putaran

("Cycle Time") = 78 detik.

1) Waktu hijau Jl Bantul = 26 detik

2) Waktii hijau Jl Sugeng Jeroni = ]6 detik

3) Waktu hijau Jl Wakhid Hasyim - 12 detik

4) Waktu hijau Jl. Letjen. MT. Haryono = 18 detik

h. Pada Persimpangan Gading terdapat 4fase dengan waktu siklus ("Cycle

Time") = 78 detik

) Waktii hijauJl DI. Panjaitan 29 detik
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2) Waktii hijau Jl Letjen. MT Haryono = 19detik

3) Waktu hijau Jl Gading = 11 detik

4) Waktu hijau Jl. Mayjen. Sutoyo =14 detik

c. Pada Persimpangan Jokteng Wetan terdapat 4 fase dengan waktu siklus

("Cycle Time") = 78 detik

1) Waktii hijau Jl Parangtntis = 16 detik

2) Waktu hijau Jl Mayjen. Sutoyo = 19 detik

3) Waktu hijau Jl Brigjen. Katamso =15 detik

4) Waktii hijau Jl. Kolonel Sugiyono =19 detik

Dengan data diatas dapat dilihat gambar ilustrasi koordinasi "Traffic Light" antar ketiga

persimpangan seperti gambar di 6.2.

Dari gambar 6.2. dapat dilihat adanya gerakan kendaraan Bis Kota dengan

kecepatan (V) konstan yang menuju ke persimpangan berikutnya tidak selalu

mendapatkan lampu merah, hal ini di sebabkan panjang putaran pada ketiga

persimpangan hampir sama.
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BAB VII

KESIMPULAN DAN SARAN

A. Kesimpulan

Dan analisa dan pemecahan masalah diatas, sesuai dengan pembahasan masalah

pada penelitian ini yaitu koordinasi lampu lalulintas pada persimpangan dapat diambil
kesimpulan sebagai berikut :

1. Kondisi dan ketiga persimpangan tersebut saat ini tingkat pelayanannya (LOS)

menurut Kategori Tingkat Pelayanan HCM pada persimpangan Jokteng Kulon

adalah F dengan lama penundaan sebesar 284,968 detik per kendaraan,

persimpangan Gading adalah F dengan lama penundaan sebesar 1094,474 detik

per kendaraan, dan pada persimpangan Jokteng Wetan adalah F dengan lama

penundaan sebesar 1481,451 detik per kendaraan, sedangkan menurut Webster

lama penimdaan pada persimpangan Jokteng Kulon sebesar 33,97886 detik

perkendaraan, persimpangan Gading sebesar 137,2244 detik per kendaraan, dan

pada persimpangan Jokteng Wetan sebesar 91,81803 detik per kendaraan.

2. Dan hasil analisis ketiga persimpangan tersebut pada saat ini, tidak menunjukkan

koordmasi "Traffic Light" yang baik, karena arus bis antar kota dalam proponsi

(AKDP) jurusan Jogja-Bantul yang bergerak dan arah Bantul menuju Terminal

dengan kecepatan perjalanan yang melewati ketiga persimpangan tersebut akan

terhenti oleh lampu merah.

3. Setelah diadakan pemecahan masalah dengan jalan merubah besarnya waktu

hilang ("Fast Time") pada masing-masing kaki persimpangan dan

66
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dikoordinasikan dengan "Traffic Light" yang barn, maka tingkat pelayanan di

ketiga persimpangan bembah naik yaitu sebesar 46,879 detik per kendaraan

dengan tmgkat pelayanan (LOS) menjadi Fpada persimpangan Jokteng Kulon.

478,694 detik perkendaraan dengan tingkat pelayanan (LOS) menjadi Fpada

persunpang Gading, dan 798,144 detik per kendaraan dengan tmgkat pelayanan

(LOS) menjadi F pada persimpangan Jokteng Wetan sedangkan menurut

Webster pada persimpangan Jokteng Kulon sebesar 35,95377 detik per

kendaraan, persimpangan Gading sebesar 24,2076 detik per kendaraan. dan

persimpangan Jokteng Wetan sebesar 30.65427 detik per kendaraan.

