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INTISARI

Kelancaran arus lalu lintas di persimpangan bergantung pada
kemampuan persimpangan dalam melayani lalu lintas yang melintasinya, tingkat
pelayanan suatu persimpangan dipengaruhi oleh faktor kelancaran, faktor
geometrik, faktor lalu lintas serta faktor lampu pengaturlalu lintas.

Pada jalan antar dua simpang dengan fasilitas lalu lintas yang berupa
segmen jalan dan simpang saat ini dirasakan belum memiliki beban lalu lintas
yang cukup bermasalah , tetapi dalam jangka waktu beberapa tahun mendatang
lokasi ini yang merupakan salah satu akses menuju ke pusat kota yogyakarta ,
diperkirakan ada tren atau kecenderungan beban dan arus lalu lintas akan
bertambah tinggi.

Hasil analisis pada kondisi jam puncak, menunjukan bahwa fasilitas lalu
lintas segmen jalan masih memadai dengan nilai derajat kejenuhan DS tertinggi
sebesar 0,190 pada ruas jalan gamping sebelah timur.

Hasil analisis pada kondisi jam puncak untuk fasilitas lalu lintas simpang
bagian timur, menunjukan bahwa terjadi tundaan ( delay) selama 43,07
detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat E, dengan pengaturan
ulang lama waktu hijau untuk setiap pendekat, tingkat pelayanan dapat dinaikan
menjadi D dengan lama waktu tundaan sebesar 38,09 detik/smp .

Sedangkqn untuk simpang bagian barat, menunjukan bahwa terjadi tundaan
(Delay) selama 27,45 detik/smp dan tingkat pelayanan berada pada tingkat D ,
dengan pengaturan ulang lama waktu hijau untuk setiap pendekat , tingkat
pelayanan dapat dinaikan menjadi C dengan lama waktu tundaan sebesar 24,87
detik/smp.



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Umum

Adanya persamaan dan perbedaan kepenringan manusia, seringkali

membuat pola gerakan arus lalu lintas menjadi tak teratur baik komposisi

maupun distribusi lalu lintasnya. Ketidakteraturan ini dapat terjadi di berbagai

ruas jalan, salah satunya adalah pada persimpangan jalan.

Persimpangan jalan sebidang merupakan keadaan yang sulit dihindarkan

dalam jaringan jalan. Pada persimpangan jalan sebidang perlu dilihat kapasitas

dan tingkat pelayanan sesuai kondisi geometrik, kondisi lalu lintas dan kontrol

yang berlaku.Volume lalu lintas berkaitan dengan kapasitas, selanjutnya

kapasitas jalan berhubungan dengan kualitas operasional jalan yang dinyatakan

dalam tingkat pelayanan.

Kapasitas dan tingkat pelayanan dianalisis untuk mengetahui kondisi

operasional persimpangan jalan yang dapat digunakan sebagai pertimbangan

seperti perbaikan geometrik persimpangan, pengaturan lalu lintas dan

pengaturan lampu isyarat lalu lintas.



Sasaran utama pembangunan jangka panjang di indonesia adalah terciptanya

landasan yang kuat bagi bangsa indonesia untuk tumbuh dan berkembang atas

kekuatanya sendiri menuju masarakat adil dan makmur berdasarkan pancasila.

Titik beratnya adalah pembangunan di bidang ekonomi, bidang teknologi, dan

bidang industri yang menunjang berbagai sektor , antara lain sektor

perdagangan , sektor industri jasa dan sektor pariwisata . Seiring dengan

meningkatnya kegiatan pembangunan tersebut , maka diperlukan prasarana

dan sarana pendukung, baik secara kualitas maupun secara kuantitas.

Prasarana transportasi merupakan salah satu unsur pembentukan struktur

berkembangnya suatu wilayah , yang menjachkan semakin mudanya proses

pergerakan barang dan manusia dalam memenuhu kebutuhanya . Selain itu,

penyediaaan dan pengadaan prasarana transportasi akan membangkitkan

pertumbuhan ekonomi dan sektor pembangunan yang lain.

1.2. Latar Belakang

Pertemuan jalan merupakan salah satu bagian dari sistem jaringan jalan

yang sering membuat pengemudi terpaksa mengurangi kecepatan kendaraan

atau bahkan menghentikankanya. Kondisi seperti ini biasanya disebablan oleh

kapasitas jalan yang sudah terlampaui serta penyalahgunaan fungsi jalan

,misalnya sebagai tempat parkir , berpangkalnya pedagang kaki lima dan



sebagainya. Salah satu kawasan yang mengalami ketidakteraturan lalu lintas

adalah di simpang tiga jalan Wates dan simpang empat jalan gamping.

Kawasan ini termasuk daerah jalur AKAP sehingga termasuk daerah yang

paling pesatpertumbuhan lalu lintasnya.

Permasalahan lalu lintas yang terjadi dapat menyebabkan kemacetan dan

keterlambatan pada kendaraan, yang berarti bertambahnya biaya operasi

kendaraan . Masalah yang timbul akan sangat terasa terutama pada jam-jam

sibuk, sehingga perlu dianalisis untuk kemudian dicari pemecahanya.

1.3. Tujuan

Tujuan dari study lalu lintas simpang pertigaan jalan wates - jalan

gamping ini adalah :

1. Mengevaluasi tingkat pelayanan / kinerja lalu lintas pada persimpangan

padamasa sekarang ( 199$).

2. Memberikan alternatif pemecahan masalah dengan merencanakan geometrik

jalan dan pengeturan lalu lintas agar tercapai tingkat kinerja yang memadai.



1.4. Manfaat Penelitian

Manfaat penelitian ini untuk memberikan alternatif yang paling

menguntungkan dalam menangani permasalahan lalu lintas di kawasan simpang

tiga jalan Wates dan simpang empat jalan Gamping antara lain untuk

1. memperlancar arus lalu lintas.

2. meningkatkan keamanan dan kenyamanan pemakai jalan, dan

3. memperpendek waktu perjalanan yang berarti menghemat biaya operasi

kendaraan , sehingga pada waktu mendatang akan memberikan pelayanan

yang lebib baik bagi pemakai jalan dalam arti aman, nyaman dan ekonomis.

1.5. Lokasi dan Situasi Daerah Studi

Lokasi studi berada di wilayah Daerah Istimewa Yogyakarta, yaitu pada

perbatasan sebelah barat wilayah kotamadya Yogyakarta dan sebelah utara

wilayah Kabupaten Bantul. Tepatnya pada jalan Gamping yang masuk wilayah

kotamadya Yogyakarta dan ruas jalan wates yang masuk wilayah Kabupaten

Bantul.

Situasi daerah studi berada pada pinggiran kota yang merupakan

daerah perkembangan dari pemekaran kota Yogyakarta. Sedangkan panjang

jalan yang digunakan untuk studi ini adalah 500 meter.



1.6. Batasan Masalah

Guna memperjelas berbagai permasalahan dan memudahkan dalam

menganalisa maka dibuat batasan-batasan dalam penelitian ini yang meliputi :

1. Tinjauan kapasitas dan tingkat pelayanan jalan berdasarkan kondisi

geometrik, kondisi lalu lintas dan lampu isyarat lalu lintas atau disebut

Evaluasi perencanaan.

2. Evaluasi penanganan fasilitas lalu lintas jalan Wates -jalan Gamping pada

masa sekarang,atau disebut sebagai evaluasi operasional.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Pengertian Kapasitas Jalan.

Menurut HCM ( 1994), pengertian kapasitas adalah jumlah maksimum

kendaraan yang dapat melewati suatu bagian jalan selama waktu tertentu pada

kondisi jalan dan lalu lintas dengan tingkat kepadatan yang di tetapkan.

Kapasitas suaturuasjalan dapat dilakukan dengan dua pengukuran, yaitu :

1. Pengukuran kuantitas, yaitu pengukuran mengenai kemampuan maksimum

suatu ruas jalan atau jalur jalan dalam melayani lalu lintas ditinjau dari

volume kendaraan yang dapat ditampung oleh jalan tersebut pada kondisi

tertentu. Pengukuran kuantitas dibagi 3, meliputi;

A. Kapasitas dasar ( " Basic Capacity " ) , yaitu jumlah kendaraan maksimum

yang dapat melintasi suatu penampang jalan atau jalur jalan selama 1 jam

pada konsdisi jalan danlalu lintas yang palingmendekati ideal.

B.Kapasitas yang mungkin ( " posible Capacity " ) , yaitu jumlah kendaraan

maksimum yang dapat melintasi suatu penampang jalan atau jalur jalan



selama 1 jam pada kondisi arus lalu lintas yang sedang berlaku pada jalan

tersebut.

C. Kapasitas Praktis ( " Practicial Capacity " ) yaitu jumlah kendaraan

maksimum yang dapat melintasi suatu penampang jalan selama 1 jam

dengan kepadatan lalu lintas yang cukup besar, yang dapat menyebabkan

perlambatan yang berarti bagi kebebasan pengemudi kendaraan melakukan

gerakan pada kondisi jalan dan lalu lintas yang berlaku saat ini.

Adapun pengertian kondisi ideal secara umum, yaitu :

a) arus lalu lintas tidak terganggu, bebas dari ganguan samping atau

pejalan kaki,

b) arus lalu lintas hanya mobil penumpang,

c) lebar lajur minimal 3,6 m (12 feet),

d) lebar bahu jalan minimal 1.8 m ( 6 feet), dan

e) jalan datar, lapang sedemikian sehingga alinemen horisontal dan

alinemen vertikal memenuhi kecepatan 120 km/jam dengan jarak

pandanganmenyiap yang cukup untukjalan 2 lajur dan 3 lajur.



2. Pengukuran kualitas, yaitu pengukuran mengenai kemampuan maksimum

suatu jalan dalam melayani lalu lintas yang dicerminkan oleh kecepatan yang

dapat ditempuh serta besarnya tingkat ganguan arus lalu lintas di jalan tersebut

. pengukuran kualitas melibatkan beberapa faktor, yaitu :

a. kecepatan dan waktu perjalanan,

b. gangguan lalu lintas,

c. keleluasaan bergerak,

d keamanan pengemudi terhadap kecelakaan/ keselamatan,

e. kenyamanan, dan

f. biaya operasi kendaraan.

Enam faktor tersebut adalah sebagai pengukur tingkat pelayanan.

2.2.Pengertian Tingkat Pelayanan ( " Level of Service " )

Tingkat pelayanan merupakan perbedaan kondisi operasi yang terjadi

pada suatu jalan /jalur jalan sewaktu jalan tersebut melayani berbagai macam

volume lalu lintas.



2.3. Kapasitas dan Tingkat Pelayanan pada Persimpangan

23.1 Faktor-faktor yang mempengaruhi kapasitas dan tingkat pelayanan

Menurut Oglesby dan Hicks ( 1982 ), yang mempengaruhi kapasitas dan

tingkat pelayanan adalah:

1. kondisi fisik simpang dan operasi, yaitu ukuran atau dimensi lebar jalan,

kondisi parkir dan jumlah lajur

2. kondisi lingkungan, yaitu faktor jam sibuk pada persimpangan,

3. karakteristik gerakan lalu lintas, yaitu gerakan membelok dari kendaraan,

dan

4. karakteristik lalu lintas kendaraan berat, yaitu jumlah truk dan bus yang

melewati persimpangan.

Menurut Salter ( 1980 ) kapasitas pertemuan jalan sebidang berlampu

lalu lintas dipengaruhi oleh 2 faktor utama, yaitu :

1. faktor jalan dan keadaan lingkungan, yang terdiri atas bentuk fisik mulut

jalan, terutama lebar jalan, jari-jari lintasan ke kiri dan ke kanan serta

kelandaian mulut jalan, dan

2. faktor lalu lintas berupa pengaruh berbagai tipe kendaraan terhadap

keseluruhan arus lalu lintas pada mulut jalan, diperhitungkan dengan



membandingkan terhadap satu mobil penumpang yang biasanya disebut

SMP ( satuan mobil penumpang ).

2.3.2. Kapasitas Persimpangan.

Menurut HCM (1994), kapasitas pendekat persimpangan adalah arus

maksimum kendaraan yang dapat melewati persimpangan menurut kontrol

yang berlaku,kondisi jalan dan kondisi isyarat lampu lalu lintas. Interval waktu

yang digunakan untuk analisa kapasitas adalah 15 menit dengan pertimbangan

sebagai interval waktu terpendek selama arus stabil. Anggapan yang dipakai

defmisi ini adalah bahwa kondisi perkerasan jalan dan cuacasangat baik.

Kapasitas pada persimpangan didasarkan pada konsep dan arus aliran

jenuh ( "Saturation Flow " ). Angka "saturation flow" didefinisikan sebagai

angka maksimum arus yang dapat melewati pendekat persimpangan menurut

kontrol lalu lintas yang berlaku ( " prevailing " ) dan kondisi jalan " saturation

flow " bernotasi s dinyatakan dalam unit kendaraan perjam pada waktu lampu

hijau.
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2.3.3. Tingkat Pelayanan .

Menurut HCM (1994), tingkat pelayanan pada persimpangan yang

menggunakan lampu pengatur lalu lintas dihubungkan dengan lama waktu

penundaan ( "delay " ). Delay merupakan ukuran dari kegelisahan pengemudi,

tingkat frustasi pengemudi, kebutuhan bahan bakar kendaraan dan waktu

perjalanan yang hilang. Kriteria tingkat pelayanan ditetapkan dalam bentuk

rata-rata waktu berhenti (" average stopped delay " ) tiap kendaraan dalam

periode analisis selama 15 menit.

Menurut HCM (1994) , hubungan antara tingkat pelayanan dan waktu

tertunda dapat digolongkan dalam beberapa tingkat pelayanan, seperti berikut

ini.

1. Tingkat pelayanan A

Menggambarkan pengoperasian penundaan sangat rendah kurang dari 0,5

detik tiap kendaraan. Hal ini terjadi jika gerak maju kendaraan sangat

menguntungkan dan kebanyakan kendaraan yang datang pada fase hijau serta

tidak berhenti sama sekah. Panjang putaran yang terjadi juga dapat mengurangi

waktu penundaan.

n



2. Tingkat Pelayanan B

Menggambarkan pengoperasian penundaan sangat rendah dalam interval

5,1 - 15 detik tiap kendaraan . Hal ini terjadi dengan adanya gerak maju

kendaraan yang baik atau waktu putar yang pendek dan kendaraan yang

berhenti lebih banyak dari tingkat pelayanan A yang menyebabkan tingkat

penundaan rata-rata lebih tinggi.

3. Tingkat Pelayanan C

Menggambarkan pengoperasian penundaan yang lebih tinggi dalam

interval 15,1 - 25 detik tiap kendaraan.Hal ini disebankan oleh gerak maju

kendaraan yang sedang saja dan panjang putaran yang lama.

4. Tingkat Pelayanan D

Menggambarkan pengoperasian dengan penundaan waktu 25,1-40 detik

tiap kendaraan . Pengaruh kemacetan sudah terlihat jelas. Penundaan lebih

lama, mungkin disebabkan oleh kombinasi dari gerak maju yang tidak

menguntungkan, waktu putaran yang lama atau perbandingan V/C yang tinggi.

Banyak kendaraan yang berhenti dan sebagian kendaraan yang tidak berhenti

jumlahnya menurun serta kegagalan individu mulai terlihat.
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5. Tingkat Pelayanan E

Menggambarkan pengoperasian dengan penundaan kisaran 40,1 - 60 detik

tiap kendaraan dan dianggap sebagai batas penundaan yang dapat diterima.

Nilai tersebut menunjukan gerak maju tiap kendaraan yang tidak baik, waktu

putaran yang panjang dan perbandingan V/C yang tinggi serta kemacetan

individual terjadi.

6. Tingkat Pelayanan F

Menggambarkan tingkat pengoperasian dengan penundaan lebih dari 60

detik tiap kendaraan. Ini dianggap sebagai penundaan yang tidak dapat diterima

oleh pengemudi. Kondisi tersebut sering terjadi bersamaan dengan keadaan

terlalu jenuh, yaitu pada saat angka arus kedatangan melebihi kapasitas

persimpangan jalan. Hal ini terjadi pada perbandingan V/C yang lebih dari 1

dengan beberapa kemacetan individual. Gerak maju kendaraan yang tersendat

dan waktu putaran yang panjang adalah penyebab utama dari tingkat

penundaan yang demikian.
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Tabel 2.1. Kriteria Tingkat Pelayanan Pertemuan Jalan Berlampu lalu Lintas

Tingkat Pelayanan Waktu Tunggu per Kendaraan (detik )

A <5.0

B 05.1- 15.0

C 15.1 -25.0

D 25.1 -40.0

E 40.1 -60.0

F >60.0

Sumber : 9-1 HCM 1994

2.4. Manual Kapasitas Jalan Indonesia

Manual kapasitas jalan adalah alat yang diperlukan untuk perencanaan,

perancangan dan operasi fasilitas lalu lintas jalan yang memadai. Nilai -nilai

kapasitas dan hubungan-hubungan arus kecepatan yang digunakan untuk

perencanaan, perancangan dan operasi jalan-jalan di indonesia pada umumnya

berdasarkan pada manual dari negara-negara Eropa dan Amerika Serikat.

Bagaimana juga ada beberapa studi yang mengindentifikasikan bahwa dari
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manual tersebut menghasilkan hasil yang keliru karena sangat berbedanya

kondisi lalu lintas di indonesia ( MKJI, 1997 ).

2.5.Perangkat Lunak KAJI

Perangkat lunak komputer untuk KAJI menerpakan metode perhitungan

yang dikembangkan pada proyek Manual Kapasitas Jalan Indonesia . Tujuanya

adalah menganalisa kapasitas dan perbedaan kinerja dari fasilitas lalu lintas

jalan ( misalnya ruas jalan, simpang dan Iain-lain ) pada geometri dan arus lalu

lintas yang ada.Tujuan lain adalah memudahkan pamakai karena tampilan

formulir komputer terlihat hampir sama seperti formulir perhitungan manual.

2.6 Arus Lalu Lintas

Arus lalu lintas pada suatu jalan raya diukur berdasarkan jumlah

kendaran yang melewati titik tertentu selama selang waktu tertentu. Dalam

beberapa hal, lalu lintas dinyatakan dengan Average Annual Daily Traffic (

AADT ) atau lalu lintas harian Rata-rata ( LHR ) bila periode pengamatanya

kurang dari satu tahun (Oglesby ,1988 ).

Menurut F.D. Hobbs 1995, ukuran dasar yang sering digunakan untuk

mendefinisikan arus lalu lintas adalah konsentrasi aliran dan kecepatan .Aliran
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dan vulume 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 interval waktu tertentu .

Sedangkan volume lebih sering terbatas pada suatu jumlah kendaraan suatu

titik dalam ruang selama satu interval waktu tertentu.

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, definisi arus lalu lintas

adalah jumlah kendaraan bermotor yang melewati suatu titik jalan per satuan

waktu, dinyatakan dalam kend/j ( Q kend ) , smp/j ( Q smp ) atau AADT (

Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahunan ).

2.7. Unsur Lalu Lintas

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, yang disebutkan sebagai

unsur lalu lintas adalah benda atau pejalan kaki yang menjadi bagian lalu

lintas. Sedangkan kendaraan adalah merupakan unsur lalu lintas diatas roda .

sebagai unsur lalu lintas yang paling berpengaruh dalam analisis , kendaraan

dikategorikan menjadi 4 ( empat) jenis yaitu :
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1. Kendaraan ringan ( LV ) , adalah kendaraan bermotor dua as beroda 4

dengan jarak as 2,0 - 3,0 m (termasuk mobil penumpang, mikrobis dan truk

kecil).

2. Kendaraan berat ( HV ) ,adalah kendaraan bermotor lebih dari 4 roda atau

dengan jarak as lebih dari 3,50 m, meliputi bis, truk 2 as , truk 3 as dan truk

kombinasi.

3. Sepeda Motor ( MC ) , adalah kendaraan bermotor beroda 2 atau 3 meliputi

sepeda motor dan kendaraan beroda 3.

4. Kendaraan tak bermotor ( UM ) , adalah kendaraan dengan roda yang

menggunakan tenaga manusia atau hewan meliputi sepeda, becak, kereta

kuda dan kereta dorong.

