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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 pengatur lalu 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 4307
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 .

Sedangkan 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 kepentingan 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 kondist
operasional persimpangan jalan yang dapat digunakan sebagai pertimbangan
seperti perbaikan geometrik persimpangan, pengaturan lalu lintas dan

pengaturan lampu isyarat lalu lintas.




Sasaran utama pembangunan japgka 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 kegiatgin pembangunan tersebut , méka diperlukan prasarana

dan sarana pendukung, baik secara kualitas maupun secara kuantitas.

Prasarana transportasi merupakan salah satu unsur pembentukan struktur
berkembangnya suatu wilayah , yang menjadikan 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

Perteruan 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

2




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 pesat pertumbuhan 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

pada masa sekarang ( 199% ).

2. Memberikan alternatif pemecahan masalah dengan merencanakan geometrik

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



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 lebih 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 di gunakan 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 I1

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 suatu ruas jalan 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 dan lalu lintas yang paling mendekati 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,
¢) 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

pandangan menyiap yang cukup untuk jalan 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

2.3.1 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

definisi ini adalah bahwa kondisi perkerasan jalan dan cuaca sangat 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 sekali. Panjang putaran yang terjadi juga dapat mengurangi

waktu penundaan.
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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. Kniteria 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 lain-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




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

titikk 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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. 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 ).

. 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.

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

sepeda motor dan kendaraan beroda 3.

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

2. Jalan empat lajur dua arah

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

m 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 .Besarnya 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 dan
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
ber(?ampingan dengan jalur lalu lintas yang berfungsi sebagai :
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 adal;h jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas
yang khusus dipergunakan untuk pejalan kaki ( pedestrain ) . Untuk pejalan
kaki maka trotoar ini harus 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 arus lalu lintas yang tinggi seringkali dibutuhkan median guna
memisahkan arus lalu lintas yang berlawanan arah . Jadi median adalah daerah

yang memisahkan arus 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 dipilih tersebut adalah

kecepatan tertinggi menerus dimana kendaraan 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 ( kmv/h ) arus lalu lintas dihitung dari panjang ruas
jalan dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang melewati ruas jalan
tersebut. Pengertian kecepatan tempuh ini hampir sama dengan kecepatan
bergerak ( running Speed ).

Selain kecepatan tempuh , ada juga kecepatan arus bebas yaitu :

1. Kecepatan teoritis rata-rata lalu lintas pada kerapatan = 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

bagian jalan 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 arus jenuh dan
berpengaruh terhadap kapasitas dan kinerja lalu lintas. Kegiatan sisi jalan

sebagai hambatan samping tersebut antara lain terdin dari :
e Pejalan kaki
e angkutan umum
e Kendaraan lambat ( misalnya becak, kereta kuda )
e 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 :
e Sangat rendah ( Very Low = VL)

e Rendah ( Low)
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e Sedang ( Medium )
« Tinggi ( High)
e Sangat tinggi ( Very High =VH)
2.10.2.Lingkungan Jalan
Linkungan jalan dibedakan menjadi : -

e Komersial (Comersial / COM), adalah tata guna lahan komersial
seperti toko , restoran, dan kantor, dengan jalan masuk langsung bagi

pejalan kaki dan kendaraan.

e Pemukiman (Resindential / RES), adalah tata guna lahan tempat

tinggal dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.

e 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 adalah jumlah penduduk di dalam kota ( juta ) . Empat kelas

ukuran kota :
Tabel 2.1 Kelas Ukuran Kota
Ukuran kota ( juta Pend.) Kelas ukuran kota
<0.10 ‘ sangat kecil
0.19-0.50 kecil
0.50-1.00 sedang
1.00-3.00 Besar
>3.00 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 modern,
sehingga menyebabkan kapasitas dan kecepatan lebih rendah pada arus

tertentu jika dibandingkan dengan kota yang lebuh besar. ( MKJI, 1997 ).




2.10.4. Gerakan Belok Pada Persimpangan

Menurut Oglesby ( 1982 ) , gerakan membelok sangat mempengaruhi

besarnya 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 arus 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 mudabh,
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 dijjinkan (‘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 beratkendaraan ringan dan
kendaraan yang tak bermotor.

Dalam hubunganya dengan kapasitas jalan, pengaruh dari setiap janis

kendaraan tersebut terhadap keseluruhan arus 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 untuk persimpangan 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 Ketagon 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 Sukamo dkk.

2.11. Lampu lalu lintas
2.11.1. fungsi Lampu Lalu Lintas

Pada umunya setiap persimpangan dengan arus lalu lintas yang padat
dilengkapi dengan lampu isyarat lalu lintas. Definisi lampu lalu lintas menurut

Oglesby dan Hicks ( 1982 ) adalaah semua peralatan pengatur lalu lintas yang
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menggunakan tenaga listrik 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 tetap berjalan menerus pada kecepatan tertentu,

5. memutuskan arus lalu lintas tinggi agar memungkinkan adanya

penyeberangan kendaraan lain atau pejalan kaki,
6. mengatur penggunaan jalur lalu lintas,

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

,dan

8. memutuskan arus lalu lintas bagi lewatnya kendaraan darurat ( abulance ).
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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 modern 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 harus diberi jarak bebas vertikal antara 15-19 ft.

4. sinyal modern dilengkapi dengan sinyal pengatur untuk pejalan kaki atau
penyeberang jalan.

2.11.3. lokasi Lampu Lalu Lintas

Menurut Oglesby dan Hicks ( 1982 ) letak lampu lalu lintas disyaratkan
apabila dipasang menggunakan tiang berlengan atau digantung dengan kabel,
diberi jarak 40- 120 ft dari garis henti. 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.

Menurut 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 kedua sisi jalan 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 urutan nyala lampu isyrat lalu lintas yang
dipakai adalah merah,hijau dan kuning . Kondisi ini sesuai dengan pendapat
Morlok ( 1987 ) bahwa sinyal lampu lalu lintas terdin atas tiga macam, yaitu
hijau untuk berjalan, kuning berarti memperbolehkan kendaraan memasuki
pertemuan apabila tidak terdapat kendaraan lainya sebelum 1ampu merah

muncul dan merah untuk berhenti.

Menurut Salter ( 1980 ) urutan 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, kecuali
kendaraan tersebut sudah dekat dengan garis henti sehingga tidak dapat

diberentikan dengan aman. Waktu nyala kuning adalah 3 detik.

5. Menurut Morlok ( 1987 ) dan Salter ( 1980 ) waktu yang dibutuhkan untuk
satu rangkaian nyala lampu lalu lintas tersebut di atas disebut panjang daur

atau waktu siklus ( ¢ cycle time ).
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BAB 111

LANDASAN TEORI

Untuk perhitungan kinerja lalu lintas pada kondist 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:
e diantara dan tidak dipengaruhi oleh simpang bersinyal atau simpang tak bersinyal
utama, dan

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

Indikasi penting tentang daerah perkotaan adalah karakteristik arus 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 arus dalam satuan mobil penumpang (smp). Semua nilai arus 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 untuk jalan perkotaan tak terbagi

Tipe jalan: Arus lalu emp
jalan tak terbagi lintas total L MC
dua arah HV Lebar lajur lalu lintas C,, (m)

(kend/jam) <6 >6
Dua lajur tak terbagi 0- 1800 1,3 0,50 0,40
(212 UD) > 1800 1,2 0,35 0,25
Empat lajur tak terbagi 0-3700 1,3 0,40 '
(4/2 11D) > 3700 1,2 0,25

Sumber : Tabel A-3:1 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Tabel 3.2 Emp untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah

Tipejalan: | Arus lalu-lintas

Jalan satu arah dan per lajur emp

jalan terbagi (kend/jam) HV MC
Dua lajur satu arah (2/1) dan 0 1,3 0,40
Empat lajur terbagi (4/2D) > 1050 1,2 0,25
Tiga lajur satu arah (3/1) dan 0 1,3 0,40
Enam lajur terbagi (6/2D) = 1100 1,2 0,25

Sumber : Tabel A-3:2 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

3.1.2. Hambatan Samping

Nilai hambatan samping pada jalan perkotaan dapat dilihat pada tabel

dibawah ini.

Tabel 3.3 Kelas hambatan samping untuk jalan perkotaan

S b e Jumlah berbobe€ Fo0 o ' Kondisi khusus
Kelas hambatan | Kode | ' kejadian A
samping(SFC) | . { per200mper |
: jam (dua sisi) '
Sangat rendah VL < 100 Daerah pemukiman;jalan 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-4:1 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=(EVAFV)*FFVe*FF Vs (301D
dimana :

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

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

FFVsg = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping.