4. Dengan adanya penyesuaian panjang putaran ("Cycle Length") yang bam dimana

panjang putaran pada persimpangan Jokteng Kulon menjadi 78 detik,

persimpangan Gading menjadi 78 detik, dan persimpangan Jokteng Wetan

menjadi 78 detik maka setiap putaran ke putaran benkutiiya bis antar kota dalam

propinsi (AKDP) jurusan Jogja-Bantul dengan kecepatan perjalanan yang tetap
tidak akan terhenti oleh lampu merah.

B. Saran-Saran

Dari hasil analisa dan pemecahan masalah pada persimpangan Jokteng Kulon,

persimpangan Gading. dan persimpangan Jokteng Wetan, maka penulis mencoba

memberikan saran-saran sebagai benkut:

1. Penggunaan metode Highway Capacity Manual 1994 tidak efektif digunakan

pada jalan-jalan di negara Indonesia karena jalan-jalan di Indonesia memiliki

lebarjalan yang relatif kecil.
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2. Perlu diadakannya pengaturan waktu siklus lampu lalu-lintas pada ketiga
persimpangan.

3. Pemasangan rambu-rambu lalu-lintas seperti tanda dilarang berhenti, tanda

dilarang parkir, dan tanda dilarang menaikkan dan menurunkan penumpang pada

daerah sekitar pendekat yang dapat berpengamh terhadap aktifitas pergerakan

lalu-lintas.
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PENUTUP

Demikianlah penulisan "Tugas Akhir" yang dapat penyusun wujudkan. Dengan

penuli kesadaran diakui bahwa hasil masih banyak kekurangan yang perlu

penyempumaan. Hal ini tidak lepas dari keterbatasan pengetahuan. waktu dan dana

penyusun yang terbatas. Untuk itu kritik dan saran yang bersifat membangun dari

pembaca sangat diharapkan, guna kesempurnaan penulisan tugas akhir ini.

Akhirnya penyusun panjatkan puji syukur ke hadirat Allah SWT. karena hanya

dengan izin-Nya penyusun dapat menyelesaikan tugas aklnr ini dan semoga menjadi

amalan bagi kami.
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Lampiran 1

Tabel. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Kulon untuk ruas
jalan Bantul padajam 06.30 - 08.00

Arah J Jenis Kendaraan

Total

! SMP

; dan
Waktu

Kendaraan

Ringan
j Kendaraan

Berat

Sepeda
Motor

I

j Kendaraan
j Tidak
j Bennotor

I
; Total

Belok Kiri

.' 10,9

6.3

06.30-06.45 8

r" 3 _
1 |_ 3 1 2 "

1

2
06.45-07.00 1 5

<

07.00-07.15

07.15-07.30
2

, 3 -
9

6

9

15

13

j 1 10

1

i

2 I 6,3
3,2

! 10,4
! 26.7

07.30-07.45 2 1 2
07.45-08.00 1 7 I

8,7
i

Belok Kanan

06.30-06.45 12 114 20 ! 57,4
06.45-07.00 15 136 24 'r 73,7 I

07.00-07.15 15 133 40 79,1
07.15-07.30 11 12 121 39 1 70,3 280.5
07.30-07.45 11 12 139 65 86,9
07.45-08.00

Lurus
— A.__... 10 88 _ 43 ..__56_,1

06.30-06.45 26 3 225 7 78,4
06.45-07.00 i 23

25

4 217 12 77,6
l

07.00-07.15 > 4 179 18 75

07.15-07.30 I 23 1 162 47 80,2 311,2
07.30-07.45 i 29 1 211 48 96,5
07.45-08.00 I 19 !

239 |
13-02- 2003

1 165 29 67,8
I Total j

Data primer tgl
94

Jl Wakhid

1918 __

Hasvim

400 _ 944,81
"

3 i 1.2

.'1 Sn^Loiiii .leioni

.11 Bantul

Gambar. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Kulon untuk
ruas jalan Bantul padajam 06.30 - 08.00



Lampiran 2

Tabel. Volume lalu-lintas tertinggi persimpangan Jokteng Kulon untuk ruas
jalan Sugeng Jeroni padajam 06.30 - 08.00

Arah

dan

Waktu

1— _„_

i•
Kendaraan

Ringan

Jenis Kendaraan

Kendaraan ] Sepeda
[ Berat , Motor

Kendaraan

Tidak

Bermotor

Total

SMP Total

; Belok Kiri

; 3
i

4

3

! 1
! 2

; 06.30 - 06.45
06.45-07.00

' 15

i ! ' 7
5 8,5

1.4
)

07.00-07.15 ! ! 24 7 12,3 !