2.8. Karakteristik Geometrik

2.8 l.Tipe Jalan

Karakteristik geometrik tipe jalan yang digunakan 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. 14 .1992 ). Berbagai tipe jalan akan mempunyai kinerja
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berbeda pada pembebanan lalu lintas tertentu,. Tipe jalan ditunjukan dengan

tipe potongan melintang jalan, yang ditentukan oleh 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

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

• terbagi / dengan median ( 4/2 D )

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

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

2.8.2 Lajur Lalu Lintas

Lebar lajur lalu lintas merupakan bagian yang paling menentukan lebar

melintang jalan keseluruan .Besamya lebar lajur lalu lintas hanya dapat

ditentukan dengan pengamatan langsung di lapangan . Kecepatan arus bebas

dan kapasitas akan meningkat dengan bertambahnya lebar lajur lalu lintas.
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Sedangkan jumlah lajur lalu lintas yang dibutuhkan sangat tergantung dari

volume lalu lintas yang akan menggunakan jalan tersebut dan tingkat pelayanan

yang diharapkan. ( Silvia Sukirman, 1994 )

2.8.3. Bahu Jalan

Menurut Silvia Sukirman (1994), bahu jalan adalah jalur yang terletak

berdampingan dengan jalur lalu lintas yang berfungsi sebagai:
i

1. ruangan tempat berhenti sementara kendaraan.

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

kecelakaan.

3. memberikan kelegaan pada pengemudi

4. memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan

2.8.4, Trotoar dan Kerb

Trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas

yang khusus dipergunakan untuk pejalan kaki ( pedestrain ) . Untuk pejalan

kaki maka trotoar ini hams dibuat terpisah dari jalur lalu lintas oleh srtuktur

fisik berupa kereb. Perlu atau tidaknya trotoar disediakan sangat tergantung

dari volume pedestrain dan volume lalu lintas pemakai jalan tersebut. ( Silvia

Sukirman)
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Kereb adalah batas yang ditinggikan yang terbuat dari bahan kaku,

terletak antara pinggir jalur lalu lintas dan trotoar, yang berpengaruh terhadap

dampak hambatan samping pada kapasitas dan kecepatan. ( MKJI, 1997 )

2.8.5. Median

Pada ams lalu lintas yang tinggi seringkali dibutuhkan median guna

memisahkan ams lalu lintas yang berlawanan arah . Jadi median adalah daerah

yang memisahkan ams lalu lintas pada segmen jalan . ( MKJI, 1997 )

2 8 6. Pendekat

Pendekat adalah daerah dari lengan persimpangan jalan untuk kendaraan

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

belok kanan dipisahkan dengan pulau lalu lintas, sebuah lengan persimpangan

jalan dapat mempunyai dua pendekat atau lebih. ( MKJI, 1997 )

2.8.7. Alinyemen Jalan ;

Alinyemen jalan adalah faktor utama untuk menentukan tingkat aman dan

efesien di dalam memenuhi kebutuhan lalu lintas . Alinyemen dipengaruhi oleh

topografi, karakteristik lalu lintas dan fungsi jalan.
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2.9. Kecepatan

Menurut F.D. Hoobbs, kecepatan adalah laju perjalanan yang biasanya

dinyatakan dalam kilometer per jam ( km/jam ) dan umumnya dibagi menjadi

tiga jenis yaitu :

1. Kecepatan setempat ( spot speed ), adalah kecepatan kendaraan pada suatu

satuan diukur dari suatu tempat yang ditentukan

2. Kecepatan bergerak(running Speed ), adalah kecepatan kendaraan rata-rata

pada suatu jalur pada saat kendaraan bergerak dan didapat dengan membagi

panjang jalur dibagi dengan lama waktu kendaraan bergerak menempuh

jalur tersebut

3. Kecepatan perjalanan ( journey speed ) , adalah kecepatan efektif

kendaraan yang sedang dalam perjalanan antara dua tempat dan merupakan

jarak antara dua tempat dibagi dengan lama waktu kendaraan unutk

menyelesaikan perjalanan antara dua tempat tersebut.

Kecepatan rencana ( design speed ) , adalah kecepatan yang dipilh untuk

keperluan perencanaan setiap bagian jalan raya seperti tikungan , kemiringan

jalan Jarak pandang dan lain-lain.Kecepatan yang dipifih tersebut adalah

kecepatan tertinggi menerus dimanakendaraan dapat berjalan dengan aman dan
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keamanan tersebut sepenuhnya tergantung dari bentuk jalan ( Silvia Sukirman ,

1994 ).

Sedangkan pada manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, parameter

kecepatan yang digunakan adalah kecepatan tempuh . Kecepatan tempuh

adalah kecepatan rata-rata ( km/h ) ams lalu lintas dihitung dari panjang mas

jalan dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang melewati mas jalan

tersebut. Pengertian kecepatan tempuh ini hampir sama dengan kecepatan

bergerak ( running Speed ).

Selain kecepatan tempuh , adajuga kecepatan ams bebasyaitu :

1. Kecepatan teoritis rata-rata lalu lintas pada kerapatan = 0, yaitu tidak ada

kendaraan yang lewat (km/jam).

2. Kecepatan dari kendaraan yang tak terhalang oleh kendaraan lain yaitu

kecepatan dimana pengendara merasakan perjalanan yang nyaman , dalam

konsisi geometrik , lingkungan dan pengendalian lalu lintas yang ada pada

bagianjalan yang kosong dari kendaraan lain.

2.10. Tinjauan Lingkungan

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, faktor lingkungan

mempengarui perhitungan evaluasi penanganan lalu lintas. Beberapa faktor
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lingkungan yang cukup berpengaruh adalah ukuran kota yang mencerminkan

karakteristik pengemudi, hambatan samping dan lingkungan jalan

2.10.1. Hambatan Samping

Hambatan samping (SF), adalah interaksi antara lalu lintas dan kegiatan

disamping jalan yang menyebabkan pengurangan terhadap ams jenuh dan

berpengaruh terhadap kapasitas dan kinerja lalu lintas. Kegiatan sisi jalan

sebagai hambatan samping tersebut antara lain terdiri dari :

• Pejalan kaki

• angkutan umum

• Kendaraan lambat (misalnya becak, kereta kuda)

• Kendaraan masuk dan keluar dari lahan disamping jalan

Untuk menyederhanakan perananya dalam prosedur perhitungan, tingkat

hambatan samping telah dikelompokkan dalam lima kelas sebagai fungsi dari

frekwensi kejadian hambatan samping.Klasifikasi tersebut adalah sebagai

berikut:

• Sangat rendah ( Very Low = VL)

• Rendah ( Low)
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• Sedang ( Medium )

• Tinggi (High)

• Sangat tinggi ( Very High =VH )

2.10.2.Lingkungan Jalan

Linkungan jalan dibedakan menjadi:

• Komersial (Comersial / COM), adalah tata guna lahan komersial

seperti toko , restoran, dan kantor, dengan jalan masuk langsung bagi

pejalan kaki dan kendaraan.

• Pemukiman (Residential / RES), adalah tata guna lahan tempat

tinggal dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.

• Akses terbatas (Restricted Access / RA), adalah jalan masuk langsung

terbatas atau tidak ada sama sekali sebagai contoh, karena adanya

hambatan fisik, penghalang,jalan samping dan sebagainya.
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2.10.3. Ukuran kota

Ukuran kota adalahjumlah penduduk di dalam kota (juta ) . Empat kelas

ukuran kota :

Tabel 2.1 Kelas Ukuran Kota

Ukuran kota (juta Pend.)

<0.10

0.19-0.50

0.50-1.00

1.00-3.00

>3.00

Kelas ukuran kota

sangat kecil

kecil

sedang

Besar

Sangat besar

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997

Ukuran kota di indonesia serta keaneka ragaman dan tingkat

perkembangan daerah perkotaan menunjukan bahwa perilaku pengemudi dan

populasi kendaraan ( umur, komposisi kendaraan , tenaga dan kondisi

kendaraan ) adalah beraneka ragam. Kota yang lebih kecil menunjukan

perilaku pengemudi yang kurang gesit dan kendaraan yang kurang modem,

sehingga menyebabkan kapasitas dan kecepatan lebih rendah pada ams

tertentu jika dibandingkan dengan kota yanglebuh besar. (MKJI, 1997 ).
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2.10.4. Gerakan Belok Pada Persimpangan

Menurut Oglesby ( 1982 ) , gerakan membelok sangat mempengaruhi

besamya kapasitas , Yaitu :

a) Pengaruh pada kapasitas untuk setiap kendaraan yang berbelok akan

berkurang bila jumlah kendaraan yang berbelok meningkat.

b) Pada jalan dua arah, pengaruh kendaraan yang belok ke kanan berhubungan

dengan jumlah kendaraan dari arah berlawanan.

c) Pengaruh gerakan membelok terhadap kapasitas tergantung pada konflik

dengan ams pejalan kaki.

d) Kendaraan-kendaraan yang berbelok menyebabkan pengurangan kapasitas

yang relatif lebih besar pada jalan yang sempit dibandingkan dengan jalan

yang lebar.

e) Jalan memotong ( persimpangan ) yang lebih besar dapat meningkatkan

kapasitas karena belokan ke kanan dapat dilakukan lebih mudah,

menyediakan ruang yang lebih luas dan meningkatkan kecepatan gerakan.

Pengaruh lebar jalan yang memotong pada belokan kiri sangat bervariasi,

tergantung pada faktor-faktor seperti jari-jari tikungan dan gerakan pejalan

kaki.
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f) Perlengkapan lajur terpisah untuk belok kanan ,yang mungkin timbul

dilengkapi dengan fase lampu lalu lintas tersendiri, akan memberikan

pengaruh yang besar pada kapasitas sehingga memerlukan analisis khusus.

HCM 1994 membedakan gerakan gerakan belok pada persimpangan

berisyarat lampu lalu lintas menjadi 2 yaitu diijinkan ('permited") dan

dilindungi ( "protected" ) adalah gerakan yang akan menemihi konflik dengan

penyeberang jalan atau kendaraan yang berlawanan arah,sedangkan gerakan

belok " protected " adalah gerakan belok tanpa menemui konflik seperti

„ ¥

tersebut di atas. *

Permited Protected

Gambar 2.1. Simbol gerakan belok

2.10.5. Nilai Konversi Satuan Mobil Penempang

Pada umumnya lalu lintas pada jalan raya terdiri atas campuran

kendaraan cepat, kendaraan lambat, kendaraan berat,kendaraan ringan dan

kendaraan yang tak bermotor.

Dalam hubunganya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari setiap janis

kendaraan tersebut terhadap keseluruhan ams lalu lintas , diperhitungkan
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dengan membandingkan terhadap pengaruh dari suatu mobil penumpang .

Pengaruh mobil penumpang dalam hal ini dipakai sebagai satuan yang disebut

Satuan Mobil Penumpang ( SMP ).

Nilai konversi satuan mobil penumpang berguna untuk mengetahui

volume lalu lintas aktual, yaitu dengan jalan mengalikan nilai tersebut dengan

volume lalu lintas yang ada.

Pada umumnya faktor yang mempengaruhi nilai smp adalah sebagai

berikut:

1. faktor fisik (ukuran kendaraan, cara bergerak dan karakteristik

persimpangannya),dan

2. faktor non fisik (Fungsi kendaraan dan tingkah laku pengendara)

Menurut hasil penelitian nilai SMP untukpersimpangan yang Berlampu

Lalu Lintas di Yogyakarta, 1987 oleh Sukarno dkk . Nilai konversi untuk tiap

kategori kendaraan seperti tercamtum dalam Tabel 2.2. berikut ini:
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Tabel 2.2. Nilai SMP untuk Tiap Ketagori Kendaraan di Yogyakarta

Jenis Kendaraan Nilai Konversi

Becak 0,93

Sepeda 0,23

Sepeda Motor 0,19

Mobil Penumpang 1,00

Mini Bus 1,41

Bus 2,04

Truk 2,03

sumber : Hasil Penelitian Nilai SMP untuk persimpangan yang Berlampu Lalu

Lintas di Yogyakarta, 1987, oleh Sukarno dkk.

2.11. Lampu lalu lintas

2.11.1. fungsi Lampu Lalu Lintas

Pada umunya setiap persimpangan dengan ams lalu lintas yang padat

dilengkapi dengan lampu isyarat lalu lintas. Definisi lampu lalu lintas menumt

Oglesby dan Hicks ( 1982 ) adalaah semua peralatan pengatur lalu lintas yang
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menggunakan tenaga Ustrik kecuali " flasher" ( lampu kedip ) , rambu dan

marka jalan. Setiap pemasangan lampu lalu lintas bertujuan untuk memenuhi

satu atau lebih fungsi -fungsi sebagai berikut:

1. mendapatkan gerakan lalu lintas yang teratur,

2. meningkatkan kapasitas lalu lintas pada persimpangan jalan,

3. mengurangi frekuensi kecelakaan,

4. mengkoordinasikan lalu lintas pada kondisi jarak sinyal yang cukup baik,

sehingga aliran lalu lintas tetapberjalan menems pada kecepatan tertentu,

5. memutuskan ams lalu lintas tinggi agar memungkinkan adanya

penyeberangan kendaraan lainatau pejalan kaki,

6. mengatur penggunaanjalur lalu lintas,

7. sebagai pengendali pertemuan jalan pada jalan masuk jalan bebas hambatan

,dan

8. memutuskan ams lalu lintas bagi lewatnya kendaraan darurat ( abidance).
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2.11.2. Ciri-ciri fisik Lampu Lalu Lintas .

Ciri-ciri fisik lampu lalu lintas yang disebutkan oleh Oglesby dan Hicks (

1982 ) sebagai berikut ini.

1. Sinyal modem yang dikendalikan dengan tenega listrik.

2. Setiap unit terdiri dari lampu berwarna merah, hijau dan kuning yang

terpisah dengan diameter 8-12 inch.

3. Lampu lalu lintas dipasang di luar batas jalan atau digantung di atas

persimpangan jalan. Tinggi lampu lalu lintas dipasang 8-15 ft di atas trotoar

atau diatas perkerasan bila tidak ada trotoar. Sedangkan sinyal yang

digantung hams diberi jarak bebas vertikal antara 15-19 ft.

4. sinyal modem dilengkapi dengan sinyal pengatur untuk pejalan kaki atau

penyeberang jalan.

2.11.3. lokasi Lampu Lalu Lintas

Menumt Oglesby dan Hicks ( 1982 ) letak lampu lalu lintas disyaratkan

apabila dipasang menggunakan tiang berlengan atau digantung dengan kabel,

diberijarak 40- 120ft dari garishenti. Bila kedua sinyal dipasang pada tonggak

sebaiknya dipasang di sisi- sisi jalan yaitu satu di sisi kanan dan satunya di sisi
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kiri atau di atas median. Dengan syarat sudut yang terbentuk antara sinyal

dengan garis pandang normal pengemudi tidak lebih dari 20 .

Pemasangan papan iklan dengan lampu penerangan di dekat lampu

isyarat lalu lintas sangat tidak dianjurkan karena akan mengurangi keefektifan

peralatan pengaturan lampu lalu lintas akibat sinar lampu tersebut.

2.11.4. Pengoperasian Lampu Lalu Lintas.

Menumt HCM (1994), terdapat tiga macam cara pengoperasian lampu

isyarat lalu lintas Yaitu :

1. "premited Operation ", yaitu pengoperasian lampu lalu lintas dalam putaran

konstan yang setiap siklusnya sama dan panjang siklus serta fase tetap.

2. "Semi Actuated Operation ", pada operasi isyrat lampu lalu lintas ini, jalan

utama ( mayor street) selalu berisyrat hijau sampai alat deteksi pada jalan

samping ( side street) menentukan bahwa terdapat kendaraan yang datang

pada satu atau keduasisijalan samping tersebut.

3. "Full Actuated Operation ", pada operasi isyarat lampu lalu lintas ini semua

fase lampu lalu lintas dikontrol dengan alat detector, sehingga panjang siklus

untuk tiap fasenya berubah-ubah bergantung pada permintaan yang

dirasakan oleh detektor.
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Di indonesia untuk pengeoperasian isyarat lampu lalu lintas dipakai

sistem "Premited operation ". Untuk umtan nyala lampu isyrat lalu lintas yang

dipakai adalah merah,hijau dan kuning . Kondisi ini sesuai dengan pendapat

Morlok ( 1987 ) bahwa sinyal lampu lalu lintas terdiri atas tiga macam, yaitu

hijau untuk berjalan, kuning berarti memperbolehkan kendaraan memasuki

pertemuan apabila tidak terdapat kendaraan lainya sebelum lampu merah

muncul dan merah untuk berhenti.

Menurut Salter ( 1980 ) umtan nyalanya adalah merah, merah/kuning,

hijau dan kuning yang masing-masing mempunyai arti sebagai berikut ini.

1. Nyala merah , berarti kendaraan dilarang melewati garis berhenti ( "stop

Line " ). Lamanya waktu merah disesuaikan dengan desain volume lalu

lintas.

2. Nyala merah/kuning, berarti kendaraan tetap dilarang melewati garis

berhenti . Waktu nyala merah dan kuning bersama-sama adalah 2 detik,

dengan maksud memberikan kesempatan untuk pembersihan kendaraan yang

sedang bergerak melewati daerah persimpangan jalan.

3. Nyala hijau, berarti kendaraan diperbolehkan melewati persimpangan waktu

nyala hijau di sesuaikan dengan desain lalu lintas.
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4. Nyala kuning, berarti kendaraan dilarang melewati garis henti, kecuah

kendaraan tersebut sudah dekat dengan garis henti sehingga tidak dapat

diberentikan dengan aman. Waktu nyala kuning adalah 3 detik.

5. Menumt Morlok ( 1987 ) dan Salter ( 1980 ) waktu yang (hbutuhkan untuk

satu rangkaian nyala lampu lalu lintas tersebut di atas disebut panjang daur

atau waktu siklus (' cycle time " ).
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bab m

LANDASAN TEORI

Untuk perhitungan kinerja lalu lintas pada kondisi tertentu berkaitan dengan

rencana geometrik jalan, lalu lintas dan lingkungan, digunakan Manual Kapasitas

Jalan Indonesia tahun 1997 (MKJI 1997). Prosedur perhitungan pada MKJI 1997 ini

secara umum mirip dengan U.S. Highway Capacity Manual 1994, tetapi secara

terinci prosedur dan variabel tersebut tidak sama. Hal ini disebabkan karena nilai

variabel yang umum dalam US HCM 1994, sering sangat berbeda untuk kondisi

Indonesia.

Untuk evaluasi kinerja lalu lintas pada jalan wates dan jalan gamping ini

meliputi tipe fasilitas lalu lintas berikut:

1. Jalan Perkotaan (Urban roads)

2. Simpang bersinyal (Signalized Intersection)

3.1. Jalan Perkotaan

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997, segmen jalan didefinisikan

sebagai panjang jalan:

• diantara dan tidak dipengaruhi oleh simpang bersinyal atau simpang tak bersinyal

utama, dan

• mempunyai karakteristik yang hampir sama sepanjang jalan.
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• mempunyai karakteristik yang hampir sama sepanjang jalan.

Indikasi penting tentang daerah perkotaan adalah karakteristik ams lalu

lintas puncak pada pagi dan sore hari, secara umum lebih tinggi dan terdapat

perubahan komposisi lalu lintas dengan persentase kendaraan pribadi dan

sepeda motor yang lebih tinggi, serta presentase truk berat yang lebih rendah

dalam arus lalu lintas.

3.1.1. Arus dan Komposisi Lalu Lintas

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

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

lintas (perarah dan total) diubah menjadi satuan mobil penumpang (smp),

dengan menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang diturunkan

secara empiris untuk tiap kendaraan, baik kendaraan ringan (LV), kendaraan

berat (HV), maupun sepeda motor (MC). Sedangkan pengaruh kendaraan tak

bermotor dimasukkan sebagai kejadian terpisah dalam faktor penyesuaian

hambatan samping.