FFV s = Faktor penyesuaian ukuran kota.
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Tabel 3.4 Kecepatan arus bebas dasar (FVo) untuk jalan perkotaan

Kecepatan arus bebas dasar FV, (km/jam)

Tipe jalan Kendaraan Kendaraan Sepeda Semua
ringan berat motor kendaraan
LV HV MC (rata-rata)
Enam lajur terbagi (6/2 D) atau 61 52 48 57
Tiga lajur satu arah (3/1)
Empat lajur terbagi (4/2 D) atau 57 50 47 S5
Dua lajur satu arah (2/1)
Empat lajur tak terbagi (4/2 UD) 53 46 43 51
Dua lajur tak terbagi (2/2 UD) 44 40 40 42

Sumber : Tabel B-1:1 Jalan Perkotaan MKJ1, 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 FVw (km/jam)
efektif (Wc) (m)
Empat lajur terbagi atau Per lajur
Jalan satu arah 3,00 -4
3,25 -2
3,50 0
3,75 2
4.00 4
Empat -lajur tak terbagt Per lajur
3,00 -4
3,25 -2
3,50 0
3,75 2
4,00 4
Dua-lajur tak terbagi Total
5 95
6 -3
7 0
8 3
9 4
10 6
L 7

Sumber : Tabel B-2:1 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Faktor penyesuaian untuk hambatan samping FFV g berdasarkan tingkat
hambatan samping dan lebar bahu atau kereb, dapat dilihat pada kedua tabel

dibawah ini.
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e Untuk hambatan samping dengan bahu (Wg)

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

Kelas hambatan

Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping dan lebar bahu

Lebar bahu efektif rata-rata Wy

Tipe jalan samping

(SFC) <0,5m 10m | 1,5m | >22m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
472 D Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
Sedang 0.94 0,97 1,00 1,02

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

Sangat tinggi 0,84 0,88 0,92 0,96

Empat-lajur tak | Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04

terbagi

4/2 UD Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
Sedang 0,93 0,96 0,99 1,02

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

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

Dua-lajur tak terbagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,01
2/2 UD atau Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00
Jalan satu arah Sedang 0,90 0,93 0,96 0,99
Tinggi 0.82 0.86 0.90 0.95

0,73 0,79 | 085 0,91

Sanoat tinoot
Sangat tingot

PSS 1

Sumber : Tabel B-3:1 Jalan Perkotaan MKJL, 1997
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e Untuk hambatan samping dengan kereb (jarak antara kereb dengan

penghalang pada trotoar W)

Tabel 3.7 Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping dan jarak
kereb penghalang (FFVSF) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan
Jjalan perkotaan dengan kereb

Kelas hambatan

Faktor penyesuaian untuk hambatan
samping dan jarak kereb penghalang

Tipe jalan samping Jarak kereb -penghalang Wy

(SFC) <0,5m 10m | 1,Sm 22m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02

42D 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 | Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02
terbagi

4/2 UD

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

Sangat rendah

0,98 0,99 0,99 1,00

2/2 UD atau Rendah .0.93 0,95 0,96 0,98
Jalan satu arah 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




Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota (FFV(s)

ditentukan pada tabel dibawah ini.

Tabel 3.8 Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota (FFV¢s)

<01
0,1-0,5
0,5-10
1,0-3,0

>30

Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

0,90
0,95
0,95
1,00
1,03

Sumber : Tabel B-4:1 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=C*FCw*FCsp*FCsp * FCes ... v veeee e

dimana:
C = Kapasitas sesungguhnya (smp/jam)
Co  =Kapasitas dasar (ideal) tertentu (smp/jam)

e (32)
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FCw = penyesuaian lebar jalan

FCsp = faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsr = taktor penyesuaian hambatan samping dan bahu jalan/kereb

FCcs = faktor penyesuaian ukuran kota.

Tabel 3.9 Kapasitas dasar untuk jalan perkotaan

Tipe jalan Kapasitas dasar Catatan
(smp/jam)
Empat lajur terbagi atau 1650 Per lajur
jalan satu arah
Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur
Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah

Sumber : Tabel C-1:1 Jalan Perkotaan MKIJI, 1997.




Faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar lajur lalu lintas (FCy)

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

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

perkotaan
Tipe Jalan Lebar lajur lalu-lintas FCw
efektif Wc (m)
Empat lajur terbagi atau Per lajur
Jalan satu arah 3,00 0,92
3,25 0,96
3,50 1,00
3,75 1,04
4.00 1,08
Empat -lajur tak terbagi Per lajur
3,00 0,91
3,25 0,95
3,50 1,00
3,75 1,05
4,00 1,09
Dua-lajur tak terbagi Total dua arah
5 0,56
6 0,87
7 1,00
8 1,14
9 1,25
10 1,29
11 1,34

Sumber : Tabel C-2:1 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 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan 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-3:1 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

Faktor

penyesuaian kapasitas

untuk hambatan

samping FCsgf

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 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan
samping dan lebar bahu (FCsg) pada jalan perkotaan dengan bahu

o - Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan
Tipe jalan | hambatan samping dan lebar bahu FCgp
e G fi samping o . Lebar bahu efektif Wg

(ST <3,5m i0m | 1,5m >2m

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

42D 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

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

4/2 UD 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

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

2/2 UD atau L 0,92 0,94 0,97 1,00
Jalan satu arah 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 MKIJI, 1997
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e Untuk hambatan samping dengan kereb (jarak antara kereb dengan

penghalang pada trotoar Wy ).

Tabel 3.13 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping
dan jarak kereb penghalang (FCsy) pada jalan perkotaan dengan kereb

L Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan
- Tipe jalan" | "hambatan | samping dan jarak kereb penghalang
samping Jarak kereb -penghalang W
(SFC) <0,5m 1,0 m 1,Sm >2m
VL 0,95 0,97 0,99 1,01
4/2D L 0,94 0,96 0,98 1,00
M 0.91 0,93 0,95 0,98
H 0,86 0,89 0,92 0,95
VH 0,81 0,85 0,88 0,92
VL 0,95 0,97 0,99 1,01
4/2 UD " L 0,93 0,95 0,97 1,00
M 0,90 0,92 0,95 0,97
H 0,84 0,87 0,90 0,93
VH 0,77 0,81 0,85 0,90
VL 0,93 0,95 0,97 0,99
2/2 UD atau L 0,90 0,92 0,95 0,97
Jalan satu arah M 0,86 0,88 0,91 0,94
H 0,78 0,81 0,84 0,88
VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : Tabel C-4:2 Jalan Perkotaan MKJI, 1997

47




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

<30 0,86 -

1,0-3,0 0,90

0,5-1,0 ‘ 094

0,1-0,5 1,00
> 0,1 1,04

Sumber : Tabel C-5:1 Jalan Perkotaan MKIJI, 1997

3.1.5. Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) ”didéﬁnisikan sebagai rasio arus terhadap
kapasitas, 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.

dimana : DS = Derajat kejenuhan
Q = Arus lalu lintas (smp/jam)
C = Kapasitas (smp/jam)
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3.1-.76. Kecepatan dan Wakt'u 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.

Eh S S R - b PP P —— pe g

R N P B R et S R

?b'— oenatd deditdhins st o o n Y T ? | nwand

N e e ; Bl B s feons sy S I =

> Ll o it Eanbit DUR vy Rt el

Ee ey e Rl Tl ST i s :

- e o - cei cee v wf - - § — t

;:"q)...-_i.. ...,.\...:T"m

ot --‘N}\. [ S .

= T B e

gqo SRS o B e 2

£ W=

E® - ¥ : ;

g'::c L 4 aegm o - + + -

:'Z ‘r = hrady
01 02 0.3 or. 2.6 07 08 ) 1

Derz;a( Kejenuhan Q/C

Gembar 31 Kecepatan Sebagai Fungsi dan DS Untuk Jalan 2/2 UD
Sumber. gambar D-2 1 Jalan perkotasn MKJI 1997

=
G

FViw (rljam)

®

1 Steae.

ks

8

5 &

ata kemdaenan fngan 1LV (km/jan)

)
t
'

&
t
i

Kecepatan s
7i
1
L]
'

1 a2 ofa., Y3 aé T e7 ag 09
? Der:ru Kejeavhan Q/C

Gambar 3.2 Kocepatan Sebagai Fungsi dari DS Untuk Jalan Banysk Lajur dan Satu Arsh
Sumber: gamber D-22 Jalea perkataan MKJI 1997

49




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 memeriukan 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 wamna 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 dar 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.

e Tipe Pendekat

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

| dengan koaflik
dengan lalu lintas
dari arah
berlawanan .

WY Y

Tipe pendekat Keterangan Contoh pola-pola pendekat
Terlindung Arus berangkat Jalan satu arah Jalan satu arah Simpang T
P tanpa konflik
dengan lalu lintas
dari arah
berlawanan Y
Jalan dua arah,
| gerakan belok kanan terbatas
Jalan dua arah,
fase sinyal terpisah untuk masing-masing arah
Jalan dua arah, arus berangkat dan arah-arah berlawanan |
Terlawan Arus berangkat dalam fase yang sama. Semua belok kanan tidak terbatas.
o

}
4(

* Sumber: gamoar C-1:1 Simpang Bersinyal MKJT 1397
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e Lebar Effektif Pendekat
Penentuan lebar effektif (W.) dan setiap pendekat berdasarkan lebar
pendekat (W 4). lebar masuk (Wyasux) dan lebar keluar (WggLyar)
e Untuk pendekat tanpa belok kiri langsung (LTOR).
Lebar keluar (hanya untuk pendekat tipe P) diperiksa, jika :
WieLuar < We * (1 - prr - PLToR)
W, sebaiknya diberi nilai baru yang sama dengan nilai Wgg;yar, dan analisis
penentuan waktu sinyal untuk pendekat ini dilakukan hanya untuk bagian
lalu lintas lurus saja.
e Untuk pendekat dengan ’belok kin langsung (LTOR)
Lebar effektif (W.) untuk pendekat dengan pulau lalu lintas, dapat dihitung
dengan penentuan lebar masuk (Wyasux) (lihat gambar 3.3 kiri). Juga untuk
pendekat tanpa pulau lalu lintas (gambar 3.3 kanan).