07.15-07.30 • 15 2 7 ^29,2
07.30-07.45 ! ! 11 • 6 6,2

! 07.45-08.00 ! ! 13 10 9.6
1 Belok Kanan

| 06,30 -06.45
i 06.45-07.00

! 5

r j
15

! ! 46
! 1 ! 45

1 -

! 56

__4

1

...J.6.?
17,8

:

'[ 07.00-07.15 6 29,2
1 07.15-07.30 8 1 i 55 10 25,3 88 5
! 07.30-07.45 10 i 69 3 25,3

07.45-08.00 9 2 44 5 22.9
Lurus

i 06.30-06.45 14 19 i 65 i 2 52,7
i 06.45-07.00 22 19 j 53_ i

27 | 80 '•
5__

10

3

59,8

75,V! 07.00-07.15 19
.

i 07.15-07.30 22 14 i 82 58,1 245,7
'• 07.30-07.45 19 26 100 9 77,3
! 07.45-08.00 14 11 119 ; 7 55,6 ;

i Total 177 120 899 j 95 560,3
Data Primer tgl 13-02-2003

Jl Wakhid Hasvim

-U Su£?.eni? teroni

Jl 1Jan ml

Gambar. Volume lalu-lintas tertinggi persimpangan Jokteng Kulon untuk
ruas jalan Sugeng Jeroni pada jam 06.30 - 08.00



Lampiran 3

Tabel. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Kulon untuk ruas
jalan Wakhid Hasyim padajam 06.30 - 08.00

1 Jenis Kendaraan

! Total

SMP

I

Arah

dan '

Waktu i

Kendaraan

Ringan
Kendaraan

Berat

i

Sepeda
Motor

Kendaraan

Tidak

Bermotor

Total '

Belok Kiri

06.30-06.45 ! 2 I 4 27

28

24

/ ! 16,1
06.45-07.00 10 i 4

5

5

! 20.8

i 25.1

i 19.4

: 07.00-07.15 10 j 6
: 07.15-07.30 7 3 30 : 81,4 i

07.30-07.45 i 5 4 23 3 16.3
07.45-08.00 7

5

5 24 8 ! 22,3
Belok Kanan

06.30-06.45 : 34 6 ! 14,8 j i
_06.45-07.00 : 5 41 9

8

'io"""~
6

8

17.7

] _20
• 15,6

13,8

07.00-07.15

07.15-07.30 i

6

3
—

50

" 38~ ; 68,1 i
07.30-07.45

HM
24

13

i— —!

07.45-08.00 8,6 i

Lurus

16

11

16

!
06.30-06.45 77 12 37,4 i

06.45-07.00 1 82 11 34.2
1

. 07.00-07.15 108 5 40.1
i

07.15-07.30 j 21 2 99 10 48,4 160,1~]
07.30-07.45 ' 17 1 103 13 45.4

l l_j

07.45-08.00 23 85 10 45
I 1

Total 172

-02-2003

30 910 136 461
i

Data Primer tgl 13

Jl Wakhid i- asvim

-fl Sugcnu .fc-ro

.11 liiinuil

Gambar. Volume lalu-lmtas persimpangan Jokteng Kulon untuk mas
jalan Wakhid Hasyim pada jam 06.30 - 08.00



Lampiran 4

label. Volume lalu-lintas persimpanganJokteng Kulon untuk ruas
jalan Letjen MT Haryono padajam 06.30 - 08.00

Arah I Jenis Kendaraan Total

SMP
j

j dan
Waktu

Kendaraan

Ringan
Kendaraan

I Berat
Sepeda

Motor

i Kendaraan

Tidak

Bermotor

j Total
i

i

\ Belok Kin
; 06.30-06.45
j06.45-07.00

! 13
! 10

. 7
! 11

44

54

4

' 11
32,9

40,6

3707.00-07.15 14 1 8 58 2 !
07.15-07.30 14 ! 12 54 ! 4 42,4 152.9

07.30-07.45 29 8 60 : 4 53,4

28,707.45-08.00 11 6 27 9

Belok Kanan

j 06.30-06.45 11 3 38 ! 1 23

! 06.45-07.00

07.00-07.15
-6

9

1

3

46

36

!__ 1 ; 17

20.1

07.15-07.30 9 1 31 i 2 17,5 77,6
07.30-07.45 8 4 41 i 2 22,4
07.45-08.00 6 1 35 2 15,3
Lurus