Ekivalensi mobil penumpang (emp) untuk masing-masing tipe

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

dalam kendaraan/jam, dapat dilihat pada tabel dibawah ini.
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Tabel 3.1. Emp untukjalan perkotaan tak terbagi

Tipe jalan:

jalan tak terbagi
Arus lalu

lintas total

dua arah

(kend/jam)

emp

HV

MC

Lebar lajur lalu lintas Cw (m)

<6 >6

Dua lajur tak terbagi
(2/2 UD)

0-1800 1,3 0,50 0,40
> 1800 1,2 0,35 0,25

Empat lajur tak terbagi 0 - 3700 1,3 0,40
(an i rm
\ ----- / i

> 3700 1,2 0,25
Sumber : Tabe! A-3:l Jalan Perkotaan MKJI, !<397

1abel 3.2 Emp untukjalan perkotaan terbagi dan satu arah

Tipe jalan:
.Jalan satu arah dan

jalan terbagi

Arus lalu-lintas

per lajur

(kend/jam)
en>P

HV MC

Dua lajur satu arah (2/1) dan
Empat lajur terbagi (4/2D)

0 1,3 0,40

> 1050 1,2 0,25

Tiga lajur satu arah (3/1) dan
Enam lajur terbagi (6/2D)

0 1,3 0,40

> 1100 1,2 0,25
Sumber : Tabel A-3:2 JaJan Perkotaan MKJI, 1997

3.1.2. Hambatan Samping

Nilai hambatan samping pada jalan perkotaan dapat dilihat pada tabel

dibawah ini.

Tabel 3.3 Kelashambatan sampinguntukjalan perkotaan

Kelas hambatan

samping (SFC)
Kode

Jumlah berbobet

kejadian ''
per 200 m per
jam (dua sisi)

Kondisi khusus

Sangat rendah VL <100 Daerah pemukimanjalan dengan jalan samping
Rendah L 100-299 Daerah permukiman;beberapa kendaraan umum dst
Sedang M 300 - 499 Daerah industri;beberapa toko di sisi jalan
Tinggi H 500 - 899 Daerah komersial, aktivitas sisi jalan tinggi
Sangat Tinggi VH >900 Daerah komersial dengan aktivitas pasar samping

jalan
Sumber: Tabel A-4:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997
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3.1.3. Kecepatan Arus Bebas

Kecepatan arus bebas (FV) didefinisikan sebagai kecepatan pada tingkat

arus nol, yaitu kecepatan yang dipilih pengemudi jika mengendarai kendaraan

bermotor tanpa dipengaruhi oleh kendaraan bermotor lain di jalan.

Kecepatan arus bebas telah diamati melalui pengumpulan data lapangan,

dimana hubungan antara kecepatan arus bebas dengan kondisi geometrik dan

lingkungan telah ditentukan dengan metode regresi. Kecepatan arus bebas

untuk kendaraan ringan telah dipilih sebagai kriteria dasar untuk kinerja

segmen jalan pada arus sama dengan nol. Kecepatan arus bebas untuk

kendaraan berat dan sepeda motor juga diberikan sebagai rujukan.

Persamaan untuk penentuan kecepatan arus bebas mempunyai bentuk

umum sebagai berikut:

FV=(FV0+FVw)*FFVsf*FFVcs (3.1)

dimana:

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

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

FVW = Penyesuaian lebar lajur lalu lintas efektif (km/jam)

FFVSF = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping.

FFVCs= Faktor penyesuaian ukuran kota.
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Tabel 3.4 Kecepatan arus bebas dasar (FVo) untukjalan perkotaan

Tipe jalan
Kecepatan arus bebas dasar FV„ (km/jam)

Kendaraan

ringan
LV

Kendaraan

berat

HV

Sepeda
motor

MC

Semua

kendaraan

(rata-rata)

Enam lajur terbagi (6/2 D) atau
Tiga lajur satu arah (3/1)

61 52 48 57

Empat lajur terbagi (4/2 D) atau
Dua lajur satu arah (2/1)

57 50 47 55

Empat lajur tak terbasri (4/2 LTD) 53 46 43 51

Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) 44 40 40 42

Sumber : Tabel B-l:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997
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Faktor penyesuaian lebar lajur lalu lintas FVw berdasarkan lebar lajur

lalu lintas efektif (We ) ditentukan oleh tabel dibawah ini :

Tabel 3.5 Penyesuaian untuk pengaruh lebar lajur lalu lintas (FVW)

pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan jalan perkotaan

Tipe Jalan Lebar lajur lalu-lintas
efektif (Wc) (m)

FVw (km/jam)

Empat lajur terbagi atau
Jalan satu arah

Per lajur

3,00 -4

3,25 _2

3,50 0

3,75 2

4.00 4

Empat -lajur tak terbagi Per lajur

3,00 -4

3,25 -2

3,50 0

3,75 2

4,00 4

Dua-lajur tak terbagi Total

5 -9,5
6 -3

7 0

8 3

9 4

10 6

11 7

Sumber : Tabel B-2:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Faktor penyesuaian untukhambatan samping FFVSF berdasarkan tingkat

hambatan samping dan lebar bahu atau kereb, dapat dilihat pada kedua tabel

dibawah ini.
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• Untuk hambatan samping dengan bahu (Ws)

Tabel 3.6 Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping dan lebar
bahu (FFVsf) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan jalan perkotaan

dengan bahu

Tipe jalan

Kelas hambatan

samping

(SFC)

Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping dan lebar bahu

Lebar bahu efektif rata-rata Ws

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

Empat-lajur terbagi
4/2 D

Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04

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

Sedang 0.94 0,97 1,00 1,02

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

Sanaat tinaai 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat-lajur tak
terbagi
4/2 UD

Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04

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

Sedane 0.93 0,96 0,99 1,02

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

Sangat tinggi 0,80 0,86 0,90 0,95

Dua-lajur tak terbagi
2/2 UD atau

Jalan satu arah

Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01
Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00

Sedang 0,90 0,93 0,96 0,99

Tineei 0.82 0.86 0.90 0.95

i
9anaat rinatxi 1

-D- oa- i
f) 7^ 1
- i • - i

n 7Q
- ? • - i

DRS 1 DQ1 1
Sumber : Tabel B-3:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997
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• Untuk hambatan samping dengan kereb (jarak antara kereb dengan

penghalang pada trotoar WK)

Tabel 3.7 Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping danjarak
kerebpenghalang (FFVSF) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan

jalan perkotaan dengan kereb

Tipe jalan

Kelas hambatan

samping
(SFC)

Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping dan jarak kereb penghalang

Jarak kereb -penghalang \\K

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

Empat-lajur terbagi
4/2 D

Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02
Rendah 0,97 0,98 0,99 1,00

Sedang 0.93 0,95 0,97 0,99

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

Sangat tinggi 0,81 0,85 0,88 0,92

Empat-lajur tak
terbagi
4/2 UD

Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02

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

Sedang 0,91 0,93 0,96 0,98
Tinggi 0,84 0,87 0,90 0,94

Sangat tinggi 0,77 0,81 0,85 0,90
Dua-lajur tak terbagi
2/2 UD atau

Jalan satu arah

Sangat rendah 0,98 0,99 0,99 1,00
Rendah 0,93 0,95 0,96 0,98

Sedang 0,87 0,89 0,92 0,95
Tinggi 0,78 0,81 0,84 0,88

Sangat tinggi 0,68 0,72 0,77 0,82
Sumber : Tabel B-3:2 Jalan Perkotaan MKJI, 1997
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Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota (FFVCS)

ditentukan pada tabel dibawah ini.

Tabel 3.8 Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota (FFVCs)

Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0,1 0,90

0,1-0,5 0,93
0,5-1,0 0,95
1,0-3,0 1,00
>3fi 1,03

Sumber: Tabel B-4:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.1.4. Kapasitas

Kapasitas didefinisikan sebagai arus maksimum melalui suatu titik di

jalan yang dapat dipertahankan per satuan jam pada kondisi tertentu. Untuk

jalan dua lajur dua arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah (kombinasi

dua arah), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per arah dan

kapasitas ditentukan per lajur.

Persamaan dasar untuk menentukan kapasitas adalah sebagai berikut:

C=C0*FCw*FCSp*FCSF * FCCS (3.2)

dimana:

C = Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)

C0 = Kapasitas dasar (ideal) tertentu (smp/jam)
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FCw = penyesuaian lebar jalan

FCsp = faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf - faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan/kereb

FCcs ~ faktor penyesuaian ukuran kota.

Tabel 3.9 Kapasitas dasar untukjalan perkotaan

Tipe jalan Kapasitas dasar
(smp/jam)

Catatan

Empat lajur terbagi atau
jalan satu arah

1650 Per lajur

Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur

Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Sumber : Tabel C-l:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997.
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Faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar lajur lalu lintas (FCw)

berdasarkan lebar lajur lalu lintas efektif (Wc), ditentukan pada tabel dibawah.

Tabel 3.10 Faktor penyesuaian kapasitas untuk
pengaruh lebar lajur lalu lintas (FCw) untuk jalan

perkotaan

Tipe Jalan Lebar lajur lalu-lintas
efektif Wc (m)

FCw

Empat lajur terbagi atau
Jalan satu arah

Per lajur
3,00 0,92

3,25 0,96

3,50 1.00

3,75 1,04

4.00 1,08

Empat -lajur tak terbagi Per lajur |
3,00 0,91

3,25 0,95

3,50 1,00

3,75 1,05

4,00 1,09
Dua-lajur tak terbagi Total dua arah

5 0,56

6 0,87

7 1,00

8 1,14
9 1,25
10 1,29

11 1,34
Sumber : Tabel C-2:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan arah (FCsp) khusus

untuk jalan tak terbagi, ditentukan oleh tabel dibawah ini. Sedangkan untuk

jalan terbagi dan jalan satu arah, faktor penyesuaian ini tidak diterapkan.
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Tabel 3.11 Faktorpenyesuaian kapasitas untukpemisahan arah (FCsp)

Pemisahan arah SP % - % 50 - 50 55-45 60-40 65-35 70-30

FCSP Dua lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88

Empat lajur 4/2 1,00 0,985 0,97 0,955 0,94

Sumber : Tabel C-3:l Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping FCsf

berdasarkan tingkat hambatan samping (SFC) dan lebar bahu atau kereb, dapat

dilihat pada kedua tabel dibawah ini.

• Untuk hambatan samping dengan bahu (Ws)

Tabel 3.12 Faktorpenyesuaian kapasitas untukpengaruh hambatan
samping dan lebar bahu (FCsf) pada jalan perkotaan dengan bahu

Tipe jalan
Kelas

hambatan

samping

Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping dan lebar bahu FCSf

Lebar bahu efektif Ws
** f\ e>

2; V,.? m 1,0 m 1,5 m >2m

4/2 D

VL 0,96 0,98 1,01 1,03

L 0,94 0,97 1,00 1,02

M 0.92 0,95 0,98 1,00

H 0,88 0,92 0,95 0,98

VH 0,84 0,88 0,92 0,96

4/2 UD

VL 0,96 0,99 1,01 1,03

L 0,94 0,97 1,00 1,02

M 0,92 0,95 0,98 1,00

H 0,87 0,91 0,94 0,98
VH 0,80 0,86 0,90 0,95

2/2 UD atau

Jalan satu arah

VL 0,94 0,96 0,99 1,01

L 0,92 0,94 0,97 1,00

M 0,89 0,92 0,95 0,98

H 0,82 0,86 0,90 0,95

VH 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber : Tabel C-4:1 Jalan Perkotaan MKJI, 1997
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Untuk hambatan samping dengan kereb (jarak antara kereb dengan

penghalang pada trotoar WK ).

Tabel 3.13 Faktorpenyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping
danjarak kereb penghalang (FCsf) pada jalan perkotaan dengan kereb

Tipe jalan

4/2 D

4/2 UD

2/2 UD atau

Jalan satu arah

Kelas

hambatan

samping
(SFC)

VL

M

H

VH

VL

M

H

VH

VL

M

H

VH

Faktor penyesuaian untuk hambatan
sampingdan jarak kereb penghalang

Jarak kereb -penghalang WK
<0,5m 1,0 m 1,5 m >2m

0,95 0,97 0,99 .01

0,94 0,96 0,98 .00

0.91 0,9: 0,95 0,98
0,86 0,89 0,92 0,95
0,81 0,85 0,88 0,92
0,95 0,97 0,99 1,01
0,93 0,95 0,97 .00

0,90 0,92 0,95 0,97
0,84 0,87 0,90 0,9:
0,77 0,81 0,85 0,90
0,93 0.95 0,97 0,99
0.90 0.92 0,95 0,97
0,86 0,88 0,91 0,94
0,78 0.81 0,84 0,88

0.68 0.72 0,77
Sumber : Tabel C-4:2 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

0,82
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Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota sebagai fungsi jumlah

penduduk, ditentukan pada tabel dibawah. Hasilnya diisikan ke dalam formulir

UR-3.

Tabel 3.14 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota
(FCcs) pada jalan perkotaan

Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

<3,0 0,86

1,0-3,0 0,90
0,5-1,0 0,94
0,1-0,5 1,00

>0,1 1,04
Sumber : Tabel C-5:1 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.1.5. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan sebagai rasio arus terhadap

kapa'sitas, digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat kinerja

simpang dan segmen jalan. Nilai DS digunakan untuk analisis tingkat kinerja

yang berkaitan dengan kecepatan, dan menunjukkan apakah segmen jalan

mempunyai masalah kapasitas atau tidak.

DS=QC (3.3)

dimana : DS = Derajat kejenuhan

Q = Arus lalu lintas (smp/jam)

C = Kapasitas (smp/jam)
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3.1.6. Kecepatan dan Waktu Tempuh

Kecepatan tempuh di definisikan sebagai kecepatan rata-rata ruang (V)

dari kendaraan ringan (LV) sepanjang segmen jalan. Nilai kecepatan rata-rata

ruang yang merupakan fungsi dari derajat kejenuhan dapat dilihat dari gambar

3.1 untuk jalan dua lajur tak terbagi, dan gambar 3.2 untuk jalan banyak lajur

atau jalan satu arah.

Gambar 3.1 Kecepatan Sebagai Fungsi dari DS UntukJalan 2/2 UO
Sumber. gemtur 0-2.' 1 Jtltn periuHitn MKJ11997

n : ..V| , c ••—(— . • • •_ •= .! . • ( t —

•2
0.1

—i—

0.2 0,3, __ oa as "6 c.7
"'" Derajat Kejenuhan Q/C

Gambar 3.2 Kecepatan Sebagai Fungsi dari DSUntuk Jalan Banyak Lajur dan Satu Man
Sumber: etmbfD-Z2 J*l*>pvtofn MKJ11997

&¥ o.9
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3.2. Simpang Bersinyal.

Dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 disebutkan bahwa

simpang-simpang bersinyal merupakan bagian dari sistem kendali waktu tetap

yang dirangkai. Dalam menganalisisnya, biasanya memerlukan metoda dan

perangkat lunak khusus. Pada umumnya sinyal lalu lintas dipergunakan untuk

satu atau lebih dari alasan berikut:

1. untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalu

lintas, sehingga terjamin bahwa suatu kapasitas tertentu dapat

dipertahankan, bahkan selama kondisi lalu lintas jam puncak,

2. untuk memberi kesempatan kepada kendaraan dan/atau pejalan kaki dari

simpang jalan (kecil) untuk/memotong jalan utama,

3. untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas akibat tabrakan antara

kendaraan kendaraan dari arah yang bertentangan.

Penggunaan sinyal tidak selalu meningkatkan kapasitas dan keselamatan

dari simpang. Dengan menerapkan metoda-metoda yang diuraikan, adalah

mungkin untuk memperkirakan pengaruh penggunaan sinyal terhadap

kapasitas dan tingkat kinerja jika dibandingkan dengan pengaturan tanpa sinyal

atau pengaturan bundaran.
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Untuk sebagian besar fasilitas jalan, kapasitas dan tingkat kinerja

terutama adalah fungsi dari keadaan geometrik dan tuntutan lalu-lintas. Dengan

menggunakan sinyal, kapasitas dapat didistribusikan kepada berbagai pendekat

melalui pengalokasian waktu hijau pada masing-masing pendekat.

Penggunaan sinyal dengan lampu tiga warna diterapkan untuk

memisahkan lintasan dari gerakan-gerakan lalu lintas yang saling bertentangan

dalam dimensi waktu. Hal ini adalah keperluan yang 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).

3.2.1. Geometrik

Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap pendekat. Satu

lengan simpang dapat terdiri lebih dari satu pendekat, yaitu dipisahkan menjadi

dua atau lebih sub-pendekat. Identifikasi tipe pendekat dan lebar efektif

pendekat harus diketahui atau ditentukan untuk analisis.

• Tipe Pendekat

Untuk penentuan tipe pendekat dapat dilihat pada tabel 3.15
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Tabel 3.15 Penentuan tipe pendekat

Tipe pendekat Keterangan Contoh pola-pola pendekat

Teriindung

P

Teriawan

O

Arus berangkat

tanpa konflik
dengan lalu lintas
dari arah

berlawanan

Jalan satu arah Jalan satu arah Simpang T

A

/*

Jalan dua arah,
gerakan belok kanan terbatas

J

tutti r
Jalan dua arah,
fase sinyal terpisah untuk masing-masing arah

J tL

Arus berangkat
dengan konflik
dengan lalu lintas
dari arah

berlawanan

11

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

A
v_ J

v
\

Ti rpTi r\~v i r
J ,1

/

Sumber. gamoar C-t:l Simpang Bersinyal MKJI 1997
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• Lebar Effektif Pendekat

Penentuan lebar effektif (Wc) dari setiap pendekat berdasarkan lebar

pendekat (WA), lebar masuk (WMASUK) dan lebar keluar (WKeLUAR)

• Untuk pendekat tanpa belok kiri langsung (LTOR).

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

WfOELUAR < Wc * (1 - pRT - PLTOR)

Wc sebaiknya diberi nilai baru yang sama dengan nilai WKELUAR, dan analisis

penentuan waktu sinyal untuk pendekat ini dilakukan hanya untuk bagian

lalu lintas lurus saja.

• Untuk pendekat dengan belok kiri langsung (LTOR)

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

dengan penentuan lebar masuk (WMASUK) (lihat gambar 3.3 kiri). Juga untuk

pendekat tanpa pulau lalu lintas (gambar 3.3 kanan).

Pada keadaan terakhir : WmaSUK = WA - WLTOr

wsKELUAR Wkeluar.j.
<~

Wmasuk „_
< 5&i

7}

w,
W,LTOR

LTOR

I

WA

Gambar 3.3 Pendekat Dengan dan Tanpa Pulau Lalu Lintas
Sumber gambar C-2:l simpang bersinyal MKJI 1997

JWhajlt;
1

*r4<—x
>s

WA «3
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3.2.2. Arus Lalu Lintas

Perhitungan dilakukan persatuan jam untuk satu atau lebih periode,

misalnya didasarkan pada kondisi arus lalu lintas rencana jam puncak pagi,

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

(Qst)dan belok kanan (QRT) dikonversi dari kendaraan per-jam menjadi satuan

mobil penumpang (smp) per-jam dengan menggunakan ekivalen kendaraan

penumpang (emp) untuk masing-masing pendekat terlindung dan terlawan.

Qmv = Qlv + (Qhv * emp Hv) + (QMC * empMC) ( 3.5 )

dimana

Q MV Arus kendaraan bermotor total

Qlv , Qhv dan QMC = Arus lalu lintas tiap tipe kendaraan

empLV, emp HV dan empMc = nilai emp untuk tiap tipe kendaraan (lihat

tabel 3.16)

Tabel 3.16 Tabel emp untuk tipe pendekat

Jen is Kendaraan emp untuk ti pe pendekat:
Terlindung Terlawan

Kendaraan Ringan (LV) LO 1,0
Kendaraan Berat (HV) 1,3 1,3
Sepeda Motor (MC) 0,2 0,4

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997
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Perhitungan rasio belok kiri (pLT) dan rasio belok kanan (pRT)

menggunakan rumus berikut:

LT(smp/ jam)

PlT =Total(smp/jam) (36>>

RT(smp/ jam)

Prt~ Total(smp/jam) (17)

dimana: LT = Arus kendaraan belok kiri

RT = Arus kendaraan belok kanan

Total = Arus kendaraan total

Untuk perhitungan rasio kendaraan tidak bermotor pmi dengan

menggunakan rumus berikut:

Pum =Qum/Qmv (3.8)

dimana : Qum = Arus kendaraan tak bermotor

Qmv = Arus kendaraan bermotor

3.2.3. Penentuan Fase Sinyal

Untuk analisis operasional dan perencanaan, disarankan untuk membuat

suatu perhitungan rinci waktu antar hijau (IG) dan waktu hilang (LTI).