Pada keadaan terakhir: Wyasux = Wa - Witor

Gambar 3.3 Pendekat Dengan dan Tanpa Pulau Lalu Lintas 3 53
Sumber gambar C-2:1 simpang bersinyal MEKJT 1997




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 (Qu7), lurus
(Qst) dan belok kanan (Qgr) 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 =Qrv + (Quv * emp yv) + (Qumc * empyme) ..o oo (3.5)
dimana :
Qmv = Arus kendaraan bermotor total
Qrv, Quv dan Qyc = Arus lalu lintas tiap tipe kendaraan
empry , emp gy dan empyc = nilai emp untuk tiap tipe kendaraan (lihat
tabel 3.16)

Tabel 3.16 Tabel emp untuk tipe pendekat

; “emp untuk tipe pendekat :
o ' | Terlindung |  Terlawan
Kendaraan Ringan (LV) 1,0 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 (p.r) dan rasio belok kanan (prT)

menggunakan rumus berikut:

__LT(smp/ jam) (3.6)
pLT_Total(smp/jam) (3
RT(smp/ jam)
PRT = - e (BT
Total(smp/ jam)
dimana: LT = Arus kendaraan belok kiri

RT = Arus kendaraan belok kanan
Total = Arus kendaraan total
Untuk perhitungan rasio kendaraan tidak bermotor pyy dengan

menggunakan rumus berikut:

dimana: Quum = Arus kendaraan tak bermotor
Qumv = Arus kendaraan bermotor

3.2.3. Penentuan Fase Sinyal

Untuk analisis operasional dan perencanaan, disarankan untuk membuat
suatu perhitungan rinci waktu antar hijau (1G) 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 semﬁa 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 : - 7

Pl

Pejalan kaki
yang berangkat LM

possemse | [

Gambar 3.4
Titik konflik kritis dan jarak untuk keberangkatan dan kedatangan

Titik konflik kritis pada masing-masing fase adalah titik yang

menghasilkan waktu merah semua yang terbesar.

(Lev+lgy) LAVJ ................................ (3.9)

merah semua; =
[ Vev Vav

dimana :
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Lev, Lav = Jarak dari garis henti ke titik kontlik masing-masing untuk
kendaraan yang berangkat dan yang datang (m)

lgv = panjang kendaraan yang berangkat dengan nilai:
S m (untuk LV atau HV)
2 m (untuk MC atau UM)

VEev, Vav = kecepatan masing-masing untuk kendaraan yang berangkat dan

yaAng datang (m/det), dengan nilai:
Vav = 10 m/det (kend. bermotor)
Vey = 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 =2 (merah semua+kuning);=2XIg;..................... (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=So*Fes*Fo*Fse* Fp*Fre*Frroooe oo (301
dimana :
So = arus jenuh dasar (smp/jam hijau)
Fecs = Faktor penyesuaian ukuran kota
Fgc = Faktor penyesuaian kelaﬁdaian
Fsg = Faktor penyesuaian hambatan samping
Fp = Faktor penyesuaian parkir
Frr = Faktor penyesuaian belok kanan
F.r = Faktor penyesuaian belok kiri

Untuk pendekat yang mempunyai sinyal hijau lebih dari satu fase
(misalnya pada fase 1 dan 2) dengan arus jenuh S; dan S,, maka nilai arus

jenuhnya adalah nilai arus jenuh kombinasi yang dihitung dengan rumus

berikut:
Si*g1+S,*g,
142 P (3.12)
dimana:
Si+2 = arus jenuh kombinasi (smp/jam-hijau)

21,2, = 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:
e Untuk pendekat tipe P (arus terlindung), arus jenuh dasar ditentukan sebagai

fungsi dari lebar effektif pendekat (W.).

So  =600*We(smp/jam-hijau) ... .............cocoo e een . (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 dart W , Qrr dan Qgrro -
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Sumber
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Gambar 3.6 So untuk pendekat-pendekat tipe O dengan lajur belok kanan terpisah

Sumber : gambar C-3:3 Simpang bersinyal MKJI 1997



e Faktor penyesuaian hambatan samping (Fs¢) 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 Samping Untuk Simpang

Bersinyal

Lingkungan | Hambatan samping Tipe fase Rasio kendaraan tidak bermotor
jalan 0,00 | 0,05 { 0,10 | 0,15 | 0,20 | 0,25
Komersial Tinggi Terlawan 0,93 {088 | 0,84 {0,779 | 0,74 | 0,70
(COM) Terlindung 0,93 1091 {088 | 087 {085 0,8l
Sedang Terlawan 0,94 | 0,89 [ 085 | 0280 |0,75 | 0,71
Terlindung 0,94 1092 | 089 | 088 | 0,86 | 0,82
Rendah Terlawan 095 | 090 | 086 | 0381 [076 | 0,72
Terlindung 0,95 {093 {09 | 0,8 | 0,87 | 0,83
Permukiman Tinggi Terlawan 0,96 {091 10386 {081 {078 {072
(RES) Terlindung 0,96 1094 1092 | 0,89 | 0,8 | 0,84
Sedang Terlawan 0,97 1092 1087 {082 1|079 {073
Terlindung 0,97 {095 1093 {090 | 087 | 0,85
Rendah Terlawan 0,98 {093 {088 {083 {080 |074
Terlindung 0,98 | 096 | 094 | 091 | 0,88 | 0,86
Akses Tinggi/Sedang/Rendah Terlawan 1,00 { 0,95 |1 0,90 { 0,85 | 0,80 | 0,75
terbatas (RA) Terlindung 1,00 { 0,98 | 0,95 { 0,93 | 0,90 | 0,88

Sumber : Tabel C-4:4 Simpang Bersinyal MKJT 1997,

¢ Faktor penyesuaian parkir (Fp) dapat dihitung dari rumus berikut:
Fp=[Lp/3-Wa-2) * (Lp/3-2)/Wal/g oo (314
dimana :

Lp = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir pertama

(m) atau




panjang dari lajur pendek.
W = 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 (Fgrt), ditentukan sebagai fungsi dari rasio
kendaraan belok kanan pgr . Hanya untuk pendekat tipe P , tanpa median,
jalan dua arah, lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk. Rumus yang
digunakan:
Frr=10+Pre*026 ................co .. (315
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.
e Faktor penyesuaian belok kiri (F ) ditentukan berdasarkan rumus :
Fir=1,0-Pur*0,16. .o (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 kirt.

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 (BT
dimana: Q =arus lalu lintas masing-masing pendekat
S =arus jenuh

Rasio arus simpang (IFR) adalah jumlah dari rasio arus kritis (tertinggi)
untuk semua fase sinyal yang berurutan dalam suatu siklus, dengan rumus :

TFR=Z(FRERIT) v vvveee e e e e e e e (3.18)
dimana: FRcgir = 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=FRCRITIFR ... oo oo (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 ( ¢ ) |
selanjutnya waktu hyau (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 ( ¢ ), adalah waktu untuk ukuran lengkap dari indikasi
sinyal. Sebagai contoh, diantara dua saat permulaan hijau yang berurutan di

dalam pendekat yang sama.

Cuw =(L,S*LTI+S5)/(1-TFR).........oi i (3.20)
dimana :
cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (detik)

LTI = waktu hilang total per siklus (detik)
IFR  =Rasio arus simpang = 2. (FRq)

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
Pengaturan tiga fase 50-100
Pengaturan empat fase 30 - 130

Sumber: Simpang Bersinval 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:
g1=(Cu-LTI)*PRy ... (32D
dimana : g1 = Tampilan waktu hijau pada fase i (detik)
Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian (detik)
PRi = rasio fase FR./Z(FR )
Waktu hijau yang lebih pendek dari 10 detik harus dihindari, karena
dapat mengakibatkan pelanggaran lampu merah yang berlebihan dan kesulitan

bagt pejalan kaki untuk menyeberang jalan.
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3.2.5.3. Waktu siklus yang disesuaikan
Waktu siklus yang disesuaikan (c¢) dihitung dengan rumus :
c=Xg+LTI .. . (32D

dimana : X g = jumlah waktu hijau yang dipercleh (dibulatkan) (det)

3.2.6. Kapasitas
Kapasitas ( C ) dari suatu pendekat simpang bersinyal dapat dinyatakan
sebagai berikut :
C=S*glec.. i (323)
dimana : C = Kapasitas (smp/jam)
S = Arus Jenuh, yaitu arus berangkat rata-rata dari antrian dalam
pendekat selama sinyal hijau ( smp/jam hijau ).
g = Waktu hijau (detik)
¢ = Waktu siklus, yaitu selang waktu untuk urutan perubahan sinyal

yang lengkap ( antara dua awal hijau yang berurutan 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 arus
lalu lintas (Q), derajat kejenuhan (DS) dan waktu sinyal (¢ dan g) sebagaimana

diuraikan di bawah :

3.2.8.1. Panjang Antrian

Jumlah rata-rata antrian satuan mobil penumpang (smp) pada awal
sinyal hijau NQ dihitung sebagai jumlah satuan mobil penumpang yang tersisa
dari fase hijau sebelumnya NQ, ditambah jumlah satuan mobil penumpang
yang datang selama fase merah (NQ,).
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e Untuk DS > 0,5 : rumus untuk NQ, adalah:

-
1

| j 8*(DS-05
NQ, = O,25"C“[(DS—l)wu\/(DS-l)2 +—(————l e (3.26)
e Sedangkan untuk DS <0,5 : NQ;=0
1-GR 0
=c* e e (3227
NQ = e T R b5 3600 (3:27)
dimana :
NQ; =jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya.