06.30-06.45 9 9 58 32,3
06.45-07.00

07.00-07.15 ~
23

13

21

19

85

82

2

1

68,3

54,6
07.15-07.30 22 15 66 2 55,7 210,9
07.30-07.45 16 16 42 1 45,7
07.45-08.00 19 16 61 4 54

Total 242 161 918 52 632,2
Data Primer tgl 13-02- 2003

Jl Wakhid Hasyim

u

77,6

.11 Sitacrm Jeroni JL Letjen MT Haryono

II KJuiltLll

Gambar. Volume lalu-lmtas persimpangan Jokteng Kulon untuk mas
jalan Letjen MT Haryono padajam 06.30 - 08.00



Lampiran 6

Tabel. Volume lalu-lintas persimpangan Gading untuk ruas jalan
Letjen MT Haryono padajam 06.30 - 08.00

Arah

dan

Waktu

Kendaraan

Ringan

Jenis Kendaraan

Kendaraan i Sepeda
Berat , Motor

J
i

Kendaraan

Tidak

Bermotor

Total

SMP Total

Belok Kiri

06.30-06.45 3 ; . 61 13 21,7
i

06.45-07.00 4 j 53 4 16,6
07.00-07.15 2 50 11 17,5
07.15-07.30 2 43 9 15,1 70.9
07.30-07.45 5 64 13

10

24,3

17.207.45 - 08.00 2 51

Belok Kanan

06.30 - 06.45 1 2 19 1 7,9
06.45 - 07.00 3 1 32 3 12,2
07.00-07.15

07.15-07.30

5
4

1 33

2 '35

_ 1 •

5

._J3,4_
16,1 49,6 ""

07.30-07.45 10 1 ! 41 5 22

07.45 - 08.00 5 46 4 16.2
Lurus

06.30 - 06.45 27 34 | 140 9 103,7
06.45 - 07.00 30 29 i 162 4 102,1
07.00-07.15 36_

35

36 i_167__
32 i 143

13

24 "" "!
122,7

117,2 "07.15-07.30 4457"
07.30 - 07.45 37 38 I 220 22 141,4
07.45-08.00 26 26 146 20 99

Total 237 202 1506 171 I 886,3
Data Primer tgl 13-02- 2003

Jalan Cradinu

u
70,9

Jl Letjen MT Haryono

496

445,7

JL Mayjen Sutoyo

Jl DI Paniaium

Gambar. Volume lalu-lintas persimpangan Gading untuk ruas jalan
Letjen MT Haryono pada jam 06.30 - 08.00



Lampiran 9

Tabel. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Wetan untuk ruas
jalan Parangtritis padajam 06.30 - 08.00

Arah

dan

i Waktu
1

Kendaraan

j Ringan

Jenis Kendaraan

1Kendaraan ; Sepeda
j Berat Motor
i

Kendaraan

Tidak

Bermotor

Total

SMP

j

Total

! Belok Kiri

06.30- 06.45

06.45- 07.00

! . 1 ..
! 1

i

I "'
4

4

Y 5
! 4

4,3

3.8
:

07.00- 07.15
1

7
T _ .

\ •i
l 3

I 5

3,9

6,4

5,9

i—

07.15-07.30 3 ! 1 3 18 4

' 07.30-07.45 1 2 i 7

07.45-08.00 9 8 5,8
! Belok Kanan

[ 06.30 - 06.45
06.45 - 07.00

14

19

._. 2
4

70

65

4

11

32,6

42,7

j

07.00-07.15 8 3 38 16 27,5
i 07.15-07.30 7 1 31 11 20 ri22,8

07.30-07.45 7 7 26 32 37,3
i 07.45-08.00 2 8 47 28 35.8

Lurus

I 06.30-06.45 33 15 i 227 20 107.9

i 06.45 - 07.00 39

29

11 ;

8

195

189

28 :