Waktu antar hijau (IG), adalah periode kuning+merah semua antara dua

fase sinyal yang berurutan (det). Waktu hilang (LTI), adalah jumlah semua

periode antar hijau dalam siklus yang lengkap (det). Waktu hilang dapat juga
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diperoleh dari beda antara waktu siklus dengan jumlah waktu hijau dalam

semua fase yang berurutan.

Nilai normal waktu antar hijau yang digunakan pada analisis

perancangan dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel 3.17 Nilai normal waktu antar hijau IG

Ukuran simpang Lebar jalan rata-rata Nilai normal waktu antar-hijau

Kecil 6-9m 4 detik/fase

Sedang 10- 14 m 5 detik/fase

Besar > 15m > 6 detik/fase
Sumber: Simpang Bersinyal MKJI 1997

Waktu merah semua (ALLRED), adalah waktu di mana 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 setelah hijau dalam sebuah pendekat (det).

Perhitungan waktu merah semua yang diperlukan untuk pengosongan

pada akhir setiap fase harus memberi kesempatan bagi kendaraan terakhir

(melewati garis henti pada akhir sinyal kuning) berangkat dari titik konflik

sebelum kedatangan kendaraan yang datang pertama dari fase berikutnya

(melewati garis henti pada awal sinyal hijau) pada titik yang sama. Jadi merah

semua merupakan fungsi dari kecepatan dan jarak dari kendaraan yang

berangkat dan yang datang (dari garis henti sampai ke titik konflik), dan

panjang dari kendaraan yang berangkat. (lihat gambar 3.4 dibawah)
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Kendaraan

yang datang

Pejalan kaki £
yang berangkat Xfl

-AV

Kendaraan

yang berangkat

+

Tki-lkik tooflik krkia

'-

.. •

-EV

Gambar 3.4

Titik konflik kritis danjarak untuk keberangkatan dan kedatangan

Titik konflik kritis pada masing-masing fase adalah titik yang

menghasilkan waktu merah semua yang terbesar.

(Lev +^ev) Lavmerah semua; =
'EV 'AV

(3.9)

dimana
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Lev, LAv = Jarak dari garis henti ke titik konflik masing-masing untuk

kendaraan yang berangkat dan yang datang (m)

1EV = panjang kendaraan yang berangkat dengan nilai:

5 m (untuk LV atau HV)

2 m (untuk MC atau UM)

Vev, VAv = kecepatan masing-masing untuk kendaraan yang berangkat dan

yang datang (m/det), dengan nilai:

VAV = 10 m/det (kend. bermotor)

VEV = 10 m/det (kendaraan bermotor)

3 m/det (kend. tak bermotor)

1,2 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 sebagai jumlah dari waktu-waktu antar hijau.

LTI = S (merah semua + kuning)! = SIgi (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
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penyimpangan dari kondisi sebenarnya dari suatu kumpulan kondisi-kondisi

(ideal) yang telah ditetapkan sebelumnya.

S=S0*Fcs*FG*FSF* FP*FRT*FLT (3.11)

dimana :

So = arus jenuh dasar (smp/jam hijau)

Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

Fq = Faktor penyesuaian kelandaian

Fsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

Fp = Faktor penyesuaian parkir

FRT = Faktor penyesuaian belok kanan

FLt = Faktor penyesuaian belok kiri

Untuk pendekat yang mempunyai sinyal hijau lebih dari satu fase

(misalnya pada fase 1 dan 2) dengan arus jenuh Si dan S2, maka nilai arus

jenuhnya adalah nilai arus jenuh kombinasi yang dihitung dengan rumus

berikut:

S, *g,+S?*g->
S^= ;' (312)

81+82

dimana:

S1+2 = arus jenuh kombinasi (smp/jam-hijau)

gi,g2 = waktu hijau fase 1 , fase 2
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3.2.4.1. Arus Jenuh Dasar

Nilai arus jenuh dasar (So) untuk setiap pendekat seperti diuraikan

dibawah:

• Untuk pendekat tipe P (arus terlindung), arus jenuh dasar ditentukan sebagai

fungsi dari lebar effektif pendekat (We).

So =600*We(smp/jam-hijau) (3.13)

• Untuk pendekat tipe O (arus berangkat terlawan)

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

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

terpisah) sebagai fungsi dari We, QRT dan QRTo •
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M

-piaOK KANAN (Q.TJ (iMUfVJ^mJ
! •• | ; ; j ; 1 { ; ; • ' • •

IV> WO J JO

.u.flnl|t|lil jn liijliilj
. . • . :' t i i | ; : ; t ti i i I j^r-TT

w too iso joa

BELOK KANAN (Q„) («*fVj.im)

:»

- —»T,

i -?I-1 »8tiJiiiiiiif{(ij ±*^\ ,\ i

BELOK KANAN (Q,t) (•mrf.tm)-

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

Si

vi too iso ye

BELOK KANAN (Q„) (mpZ-jM)

ISO

3 ucoi-jScU .BELOK KANAN (Q„) (t^p/J/m).

so iso JOS jso

rsoo-

0,,..^^-; i;: i&z±±&*

1 II I [ : I ! i : i I ; ;-H-f-r-r^ft*=Ffc»n7

SO 100 ISO wo

BELOK KANAN (Q.f) (^fVJ.,*,)

:so

ISO

Gambar 3.6 So untukpendekat-pendekat tipe Odensan lajur belok kanan terpisah
Sumber:gambar C-3:3Simpang bersinyal MKJI 1997
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Faktor penyesuaian hambatan samping (FSF) pada perhitungan simpang

bersinyal adalah merupakan fungsi dari jenis lingkungan jalan, tingkat

hambatan samping, dan rasio kendaraan tak bermotor (lihat tabel dibawah).

Jika hambatan samping tidak diketahui, dapat dianggap sebagai tinggi agar

tidak menilai kapasitas terlalu besar.

Tabel 3.19 Faktor Penyesuaian Hambatan SampingUntuk Simpang
Bersinyal

Lingkungan

jalan

Hambatan samping Tipe fase Rasio kendaraan tidak bermotor

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

Komersial

(COM)
Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70

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

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

Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,87 0,83
Permukiman

(RES)
Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72

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

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

Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86

Akses

terbatas (RA)
Tinggi/Sedang/Rendah Terlawan 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75

Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88
Sumber : Tabel C-4:4 Simpang Bersinyal MKJI 1997,

Faktor penyesuaian parkir (FP) dapat dihitung dari rumus berikut:

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

dimana:

LP = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir pertama

(m) atau
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panjang dari lajur pendek.

WA = Lebar pendekat (m).

g = Waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26 detik).

Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar hanya pada pendekat

tipe P adalah sebagai berikut:

• Faktor penyesuaian belok kanan (FRT), ditentukan sebagai fungsi dari rasio

kendaraan belok kanan pRT . Hanya untuk pendekat tipe P , tanpa median,

jalan dua arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk. Rumus yang

digunakan:

FRT = 1.0+ PRT* 0.26 (3.15)

Pada jalan dua arah tanpa median. Kendaraan belok kanan dari arus

berangkat terlindung (pendekat tipe P) mempunyai kecenderungan untuk

memotong garis tengah jalan sebelum melewati garis henti ketika

menyelesaikan belokannya. Hal ini menyebabkan peningkatan rasio belok

kanan yang tinggi pada arus jenuh.

• Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) ditentukan berdasarkan rumus :

FLT= 1,0 -PLT* 0,16 (3.16)

Pada pendekat-pendekat terlindung tanpa penyediaan belok kiri langsung,

kendaraan-kendaraan belok kiri cenderung melambat dan mengurangi arus
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jenuh pendekat tersebut. Karena arus berangkat dalam pendekat-pendekat

terlawan (tipe O) pada umumnya lebih lambat, maka tidak perlu penyesuaian

untuk pengaruh rasio belok kiri.

3.2.4.3. Rasio Arus Jenuh

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

pendekat yang dihitung dengan rumus berikut:

FR=Q/S (3.17)

dimana: Q = ams lalu lintas masing-masing pendekat

S =arusjenuh

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

untuk semua fase sinyal yang berurutan dalam suatu siklus, dengan rumus :

IFR=S(FRcRIT) (3.18)

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

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

dengan rasio arus simpang, dihitung dengan rumus :

PR=FRcrit/IFR (3.19)

3.2.5. Penentuan Waktu Sinyal

Penentuan waktu sinyal untuk keadaan dengan kendali waktu tetap

dilakukan berdasarkan metoda Webster (1966) untuk meminimumkan tundaan
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total pada suatu simpang. Pertama-tama ditentukan waktu siklus ( c ) ,

selanjutnya waktu hijau (g) pada masing-masing fase (I). Fase adalah bagian

dari siklus sinyal dengan lampu hijau yang disediakan untuk kombinasi tertentu

dari gerakan lalu lintas.

3.2.5.1. Waktu Siklus

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

sinyal. Sebagai contoh, diantara dua saat permulaan hijau yang berurutan di

dalam pendekat yang sama.

cua = (l,5*LTI + 5)/(l -IFR) (3.20)

dimana:

Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (detik)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)

IFR = Rasio arus simpang = X (FR^t)

Waktu siklus yang terlalu panjang akan menyebabkan meningkatnya

tundaan rata-rata. Jika nilai FR mendekati atau lebih dari 1 , maka simpang

tersebut adalah lewat jenuh dan rumus tersebut akan menghasilkan nilai waktu

siklus yang sangat tinggi atau negatif Jika perhitungan menghasilkan waktu

siklus yang jauh lebih tinggi daripada batas yang disarankan, maka hal ini
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menandakan bahwa kapasitas dari denah simpang tersebut adalah tidak

mencukupi.

Tabel 3.20 waktu siklus yang disarankan

Tipe pengaturan Waktu siklus yang layak (detik)

Pengaturan dua fase 40-80

Pensaturan tiga fase 50- 100

Pengaturan empat fase 80- 130

Sumber: Simpang Bersinyal MKJI 1997

3.2.5.2. Waktu Hijau

Waktu hijau (g), adalah waktu nyala hijau pada suatu pendekat dalam

satuan waktu detik. Untuk perhitungan waktu hijau ini digunakan rumus

berikut:

gi = (Cua - LTI) * PR; (3.21)

dimana : gi = Tampilan waktu hijau pada fase i (detik)

cua = waktu siklus sebelum penyesuaian (detik)

PRi = rasio fase FRcrit/E(FRcrit)

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

dapat mengakibatkan pelanggaran lampu merah yang berlebihan dan kesulitan

bagi pejalan kaki untuk menyeberang jalan.
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3.2.5.3. Waktu siklus yang disesuaikan

Waktu siklus yang disesuaikan (c) dihitung dengan mmus :

c=Ig+LTI (3.22)

dimana : I g = jumlah waktu hijau yang diperoleh (dibulatkan) (det)

3.2.6. Kapasitas

Kapasitas ( C ) dari suatu pendekat simpang bersinyal dapat dinyatakan

sebagai berikut:

C = S* g/c (3.23)

dimana: C = Kapasitas (smp/jam)

S = Ams Jenuh, yaitu ams berangkat rata-rata dari antrian dalam

pendekat selama sinyal hijau ( smp/jam hijau ).

g = Waktu hijau (detik)

c = Waktu siklus, yaitu selang waktu untuk umtan pembahan sinyal

yang lengkap ( antara dua awal hijau yang bemmtan pada fase

yang sama ).
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Oleh karena itu perlu diketahui atau ditentukan waktu sinyal dari

simpang agar dapat menghitung kapasitas dan ukuran-ukuran kinerja lainnya.

3.2.7. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) diperoleh dengan rumus sebagai berikut:

DS=Q/C (3.24)

dimana: DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas (smp/jam)

3.2.8. Kinerja Lalu Lintas

Berbagai ukuran tingkat kinerja dapat ditentukan berdasarkan pada ams

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

diuraikan di bawah :

3.2.8.1. Panjang Antrian

Jumlah rata-rata antrian satuan mobil penumpang (smp) pada awal

sinyal hijau NQ dihitung sebagai jumlah satuan mobil penumpang yang tersisa

dari fase hijau sebelumnya NQi ditambah jumlah satuan mobil penumpang

yang datang selama fase merah (NQ2).

NQ = NQ1 + NQ2 (3.25)
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Untuk DS > 0,5 : rumus untuk NQ, adalah:

* (as -0.5)
(3.26)NQ, = 0,25 *C

Sedangkan untuk DS < 0,5 : NQ, = 0

(D5_0+^5-1)2+i^M

* 1-Gtt O
NQ2 = c* *_^_ (327)

v ]-GR*DS 3600 w ;

dimana:

NQi = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya.

NQ2 = jumlah smp yang datang selama fase merah.

DS = derajat kejenuhan

GR = rasio hijau = g/c

c = waktu siklus (det)

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

Q = ams lalu lintas pada pendekat tersebut (smp/det)

Untuk keperluan perencanaan, memungkinkan untuk penyesuaian dari

nilai rata-rata ini ketingkat peluangpembebanan lebih yangdikehendaki.

Untuk menyesuaikan NQ dalam hal peluang yang diinginkan untuk

terjadinya pembebanan lebih p0L (%), digunakan grafik 3.8 untuk menentukan

nilai NQMAX . Untuk perancangan dan perencanaan disarankan pQL = 5 % ,
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sedangkan untuk operasi nilai p0L = 5 - 10 % masih memungkinkan untuk

dapat diterima.

Panjang antrian QL diperoleh dari perkalian NQmax dengan luas rata-

rata yang dipergunakan per-smp (20m2) dan pembagian dengan lebar masuk.

QL = NQmax
20

JVmasuk

IS 20

•JUMLAH ANTRUM RATA-flATA NO

Gambar 3.8 Perhitunganjumlah antrian NQxtxx

Sumber: gambar E-2:2 Simpangbersinyal MKJI 1997

(3.28 )
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3.2.8.2. Angka Henri

Angka henti (NS), yaitu jumlah berhenti rata-rata per-kendaraan

termasuk yang berhenti temlang dalam antrian sebelum melewati suatu

simpang dihitung dengan rumus:

NS=0,9*-^*3600 (3.29)
0*c y

dimana: c = waktu siklus (det)

Q = arus lalu lintas (smp/det)

Jumlah kendaraan terhenti (NSv) untuk masing-masing pendekat:

Nsv = Q * NS (smp/jam) (3.30)

Angka henti selumh simpang :

NStot =7^- (3.31)
VTOT

Dimana: ENSv = jumlah kendaraan terhenti pada selumh pendekat

Qtot = ams simpang total (kend/jam)

3.2.8.3. Tundaan

Tundaan (D) pada suatu simpang dapat terjadi karena dua hal:

a. Tundaan Lalu Lintas (DT), karena interaksi lalu lintas dengan gerakan

lainnya pada suatu simpang.
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b. Tundaan Geometri (DG), karena perlambatan dan percepatan saat membelok

pada suatu simpang dan/ atau terhenti karena lampu merah.

Tundaan rata-rata untuk suatu pendekat j dihitung sebagai :

Dj = DTj + DGj (3.32)

dimana :

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

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

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

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

rumus berikut (didasarkan pada Akcelik 1988):

0.5-(l-G^ M?,'3600
(l-GR*DS) C l J

dimana:

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

GR = Rasio hijau (g/c)

DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas (smp/jam)

NQi = Jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya .
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Perlu diperhatikan bahwa hasil perhitungan tidak berlaku jika kapasitas

simpang dipengamhi oleh faktor-faktor luar sepeni terhalangnya jalan keluar

akibat kemacetan pada bagian hilir, pengaturan oleh polisi secara manual dsb.

Tundaan geometri rata-rata pada suatu pendekat j dapat diperkirakan

sebagai berikut:

DGj=0-Psv)*Pt*6 + (Psv*4) (334)

dimana:

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

psv = Rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat

Px = Rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat

Tundaan rata-rata untuk selumh simpang (D[)

z(q*Dj)
Dr= O .- (3.35)

VTOT

3.2.9. Kriteria Tingkat Pelayanan

Dalam US-HCM85 , kriteria tingkat pelayanan pada simpang bersinyal

dihubungkan dengan tundaan (mean intersection delay). Tundaan mempakan
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ukuran dari kegelisahan pengemudi, tingkat frustasi pengemudi, kebutuhan

bahan bakar untuk kendaraan, dan waktu perjalanan yang hilang.

Tabel 3.21 Kriteria Tingkat Pelayanan Pada Simpang Bersinyal

Tingkat Pelayanan Tundaan (detik)

A <5.0

B 5.1-15.0

C 15.1-25.0

D 25.1-40.0

E 40.1-60.0

F >60

Sumber : US-HCM
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BAB IV

HIPOTESIS

Menumnya tingkat pelayanan lalu lintas pada simpang, disebabkan volume

lalu lintas sudah melampui kapasitas , dengan pengaturan lampu lalu lintas dan

perencanaan waktu siklus ( cycle time ) dapat meningkatkan tingkat pelayanan

simpang.
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BAB V

METODA PENELITIAN

5.1. Metodologi penelitian

Penelitian ini merupakan penelitian tentang masalah lalu lintas di

simpang empat jalan Gamping - simpang tigajalan Wates Yogyakarta, dengan

menganalisis kapasitas dan tingkatpelayanan jalan.

5.2. Metode penentuan subyek

Beberapa hal yang dijadikan sasaran dalam penelitian ini berkaitan

dengan masalah lalu lintas yaitu menumnya tingkat pelayanan jalan, antara lain

: volume lalu lintas, klasifikasi kendaraan, lama fase lampu isyarat lalu lintas

dan kondisi geometrik jalan.

5.3. Metoda Pengumpulan Data

Data yang digunakan di dalam penelitian ini diambil dari Sub Dinas Bina

Marga DPU DIY dan hasil pengamatan di lokasi penelitian .Adapun lokasi

penelitian dapat dilihat pada lampiran.
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5.4. Metoda Analisis Data

Data yang berasal dari instansi terkait dan data hasil pengamatan di lokasi

penelitian dianalisis dengan beipedoman pada ketentuan-ketentuan yang

terdapat dalam MKJI 1997.

5.5. Cara Melakukan Penelitian

Penelitian yang dilakukan untuk masalah lalu lintas pada simpang empat

jalan Gamping - simpang tiga jalan Wates adalah pengumpulan data seperti

berikut ini.

1. Volume lalu lintas dan klasifikasi kendaran

Survei volume lalu lintas dilakukan pada saat jam-jam sibuk dengan

perlengkapan formulir penelitian, sehingga didapatkan volume lalu

lintas selama satu jam terdapat dari seluruh hasil survei volume lalu

lintas untuk masing-masing kaki simpang. Semua jenis kendaraan yang

melalui persimpangan dari setiap mas jalan dihitung jumlanya dan

dibedakan berdasarkan jenis kendaraan . Jenis-jenis kendaraan tersebut

yaitu : becak,mobil penumpang, sepeda sepeda motor, mini bus dan

truk.
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Pencacahan kendaraan dilakukan selama 2 hari. Untuk setiap

harinya dilakukan survei pada saat:

a. Pagi : Jam 06.00-09.00 WIB.

b Siang .jam 11.00-14.00 WIB,

c Sore : Jam 15.00-18.00 WIB.

Pencacahan kendaraan dilakukan pada tiap mas jalan pada

persimpangan, dimana pada masing-masing mas jalan terdiri dari 3 orang

pengamat yaitu mengamati kendaraan yang belok kiri, lurus dan belok kanan.

Dalam menghitung volume lalu lintas ini digunakan beberapa alat guna

menunjang pelaksanaan penelitian di lapangan seperti berikut ini.

1. Formulir penelitian dan alat tulis yang digunakan untuk mencatat jumlah dan

jenis kendaraan yang lewat.

2. "Counter", yang digunakan untuk menghitung jumlah kendaraan yang lewat.

3. Arloji, yang digunakan untuk mengetahui saat dimulai dan diakhirinya

waktu survei.
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2. Lama Fase Lampu Isyarat Lalu Lintas.

Pengukuran lama fase lampu pengatur lalu lintas termasuk pengukuran

waktu nyala hijau untuk setiap lampu pengatur lalu lintas di tepi kaki simpang

dilakukan setelah survei penghitungan volume lalu lintas.

Di lokasi penelitian terdapat 4 fase, tipe pengoperasian lampu isyarat

adalah secara " Premited Operation ", yaitu pengaturan lampu isyarat dengan

waktu putaran yang konstan dimana panjang serta waktu putarnya selalu tetap.