NQ, =jumlah smp yang datang selama fase merah.
DS  =derajat kejenuhan

GR  =rasio hijjau=g/c

c = waktu siklus (det)
C =S * GR = kapasitas (smp/ jam)
Q ° =arus lalu lintas pada pendekat tersebut (smp/det)

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

Untuk menyesuaikan NQ dalam hal peluang yang diinginkan untuk
terjadinya pembebanan lebih por (%) , digunakan grafik 3.8 untuk menentukan

nilai NQmax . Untuk perancangan dan perencanaan disarankan pop = 5 % ,
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sedangkan untuk operasi nilai por = 5 - 10 % masih memungkinkan untuk

dapat diterima.
Panjang antrian QL diperoleh dar perkalian NQumax dengan luas rata-
rata yang dipergunakan per-smp (20m’) dan pembagian dengan lebar masuk.

20
= * T
QL = NQumax WMASUR oo e e (3.28)
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Gambar 3.8 Perhituhgan Jjumlah antrian NQy,¢
Sumber: gambar E-2:2 Simpang bersinyal MKJI 1997

72




3.2.8.2. Angka Henti

Angka henti (NS), yaitu jumlah berhenti rata-rata per-kendaraan
termasuk yang berhenti terulang dalam antrian sebelum melewati suatu

simpang dihitung dengan rumus:

NQ
= * ¥ %7
NS=0,9 O%c 3600 o (3.29)
dimana: c¢ = waktu siklus (det)

Q arus lalu lintas (smp/det)
Jumlah kendaraan terhenti (Ngy) untuk masing-masing pendekat:

Ngy =Q*NS(smpjjam) ............................... (3.30)

Angka henti seluruh simpang :

N
NStor SISy (3.31)
Qror
Dimana: X Ngy = jumlah kendaraan terhenti pada seluruh pendekat
Qror = arus 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.




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 :

—~
(8]
[
o

A

Dj=DTj+DG] oo
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*(1-GR)®  NO, *3600

(l—GR*DS)+ C . (3.33)

DT=c

dimana :

DT = Tundaan lalu lintas rata-rata pada pendekat j (det/smp)
GR  =Rasio hijau (g/c)

DS = Derajat kejenuhan

C = Kapasitas (smp/jam)

NQ; = Jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya .

74




Perlu diperhatikan bahwa hasil perhitungan tidak berlaku jika kapasitas
simpang dipengaruhi oleh faktor-faktor luar seperti terhalangnva jalan keluar
akibat kemacetan pada bagian hilir, pengaturan oleh polisi secara manual dsb.

Tundaan geometri rata-rata pada suatu pendekat j dapat diperkirakan
sebagal berikut :

DG =(1-ps) *pr* 6+ (psv*4) ..o (3.3
dimana :

DGj = Tundaan geometri rata-rata pada pendekat j (det/smp)
Psv = Rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat
Pr = Rasio kendaraan membelok pada suatu pendekat

Tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (D))

[=

ceeeee (335
Qror ( )

3.2.9. Kriteria Tingkat Pelayanan

Dalam US-HCM85 , kriteria tingkat pelayanan pada simpang bersinyal

dihubungkan dengan tundaan (mean intersection delay). Tundaan merupakan
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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

- TingkatPelayanan =~ | ' Tundaan (detiky
A <5.0
B 51-15.0
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

Menurunya 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 YV

METODA PENELITIAN

5.1. Metodologi penelitian
Penelitian ini merupakan penelitian tentang masalah lalu lintas di
simpang empat jalan Gamping - simpang tiga jalan Wates Yogyakarta, dengan

menganalisis kapasitas dan tingkat pelayanan jalan.

5.2. Metode penentuan subyek

Beberapa hal yang dijadikan sasaran dalam penelitian ini berkaitan
dengan masalah lalu lintas yaitu menurunya 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 berpedoman pada ketentuan-ketentuan yang

terdapat dalam MKJI 1997.

5.5. Cara Melakukan Penelitian
Penelitian yang dilakukan untuk masalah lalu lintas pada simpang empaf
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 persimpaﬁgan dari setiap ruas jalan dihitung jumlanya dan
dibedakan berdasarkan jenis kendaraan . Jenis-jenis kendaraan tersebut
yaitu : becak,mobil penumpang, sepeda sepeda motor, mini bus daﬁ

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 ruas jalan pada
persimpangan, dimana pada masing-masing ruas 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 Jjumlah dan
Jjenis 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 dimaﬁa panjang serta waktu putarnya selaiu tetap.

Dalam pengukuran lama fase lampu isyarat lalu lintas ini digunakan
peralatan seperti berikut ni.

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 ruas
jalan dilakukan pada pagi hari guna menghindari gangguan arus lalu lintas

kendaraan.
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Dalam pengukuran lebar jalan in1 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 arus
lalu lintas tak bermotor, sehingga arus yang ada tidak teratur. Dengan arus
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.

. Pengamat mengambil lokasi yang strategis, terutama yang jadari
pejalan kaki sehingga tidak terhalang pada saat dilakukan survei.

. Survei fase lalu lintas dilakukan oleh 5 orang dengan perinéian
orang mengukur dengan stop watch di setiap kaki simpang dan 1
yang seorang membern kode saat dimulai dan diakhirinya pengukran
.Pengukuran ini dimulai dan diakhiri pada waktu yang bersamaan

pada semua kaki simpang.
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BAB V1

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 :
e Untuk menentukan kapasitas

e 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




yang diinginkan pada arus lalu lintas tahun rencana tertentu. Hal ini dapat
berupa jalur lalu lintas atau jumlah lajur, tetapi dapat juga digunakan untuk
memperkirakan pengaruh dari perubahan perencanaan, seperti pembuatan

median, atau perbaikan bahu jalan.

Urutan tahapan penyelesaian dari evaluasi segmen jalan perkotaan

dapat dilihat pada gambar 6.1.
6.3. Evaluasi Simpang Bersinyal

Evaluasi operasional bada simpang bersinyal bertujuan untuk
memperkirakan kapasitas cadangan dan kebutuhan yang diharapkan bagi
peningkatan kapasitas, dan/atau perubahan fase sinyal sebagai hasil dan

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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I LANGKAH A : DATA MASUKAN
g A-1: Data Umum
> ‘ A-2 : Kondisi Geometris

A-3 : Kondisi Lalu Lintas
A-4 : Hambatan Samping |

4

LANGKAH B : KECEPATAN ARUS BEBAS
B-1 : Kecepatan arus bebas dasar

B-2 : Penyesuaian untuk lebar jalur lalu lintas
B-3 : Faktor penyesuaian untuk kondisi hambatan sampin;

B-4 : Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

B-5 : Kecepatan arus bebas untuk kondist lapangan

| PERUBAHAN

|

¥

LANGKAH C : KAPASITAS

C-1 : 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-1 : Derajat kejenuhan
D-2 : Kecepatan dan waktu tempuh

D-3 : Penilaian kinerja lalu lintas

v

Perlu penyesuaian anggapan mengenai perencanaan dsb

TIDAK

A4

| Slesai |

Gambar 6.1. Bagan Alir Analisis Jalan Perkotaan
Sumber : Gambar 2.6.1.Jalan Perkotaan MKJI 1997
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LANGKAH A : DATA MASUKAN _

. A-1: Geometnik, pengaturan lalu lintas dan r

I " kondisi lingkungan ;
. A-2: Kondisi arus lalu lintas 5

%
i
i

i LANGKAH B : PENGGUNAAN SIGNAL
B-1: Penentuan fase sinyal

I B-2 : Waktu antar hijjau dan waktu hilang
PERUBAHAN | x

Ubah penentuan fase sinyal f
lebar pendekat |
aturan membelok dsb. E

H
i
:

A 4

LANGKAH C: PENENTUAN WAKTU SINYAi

-~

C-1: Tipe pendekat
C-2 : Lebar pendekat efektif

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

!

i
i
v

LANGKAH D : KAPASITAS
D-1 : Kapasitas
D-2 : Keperluan untuk perubahan

LANGKAH E : KINERJA LALU LINTAS
E-1: 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

Data yang di perlukan untuk analisis adalah data primer dan data sekunder.
Data primer, adalah data yang didapatkan secara langsung dan 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 lain-lain .

7.1.Data Geometrik jalan

Data geometrik jalan yang ciidapatkan 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 Ruas jalan Kotamadya
Dati Il Yogyakarta keadaan tahun 1998.