30

106,3

92,2! 07.00-07.15

I 07.15-07.30 33 8 233 97 138,5 444,9
07.30-07.45 37 13 244 118 161,7

i 07.45-08.00 43 5 j 237 83 138,4
I Total 279 86 | 1636 506 91

Data Primer tgl 13-02-2003

JL Brigjen Katamso

u

Jl Mayjen Sutoyo

1 8.4

444.9

122.8

JL Koionel Sumono

.11 Parana Inns

Gambar. Volume lalu-lintaspersimpangan Jokteng Wetan untuk mas
jalan Parangtritis padajam 06.30 - 08.00



LampiranlO

Tabel. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Wetan untuk ruas
jalan Mayjen Sutoyo padajam 06.30"- 08.00

1 Arah
dan

Waktu
Kendaraan

Ringan

Jenis Kendaraan

j Kendaraan Sepeda
j Berat Motor

[Kendaraan
I Tidak

Bermotor

Total

SMP

!

i

Total
I

Belok Kiri

06.30 - 06.45

06.45-07.00

22

40

|.... 9 i 144
13 "| 167"""

18

! " "'9
71,5

94,8

64,7

i

i
07.00-07.15 23 ! 13 89 14

07.15-07.30 32 ! 14 ! 117 20 83,6 314,6
: 07.30-07.45 16 7 ! 102 32 61,5

07.45-08.00 27 2 108 37 69,7
1
1

! Belok Kanan

; 06.30 -06.45
06.45-07.00 3

__._ 1 _3_._
'< 9

1

3
1A
6,3

07.00-07.15 5 ! 6 6,2
' 07.15-07.30 5 I 10 2 8 21,6

07.30-07.45 2 i 10 5 6,5
: 07.45-08.00 1 I 12 ' 3 4,9

Lurus

; 06.30 - 06.45 21 27 97 6 78,5
! 06.45-07.00 26

20

29 169 _9_
14

.._t°2
106,507.00-07.15 33 183

07.15-07.30 21 33 139 22 102,7 389.7
i 07.30-07.45 29 35 180 32 126,5
j 07.45-08.00 24 25 140 37 103

| Total 317 240 1685 264 1098
Data Primer tgl 13-02- 2003

JL Brigjen Katamso

U
314,6

Mayjen Sutoyo

21.6

• 389.7

JL Koloncl Suiiiono

J! Pa ran si 'lriu>

Gambar. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Wetan untuk
mas jalan Mayjen Sutoyo padajam 06.30 - 08.00



Lampiranl

Tabel. Volume lalu-lintas persimpangan Jokteng Wetan untuk ruas
jalan Brigjen Katamso padajam 06.30 - 08.00

Arah

, dan
Waktu

Kendaraan

i Ringan

Jenis Kendaraan

j Kendaraan Sepeda
I Berat Motor

Kendaraan

Tidak

Bermotor

Total

SMP

I

j Total
i

Belok Kiri

06.30-06.45

06.45-07.00

; 33
40

| 3
: 2

67

111

1 17
' 15

58,8

72,3

!

I

07.00-07.15 i 47 ! 10 113

96

107

i 15.
17

10

90,1

83,2

73,5

I

• 07.15-07.30

07.30-07.45

36

! 38

15

' 7

1 304,4

07.45-08.00 28 8 117 13 68,3
1

Belok Kanan

j 6
16

; 06.30-06.45
06.45-07.00 -!-

36

42

6

4

22,7

32,9
07.00-07.15 14 5 35 4 29,5

! 07.15-07.30 14 6 24 1 27,1 112,2
: 07.30-07.45 20 5 31 5 35,2
: 07.45-08.00 10 5 36 9 28,2

Lurus

i 06.30 - 06.45 31 6 67 17 60,7
i 06.45 - 07.00 38 3

7

123

124 j

14

9

73,5

78,4\ 07.00-07.15 40

i 07.15-07.30 28 6 122 22 71,2 283,8
; 07.30-07.45 31 6 101 16 67

| 07.45-08.00 39 7 111 18 79,3
i Total 469 111 1463 212 1051,9

Data Primer tgl 13-02- 2003

jl oilmen katamso

u

.11 Mayjen Sutoyo

112.2

2X3.8

-304.4

JL K.oionel Susiiono

JL Paranu iritis

Gambar. Volume lalu-lmtas persimpangan Jokteng Wetan untuk
ruas jalan Brigjen Katamso pada jam 06.30-08.00
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