Dalam pengukuran lama fase lampu isyarat lalu lintas ini digunakan

peralatan seperti berikut ini.

1. Kertas dan alat tulis yang digunakan untuk mencatat hasil pengukuran lama

fase.

2. "Stopwatch" , yang digunakan untuk mengukur lama fase.

3. Kondisi Geometrik

Lokasi simpang empat jalan Gamping - simpang tiga jalan Wates, yang

merupakan jalur AKAP ( Antar Kota Antar Propinsi ), yang tingkat

kepadatanya sudah melampui Kapasitas jalan. Pengukuran lebar dari tiap mas

jalan dilakukan pada pagi hari guna menghindari gangguan ams lalu lintas

kendaraan.
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Dalam pengukuran lebar jalan ini digunakan peralatan seperti berikut ini.

1. Kertas dan alat tulis yang digunakan untuk mencatat hasil pengukuran lebar

jalan.

2. Meteran yang digunakan untuk mengukur lebar jalan.

5.6. Kesulitan dan Pemecahanya

Kesulitan yang dihadapi pada saat melakukan penelitian adalah seperti

berikut ini.

1. Arus lalu lintas yang bercampur antara arus lalu lintas bermotor dan ams

lalu lintas tak bermotor, sehingga ams yang ada tidak teratur. Dengan ams

lalu lintas yang tidak teratur pencatatan mengalami kesulitan.

2. Tenaga pencatat pada umumnya belum berpengalaman dalam survei lalu

lintas, sehingga ada kecanggungan dalam pencatatan , terutama pada saat-

saat awal.

Untuk mengatasi kesulitan -kesulitan tersebut maka dilakukan beberapa

tindakan seperti berikut ini.

1. Sebelum diadakan survei dilakukan briefing awal untuk penjelasan cara

survei secara detail, Disamping itu setiap waktu survei (antara pagi -
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siang dan siang - sore ) juga dilakukan briefing lanjutan untuk

mengevaluasi kesulitan yang dihadapi oleh setiap pencatat.

2. Pengamat mengambil lokasi yang strategis, temtama yang jadari

pejalan kaki sehingga tidak terhalang pada saat dilakukan survei.

3. Survei fase lalu lintas dilakukan oleh 5 orang dengan perincian

orang mengukur dengan stop watch di setiap kaki simpang dan 1

yang seorang memberi kode saat dimulai dan diakhirinya pengukran

.Pengukuran ini dimulai dan diakhiri pada waktu yang bersamaan

pada semua kaki simpang.
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BAB VI

METODE EVALUASI

6.1. Evaluasi lalu lintas

Tingkatan evaluasi yang dilakukan pada beberpa jenis fasilitas lalulintas

meliputi :

1. Evaluasi Operasional

2. Evaluasi Perencanaan

6.2. Evaluasi jalan perkotaan

Evaluasi operasional jalan perkotaan ini dilaksanakan pada segmen jalan

tertentu dengan kondisi geometrik, lalu lintas dan lingkungan yang ada. Tujuan

dari evaluasi operasional ini adalah :

• Untuk menentukan kapasitas

• Untuk menentukan derajat kejenuhan (DS) dihubungkan dengan arus

lalu lintas sekarang atau yang akan datang

Sedangkan tujuan utama dari evaluasi perencanaan adalah untuk

menentukan lebar jalan yang diperlukan untuk mempertahankan tingkat kinerja
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yang diinginkan pada arus lalu lintas tahun rencana tertentu. Hal ini dapat

bempa jalur lalu lintas atau jumlah lajur, tetapi dapat juga digunakan untuk

memperkirakan pengaruh dari pembahan perencanaan, seperti pembuatan

median, atau perbaikan bahu jalan.

Umtan tahapan penyelesaian dari evaluasi segmen jalan perkotaan

dapat dilihat pada gambar 6.1.

6.3. Evaluasi Simpang Bersinyal

Evaluasi operasional pada simpang bersinyal bertujuan untuk

memperkirakan kapasitas cadangan dan kebutuhan yang diharapkan bagi

peningkatan kapasitas, dan/atau pembahan fase sinyal sebagai hasil dari

pertumbuhan lalu lintas tahunan.

Evaluasi perencanaan pada simpang bersinyal bertujuan untuk

meningkatkan simpang bersinyal yang telah ada. Bentuk peningkatan tersebut

misalnya dengan fase sinyal dan rencana pendekat yang baru.

Urutan tahapan penyelesaian evaluasi simpang bersinyal adalah dapat

lihat pada gambar 6.2.
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PERUBAHAN

LANGKAH A : DATA MASUKAN

A-l : Data Umum

A-2 : Kondisi Geometris

A-3 : Kondisi Lalu Lintas

A-4 : Hambatan Samping

LANGKAH B : KECEPATAN ARUS BEBAS

B-l : Kecepatan arus bebas dasar
B-2 : Penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas
B-3 : Faktor penyesuaian untuk kondisi hambatan samping

B-4 : Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
B-5 : Kecepatan arus bebas untuk kondisi lapangan

LANGKAH C : KAPASITAS

C-l : Kapasitas dasar
C-2 : Faktor penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas

C-3 : Faktor penyesuaian untuk pemisahan arah
C-4 : Faktor penyesuaian untuk hambatan samping
C-5 : Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
C-6 : Kapasitas untuk kondisi lapangan

LANGKAH D : KINERJA LALU LINTAS

D-l : Derajat kejenuhan
D-2 : Kecepatan dan waktu tempuh
D-3 : Penilaian kinerja lalu lintas

Perlu penyesuaian anggapan mengenai perencanaan dsb

TIDAK

Slesai

Gambar 6.1. Bagan Alir Analisis Jalan Perkotaan
Sumber: Gambar 2.6.1. Jalan Perkotaan MKJI 1997
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PERUBAHAN

Ubah penentuan fase sinyal
lebar pendekat
aturan membelok dsb.

LANGKAH A : DATA MASUKAN

A-l : Geometrik, pengaturan lalu lintas dan
kondisi lingkungan

A-2 : Kondisi arus lalu lintas

LANGKAH B : PENGGUNAAN SIGNAL

B-l : Penentuan fase sinyal
B-2 : Waktu antar hijau dan waktu hilang

LANGKAH C : PENENTUAN WAKTU SINYAL

C-l : Tipe pendekat |
C-2 : Lebar pendekat efektif I

C-3 : Arus jenuh dasar
C-4 : Faktor-faktor penyesuaian
C-5 : Rasio arus atau arus jenuh
C-6 : Waktu siklus dan waktu hijau

LANGKAH D : KAPASITAS

D-l : Kapasitas
D-2 : Keperluan untuk perubahan

LANGKAH E : KINERJA LALU LINTAS

E-l Persiapan
E-2 Panjang Antrian
E-3 Kendaraan terhenti

E-4 Tundaan

Gambar 6.2 Bagan alir analisis simpang bersinyal
Sumber : Gambar 2.4.1 Simpang bersinyal MKJI 1997
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BAB VII

PENGUMPULAN DATA

Datayang di perlukan untuk analisis adalah data primer dandatasekunder.

Data primer, adalah data yang didapatkan secara langsung dari sumbemya dalam

rangka mencapai tujuan penelitian.

Data sekunder, adalah data yang didapatkan dari sumber lain, sumber lain ini dapat

berupa laporan hasil sensus,survei,peta, foto dan Iain-lain .

7.1J)ata Geometrik jalan

Data geometrik jalan yang didapatkan adalah merupakan data primer dan juga

data sekunder . kekurangan data yang didapatkan dari lapangan , dilengkapi dengan

data geometrik jalan yang bersumber dari Dirjen Bina Marga Dinas pekerjaan Umum

Propinsi D.I Yogyakarta.

Tabel 7.1 Daftar nama, Nomor, Fungsi dan Status Ruasjalan Kotamadya

DatiII Yogyakarta keadaan tahun 1998.

No

Luas

Nama

Jalan

Panjang Lebar Awal

Jalan

Akhir

Jalan

Keterangan

-

Ring
Road

gamping
timur

•

22,1m

-

-

Ring
Road

Gamping
Barat

23,1m

jalan 500 m 12,6 m Simp 4 simp 3 barat -timur

Antar

dua

simpang
umber: F asil survei lapangan
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7.Z Data Jumlah penduduk

Datajumlah penduduk merupakan data sekunder yang bersumber dari Biro

Pusat Statistik Propinsi Daerah Istimewa yogyakarta.

Tabel 7.2. Data Kependudukan Kotamadya Yogyakarta tahun 1997
Kecamatan Banyaknya penduduk Sex

ratio

Desa Rumah

Tangga
Laki-

laki

Perempuan Jumlah

MANTRJJERON 3 7.599 18.869 18.625 37.495 101.30

KRATON 3 7.239 15.597 15.057 30.654 103.59

MERGANGSAM 3 6.855 20.330 18.266 38.595 111.30

UMBULHARJO 7 12.066 30.232 28.243 58.475 107.04

KOTA GEDE 3 5.001 12.559 12.482 25.041 100,62

GONDOKUSUMAN 5 11.227 36.596 32.818 69.414 111,51

DANUREJEN 3 6.560 15.513 13.669 29.182 113,35

PAKUALAMAN 2 2.860 6.976 7.257 14.233 96,13

GONDOMANAN 2 4.325 10,920 9.548 20.468 114,37

NGAMPILAN 2 4.287 11.004 11.111 22.115 99,13

WTROBRAJAN 3 6.139 14.090 14.017 28.107 100,52

GEDONGTANGEN 2 5.472 12.770 12.883 25.653 99,12

JETIS 3 6.651 19.356 17.095 36.451 113,23

TEGALREJO 4 6.633 18.020 17.431 35.451 103,38

YOGYAKARTA 45 93.454 242.832 228.503 471.335 106.27

Sumber: Biro Statistik Prop.D.I. Yogyakarta

89



7.3. Data Arus dan Komposisi Lalu lintas

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

lintas . keduajenis data tersebut didapatkan secara langsung dengan cara melakukan

survei ke lapangan, atau disebut juga dengan data primer.

Waktu pengambilan data dilaksanakan hanya pada senin,sabtu . sedang untuk jam

puncak arus lalu lintas diperkirakan dipengaruhi oleh aktifitas sehari-hari .seperti

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

diperkirakan terletak pada jam 06; s/d 08:15. Untuk jam puncak siang .diperkirakan

terletak padajam 12: 00 s/d 14:00. Dan untuk jam puncak sore, diperkirakan terletak

pada jam 15:00 s/d 17.:00.

Hasil pengambilan data primer yang dilakukan sebagai berikut:

a. Ruas jalan antara simpang empat-simpang tiga gamping timur

Tabel 7.3. Hasil Survei Arms Lalu lintas dan Hambatan samping
Jalan Gamping Timur

Uraian Data jumlah

Arus Lalu-lintas

. Kend ringan ( LV)

. Kend Berat ( HV)

. Sepeda Motor ( MC )

205

72

800 — 698,9
smp/jam

Hambatan

samping

.Kend. Tak Bermotor(UM)

. Kend. Parkir

. Kend Keluar/ Masuk

. Pejalan Kaki

129

37

54

97

= 178.1

smp/jam
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b. Ruasjalan antara simpang empat-simpang tiga gamping Barat

Tabel 7.4. •Hasil Survei Arus Lalu lintas dan Hambatan Samping
jalan gamping Barat

Uraian data Jumlah

Arus lalu -lintas

. Kend. Ringan ( LV )

. Kend, Berat ( HV)

..Sepeda Motor ( MC )

181

67

700

= 618,1

smp/jam

Hambatan

samping

. Kend. tak bermotor ( UM)

. Kend. Parkir

. Kend. Keluar/masuk

.pejalan kaki

623

24

58

104

=417,2 smp/jam
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c. Simpang empat Ring road Gamping.

Tabel 7.5. Hasil Survei Arus Lalu lintas di Simpang Empat Gamping

Tipe
Kend PENDEKAT

U S T B

LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT

LV 11 46 1 0 41 171 127 0 12 1 4 1

HV 5 86 0 0 98 0 14 0 14 0 3 0

MC 274 171 3 22 16 210 96 1 17 13 81 36

UM 10 15 0 4 1 42 4 0 1 0 40 7

CATATAN ; -Hari Sabtu, 27 Desember 1997
-Jam Puncak Pagi 06 ; 15 - 07 ; 15 Wib

d. simpang tiga ring Road Gamping.

Tabel7.6. •Hasil Survei Arus Lalu lintas di Simpang Tiga Gamping

Tipe
Kenda

raan

PENDEKAT

U s T B

LT ST RT LT ST RT^ LT ST RT LT ST RT

LV 0 0 0 92 0 37 66 101 0 0 122 44

HV 0 0 0 84 0 49 53 20 0 0 57 40

MC 0 0 0 141 0 167 114 112 0 0 67 62

CATATAN: Hari Senin, 22 Desember 1997
Jam Puncak Sore 15.00 -16.00 Wib.
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7.4.Data Lampu Lalu lintas

Data lampu lalu lintas dibawah ini adalah merupakan data primer yang

langsung didapatkan dari lapangan ,dan dipergunakan untuk analisis simpang

bersinyal ring Road Gamping.

Tabel 7.7. Hasil survei lampu lalu lintas simpang empat

PENDEKAT

WAKTU MENYALA ( Detik )

HIJAU KUNING MERAH

UTARA 22,8 3 63

SELATAN 19,2 3 66

TIMUR 12,4 3 63

BARAT 14,6 63

Tabel 7.8. Hasil survei lampu lalu lintas simpang tiga

PENDEKAT

WAKTU MENYALA ( Detik )

Hijau Kuning Merah

UTARA - - -

TTMUR 22 3 55

SELATAN 22 3 55

BARAT 20 3 55
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BAB VIII

ANALISIS

Analisis dilakukan dengan cara mengisi formulir-formulir yang telah disediakan

oleh MKJI 1997. Untuk analisis perilaku lalulintas jalan gamping dan ruas antara

dua simpang digunakan formulir-formulir sebagai berikut;

a. Jalan Perkotaan

. Formulir UR-1 : data umum dan geometrik jalan.

. Formulir UR- II : arus lalu lintas dan hambatan samping.

. Formulir UR - III: analisis kecepatan dan kapasitas

b. Simpang Bersinyal

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

. Formulir SIG - II : arus lalu lintas

. Formulir SIG - UJ: waktu antar hijau dan waktu hilang

. Formulir SIG - IV: penentuan waktu sinyal dan kapasitas

. Formulir SIG -V ; panjangantrian, jumlah kendaraan terhenU, dan tundaan.
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8.1. Jalan perkotaan

8.1.1..Ruas jalan antar dua simpang bagian timur

a. Formulir UR-1 (input)

Propinsi

Kota

Ukuran kota

Hari.tanggal

Nama jalan

Tipe jalan

Batas jalan

Panjang jalan

lebar jalan

Lebar trotoar/ bahu jalan

Tipe lingkungan

Periode

tipe lingkungan

Periode

: D.I. Yogyakarta

: Kotamadya Yogyakarta

: 471.335 jiwa ( dibulatkan 0,48juta)

: sabtu, 27 des 1997

: Jalan gamping

: 4/2D (4 jalur 2 arah dengan pemisah )

: jalan Wates -jalan gamping

:500 m

: 14 m

: 1.05 m (trotoar)

: Pemukiman ( residential)

: jam puncak 06 : 15 - 07 : 15 Wib

; pemukiman (resedential)

: Jam puncak pagi06 :15 - 07 : 15 Wib
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jalanring road

ke Godean
ke Yogyakarta

B

ke Wates

ke terminal /Bantul

Gambar 8A. Kondisi geometrik jalan sebelah timur

To ^»*

Gambar 8.2. potongan melintang jalan bagian timur

b. Formulir UR -2 (input)

Tipe dat arus LL :classified -hourly

414*.*^ "

]•
&«<ga

' i« ' ti
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Pemisahan arah LL : 50 -50 % ( satu arah )

Komposisi LL ( default) : LV ( 45 %) = 205 kend ( 19,03 %)

HV(10%) =72 kend (6,68%)

MC ( 45 % ) = 800 kend ( 74, 28% )

Hambatan samping :

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

jalan,

pejalan kaki = 97

Kend. parkir, berhenti = 37

Kend .keluar/ masuk = 54

Kend. lambat ( becak, sepeda, dll) =129

Total = ( 97* 05 ) + ( 37* 1.0 ) + ( 54*0,7 ) + ( 129 * 0,4 ) = 174,9

-»kelas hambatan samping : rendah (low )

sedangkan kondisi khusus sisi timur dan sisi barat jalan adalah merupakan daerah

pemukiman, terdapat toko, pasar dan sebagian masih berupa sawah /ladang.

• c. Formulir UR -3 ( analisis)

1.Perhitungan kecepatan arus bebas

FV = ( Fvo + Fvw ) * FFVsf * FFVcs

- kecepatan arus bebas dasar Fvo

Dari tabel 3.4. untuk :
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Tipe jalan : 4 jalu terbagi ( 4/2 D ) -> didapat Fvo LV = 57 km/jam

-Penyesuaian lebar jalur Fvw

Dari tabel 3.5. untuk :

Tipe jalan : empatjalur terbagi

Lebar jalur LL efektif per lajur : 3,5 m -> didapat Fvw = 0 km/jam

- Faktor penyesuaian hambatan samping FFV sf

Dari tabel 3.6. atau 3.7. untuk ;

tipe jalan: empat jalan terbagi

Kelas hambatan samping : rendah

Jarak kereb - penghalang : 1,05 m -» didapat FFVsf= 0,981

- Faktor penyesuaian ukuran kota FFVcs

Dari tabel 3.8, untuk:

Ukuran kota : 0,48 juta ( 0,1 - 0,5 juta ) -> didapat FFVcs= 0,930

-Kecepatan arus sesunggunya ( untuk kendaraan ringan ):

F vlv= ( 57 * 0,981 * 0,930 * - 52 km/jam

2. Perhitungan kapasitas

C = Co * Few * Fcsp * FC sf * Fees ( smp/jam)

- Kapasitas dasar Co

Dari tabel 3,9., unruk :

Tipe jalan : empat lajur terbagi (4/2 D ) -» didapat Co= 3300 smp/jam
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-Faktor penyesuaian lebar jalur Few

Dari tabel 3.10 ,untuk ;

Tipe jalan : empat lejur terbagi

Lebar lajur satu lajur 3,5 m -> didapat Few = 1,00

- Faktor penyesuaian pemisahan arah Fcsp

Dari tabel 3.11, untuk :

Pemisahan arah : 50-50 %

Jalan empat lajur -> didapat Fcsp = 1.000

-Faktor penyesuaian hambatan samping Fcsf

Dari tabel 3.12 atau 3.13 ,untuk :

Tipe jalan : empat lajur terbagi

Kelas hambatan samping : rendah

Jarak kereb -penghalang : 1,05 m -> didapat FCsf=0,968

-Faktor penyesuaian ukuran kota Fees

Dari tabel 3.14, untuk :

Ukuran kota : 0,48 juta ( 0,1 -0,5 juta ) -> didapat Fccs=0.900

-Kapasitas sesungguhnya:

C=33000* 1.00*1.00 *0,968*0,900 =2875 smp/jam

3. Arus Lalu lintas Q

Q=( 205*1.00) + ( 72* 1,246 )+ ( 800* 0,319) = 549,912 smp/jam
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4. Derajat kejenuhan DS

DS= Q/C = 549,912/2875 = 0,191

d.Tampilan ( output ) KAJI

Tampilan ( output ) program KAJI untuk analisis segmen jalan antar dua

simpang bagian timur ini dapat di lihat pada lampiran

8.1.2. Ruas jalan antar dua simpang bagianBarat

a. Formulir UR -1 ( input)

Propinsi : D.I. Yogyakarta

Kota : Kotamadya Yogyakarta

Ukuran kota : 471.335 jiwa ( dibulatkan 0,48 juta )

Hari,tanggal ; sabtu , 27 desember 1997

Nama jalan : Jalan Gamping

Batas jalan : Jalan Wates - jalan Gamping

Tipe jalan : 4/2 D ( empat lajur dua arah terpisah )

Panjang jalan : 500 meter

Lebar jalan : 14 meter

Lebar trotoar / bahu jalan : 1,05 meter (trotoar)