No Nama | Panjang | Lebar | Awal Akhir | Keterangan
Luas Jalan Jalan Jalan

Ring - 22,Im | — - -
- Road
gamping ' -
timur
Ring — 23,Im | - - -
- Road
Gamping
Barat
jalan 500 m 12,6 m | Simp4 | simp3 | barat -timur
- Antar
dua
simpang
Sumber : Hasil survei lapangan
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7.2, Data Jumlah penduduk

Data jumlah penduduk merupakan data sekunder yang bersumber dan Biro

Pusat Statistik Propinsi Daerah Istimewa yogyakarta.

Tabel 7.2. Data Kependudukan Kotamadya Yogyakarta tahun 1997

Kecamatan Banyaknya penduduk Sex
ratio
Desa | Rumah Laki- Perempuan Jumlah
Tangga laki
MANTRUERON 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
UMBUL HARJO 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
WIROBRAJAN 3 6.139 14.090 14.017 28.107 100,52
GEDONG TANGEN | 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
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7.

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

lintas . kedua jenis data tersebut didapatkan secara langsung dengan cara melakukan

3. Data Arus dan Komposisi Lalu lintas

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

terletak pada jam 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 Arus Lalu lintas dan Hambatan samping

Jalan Gamping Timur

Uraian Data jumlah
.Kend ringan (LV) 205
Arus Lalu-lintas .Kend Berat ( HV ) 72
. Sepeda Motor ( MC ) 800 == 698,9
' smp/jam
.Kend. Tak Bermotor(UM ) | 129
Hambatan .Kend. Parkir 37
samping . Kend Keluar/ Masuk 54
. Pejalan Kaki 97
== 178.1
smp/jam
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b. Ruas jalan antara simpang empat - simpang tiga gamping Barat
Tabel 7.4.- Hasil Survei Arus Lalu lintas dan Hambatan Samping

Jalan gamping Barat
Uraian data Jumlah
.Kend. Ringan (LV) 181
Arus lalu -lintas .Kend, Berat (HV ) 67 =618,1
. Sepeda Motor ( MC ) 700 smp/jam
. Kend. tak bermotor (UM ) | 623
Hambatan . Kend. Parkir 24
samping . Kend. Keluar/masuk 58 =417,2 smp/jam
.pejalan kaki 104
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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 1127 {0 12 1 4 1
HV 5 86 |0 0 98 0 14 0 14 10 3 0
MC 274 {171 {3 22 16 210 | 96 1 17 13 81 36
UM 10 15 0 4 1 142 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 PENDEKAT
Kenda
raan
U S T B

LT |ST |RT |LT |ST |RT |LT |ST |RT |LT [ST |RT
LV o lo o |92 lo |37 |66 1ot o [o [122]44
HV o o lo |8 lo |49 |53 |20 |o |o |57 |40
MC o o o |11 ]o Jwz]jafluz|o fo |67 |62

CATATAN : Hari Senin , 22 Desember 1997
Jam Puncak Sore 15.00 - 16.00 Wib.
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7.4. Da‘ta 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 3 63
Tabel 7.8. Hasil survei lampu lalu lintas simpang tiga

PENDEKAT

WAKTU MENYALA ( Detik)

Hijau Kuning Merah

UTARA - - -
TIMUR 22 3 55
SELATAN 22 3 S5
BARAT 20 3 b]
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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 fonnulir-forrﬁulir sebagai berikut;

a. Jalan Perkotaan
. Formulir UR-T :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 - 1I : arus lalu lintas
. Formulir SIG - III : waktu antar hijau dan waktu hilang
. Formulir SIG - IV : penentuan waktu sinyal dan kapasitas

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




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 0,48 juta )

- sabtu, 27 des 1997

: Jalan gamping

: 4/2D ( 4 jalur 2 arah dengan pemisah )
: jalan Wates - jalan gamping

:500m

:14m

: 1.05 m ( trotoar )

: Pemukiman ( residential )

: jam puncak 06 : 15-07: 15 Wib

: pemukiman (resedential)

: Jam puncak pagi 06 :15-07:15 Wib

95



I jalan ring road

ke Godean ‘ ’ ke Yogyakarta

ke Wates

ke terminal /Bantul

v

Gambar 8.1. Kondisi geometrik jalan sebelah timur

75 106 78 10 108 78

Gambar 8.2. potongan melintang jalan bagian timur
b. Formulir UR -2 ( input )

Tipe dat arus LL : classified -hourly
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Pemisahan arah LL : 50 -50 % ( satu arah )

Komposisi LL ( default ) LV (45%) = 205 kend ( 19,03 % )
HV (10 %) =72kend (6,68%)
MC (45%) =800 kend ( 74, 28 %)

Hambatan samping :

Frekuensi berbobot kejadian per 200 m per jam ( pada jam puncak ) pada kedua sisl

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.
e ¢. 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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2.

Tipe jalan : 4 jalu terbagi (4/2D) — didapat Fvo LV =57 km/jam

-Penyesuaian lebar jalur Fvw

Dari tabel 3.5. untuk :

Tipe jalan : empat jalur terbagi

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

- Faktor penyesuaian hambatan samping FFV sf

Darni 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 viv=( 57 * 0,981 * 0,930 * = 52 km/jam

Perhitungan kapasitas

C = Co *Fcw * Fesp * FC sf * Fees ( smp/jam )

- Kapasitas dasar Co

Dari tabel 3,9., unruk :

Tipe jalan : empat lajur terbagi (4/2D) — didapat Co = 3300 smp/jam
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-Faktor penyesuaian lebar jalur Few
Dari tabel 3.10 juntuk ;
Tipe jalan : empat lejur terbagi
Lebar lajur satu lajur 3,5 m —> didapat Fcw = 1,00
- Faktor penyesuaian pemisahan arah Fcsp
Darni 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 Fces
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.1. 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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I jalan ring road

ke Godean ‘ a ke Yogyakarta

ke Wates
ke terminal /Bantul
l
Gambar 8.3. Kondisi geometrik jalan bagian barat
”hvca ooy }i
e T roa
e T |
Te 1.08 710 * 7.0 108 10

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%) =98kend (9,32%)

MC (45%) =750kend(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 .

¢. Formulir UR-3 ( analisis )
1. Perhitungan kecepatan arus bebas
FV=(FVo+FVw)*FFVsf*FFVcs

- Kecepatan arus bebas dasar Fvo
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Darni tabel3.5, untuk :
Tipe jalan empat lajur terbagn ~ — didapat Fvo LV=57 km/jam
- Penyesuaian lebar jalur Fvw
Dan 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
Dani 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
Dan tabel 3.8, untuk :
- Ukuran kota : 0,48 juta ( 0,1-0,5juta)  — didapat FFVc¢s=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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Tipe jalan : empat lajur terbagi (4/2 D) — didapat Co= 3300 smp/jam
- Faktor penyesuaian lebar lajur Few
Dari tabel 3.10., untuk :
Tipe jalan empat lejur terbagi
Lebar lajur LL per lajur 3,5m — didapat Fcw=1,00
- 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 Fecsf
Dari tabel 3.12 atau 3.13, untuk :
Tipe jalan ; empat lajur terbagi
kelas hambatan samping : sedang
Jarak kereb- penghalang : 1,05m — 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
8.1.3. 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 Kenerja lalu lintas pada jalan perkotaan

Segmen jalan | Lebar | Kapasitas Derajat Kecepatan
(m) | (smp/jam) kejenuhan kendaraan ringan
LV (km/jam)
Pada arus bebas sesunggunya
gamping 14 2875 0,150 | 52
Timur
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 yartu < 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 {intas
pada kedua ruas jalan tersebut pada sat ini masih cukup memadai, dan belum

memertukan peningkatan.
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8.2.. Analisis Kinerja Lalu Lintas Simpang Bersinyal
Pada analisis simpang bersinyal, ada 5 lembar formulir yang digunakan untuk
perhitungan kinerja lalu lintas . Kelima lembar formulir antara lain :
eFormulir SIG-I : lembar isian untuk data geometri,pengaturan lalu lintas dan
lingkungann.
e Formulir SIG-II : lembar isian untuk data arus lalu lintas.”
e Formulir SIG-III : lembar untuk perhifungan waktu antar hijau dan waktu hilang.
e Formulir SIG-IV : lembar untuk perhitungan penentuan waktu sinyal dan
kapasitas.
e Formulir SIG-V : lembar untuk perhitungan panjang antrian jumlah kendaraan

terhenti,dan tundaan.