Tipe lingkungan : pemukiman(residential)

Periode : Jam puncak sore 15.00- 16.00 Wib )
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jalan ring road

ke Godean "*" ke Yogyakarta

B

ke Wates

ke terminal /Bantul

Gambar 8J. Kondisi geometrik jalan bagian barat

IMMi^U"
Ijngot

Gambar 8.4. potongan melintang jalan bagian barat

b. Formulir UR-2 (input)
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Tipe arus lalu lintas : classified -hourly

Pemisahan arah LL : 50- 50 % ( satu arah )

Komposisi LL ( default) : LV ( 45 % ) = 204 kend ( 19,39 % )

HV(10%) = 98 kend ( 9,32 % )

MC(45%) =750 kend (71,29)

Hambatan samping : Frekuensi berbobot kejadian per 200 meter

per jam ( pada jam puncak ) padakedua sisi jalan,

Pejalan kaki =104

Kend. parkir, berhenti = 24

Kend. keluar/masuk =58

Kend . lambat ( becak, sepeda dll) = 623

Total = ( 104 * 0,5 ) + ( 24 * 1.0 ) + ( 58 * 0,7 ) + ( 623 *0,4 ) = 383

—»Kelas hambatan samping : rendah (low )

sedangkan kondisi khusus sisi timur dan sisi barat jalan adalah merupakan daerah

pemukiman, terdapat toko, home industri, pasar.

c. Formulir UR-3 (analisis)

1. Perhitungan kecepatan arus bebas

FV=(FVo+FVw)*FFVsf*FFVcs

- Kecepatan arus bebas dasar Fvo
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Dari tabel3.5, untuk :

Tipe jalan empat lajur terbagi —> didapat Fvo LV=57 km/jam

- Penyesuaian lebar jalur Fvw

Dari tabe 13.4.untuk :

Tipe jalan : empat lajur terbagi

Lebar lajur per lajur 3,5 m —> didapat Fvw= 0 km/jam

- Faktor penyesuaian hambatan samping FFVsf

Dari tabel 3.6 atau 3.7, untuk :

tipe jalan : empat lajur terbagi

Kelas hambatan samping : sedang

Jarak keren- penghalang : 1,05 m —> didapat FFVsf=0,982

- Fakor penyesuaian ukuran kota FFVcs

Dari tabel 3.8, untuk :

- Ukuran kota : 0,48 juta ( 0,1-0,5 juta ) -> didapat FFVcs=0,930

- Kecepatan arus bebas ssunggunya ( untuk kendaraan ringan)

Fvlv= ( 57+0)* 0,982*0,930= 52 km/jam

2. Perhitungan kapasitas

C = Co*FCw*FCsf*FCcs (smp/jam)

- Kapasitas dasar Co

Dari tabel 3.9, untuk :
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Tipejalan : empat lajur terbagi (4/2 D) ->• didapat Co= 3300 smp/jam

- Faktor penyesuaian lebar lajur Few

Dari tabel 3.10., untuk:

Tipe jalan empat Iejur terbagi

Lebar lajur LL per lajur 3,5 m —> didapat Fcw=l ,00

- Faktor penyesuaian pemisahan arah Fcsp

Dari tabel 3.11, untuk :

Pemisahan arah ; 50- 50 %

jalan empat lajur —» didapat Fcsp= 1.00

- Faktor penyesuaian hambatan samping Fcsf

Dari tabel 3.12 atau 3.13, untuk :

Tipe jalan ; empat lajur terbagi

kelas hambatan samping : sedang

Jarak kereb- penghalang : 1,05 m -> didapat Fcsf=0,960

- Faktor penyesuaian ukuran kota FCcs

Dari tabel 3.14 Untuk:

ukuran kota : 0,48 Juta (0,1-0,5 juta) -» didapat FCcs =0,900

- Kapasitas sesunggunya:

C= 3300* 1,00 *1,00 * 0,939 *0,900 = 2851
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3. Arus lalu lintas Q

Q = (204* 1,000) +(98*1,246) = (750*0,319) = 500 smp/jam

4. Derajat kejenuhan DS

DS = Q/C = 500/2851 =0,175

8.13. Hasil Analisa pada Jalan Perkotaan

Hasil akhir perhitungan analisis kinerja lalu lintas pada ke dua segmen jalan

tersebut diatas dapat di lihat pada tabel berikut ini.

Tabel 8.1. Hasil Analisis Kener/a lalu lintas pada jalan perkotaan
Segmen jalan Lebar

(m)

Kapasitas
(smp/jam)

Derajat
kejenuhan

Kecepatan
kendaraan ringan
LV (km/jam)

Pada arus bebas sesunggunya

gamping
Timur

14 2875 0,190 , 52

gamping Barat 14 2851 0,175 51,17

Dari tabel diatas dapat di lihat bahwa kedua segmen jalan tersebut masih

mempunyai derajat kejenuhan yang relatif sedang yaitu < 0,25 , yang berarti bahwa

arus lalu lintas yang melewati segmen jalan masih bisa menampung arus lalu lintas

dibandingkan kapasitas jalan yang tersedia. sehingga dapat dikatakan kinerja lalu lintas

pada kedua ruas jalan tersebut pada sat ini masih cukup memadai, dan belum.

memerlukan peningkatan.
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8.2.. Analisis Kinerja Lalu Lintas Simpang Bersinyal

Pada analisis simpang bersinyal, ada 5 lembar formulir yangdigunakan untuk

perhitungan kinerja lalu lintas. Kelima lembar formulir antara lain :

•Formulir SIG-I: lembar isian untuk data geometri,pengaturan lalu lintas dan

lingkungann.

• Formulir SIG-II: lembar isian untuk data arus lalu lintas.

• Formulir SIG-HJ.: lembar untuk perhitungan waktu antar hijau dan waktu hilang.

• Formulir SKHV: lembar untuk perhitungan penentuan waktu sinyal dan

kapasitas.

• Formulir SIG-V : lembar untuk perhitungan panjangantrian jumlah kendaraan

terhenti,dan tundaan.

8.2.1. Analisis Operasional

a.Formulir SIG-I

Kota : Yogyakarta

Ukuran kota • : 471.335 jiwa ( dibulatkan 0,48 juta)

Hari, tanggal : Sabtu, 27 Desember 1997

Jumlah fase lampu lalu lintas : 4 fase

• Fase 1 : - waktu hijau (g) = 22,8 detik

- wakru antar hijau (IG) = 10 detik
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• Fase 2 : - waktu hijau(g) = 12,4 detik

- waktu antar hijau(IG) = 9,2 detik

• Fase 3 : - waktu hijau (g) = 19,2detik

- waktuantar hijau (IG) = 10 detik

• Fase 4 : - waktu hijau(g) = 14,6 detik

• waktu antar hijau(IG)= 9,2 detik

Tabel 82: Data geometrik dan kondisi lingkungan simpcuig ring road gamping

Pendekat Utara j Sclatan Timur Barat

Lingkungan jalan Akses

terbatas

Pemukimam Pemukiman Pemukim

an

Hambatan Samping rendah rendah rendah rendah
Median (va/tidak) ya va tidak tidak
Belokkiri jalanterus(LTOR) ya ya ya ya

Lebar Pendekat (lihat gambar) 11,05 7.00 5,65 2,10
•Lebar pendekat masuk(m) 7,80 7.00 5,65 2,10
•Lebar pendekat LTOR(m) 3,25 - - .

•Lebar pendekat keluar(m) 7.00 11.05 2.10 5.65
Pemisah belok kanan j
(ya/tidak) ]

tidak tidak tidak tidak
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b.FormuIir SIG-D

Tabel 8.3. Data Arus Lalu Lintas dan Rasio Belok di Simpang Ring Road
Gamping

Pendekat Utara Selatan Timur Barat

Arah Arus

Lalu lintas

LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT

LV 11 46 1 0 41 171 127 0 12 1 4 I

HV 5 86 0 0 98 0 14 0 11 0 3 0

MC 274 171 3 22 16 210 96 1 17 13 81 36

UM 10 15 0' 4 1 42 4 0 1 0 401 7

Rasio

Belok kiri

0,27 0,01 0,83 0,11

RasioBelo

k kanan

0,01 0,55 0,17 0,22

c. Formulir SIG-IV (analisis)

• 0 Pendekat Utara

1. Perhitungan Arus Jenuh

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

- Arusjenuh dasar So , dari rumus 3.13 untuk :

- Pendekat tipe : terlindung (p)

Lebar efektif :7m -> didapat: So = 4200 smp/jam-h

- Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc

- Jumlah penduduk = 0,48juta jiwa -> Fsc = 0,88

- Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf , dari tabel 3.10 untuk ;

- Lingkunganjalan : Akses terbatas
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- Kelas hambatan samping: rendah

- Tipe fase : terlindung -^ didapat Fsf = 0,984

- Rasio kend tidak bermotor = 0,04

- Faktor penyesuaian kelandaian Fo, dari gambar 3.7 untuk ;

- Kelandaian = 0 % ->Fo= 1.000

- Faktor penyesuaian Parkir jarak henti kend pertama=25m -»Fp =1.00

- Faktor penyesuaian belok kanan Frt ; dari rumus 3.15 untuk :

- Rasia belok kanan Pkt = 0,006 -> Frt = 1.00

-Faktor penyesuaian belok kiri Flt = 0,490 -» Flt = 0,98

- Nilai arus jenuhyang disesuaikan

S= So* Fcs*Fsf*F°*Fp*Frr*Flt = 3615 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalulintas (Q)

Q= LV + (HV*1,3) + (MC*0,2) = 162

3. Perhitungan rasio arus(FR)

FR = Q/S = 162/3615=0,045

4. Perhitungan kapasitas (C)

C = (S/c)*g

g = waktu hijau = 22,8 detik

c = waktu siklus = 107,4 detik

C= (3615/107,4) * 22,8 = 767 smp/jam
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5. Perhitungan derajatkejenuhan DS

DS= Q/C = 162/767 = 0,211

OPendefcat Selatan

1. Perhitungan arusjenuh

S = So *Fes * Fsf* Fg* Fp*Frt *Fit

♦ Arusjenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk :

- Pendekat tipe : terlindung ( P)

-Lebar efektif : 7m -ydidapat: So =4200 smp/jam-h

• Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,

-Jumlah penduduk =0,48 jutajiwa ->Fse =0,88

• Faktor Lingkungnan penyesuaian hambatan samping Fsf,

dari tabel 3.10 untuk :

•Lingkunganjalan .pemukiman

- Kelashambatan samping : rendah

-Tipefase : terlindung

-Rasio kendaraan tidak bermotor =0,07 -• didapat Fsf =0,928

• Faktor penyesuaian kelandaian Fo,dari gambar 3.7. untuk :

- Kelandaian = 0 % -» Fo = 1.000

• Faktor penyesuaianjarak henti kend ke 1=25 m -> 1.00

- Faktor pefiyesuaian belok kanan Frt = 0,7 -* 1.00
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- Faktor penyesuaian belok kiri Rt , dari nanus 3.16 untuk;

Rasio belok kiri Pit = 0,04 -^ Flt = 1,00

♦ Nilai arusjenuh yang disesuaikan

S=So* Fes *Fsf *Fa *FP*Frt *Rt *= 3470 smp/jam- hijau

2. Perhitungan an» iaiu iintas <Q) ~ ------

Q= LV +(HV*1,3 ) * (MC*0,2 )=389 smp/jam

3. Perhitungan rasio arus (FR)

FR = Q/S= 389/3470= 0,112

4. Perhitungan kpasitas ( C)

C = (s/c)*g

g= waktu hijau =19,2 detik

c= waktu siklus = 107,4 detik

C= (3470/107,4)* 19,2 = 619 smp/jam

5.Perhitungan derajatkejenuhan DS

DS = Q/C = 389/619 = 0,627

0 Pendekat Timur

1. Perhitungan Arusjenuh

S = So* Fes *Fsf * Fo * F? * Frt * Flt

♦ Arusjenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk :
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- Pendekat tipe : terlindung (P)

-Lebar efektif ; 5,65 m -> didapat: So =3390 smp/jam-h

• Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,

- Jumlah penduduk = 0,48 jutajiwa ->Fsc = 0,88

• Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf , dari tabel 3.10 :

- Lingkungan jalan pemukiman

- Kelas hambatan samping: rendah

- Tipefase ; terlindung

-Rasio kendaran bermotor =0,03 -> didapat Fsf =0,962

♦ Faktor penyesuaian kelandaian Fo, dari gambar 3,7 untuk :

- Kelandaian = 0 % -> Fo = 1.000

• Faktor penyesuaian parkir -> Fp= 1.00

• Faktor penyesuaian belok kanan Frt , dari rumus 3.15 untuk :

Rasio belok kanan Pot = 0,11 -> 1,03

•Fakktor penyesuaian belok kiri Flt , dari rumus 3.16 untuk :

Rasio belok kiri Plt = 0,87 -> 1.00

• Nilai arusjeoubyang disesuaikan

S=So *Fcs *Fsf*Fo*Fp* Frt* Flt *=3027 smp/jam hijau
2. Perhitungan arus lalu lintas (Q)

Q= LV + (HV*1,3) + (MC*0,2)= 198
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3. Perhitungan rasio arus (FR)

FR = Q/S = 198/3027 = 0,065

4. Perhitungan kapasitas (C)

C = (s/c)*g

g = waktu hijau = 12,4 detik

c = waktu siklus = 107,4 detik

O (3027/107,4)* 12,4 = 349

5. Perhitungan Derajatkejenuhan DS

DS = Q/C = 198/349 = 0,567

OPendekat Barat

1. Perhitungan Arusjenuh

S = So * Fes * Fsf * Fo * F?* Fct * Rt

• Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk:

- pendekat tipe :terlindung (P)

-Lebar efektif :3.50 m -» didapat So =2100 smp/jam-h

• Faktor penyesuaian ukuran kotaFsc.

-Jumlah pendudduk =0,48 juta jiwa -> Fsc =0,88

• Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf , dari tabel 3.10 untuk;

-Lingkungan jalan pemukiman
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- Kelas hambatan samping : rendah

- Tipe Fase . terlindung

-Rasio kendaraan tidak bermotor =0,25 -» di dapat Fsf =0,86

♦Faktor penyesuaian kelandaian Fo, dari gambar 3.7 untuk :

-kelaodaian = 0% ->Fo = 1.000

• Faktor penyesuaian parkir -» Fp = 1.00

• Faktor penyesuaian belok kanan Fet , dari rumus 3.15 untuk :

Rasio belok kanan Prt = 0,18 -> =1,05

• Faktor penyesuaian belok kiri Rt, dari rumus 3.16 untuk :

Rasio belok kiri Plt = 0,05 -> Flt = 0,992

• Nilai arusjenuh yang disesuaikan

S=So*Fcs*Fsf*Fo*Fp*Frt*Flt =1592 smp/jam hijau

2. Perhitungan anis lalu lintas (Q)

Q=LV+(HV*l,3) +(MC*0/2) =36 smp/jam

3. Perhitungan rasio arus (FR)

FR = Q/S = 36/1592= 0,023

4. Perhitungan Kapasitas (C)

C = (S/c)*g

g= waktu hijau = 14,6 detik

c = waktu siklus = 107,4 detik

115



C = (1592 / 107,4 ) * 14,6= 215 smp/jam

5. PerhitunganDerajat kejenuhanDS

DS = Q/C = 36/215 = 0,167

Tabel.8.4; Hasilperhitungan kapasitas, arus jenuh dan derajat kejenuhan pada
semua pendekat.

Pendekar

U

S

Arus Jenuh yang Kapasitas C
dt*esuiiikaa } (smp/jam)
(imp/jam) }

3615 767

3470 620

3027 349

1592 216

d. Formulir SIG- V

0 Pendekat Utara

Derajat
Kejenuhan DS

0,211

0,627

0,567

0,167

1. Perhitungan juniah kendaraan antri

° Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQI

Dari rumus 3.26 didapat NQI =0,00 smp

° Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2,

Dari rumus 3.27 didapat NQ2=4.00 smp

9 Jumlah kendaraan antri

NQ =NQ1 +NQ2 = 4.00 smp

Jumlah maksimum kendaran aotri NQ max

Dari gambar 3.8, didapat NQmax =6 smp
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2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28, didapat QL= 15 meter

3. Perhitungan kendaraan stop NS

dari rumus 3,29 didapat NS = 0,745

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv =122 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan

- Tundaan Lalu lintas rata-rata

Dari rumus 3.33 didapat DT =34,88 smp/jam

- Tundaan Geometrik rata-rata DG

dari nmms 3.34. didapat DG =3<44 det/smp. -4
^. .—Tundaan rata-rata D

D =DT+ D<3 = 38,43 det/smp

- Tundaan Total = D* Q= 38,43 * 162 = 6287 detik

* pendekat Selatan

1. Perhitungan jumlahkendaraan antri

• Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnyaNQl

Dari rumus 3.26 didapat NQI =0,34 smp

♦ Jumlah kendaran yang datang selama fase merah NQ2

dari rumus 3.27 didapat NQ2 =10,73 smp
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• Jumlah kendaraan antri

NQ=NQ1+NQ2 = 11,08 smp

• Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar didapat NQ max = 15 smp

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28 didapat QL = 43 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29 didapat NS = 0,856

4. Perhitungan jumlahkendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30 didapat Nsv = 334 smp/jam

• Perhitungan Tundaan

• Tundaan lalu lintas rata-rata

dari rumus 3.33 didapat DT =42,77 detik/smp

• Tundaan geometrik rata-rata DG

dari rumus 3.34 didapat DG =3,90 det/smp

• Tundaan rata-rata D

D= DT + DG = 46,66 det/smp

• Tundaan toUtl =D*Q = 18158 detik

Pendekat thnur

1.Perhitunganjumlah kendaraan antri
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• Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQi

dari rumus 3.26 didapat NQI =0,16 smp

•jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 5,64 smp

• Jumlah kendaraan antri

NQ =NQ1+NQ2 = 6,00 smp

• Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dan gambar 3.8 didapat NQ max =8smp

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari nanus 3.28 didapat QL = 28 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29 didapat NS = 0,915

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

dari rumus 3.30 didapat Nsv = 173 smp/jam

5. PerhitunganTundaan

*Tundaan lalu lintas rata-rata

dari rumus 3.33 didapat DT =46,56 detik/smp

° Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari nanus 3.34 didapat DG =4,25 det/smp

° Tundaan rata-rata D
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D= DT+ DG = 50,81 det/smp

° Tundaan Total =D * Q = 10061 detik

•Pendekat Barat

1.Perhitungan jumlah kendaraan antri

• Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hujau sebelumnyaNQI

dari rumus 3.26 didapat NQI =0 8mp

• Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 0,95 smp

• Jumlah kendaraan antri

NQ=NQ1 +NQ2 = 0,95 smp

• Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

dari gambar 3.8 didapat NQ max 1smp

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari gambar 3.28 didapat QL = 6 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

dari nanus 3.29didapat NS= 0,976

4. Perhitunganjumlahkendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30 didapat Nsv =29 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan
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0Tundaan lalu lintas rata-rata

Dari rumus 3.33 didapat DT =41,02 detik/smp

c Tundaan geometrik rata-rata DG

dari rumus 3.34 didapat DG =3,59 det/smp

° Tundaan rala-rata D

D= Dt +DG =44,61 det/smp

° Tundaan Total =D *Q= 1606 detik

Tabel 8.5 ;Hasilperhitungan kinerja lalu lintaspad.,a semua pendekat

Pendekat Panjang Jumlah kendaraa I Tundaan Total
} I antnan(m) \ tcrhcnii/jmp/jam) fdcihk)

• Tundaan rata-rata seluruh simpang

dari ramus 3.35 didapat DI =42,54 det/smp

'Tingkat pelayanan (Level ofService US-HCM85) adalah pada tingkat E
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8.2.2. Analisis Perencanaan

Pada hasil analisis operasional dapat dilihat bahwa pengaturan lalu lintas

sudah tidak sesuai dengan arus lalu lintas yang ada , sehingga terjadi ketidak-

seimbangan prosentase kendaraan yang lolos selama waktu hijau pada salah satu

pendekat.Untuk mengatasi hal ini dilakukan perencanaan pengaturan siklus lampu

lalu lintas yang baru. Dengan pengaturan ini diharapkan dapat menempatkan

kebutuhan waktu siklus lampu lalu lintas sesuai dengan proporsi arus lalu lintas pada

masing-masing pendekat.

• Perhitungan waktu siklus ©

Dari rumus 3.20 untuk :

0 Waktu hilang LTI = 38,4 detik

° Rasio arus simpang IFR = 0,307

-> didapat waktu siklus c = 90,33 detik

° Perhitungan waktu hijau (g)

Digunakan rumus 3.21 didapatkan :

• Pendekat utara —>gu = 15,39 detik

• Pendekat selatan -^ gs = 18,09 detik

• pendekat timur -> gt = 12,34 detik

• Pendekat barat -»gb =6,08 detik
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Tabel 8.6. Hasilperhitungan kapasitas ,arusjenuh dan derajat kejenuhan pada
semua pendekat

Pendekat Arus jenuh yang
disesuaikan S

(smp/det)

Kapasitas
C(smp/jam)

Derajat
kejenuhan DS

U 2911 496 0536

S 3630 727 0,555

T 2487 340 0,532

B 993 67 0,537

Tabel &7. Hasilperhitungan kinerja lalu lintas simpang bersinyalpada semua

pendekat

Pendekat Panjang antrian
(m)

Jumlah kendaraan

terhenti (smp/jam)

Tundaan Total

(detik)

U 15 125 7230

S 15 123 18008

T 28 166 10211

B 6 2 1000

• Tundaan rata-rata sehiruh simpang
dari rumus 3.35. didapat DI = 38,09 det/smp

• Tingkat pelayanan (Level of Service US-HCM85) adalah pada

Tingkat D
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8.2J. Hasil analisa operasional dan perencanaan

a, f^TuJ^f^*?ePaL,aJu Hnta" pada 8impang Wl«Road S^npiflgjalan Watesdapat dilihat pada tabel daibaivah ini:

7a&?/ 8.8 Basil Analisis kinerja Jalu lintaspada'simpangBaersinyal

Kinerja lahi hntai I Pendekat

Waktu Hijau (det)

Arus jenuh yang di
Sesuaikan S

(smp/detik)

Kapasitas C
(smp/jam)

Derajat Kejenuhan
DS(smp/det)

Panjang Antrian
QL(m)

I

Jumlah kendaraan
Terhenti NSV
(smp/jam)

Tundaan Total
D (det)

U

T

B

U

S

u

B

U

s

u

B

U

S

B

u

B

Tingkat pelayanan (Level ofssrvics)

Operasional
Haifl Anahsis

Perencanaan

12,4
19,2

14,6

3615

3470

3027

1592

15,39
18,09
12,34

6,08
2911

3630

2487

993
767

620

349

216

496

111

340

67
0,211

0,627
0,567

0,167

15

0,536

0,535
0,532

0,537
15

43 15
28 28

122

334

173

29

125

123

166

6287

18158

10061

1606

7230

18008

10211

1000

D
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lAnattsis Operasional

a. Formula- SIG-I

Kota

Ukuran Kota

Hari, tanggal

: Yogyakarta

: 471.335 jiwa ( dibulatkan 0,48 juta)

.sabtu, 27 desember 1997

Jumlah Fase Lampu lalu lintas : 3 fase

Fase 1 : -Waktu hijau (g) =22 detik

-Waktu antarhijau(IG ) = 9,6 detik

Fase 2 : - Waktu hijau (g) = 22 detik

- Waktu antarhijau (IG) = 10 detik

Fase 3 : -Waktu hijau (g)= 20detik

-waktu antarhijau (IG) = 9,6 detik

Tabel 8.9 Data Geometrik dan kaondisi lingkungan simpang

Pendekat

Lingkungan Jalan
Hambatan samping
Median (ya/tidak)
Belok kiri jalan tefus(LTOR)
Lebar pendekat

Lebar pendekat masukfm)
Lebar pendekat LTOR (m)

1Lebar pendekat keluar (m)

Selatan

Akses tak terbatas

Pemisah belok kanan ( va/tidaB

Rendah

Ya

Ya

11,05
7,80

3,25

Tidak

Timur

Pemukimam

Rendah

Ya

Ya

6,90

6,90

6,30

Tidak

Barat

Pemukimam

Rendah

Ya

Ya

6,30

6,30

6,90

Tidak
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b. Formulir SIG -JJ

Tabei 8.10. Data Arus Lalu lintas dan Rasio Belok di simpang Ring Road
gamping

Pendekat Utara Selatan Timur Barat

Arus lalu

lintas

LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT

LV 0 0 0 92 0 37 66 101 0 0 122 44

HV 0 0 0 84 0 49 H 20 0 0 57 40

MC 0 0 0 141 0 167 ita 112 0 0 67 62

UM 0 0 0 14 0 3 it] 17 0 0 68 63

Rasio belok

kiri

0 0,63
•«

0

rasio Belok

kanan

0 0,37 0 0,34

c. Formulir SIG -IV (analisis)

• Pendekat Selatan

1.Perhitungan Arus Jenuh

S = So *Fes *Fsf *Fg *% *Frt *Flt

Arus jenuh dasar So , jaii rumus 3/fy ^tptuk :

Pendekat tipe: teflin<|yi[B*tfpV

- Lebar efektif ;7,80 |£ -> didapat :So =4680 smp/jam-h

• Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc ,

- jumlah penduduk =0,48 juta jiwa -» Fsc =0,88

• Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf , dari tabel 3.10 unt

Lingkungan jalan : akses tak terbatas
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-Kelas hambatan samping : Sedang

- Tipe fase ; terlindung

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,04 —> didapat Fsf = 0,965

• Faktor penyesuaian kelandaian Fg , dari gambar 3.7 untuk :

- kelandaian = 0% -> Fg = 1.000

• Faktor penyesuaian parkir -» Fp = 1.000

• Faktor penyesuaian belok kanan Frt, dari rumus 3,15 untuk :

- Rasio belok kanan Prt = 0,37 -> Frt = 1,00

• Faktor penyesuaian belok kiri Flt , dari rumus 3.16 untuk ;

- Rasio belok kiri Plt = 0,63 -» Flt =1,00

• Faktor penyesuaian Nilai arus jenuh

S = So * Fes * Fsf * Fg * Fp * Frt * Flt *= 3976 smp/jam hijau

2. Perhitungan rasio arus (FR)

FR = Q/S = 134/3976 = 0,034

3. Perhitungan arus lalu lintas (Q)

Q = LV + (HV * 1,3) + (MC * 0,2) = 134

4. Perhitungan kapasitas (C)

C = (S/c)*g

g = waktu hijau =22

c = waktu siklus = 92,80 detik
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C = ( 3976/92,80) * 22 = 857 smp/jam

5. Perhitungan derajat kejenuhan DS

DS = Q/C= 134/857 =0,156

• Pendekat Ti mur

1. Perhitungan Arus jenuh

S = So* Fes * Fsf * Fg * Fp * Frt * Flt

• Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk :

- pendekat tipe : terlindung (P)

- Lebar efektif : 6,90 m -» didapat: So = 4140 smp/jam-h

• Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc ,

- Jumlah penduduk = 0,48 juta jiwa -» Fsc = 0,88

• Faktor penyesuaian hambatan samping Fsf , dari tabel 3.10 untuk :

- lingkungan jalan : pemukiman

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : terlindung

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,15 -> didapat Fsf =0,90

• Faktor penyesuaian kelandaian Fg, dari gambar 3.7 untuk :

- kelandaian = 0 % -» Fg = 1.000

• faktor penyesuaian parkir
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- jarak garis henti dan kendaraan pertama =25 m —> Fp = 1,00

• Faktor penyesuaian belok kanan Frt , dari rumus 3.15 untuk :

- rasio belok kanan Prt = 0 —» Frt = 1.00

• Faktor penyesuaian belok kiri Flt= 0,51-^1,00

• Nilai arus yang disesuaikan

S = So * Fes * Fsf * Fg * Fp * Frt * Flt = 3233 smp/jam hijau

2. Perhitungan arus lalu lintas (Q)

Q = LV + (HV•* 1,3 ) + ( MC *0,2)= 307 smp/jam

3. Perhitungan rasio arus (FR)

FR = Q/S = 307/3233 =0,095

4. Perhitungan Kapasitas (C)

C = (S/c)*g

g = waktu hijau = 22 detik

c = waktu siklus = 92,80 detik

C = ( 3233/92,80) * 22 = 766 smp/jam

5. Perhitungan Derajat kejenuhan DS

DS = Q/C = 307/766 = 0,401

D Pendekat Barat

1. Perhitungan Arusjenuh

S = So * Fes * Fsf * Fg * Fp * Frt Flt
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° Arus jenuh dasar So , dari rumus 3.13 untuk :

- Tipe pendekat : Terlindung (P)

- lebarefektif : 6,30m -> didapat: So = 3780smp/jam-h

•° Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,

- Jumlah penduduk = 0,48 juta jiwa -» Fsc = 0,88

° Faktor penyesuaian hambatan samping F sf , dari tabel 3.19 untuk

- Lingkungan jalan : Pemukiman

- Kelas hambatan samping : sedang

- Tipe fase : terlindung

- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,25 -»didapat Fsf = 0,816

° Faktor penyesuaian kelandaian Fg, dari gambar 3.7 untuk ;

- Kelandaian = 0 % -> Fg = 1.000

° Faktor penyesuaian belok kanan Frt, dari rumus 3.15 untuk :

- Rasio belok kanan Prt = 0,34 -» 1,00

° faktor penyesuaian belok kiri Plt , dari rumus 3.16:

- Rasio belok kiri Plt = 0 -» 1,00

° Nilai arus jenuh yang disesuaikan

S = So * Fes * Fsf * Fg* Fp *Frt * Flt = 2715 smp/jam hijau

2. Perhitunganarus lalu lintas (Q)

Q = LV + (HV* 1,3 ) + (MC* 0,2) =318 smp/jam
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3. Perhitungan rasio arus jenuh (FR)

FR = Q/S = 318/2715 = 0,117

4. Perhitungan Kapasitas (C)

C = ( S/c) *g

g = waktu hijau = 20 detik

c = waktu siklus = 92,80 detik

C = ( 2715/92,80) * 20 = 644 smp/jam

5.Perhitungan Derajat kejenuhan DS

DS = Q/C = 318/644 = 0,494

Tabel 8.11. Hasilperhitungan kapasitas, arusjemih danderajat kejenuhan pada

semuapendekat.

Pendekat Arus jenuh yang

disesuaikan S

(smp/det)

Kapasitas

C(smp/jam)

Derajat

kejenuhan DS

U - - -

S 3976 857 0,156

T 3233 766 0,401

B 2715 644 0,94

d. Formulir SIG-V
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D Pendekat Selatan

1.Perhitungan jumlah kendaraan antri

° Jumlah kendaraan yang tertinggal pada fase hijau sebelumnya NQI

Dari rumus 3.26 didapat NQI = 0 smp

° Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 2,80 smp

° jumlah kendaraan antri

NQI + NQ2 = 2,80 smp

c Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

dari gambar 3,8 didapat NQ max = 4 smp

2. Perhitungan panjangantrian QL

Dari rumus 3.28 , didapat QL = 10 m

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29 , didapat NS = 0,731

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30, didapat Nsv = 98 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan

° Tundaan lalu lintas rata-rata D

D = DT + DG = 34,09det/smp

° Tundaan Total = D * Q = 4568 detik.
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D Pendekat Timur

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQI

Dari rumus 3.26didapat NQI = 0 smp

Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 6,67 smp

° Jumlah kendaraan antri

NQ = NQI + NQ2 = 6,67 smp

jummlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 , didapat NQ max = 9 smp

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28 , didapat QL = 26 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29 , didapatNS = 0,759

4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30 , didapat Nsv = 233

5. Perhitungan Tundaan

° Tundaan Lalu lintas rata-rata

Dari rumus 3.33 , didapat DT= 29,84 detik/smp
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° Tundaan geometrik rata-rata DG

Dari rumus 3.34 , didapat DG = 3,78 detik/smp

° Tundaan rata-rata D

D = DT + DG = 33,62 det/smp

° Tundaan Total = D * Q = 10322 detik

D Pendekat Barat

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

° Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQ 1

Dari rumus 3.26 didapat NQI = 0 smp

° Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2

Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 7,08 smp

0 Jumlah kendaraan antri

NQ = NQI + NQ2 = 7,08 smp

° Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max

Dari gambar 3.8 didapat NQ max =10 smp

2. Perhitungan panjang antrian QL

Dari rumus 3.28 ,didapat QL = 32 meter

3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS

Dari rumus 3.29 ,didapat NS = 0,778
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4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv

Dari rumus 3.30 , didapat Nsv = 247 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan

• Tundaan Lalu lintas rata-rata

dari rumus 3.33 , didapat DT = 30,59 detik/smp

• Tundaan geometrik rata-rata DG

dari rumus 3.34 .didapat DG = 3,56 det/smp

• Tundaan rata-rata D

D = DT +DG = 34,15 det/smp

• Tundaan Total = D * Q = 10860 detik

Tabel. 8.22. Hasilperhitungan kinerjapada semuapendekat

Pendekat Panjang antrian

(m)

umlah kendaraan

terhenti (smp/jam)

Tundaan

total (detik )

S 10 98 4568

T 26 233 10322

B 32 247 10860

• Tundaan rata-rata selumh simpang
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Dari rumus 3.35 , didapat DI = 27,45 det/smp

• Tingkat pelayanan (level of Service US -HCM 85 ) adalah pada tingkat D.

8.2.4. Analisis Perencanaan

Pada hasil analisis operasional dapat dilihat bahwa pengaturan lampu lalu lintas

sudah tidak sesuai dengan arus lalu lintas yang ada, sehingga terjadi ketidak-

seimbangan prosentase kendaraan yang lolos selama waktu hijau pada salah satu

pendekat . Untuk mengatasi hal ini dilakukan perencanaan pengaturan siklus lampu

lalu lintas yang baru. Dengan pengaturan ini diharapkan dapat menempatkan

kebutuhan waktu siklus lampu lalu lintas sesuai dengan proporsi arus lalu lintas pada

masing-masing pendekat.

• Perhitungan waktu siklus (c)

Dari rumus 3.20, untuk:

- waktu hilang LTI = 28,50 detik

- Rasio arus simpang IFR = 0,246

-> didapat waktu siklus c = 80 detik

• Perhitungan waktu hijau (g)

digunakan rumus 3.21 , didapatkan :

• Pendekat selatan -> gs = 10,45 detik

• pendekat Timur -> gt = 17,49 detik
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Pendekat Barat -> gb = 22,85 detik

Tabel 8. IX arus Hasilperhitungan kapasitasjenuh dan derajat kejenuhan
pada semua pendekat.

Pendekat

Arus jenuh yang

disesuaikan S (smp/det)

Kapasitas C

(smp/jamO

Derajat

kejenuhan DS

U - - -

S 3976 535. 0,250

T 3233 742 0,407

B 2715 950 0,424

Tabel. 8.14. •Hasilperhitungan kinerja lalu lintas simpang bersinyalpada

semua pendekat.

Pendekat Panjang antrian (ra) Jumlah kendaraan

terhenti (smp/jam)

Tundaan

total (detik)

U - - -

S 20 102 4253

T 30 420 1002

B 36 250 10010

• Tundaan rata-rata sehiruh simpang

dari rumus 3.35 , didapat DI = 24,87 det/ • Tingkat pelayanan(level of

service US -HCM 85 ) adalah pada Tingkat C
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BABLX

KESIMPULAN DAN SARAN

9.1. Kesimpulan dan saran

kesimpulan yang dapat diambil dari evaluasi penanganan simpang ring Road

Gamping pada penigaan jalan wates - jalan gamping dan simpang empat Daerah

Istimewah Yogyakarta, adalah sebagai berikut:

1. Jalan antar dua simpang ring road merupakan salah satu akses yang menuju ke

terminal dan menuju wates mempunyai kinerja lalu lintas yang cukup baik. Hal

ini terlihat dari hasil analisis yang telah dilakukan khususnya pada perhitungan

derajat kejenuhan, nilai derajat kejenuhan terbesar ( maksimum ) adalah sebesar

0.190 det/smp yang dimiliki oleh ruasjalan antar dua simpang, yaitu sebelah barat

simpang empatdan sebelah timur simpang tiga.

2. Pengaturan lampu lalu lintas pada simpang Ring Road baik pada simpang empat,

belum optimal sehingga mengakibatkan terjadinya waktu tundaan simpang (

mean intersection delay ) selama 43,07 det/smp, dan kriteria tingkat pelayanan (

level of service - LOS ) berada pada tingkat E , dengan pengaturan lama waktu

hijau untuk setiap pendekat, tingkat pelayanan dapat dinaikan menjadi Ddengan

lama waktu tundaan sebesar 38,09 det/smp.
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Sedangkan untuk simpang bagian barat, menunjukkan babwa terjadi

tundaan (Delay ) selama 27.45 det/smp dan tingkat pelayanan berada

pada tingkatD, dengan pengaturan ulang lama waktuhijau untuk setiap

pendekat , tingkat pelayanan dapat dinaikkan menjadi C dengan lama

waktu tundaan sebesar 24.87 det/smp.
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9.2. Saran

1. perlunya dilakukan lebar lajur jalan pada segmen jalan yang bertujuan

untuk meningkatkan kinerja lalu lintas simpang, disesuaikan dengan

standar empiris dasar lebar lajur jalan yaitu sebesar 7 m untuk setiap

lajur. Hal ini bertujuan agar dapat tercapai keamanan dan kenyamanan

bagi pengemudi yang melintasi segmen jalan tersebut.

2. Perlu dilakukan perbaikan pengaturan lampu lalu lintas pada simpang

gamping yaitu dengan pengaturan waktu siklus ( cycle time ) lampu.

Dengan pertirnbangan bahwa perbaikan ini pelaksanaanya cukup

mudah mengingat arus lalu lintas yang tinggi tidak terjadi sepanjang

waktu (hanya terjadi pada saat jam sibuk ) selain itu dari hasil analisis

perencanaan yang telah dilakukan pengaturan waktu siklus lampu ini

dapat menaikan tingkat pelayanan simpang (level of service ) , yang

semula berada pada tingkat E menjadi tingkat D ( simpang timur ) ,

dan simpang barat dari tingkat Dmenjadi tingkat C.

3. Perlu dipikirkan untuk dibangun jembatan layang, untuk mengantisipasi

pertumbuhan lalu lintas dimasa mendatang , sebagai pemecahan

masalah untuk menghindari terjadinya konflik pada saat jam sibuk,

karena ada kecenderungan di masa datang pertumbuhan lalu lintas di

DIY cukup tinggi sebagai Daerah tujuan wisata dan pusat pendidikan.
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ARUS LALU-LINTAS JAM PUNCAK PADA:

06.15 - 07.15 (SABTU, 27 DESEMBER 1997)
TIPE KENDARAAN PENDEKAT

U S T B

LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT

LV 11 46 1 0 41 171 127 0 12 1 4 1

HV 5 86 0 0 98 0 14 0 14 0 3 0

MC 44 171 3 22 16 210 96 1 17 13 81 36

UM 10 15 0 4 1 42 4 0 1 0 40 7

Rasio Belok Kiri 0.490 0.04 0.87 0.05

Rasio Belok Kanan 0.006 0.70 0.11 0.18

H = 22,8 dt H = 19,2dt H=12,4dt H = 14,6 dt
M = 63 dt M = 66 dt M = 63 dt M = 63 dt

K = 3dt K=3dt K=3dt K=3dt
Waktu Siklus = 107,4 dt
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ARUS LALU-LINTAS JAM SIBUK PADA JAM

15.00 - 16.00 WIB (SABTU, DESEMBER 1997)

TIPE KENDARAAN PENDEKAT

S T B

LT, ST RT LT ST RT LT ST RT

LV 92 0 37 66 101 0 0 122 44

HV 84 0 49 53 20 0 0 57 40

MC 141 0 167 114 112 0 0 67 62

UM 14 0 3 71 17 0 0 68 63

Rasio Belok Kiri 0,56 0,54 0

Rasio Belok Kanan 0,44 0 0,39

H = 22 det H = 22 det H = 20 det

M = 55 det M = 55 det M = 55 det

K = 3 det K = 3 det K = 3 det

Waktu siklus. C = 93,20 detik
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', mi-lrSm RCADS : Province : D.!.Yogyakarta I Bate
'< ! City : Kotamadya Yogyakarta ; Harried by
I FORI UM: WW ; City she: 0.48 tillims ; Checked bv

S^btu. 27-12-1997 ',
Boedv-Roedv :

! 6ENEM DATA, ! Link no/Road na*e: JL ^inQ (W),
, RftiD SEtfETRY I Sequent betwen : Jl.Sa^ing Tiair and JI .Saving Barat !