8.2.1. Analisis Operasional

a.Formulir SIG-1

Kota : Yogyakarta

Ukuran kota ~ :471.335 jiwa ( dibulatkan 0,48 juta )
Hari, tanggal : Sabtu , 27 Desember 1997

Jumlah fase lampu lalu lintas : 4 fase

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

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

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

e Fase3 : - waktu bijau (g) = 19,2 detik

- waktu antar hijau (IG) = 10 detik

o Fased : - waktu hijau (g) = 14,6 detik

B wakty antar hijan(IG)= 9,2 detik

Tabel & 2: Data geometrik dan kondisi lingkungan simpang ring road gamping

Pendekat Utara Sclatan Timur Barat
Lingkungan jalan Akses Pemukimam | Pemukiman { Pemwkim

terbatas an
Hambatan Samping rendah rendah rendah rendah
Median (va/tidak) va va tidak tidak
Belok kiri jalan terus(I.,TOR) ya ya ya ya
Lebar Pendekat (lihat gambar) { 11,05 7.00 5,65 2,10
eLobar peadekat masuk (m) 7,80 7.00 5,65 2,10
sLebar pendekat LTOR(m) 3,25 - - -
sLobar pendekat keluar(m) 7.00 - 11.05 2.10 5.65
Pemisah belok kanan tidak fidak tidak tidak
(yaftidak)
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Gambar 8.5, kondisi geometrik simpang ring road gamping tinur
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b.Formulir SIG-1I

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

Gamping
Pendekat Utara Selatan Timur Barat
Arah Arus { LT ST RT | LT | ST {|RT |LT ST |RT LT |ST RT
Lalu lintas
LV 11 46 1 0 41 [ 171 [127 | O 12 | 1 4 |
HV 5 86 0 0 98 |0 14 0 1t {0 3 0
MC 274 {171 |3 22 |16 {210 |96 1 17 | 13 | 81 36
UM 10 15 ") 4 1 42 4 0 1 0 401 7
Rasio 0,27 0,01 0,83 0,11
Belok kiri
RasioBelo 0,01 0,55 0,17 0,22
k kanan

¢. Formulir SIG-IV (analisis)

e O Pendekat Utara

1. Perhitungan Arus Jenuh

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

- Arus jenuh 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 = 0,48 juta jiwa

— Fsc=0,88

- Faktor penyesuaian hambatan samping Fs¢ , dari tabel 3.10 untuk ;

- Lingkungan jalan : Akses terbatas
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- Kelas hambatan samping : rendah
- Tipe fase : terlindung — didapat Fsr = 0,984
- Rasio kend tidak bermotor = 0,04
- Faktor penyesuaian kelandaian Fo , dari gambar 3.7 untuk ;
- Kelandaian=0% —3 Fo=1.000
- Faktor penyesuaian Parkir jarak henti kend pertama=25m — Fp=1.00
- Faktor penyesuaian belok kanan Frr |, dari rumus 3.15 untuk -
- Rasia belok kanan Pzt = 0,006 — Frr = 1.00
- Faktor penyesuaian belok kiri Fur = 0,490 - Fir = 0,98
- Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S =S0* Fes*Fsf*Fg*Fp*Fr*Flt = 3615 smp/jam hijan
2. Perhitungan arus lalu lintas (Q)
Q=LV+(HV*13)+ (MC*0,2) = 162
3. Perhitungan rasio arus (FR)
FR=Q/S=162/3615=0,045
4. Perhitungan kapasitas (C)
C=(Slk)*g
g = wakiu hijau = 22 8 detik
¢ = waktu siklus = 107 4 detik

C=(3615/107,4) * 22,8 = 767 amp/jam



5. Perhitungan derajat kejenuhan DS
DS =Q/C=162/767=10,211
CPendekat Selatan
1. Perhitungan arus jenuh
S =350 *Fcs * Fsf* Fg* Fp*Frt * Flt
* Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk -
- Pendelkat tipe : terlindung ( P)
- Lebar efektif : 7m — didapat : So = 4200 smp/jam-h
o Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,
- Jumlah penduduk = 0,48 juta jiwa — Fsc=0,88
o Faktor Lingkungnan penyesuaian hambatan samping Fsf,
dari tabel 3.10 untuk -
» Lingkungan jalan : pemukiman
- Kelas hambatan samping : rendah
-Tipe fase : terlindung
- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,07 — didapat Fsr = 0,928
¢ Faktor penyesuaian kelandaian Fo , dari gambar 3.7. untuk :
- Kelandaian = 0 % — Fo = 1,000
o Faktor penyesuaian jarak henti kend ke 1 =25 m — 1.00

- Faktor penyesuaian belok kanan Frr = 0,7 — 1.00




- Faktor penyesuaian belok kiri Fit , dari rumus 3.16 untuk ;
Rasio belok kiri PLt = 0,04 — Fiy = 1,00
* Nilai arus jenuh yang diseguaikm
S =8S0* Fcs * Fsr * Fo * Fp*Frr * Fir * = 3470 sgip/jam- hijau ..
2. Perhitungan wus lalu Jintas (Q) T
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 kapasitas ( C)
C=(s/c)*g
&= waktu hijau =19,2 detik
o= waktu siklus = 107 4 detik
C=(3470/1074)* 19,2 = 619 smp/jam
S.Perhitungan derajat kejenuhan DS _

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

¢ Pendekat Timur
1. Perhitmgan Arus jenuh
S=S0*Fcs *Fse * Fs * Fo * Frr * Fut

* Arus jenuh dasar So , dari rumus 3.13 untuk -

112



- Peadekat tipe : terlindung (P)
- Lebar efektif ;5,65m — didapat : So = 3390 smp/jam-h
* Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,
- Jumlah pendudik = 0,48 juta jiwa - Fsc = 0,88
e Faktor penyesuaian hambatan samping Fsr , dari tabel 3.10 :
- Lingkungan jalan pemukiman
- Kelas hambatan samping : rendah
- Tipe fase ; terlindung
- Rasio kendaran bermotor = 0,03 - didapat Fsr = 0,962
* Faktor penyesuaian kelandaian Fo , dari gambar 3,7 untuk :
- Kelandaian=0% — Fo=1.000
¢ Faldor penyesuaian parkir — Fp=1.00
¢ Faktor penyesuaian belok kanan Frr , dart nomms 3.15 uptuk -
Rasio belok kanan Prr=0,11 — 1,03
eFaldktor penyesuaian belok kiri Fir , dari rumus 3.16 untuk
Rasio belok kiri Pur=9,87 — 1.00
* Nilai arus jennh yang disesuaikan
S=8o0 *ch*FSF*FG*FP*FRr*FLT*=3027smp{iamhijau
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 = QrS =198/3027 = 0,065

4. Perhitungan kapasitas (C)
C={(s/c)*g
8 = waktu hijay = 12,4 detik
¢ = waktu siklus = 1074 detik
C=(3027/107,4) * 12,4 = 349

5. Perhihmgan Derajat kejenvhan DS

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

CPendekat Barat
1. Perhitungan Arus jenuh
3=S0*Fcs*Fsr *Fe*Fr *Frr * Fur
¢ Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk -
- pendekat tipe : terlindung (P)
- Lebar efektif :3.50m — didapat So=2100 smp/jam -h
¢ Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,
-Jumlah pendudduk = 0,48 juta jiwa — Fsc = 0,88
¢ Faktor penyesuaian hambatan samping F s , dari tabe} 3.10 untuk :

-Lingkungan jalan pemukiman
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- Kelas hambatan semping : rendah
- Tipe Fase : terlindung
- Rasio kendaraaa tidak beqmotor = 0,25 — di dapat Fsr = 0,86
*Faktor penyesunian kelandaian Fo , dari gambar 3.7 untuk :
-kelandaian = 0 % —Fo = 1.000
e Faktor penyesuaian parkir — Fp = 1.00
s Faktor penyesuaian belok kanan Frr , dari rumus 3.15 untuk -
Rasio belok kanan Prr=0,18 — = 1,05
* Faktor penyesuaian belok kiri Fur, dari rumus 3.16 untuk -
Rasio belok kirt Pur=0,05 — Fir= 0,992
# Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S=S50*Fcs*Fs*Fo*Fr *Frr * Fir = 1592 smp/jam hijau
2. Perhitungan arus lalu lintas (Q)
Q=LV+(HV* 13 )+ (MC*0,2 )= 36 smp/jam
3. Perhitungan rasio arus (FR)
FR = Q/8 =36/1592=0,023
4. Perhitungan Kapasitas (C)
C={Skc)*g
g = waktu hijaun = 14,6 detik

¢ = waktu siklus = 107,4 detik
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C=(1582/1074)* 14,6 = 215 smp/jam
5. Pertutungan Dernjat kejenuhan DS
DS =Q/C=36/215=0,167

Tabel.8 4. fHasil perhitungan kapasitas, arus jenuh dan derajat kejenuhan pada

serma perndekat.
Pendekar | Arus Jenuh yang Kapasitas C Derajat
disesuaikan (smp/jam) Kejenuhan DS
(smp/jam)
U 3615 767 0,211
S 3470 620 0,627
T 3G27 349 0,567
B { 1582 216 { 0,167

d. Formuiir $IG- V
O Pendekat Utara
1. Perhitungan juniah kendaraan antri
® Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQ1
Dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 0,00 smp
¢ Juralah kendarasn yang datang selama fase merah NQ2,
Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 4.00 smp
® Jumlah kendaraan antri
NQ=NQ1 +NQ2 =4.00 smp
Junitah maksimum kendaran antri NQ max

Dari gambar 3.8, didapat NQ max = 6 smp
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2. Perhitungan panjang antrian QL
Dart rumus 3.28, didapat QL = 15 meter