', Purpose: ; Segaent code: ; p.rea type
Operatic* ', Road type : 4/21* ; Length'

I ! Tiae period : Jai 06.15 - 07.15 ; Case

! SITUATION PLAN

+-> A

! *at at titr.ttt tut ttt —>

RES:dential

0.500 is

tuttunttuttttttnt
+-> B

irxjicate ',
-+-H ficrthfH) ;

! CROSS ccCT;Ct4

Divided road I! !-Stl= =i^:!;iS===l#t;;;
side A feAc. ifcft «sAi fefti feB HsBo side B

i—A +—. ,—+ (—f

1.05 7.00 0.50 0.50 7.00 1.05
Note. widths should be effective widths fin t), i.e. with considerate to walls,

ditches, trees, wansios etc
4 L ( f__

-i— -+-

; ; yi&THS m distances ! Side A', Side BI Total ; Hean ;
-+ < + + +

7.oo ; 7.00 : 14.00 : 7.00 :
Kerb! Kerb* 1 y

1.05 ; 1.05 ; 2,10 ; 1.05 !
0.50 ! 0.50 ! 1.00 I 0.50 ;

! I Average carriageway width, He (si
I I Kerb iT> or Shoulder (S)
! ', Distance kerb to obstacles it)
! ! Effective shoulder width (iramer+outer) (a)

Coasent:

-+-

! ! Hedian continuity (Ho gaps/Few gaps/Kany gaps) : Few gap*

! TRAFFIC C0HTRGL C885IT1GNS

! ! Speed liiit . 0 fci/h
! ! Restricted access to vehicle type/s/:
! ! Parkinq restrictions ftiae period) :
! ! Stepping restrictions (tiae period) j
! ! Otter traffic control conditions :
) (

i t ;

! Prograa version 1.10 ', D-ate of ran: 980513/22:10 !



KAJHRBAH ROfiBS ! Provide : D.I.Yogyakarta ! Date
! City : Kotaaadya Yogyakarta ', Handled bv

FCRH UR-2: IlffUT ! City size: 0.48 ail lions \ Checked bv
1 , '_

TRAFFIC DATA, ! Link no/Road naae:
SIDE FRICTION ', Segsent between Jl.Saspinq Tinur arid

^

Sabtu, 27-12-1997

Boedy-Reedy

JI. Gasping (Tinur)!
JI.Sapping Barat !

Purpose: ! Segsent cede:
Operation \ Road type :

! Tiae pericd :
4/2D

Ja* 06.15

1 Area type: RESidentia!
! Length : 0.500 ka

TRAFFIC DATA:

! Type of traffic data !

; aAssiFiES-HcwiY ;

r ,

! (CLass/AAdt/UHclass) !

07.15 ! Case
^

! AMfiAL AVERAGE DAILY TRAFFIC !
i n«i'! i Manor \

! (veh/day) Mdefauli: 0.105)!
+ + +

DIRECTIONAL SPLIT ',
Diri - Dir2 !

Irioraal: 50 - 50) !
f

100 0 2

! TRAFFIC '.Light vehicles, LV!Heavy vehicles, HV! fctorcvcles, HC ',
ICSfOSITlCW 1 k- 1 i-

Total

! (defaults)! 19.032 (45.002) ! 6.6352 (10.002) '. 74.282 i45.(s>2i ! 100.002(100 miy '•
«. , + ^ v • _; ;

Traffic flow data for divided urban road
i 1 -t 4

!Rc*!Direc-! Light vehicles ', Heavy vehicles ', HotcrCycles
! ! tier. + 1 1

Total flow S

pce,l = 1.000 ! pce.i =1.249 ! pce,l =0.323 ♦ < ^ v •
pce,2 * 1.000 ', f<e,2 =1.300 ! pce,2 =0.400 ! ! j ; ;< t y , , 1̂ m , veh/h, ^; ;

i i« (i
t ii.*i

! !i.2!
I i t

t I f

I I I

t ( (

t I J. t

: <—h

! veh/h ! pcu/h ! veh/h ', pcu/h ', veh/h ', pcu/h ! (2)
I'D I (2) I (3) ! 14) ! (5! ', (6) ; (7) ; (8)

1 ( \ 1 1 ^ ,
(9) ! (10) ! !

-( y l

! !3 ! Diri ',

! ! 4 ', Dir2 !

! ♦—< h

! ', 5 !Dirl+2',
• ,—, +_

! 6!

205

0

205

SIDE FRICTION CLASS:

205 !

0!
+-

205 !
1_

72

90

0

soo

o

90 ! 800

KB ! 100.0 ! 1077 !
0 ! 0.000 ! 0 !

1 + ,_

m 1077

AW , ,

v t i

* '.

! Directional split, SP = 81/(91*82) =
! Pra-factor, Fpcu =

cc-r i t

A» < (

^ '.

! 100.02! 100.02! !
! ! 0.51

-t ( ,.

If detailed data are available, use first table to deteraine
weighted frequency of events arid then use second table.
If no detailed data, use second table only.

! 1. Detersinatico of frequency of events



', Calculation ! Side friction

of weighted ! type of events
Svabol lighting ! Frequency ', Weighted ',

factor ! of everits ', frequency !
(22) ! (23) ! (24) !

1 , +

frequency
of everits

per hour

and 200 a.

(20)

! Pedestrians

! Parking, stoppirig veh,
! Entry+esit of vehicles

Frequencies ', Slow-*ovirtq vehicles
are for <

toth sides- !

of the road. +

(21)

m

PSV

EEV

0.5

1.0

0.7

0.4

! 97 / h,200s !
! 37 / h,200e !
! 54 / h,200* !
! 129 / h !

•H H

49

37

38

52

Total: ! 176

2. Detersination of side friction class

•t 1

Weighted frequency!
of everits (30) !

Typical ccfrditicns ! Side fric-

! tion class

l 100

ioo -299

300 - 499

500 - 899
\

900

! Residential area, very few activities
! Residential area, sose public
! transports etc.
! Industrial area, sc*e roadside shops
! Coaaercial, high roadside activity
! Coaaercial area with very high
! roadside aarket activity

VL= very low

L= low

tt= aediua

H= high
VH= very high

For current case indicate side frictico class: L I L is default)

-+-

', Progras version 1.10 ! Date of run: 9805.13/22:10 ',
{ < +_
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KAJHSBAK ROADS ', Province : D.I.Yogyakarta [Date : Sabtu, 27-12-1997
', City : ICotaaadya Yogyakarta ', Handled by : Btedy-ftoedy

FORM UR-3: ! City she: 0.48 ail lions ', Checked by :
\ i

ANALYSIS OF ! Link no/Road naae:

SPEED, CAPACITY !Segaer.t between :

JI. Gasping (Tiaur);

JI.Gasping Tiaur and Jl.Saaping Barat !
1 1-

Purpose: ! Segaent cede
Operation ! Road type

! Tiae period

! Area type
4/2D ! Length
Jaa 06.15 - 07.15 ! Case

«

RESideritia!

0.500 ks

FREE FLOW SPES>S

Option to enter other free flow speeds: No

Direc-! Base free-fk** [Adiustsent ! FVo ', Adjustment factors lActual free-flow !

tion ', speed ', for ', + < * * speed iks/h) !
! FVd (ka/'h) [carriageway', FVw ! Side ICity si:e! [
! Table 6-1:1 [width, FVw ! ! friction ! ! (4)t(5)t(6) !
, , , i +Table B-2:1!(2)+I3)! FFVsf ! FFVcs ! (7) !

! (2)! ! !A1I ! ika/h> [(ki/h) [Table B3:i!Tab. B4:i+ 1 < +

(1) ! LV ! HV ! MC !veh..! (3) ', (4) ! (5) ', (6) ! LV ! HV ! MC J
1 ( a, 1 ( ( > (. , ! ( ,.

1 'I57.O',50.O!47.O!55.0'I 0.0 ! 57.0 ', 0.981

2 ;57.0!5O.0!47.O!55.0! 0.0 ! 57.0 ', 0.981
1 ( | ^ ( < 1

0.930 !52.00!45.61!42.87!

0.930 !52.00!45,61 ',42.87!

Cossents: FFJ input, dir 1: None!

dir 2: Hone!

CAPACITY, C = Co
i 1,

FCw

—(—

!&irec-',Best Capacity!
tion

(10)

FCsp -i FCsf * FCcs

Adjustaent factors for capacity ',
< ( 1 1 1

Co !Carriegeway[Directional'.Side frictionlCity si2e!
Table C-i:i [width, FCw [split, FCsp! FCsf ! FCcs !

pcu/h '.Table C-2:l!Table C-3:i[ Table C-4:i 'Jab C-5:l[
(11) ! (12) ! (13) ! (14) ! (15) ;

Actual capacity!
C

(pcu/h)

(ll)*(12)t(13)

t(14)M15)

(16)
^ 1 1 .! 1

3300 [ 1.000 [ 1.000 ', 0.962 [ O.90O [ 2857

3300 : i.ooo ; 1.000 : 0.962 ; 0.900 ; 2357
i ( i ! (

ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles
{ ( ( (. ., ( 1

Direc-'Jraffic flow!Degree of [ Actual speed J Road [Travel tiae',
tion [ 8 [saturation[light veh, Vlv[ segsent [ TT

[ Fora UR-2 [ DS=9/C [ Fig D-2:l/:2 [length, L[ (24)/(23)
[ pcu/h '.(21 J/116) [ ka/h [ ka [ sec

di): (2i) ; (22) : (23) ; (24) ; (25.)
( ( 1 1 1

0.194 51.03 0.500 .27

ACTUAL SPEEDS [

for other [

vehicle types [
1 +

HV MC:

44.76 ! 42.07 ',
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KAJHJRBAH ROADS ', Province : D.I.Yogyakarta ! Date
! City : Kotaaadya Yccyakarta [ Haridled by

FORM UR-1: IMRU ! City size: 0.48 ail lions ', Checked by
< , ;

SOERAL DATA, [ Link no/Road naae: JI. Gaaping (Barat)',
ROAD 6E0HETRY ! •Segaer.t between : JI.Gasping Tiaur and Jl.Gaaping Barat

{ _+_ f

Purpose: ', Segaent cede: ; Area type: RESidential
Operation ! Reed type : 4/20 ; Length : 0.500 ka

! Tise period : Jaa 06.15 - 07.15 [ Case :
+ ^ = i 1

SITUATION PLAN

<—> A

t t t t t t t t t t t!t t t t U t t t t >
1

(

<— 111111111 tr.t 11»111111
+-> B

CROSS SECTION

Divided road : ::*•«=== =t«;;:tH= =*«:::

Sabtu, 27-12-1997 [
Boedv-Rcedv !

Indicate

northlK)

side A teAc. acA feAi Mi WcB WsBo side B

1.05 7.00 0.50 0.50 7.00 1.05

tote. Widths should he effective widths- (in a), i.e. with consideration to walls,
ditches-, trees, warungs etc

< 1 ,. 1 ^ ^

', WIDTHS m DISTANCES

!Average carriageway width, Wc (a)
! Kerb (K) or Shoulder (S)

! Distance kerb to obstacles (a)

[ Side A [ Side B [ Total [ tean ',
+ 1 + 1 ^

[ 7.oo ; 7.00 : 14.00 ; 7.00 ;
! Kerb! Kerb* i •

! 1.05 ! 1.05 ! 2.10 ! 1.05 ;
! Effective shoulder width (inwer+outer) (a)! 0.5* ', 0.50 ! 1.00 ', 0.50 !
< 1 t -i 1 1.

Coseent:

t ,

! Median continuity (Ho gaps/Few gaps/Many gap*) ! Few gaps
♦ ,

TRAFFIC. CCJfTRfJL CMITIOtfi

Speed liait : 0 ka/h
Restricted access to vehicle type/s/:
Parking restrictions (tise period) :
Stopping restrictions (tiae period) :
Other traffic control conditions :

! Progra* versior, 1.10 ! Date of run: 9805.13/22:20 !



KAJI -URBAN ROADS ', Province : D. I.Yogyakarta [Date : Sabtu, 27-12-1997
[ City : Kotaaadya Yogyakarta [ Handled by : Bcedy-Rcedy

FORM UR-2: IfPJT [ City size: 0.43 ailiions [ Checked by :
i 1

TRAFFIC DATA, ', Link no/Road naae:

SIDE FRICTION [ Segaer.t tetween
i

Jl.Saaping Tistir arrfi
-i

JI. Gasping (Barat)!
J1.Gasping Barat !

>urpose: ! Segaent cc<te
Operation ', Road type

', Tiae period
.)

4/2D

Jaa 06.15

! Area type: RESidential
! Lerigth : 0,500 ka

07.15 lase

TRAFFIC DATA:

<r-+

1 Type of tra* fie data

-+

.

<-

! CLASSIFIED-KaflY

', (CLass/AAdt/UHdass)

ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC [
AADT [ K-fgctor [

(veh/day) [(default: 0.105)[
., +

! DIRECTIONAL SPLIT [ [

[ Diri - Dir2 ! [

[ (norsal: 50 - 50) [ ',
i +;

! ', TRAFFIC [Light veh.icles-, LV[Heavy vehdcles, HV[ Motorcycles, KC [
! [COMPOSITION * 1

100

Tota

0

1

[ (defaults)', 19.092 (45.002) [ 7.0672 (10.002) [73,832 (45,002) [100.002(100.002)
i 1 i- ^

♦ !

-+-

Traffic flow data for divided urban road

[ [Row'.Direc-; Light vehicles [Heavy vehicles ', HotorCycles [
; ; ; tion + < 1 +

Total flow 8

pce,i = 1.000 ', pce,l = 1.25.5 ', pce,l = 0.332 +-
! pce,2 = 1.000 ! pce,2 = 1.300 ! pce,2 = 0.400 ',
« , i + , , + ^i^

! veh/h ! pcu/h ', veh/h J pcu/h [ veh/h [ pcu/h [ (2)
U) ! (2) ! (3) ! (4) ! (5) ', (6) J (7) ! (3)

, ( ^ ,. , +_

; ; 3 : Diri ;

! ! 4 ! Dir2 !
! 4—( H
t i c ir

[Diri+2[
+—i +-

1 ' k '
I . o I

' ' 7 '

'. 1 H

1S1

0

181

181;

0!

67

0

181 [ 67

84 !

0!

700

0

700

-+-

233 [ 100.0

0 [ 0.000
^

TTT I

1

[ Directional split, SP = 81/(81*02) =
[ Pcu-factor, Fpcu =

veh/h [ pcu/h [ [

(9) ! (10) ; ;
.< +.

948 ', 498 ! !

o; • o; ;
1 + '

943 ! 498 ', !
1 + '

100.02! 100.02! !
! 0.525 [ [

< 1 f j

1-

! SIDE FRICTION CLASS: If detailed data are available, use first table to detersine
weighted frequency of events and then use second table.
If no detailed data, use second table only.

1. Determination of frequency of everits —>



v—

Calculation

of weighted
frequency
of events

per hour

and 200 s.

Frequencies
are for

both sides

of the road.

Side friction

type of events
(20)

! Syaboi; Weighting
! ! factor
! (21) ! (22)

-< (—

! Pedestrians ; pqj ; 0,5
! Parting, stopping veh. [ PS"/ [ 1.0
[ Er.try+esit of vehicles [ EFV ', 0.7
! Slow-toving vehdcles- [ SHV [ 0.4
+ 1 •

Frequency \ Weighted
of everits ! frequercy

(23) ! (24)
+-

2. Deteraination of side friction class
\ 1

104 / h,200a !
24 / h,200t !
55 / h,200a !

623 / h ;
(_.

Total:

24

41

249

JOC

[Weighted frequency! Typical condition'-
! of events (30) ;

< ^ 1W ! Residential area, very few activities! Vl= verv low !
, 100 - 299 ; Residential area, =c* public \ 1- ;w .
,' ' transports etc,! ;
,' ^*:' " *V ' IrKi,JE'ri51 iTii< 5«e roadside shoe* '. )fc sediua !
. 5w - tf?9 ; Ccaaerciai, high roadside activity ; H= high !
'< >W !Co-sercial area with very high [ VH= very high;
' ! roadside sarket activity ' ' ' >
♦- > -__^ ;
, For current case indicate side friction class: Li Mis default! '.

! Side fric- !

! "tion class [

-+-

[ Progras version 1.10 ; [.st.e of run: -WWrr^ '
< 1 _;



! KMI-WWM ROWS ! Province : D.I.Yogyakarta ! Date
'< ! City : Kotaaadya Yogyakarta ! Handled by
! FORM l«-3: ! City size: 0.48 «11 ions jCherts by
, \ ( _—

! ANALYSIS OF ! Link no/Road naae:

Sabtu, 27-12-1997 ,'
Fcedy-fioedy [

JI. Saaping (Barat)!
Jl.Saaping Barat [

j.

! SPEED, CAPACITY ! Seoaent between .
I ,

! Purpose: JSegaent cede: ; ^ ^
! Operation ! Road type : 4/2D ; Length'
1 ! Tise period : Ja* 06.15 - 07.15 [ Case

JI.Gasping Tisur and
^

FFEE FLOW SPEEDS

Option to eriter other free flow speeds: No

-+-

RESidential

0.500 ks

-+-

!Direc-! Base free-fk* [Adjustment ! FVo ! Adiustient factors [Ach.a! ir^]m •
:um: P,5f€fv \ iv > * * > ^ ^ W Ihvo u*/h) [carriageway! FVw ; Side [City ske!

(4);(5)«i6) ;

carriageway! FVw ; Side [Citv =i:=
! Table B-i:i [wdth, FVw ! ; frktiw ;
f + *• • ^Table S-2:i!(2)*(3)[ FFVsf : FFVcs \
' {2); ; ;A1! '• tta/h) !(IWh) [Table B3:l[Tab. B4:l< < + +-

u):LV!w:«c:wh.j (j) ; l4, . (5, . {6) . LV , w , ;
y < 4 < ,. + + • . .

f <

I f

1 !57.0[50.0!47.0[55.o;
2 !57.0!50.0!47.0!55.0:

CoflBsents:

0,0

0.0

57.0 ! 0.981
57.0 ! 0.9S1

1

[ CAPACITY, C= Co « FCw x FCsp -i FCsf -i FCcs
! i I 1

! !Direc-[Base Capacity!
! ! tier, ! \—
! ! ! Co

Adiustsent factors for capacity
1 ,

! Table C-l:l [width, FG, [split, FCsp! FCsf ; FCcs ! (ll)i,'P)t(r,
! pcu/h [Table C-2:i!Table C-3:l! Table C-4:l !Tab C-5:l! tiiWUSl'
: ("> : (12) : (i3> ; m • m . \m "

h , i H •

3300

3300

-+-

1.000

1.000

1.000

1.000

! ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicle
; + h ,

0.962

0.962

0.500 ;

f '. -( i .(. ;

1 0.930 !52.0O!45.61!42.87! !
0.930 !52.00!45.61!42.87! J

, ,. ^ 1 ,

FFV input, dir 1: New! !
dir 2: None! [

! Actual capacity!
•i + £ .

JCarriagajay[Directional JSidefrktiooJCity size! (pcu/h) ;

0.9(O

0.9(0

-+ +-

2357

23,../ ; ;
1 i

•+ ;

*

! !DirK-!Traffic flowjDeqree of !Actual speed ! Road JTravel tiiel iW SPEEDS • \
, . tion , 0 .ssturationjlight veh, Vlv[ segsent '. TT ; ' fw Dther ' •'

•:: :F" r ™, i"' Mr :,af'li mm'l ^^** '•• '•, pcu.r. ,U1)/(16) , ka/h [ ka [ =ec ' +- t -y >
: ;(11>; m ; m j ™ ' «4> : 125) ;: w; «c ;;
: : i : m ; 0.174 ; 51.17 ! ! 44,89 ! 42.19 ! ;



: . ' + + * *<—i—t -
, space lor user reaark:

+-

'. Prog/as version 1.10 [ Date of run: 900513/22:20 '+ , ~L+
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