3. Perhitungan kendaraan stop NS
dari s 3,29 didapat NS = 0,745

4. Perhibungan jumiah kendaraan terhenti Nsv
Dari rumus 3.30, didapat Nsv = 122 smp/jam

. Perimtungan Tundaan

4

- Tundaan Laly lintas rata-rata
Dari rumus 3.33 didapat DT = 34,88 smip/jam
- Tundaan Geometrik rata-rata DG
dari rumus 3.34. didapat DG =344 det/smp -
.~Tundasn rata-rafa D
D =DT + DG = 38,43 det/smp
- Tundaan Total =D* Q = 38,43 * 162 = 6287 detik
¢ pendekat Sclatan
1. Perhitungan jumlah kendaraan antri
* Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hi jau sebelumnya NQ]
Dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 0,34 smp
+ Jumlah kendaran yang datang selama fase merah NQ2

dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 10,73 smp
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e Jumlah kendaraan aniri
NQ =NQ! +NQ2 = 11,08 smp
¢ Jumiah maksimum kendaraan antri NQ max
Dari gambar didapat NQ max = 15 smp
2. Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28 didapat QL = 43 meier
3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS
Dari rumus 3.29 didapat NS = 0,856
4. Perhitungan jumlah kendaraan terhenti Nsv
Dari rumus 3.30 didapat Nsv = 334 smp/jam
* Perhihmgan 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 =390 det/smp
¢ Tundaan rata-rata D
D=DT + DG =4666 det/smp
¢ Tundazn total =D * Q = 18158 detik
Pendekat timur

1.Perhitungan jumlah kendaraan antri
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* Jumlah kendaraaa yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQi
dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 0,16 smp
* jumlah kendaraan yang datang seiama fase merah NQ2
Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 5,64 smp
¢ Jumlah kendaraan antri
NQ =NQI +NQ2 = 6,00 smp
* Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max
Dan gambar 3.8 didapat NQ max = 8§ smp
2. Perhitungan panjang antrian QL
Dari rumus 3.28 didapat QL = 28 meter
3. Perhifungan rasio kendaraan stop NS
Dari rumus 3.29 didapat NS = 0,915
4. Perhitungan jumlah kendaraan techenti Nsv
dan rumus 3.30 didapat Nsv =173 smp/jam
3. Perhitingan Tundaan
° Tundaan lalu lintas rata-rata
dari rumus 3.33 didapat DT = 46,56 detik/smp
© Tundaan geometrik rata-rata DG
Dari rumus 3.34 didapst 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

sPendekat Barat
1.Perhitungan jumlah kendaraan anri
¢ Jum}ah kendaraan yang tertingga) dari fase hujau sebelumnya NQ1
dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 0 smp
¢ 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
* Jumiah maksimum kendaraan antri NQ max
dari gambar 3.8 didapat NQ max 1 smp
2. Perhitungan panjang antrian QL
Dari gambar 3.28 didapat QL = 6 meter
3. Perhitungan rasio kendaraan stop NS
dari rumus 3.29 didapat NS = 0,976
4. Perhitmgan jumiah kendarasn terhenti Nsv
Dari rumus 3.30 didapat Nsv = 29 smp/jam

5. Perhitungan Tundaan
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© Tundaan lalu lintas rata-rata

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

° Tundaan geometrik rata-rata DG

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

° Tundaan rata-rata D

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

° Tundaan Total =D * Q = 1606 detik

Tabel & 5 : Hasil perhitungan kinerja lalu lintas pada semua pendekat
| Pendekat Panjang Jumlah kendaraa Tundaan Total
! antrian (m) | terhenti(smp/jam) (detiik)
U 15 122 6287 J
S 43 334 18158 |
T 28 173 10061 t
B 6 29 1606 ]
J
® Tundasan rata-rata seluruh simpang

dari rumus 3.35 didapat DI = 42 54 det/smp

® Tingkat pelayanan (Level of Service US-HCMBS) 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 :
° Waktu hilang LTI = 38,4 detik
° Rasio arus simpang [FR = 0,307
— didapat waktu siklus ¢ = 90,33 detik
° Perhitungan waktu hijau ( g )
Digunakan rumus 3.21 didapatkan :
e Pendekatutara  —gu = 15,39 detik
e Pendekat selatan — gs = 18,09 detik
e pendekat timur — gt = 12,34 detik

e Pendekat barat —gb =6,08 detik
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Tabel 8.6. Hasil perhitungan kapasitas ,arus jerruh dan derajat kejenuhan pada

semua pendekat
Pendekat | Arus jenuh yang Kapasitas Derajat
disesuaikan S C(smp/jam) kejenuhan DS
(smp/det)
U 2911 496 0536
S 3630 727 0,555
T 2487 340 0,532
B 993 67 0,537

Tabel 8.7. Hasil perhitungan kinerja lalu lintas simpang bersinyal pada semua

pendekat
Pendekat | Panjang antrian | Jumlah kendaraan | Tundaan Total
(m) terhenti (smp/jam) (detik)
U 15 125 7230
S 15 123 18008
T 28 166 10211
B 6 2 1000

e Tundaan rata-rata seluruh simpang
dari rumus 3.35. didapat DI = 38,09 det/smp
« Tingkat pelayanan (Level of Service US-HCM8S5) adalah pada

Tingkat D




823. Hasil apalisa operasional dan perencanaan

Hasil lengkap kinerja lalu lintas

dapat dilihat pada tabel daibawah ini:

pada simpang Ring Road gamping jalan Wates

Tabel 8.8 Hasii dnalisis kinerfa ialu lintas pada’simpang Baérsinyal
Kinerja lalu kintas Pendekat Hasil  Analisis
Operasional Perencanaan
U 22,8 15,39
Waktu Hijau (det) S 12,4 18,09
T 192 12,34
B 14,6 6,08
Arus jenuh yang di U 3615 2911
Sesuaikan S S 3470 3630
(smp/detik) T 3027 2487
B 1592 993
Kapasitas C U 767 496
{smp/jam) S 620 727
T 349 340
B 216 67
erajat Kejenuhan U 0,211 0,536
DS(smp/det) S 0,627 0,535
T 0,567 0,532
B 0,167 0,537
Panjang Antrian U 15 15
QL (m) S 43 15
T 28 28
B 6 6
Jumlah kendaraan U 122 125
Terhenti NSV S 334 123
(smp/jam) T 173 166
B 29 2
Tundaan Total U 6287 7230
D (det) S 18158 18008
T 10061 10211
B 1606 1600
Tingkat pelayanan ~ (Level of service) E D
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1.Anatisis Operasional

2. Formulir SIG-I

Kota : Yogyakarta

Ukuran Kota
Hari, tanggal

:sabtu, 27 desember 1997

Jumiah Fage Lampu lalu lintas : 3 fase

: 471.335 jiwa ( dibulatkan 0,48 juta )

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

-Waktu antar hijau (IG ) = 9,6 detik
Fase 2 : - Waktu hijan (g) = 22 detik

- Wakt antar hijau (IG) = 10 detik
Fase 3 : -Waktu hijau (g) = 20 detik

-waktu anotar hijau (IG) = 9,6 detik

Tabel 8.9 Data Geometrik dan kaondisi lingkungan simpang

Pendekat Selatan T imur Barat
Lingkungan Jalan Akses tak terbatas | Pemukimam | Pemukimam
Hambatan samping Rendah Rendah Rendah
Median (va/tidak) Ya Ya Ya
Belok kiri jalan terus(LTOR) Ya Ya Ya
Lebar pendekat 11,05 6,90 6,30
Lebar pendekat masuk(m) 7.80 6,90 6,30
Lebar pendekat LTOR (m) 3.25 - -
Lebar pendekat keluar (m) - 6,30 6,90
Pemisah belok kanan ( ya/tidak) Tidak Tidak Tidak
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b. Formulir SIG -1

Tabe: 8.10.Data Arus Lalu lintas dan Rasio Belok di simpang Ring Road

gamping
Pendekat Utara Selatan Timur Barat
Arus lalu LT | ST |RT |LT | ST |RT |{LT |ST |[RT/|LT |ST |RT
lintas
LV 0 0 0 92 |0 37 66 101 { O 0 122 | 44
HV 0 0 0 84 |0 49 | 33 20 0 0 57 |40
MC 0 [0 |O 141 1 0 167 |[¥¢ [ 112 [0 |0 |67 |62
UM 0o o Jo [14 o |3 PV[17 [0 Jo [68 |63
Rasio belok | 0 0,63 51 0
kiri i
rasio Belok | 0 0,37 0 0,34
kanan 3

¢. Formulir SIG -IV (analisis)

[0 Pendekat Selatan

1.Perhitungan Arus Jenuh

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

*  Arus jenuh dasar So, gari ymus }/Ij}@ruk :
rR Y A

L5

Lebar efektif ; 7,80

Pendekat tipe : teflindying

5

Faktor penyesuaian ukuran kofa Fsc ,

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

— didapat : So = 4680 smp/jam-h

¢ Faktor penyesuaian hambatan samping Fsr , 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 Fsr = 0,965
. Faktor penyesuaian kelandaian Fc , dari gambar 3.7 untuk :
- kelandaian = 0% — F¢ =1.000
. Faktor penyesuaian parkir — Fpr = 1.000
o Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3,15 untuk :
- Rasio belok kanan Prt = 0,37 — Frr = 1,00
. Faktor penyesuaian belok kiri Frt , dari rumus 3.16 untuk ;

- Rasio belok kiri Pur = 0,63 — FLr =1,00

Faktor penyesuaian Nilai arus jenuh
S =S80 * Fcs * Fsr * Fg * Fp * Frt * Fut *= 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/k) *g
g = waktu hijau =22

¢ = 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

0 Pendekat Ti mur
1. Perhitungan Arus jenuh
S = So* Fcs * Fsr * FG * Fp * Frt * FuT
e  Arus jenuh dasar So, dari rumus 3.13 untuk :
- pendekat tipe : terlindung (P)
- Lebar efektif : 6,90 m — didapat : So = 4140 smp/jam-h
e  Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc ,
- Jumlah penduduk = 0,48 juta jiwa —> Fsc = 0,88
e  Faktor penyesuaian hambatan samping Fse , dari tabel 3.10 untuk :

lingkungan jalan : pemukiman

Kelas hambatan samping : sedang

Tipe fase : terlindung

Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,15  — didapat Fsr =0,90

»  Faktor penyesuaian kelandaian Fc, dari gambar 3.7 untuk :
- kelandaian=0% — Fc = 1.000

e  faktor penyesuaian parkir
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- jarak garis henti dan kendaraan pertama =25 m — Fr = 1,00
e  Faktor penyesuaian belok kanan Frr , dari rumus 3.15 untuk :
- rasio belok kanan Prr =0 — Frt = 1.00
e  Faktor penyesuaian belok kiri FLt= 0,51—1,00
e Nilai arus yang disesuaikan
S =S80 * Fcs * Fsr * Fc * Fp * Frr * FLr = 3233 smp/jam hijau
2. Perhitungan arus lalu lintas (Q)
Q=LV+HV™*13)+(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
¢ = 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
U Pendekat Barat
1. "Perhitungan Arus jenuh

S =S80 * Fcs * Fsr * F * Fp * Frt FLT
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° Arus jenuh dasar So , dari rumus 3.13 untuk :
- Tipe pendekat : Terlindung (P)
- lebar efektif : 6,30 m  — didapat : So = 3780 smp/jam-h
¢ Faktor penyesuaian ukuran kota Fsc,
- Jumlah penduduk = 0,48 jutajiwa — Fsc =088
¢ Faktor penyesuaian hambatan samping F sr , dari tabel 3.19 untuk
- Lingkungan jalan : Pemukiman
- Kelas hambatan samping : sedang
- Tipe fase : terlindung
- Rasio kendaraan tidak bermotor = 0,25  —didapat Fsr = 0,816
° Faktor penyesuaian kelandaian Fg, dari gambar 3.7 untuk ;
- Kelandaian=0% — Fc = 1.000
¢ Faktor penyesuaian belok kanan Frr, dari rumus 3.15 untuk :
- Rasio belok kanan Prt = 0,34 — 1,00
° faktor penyesuaian belok kiri Pt , dari rumus 3.16 :
- Rasio belok kiri PLt =0 — 1,00
° Nilai arus jenuh yang disesuaikan
S=So0 * Fcs * Fs¢* Fo * Fp * Frr * Fur = 2715 smp/jam hijau
Perhitungan arus 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/k)*g
g = waktu hijau = 20 detik

¢ = 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. Hasil perhitungan kapasitas, arus jeruh dan derajat kejenuhan pada

semua pendekat.
Pendekat Arus jenuh yang Kapasitas Derajat
disesuaikan S C(smp/jam) kejenuhan DS
(smp/det)

U - - -

S 3976 857 0,156

T 3233 766 0,401

B 2715 644 0,94

d. Formulir SIG-V
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0 Pendekat Selatan

1.Perhitungan jumlah kendaraan antri
© Jumlah kendaraan yang tertinggal pada fase hijau sebelumnya NQI1
Dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 0 smp
¢ Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2
Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 2,80 smp
¢ jumlah kendaraan antri
NQ1 +NQ2 =2,80 smp
° Jumlah maksimum kendaraan antri NQ max
dari gambar 3,8 didapat NQ max = 4 smp
2. Perhitungan panjang antrian 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, didﬁpat Nsv =98 smp/jam
5. Perhitungan Tundaan
° Tundaan lalu lintas rata-rata D
D = DT + DG = 34,09 det/smp

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

1. Perhitungan jumlah kendaraan antri

° Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQI

Dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 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 , didapat NS = 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

Darni 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

[J Pendekat Barat
1. Perhitungan jumlah kendaraan antri
° Jumlah kendaraan yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya NQI
Dari rumus 3.26 didapat NQ1 = 0 smp
° Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah NQ2
Dari rumus 3.27 didapat NQ2 = 7,08 smp
° Jumlah kendaraan antri
NQ =NQ1 +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

e Tundaan Lalu lintas rata-rata

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

o Tundaan geometrik rata-rata DG

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

o Tundaan rata-rata D

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

e Tundaan Total =D * Q = 10860 detik

Tabel. 8.12. Hasil perhitungan kinerja pada semua pendekat

Pendekat Panjang antrian umlah kendaraan Tundaan
(m) terhenti (smp/jam) | total (detik )
S 10 98 4568
T 26 233 10322
B 32 247 10860

¢ Tundaan rata-rata seluruh simpang




Dan rumus 3.35 , didapat DI = 27,45 det/smp

e 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 sgléma 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.
o Perhitungan waktu siklus (¢ )

Dari rumus 3.20, untuk :

- waktu hilang LTI = 28,50 detik

- Rasio arus simpang [FR = 0,246

— didapat waktu siklus ¢ = 80 detik

e Perhitungan waktu hijau (g)

digunakan rumus 3.21 , didapatkan :
e Pendekat selatan — gs = 10,45 detik

e pendekat Timur — gt = 17,49 detik
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e Pendekat Barat

— gb = 22,85 detik

Tabel &13. arus Hasil perhitungan kapasitas jeruh dan derajat kejenuhan

pada semua pendekat.
Arus jenuh yang Kapasitas C Derajat
Pendekat | disesuaikan S (smp/det) (smp/jam0 kejenuhan DS
U - - -
S 3976 535. 0,250
T 3233 742 0,407
B 2715 950 0,424

Tabel. .14, - Hasil perhitungan kinerja lalu lintas simpang bersinyal pada

semua pendekat.
Pendekat | Panjang antrian (m) Jumlah kendaraan Tundaan
terhenti (smp/jam) total (detik)
U - - -
S 20 102 4253
T 30 420 1002
B 36 250 10010

» Tundaan rata-rata seluruh simpang

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

service US -HCM 85 ) adalah pada Tingkat C
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BAB IX

KESIMPULAN DAN SARAN

9.1. Kesimpulan dan saran

kesimpulan yang dapat diambil dari evaluasi penanganan simpang ring Road

Gamping pada pertigaan 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 laiu 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 ruas jalan antar dua simpang, yaitu sebelah barat
simpang empat dan sebelah timur simpang tiga.

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 dihaikan menjadi D dengan

lama waktu tundaan sebesar 38,09 det/smp.




Sedangkan untuk simpang bagian barat, mcnuﬁjukkan bahwa terjadi
tundaan (Delay ) selama 27.45 det/smp danl tingkat pelayanan berada
pada tingkat D, dengan pengaturan ulang lama waktu hijau 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 pertimbangan 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 D menjadi 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:
27 DESEMBER 1997)

06.15 - 07.15 (SABTU

TIPE KENDARAAN PENDEKAT
u s T B
LT[ STIRT|LT[ST[RT|LT|[ST|RT| LT |STI|RT
LV 1] 48] 1] o] 41| 171 127] o] 12| 1| 4| 1
HV s| 8] of of 98] of 14 of 14 of 3 o
MC 44] 171] 3] 22| e[ 210] e8] 1| 17[ 13| 81| 36
UM 10f 151 of 4] 1] 42| 4] o 1 of 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=228 dt H=19,2 dt H=12,4 dt H = 14,6 dt
M =63 dt M = 66 dt M = 63 dt M = 63 dt
K=3dt K=3dt K=3dt K= 3 dt

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 1011 O 0 | 122] 44
HV 84 0 49 | 53 | 20 0 0 57 | 40
MC 1411 0 | 167 | 114} 112} O 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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HY IR A AR G TR 0.8 1 S0 0981 1 0930 (R2.00045,61042.87)
vt t & + + % + + +
¢ Cremeniz: FFY input, dir §: None!
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CHPECITY, € = Co & FCw ¢ FCsp 2 FCsf 1 Fles

t fctual capacity)

Birec-iBace Capacityl Fdjusteent factors for capacity
tin t t +

H ' ¢ + t + + C p
I ' fo \Carriageway Directional(Side frictioniCity size!  {pcu/h) .
i ' Tahle €-151 (width, FOw [split, Flep! FCef 1 Fles  § (11M{I2)8(13) )
' Y paw/h (Table C-2:10Table €-3:4) Table C-4:1 (Tab C-%ell  HHIDM(IS)
PR S U £80 TP £ ) S § &Y E 4 U {16} :
LA S T L Lo L L b 097 G 030 8% :
ez O LM p L 092 ) 090 F:i) :
t BCTWRL GPEED and TRAVEL THE for light vehicles

v iBirec-iTraffic flowiDegree of | Actual speed | Road (Travel tise! | ACTURL GPEETS |
vt tim | ] saturation)light veh, Viv) ceqpent | 17 ¢+ for other |
Pt DFora R-2 1 D5R/C ) Fig B-2:1452 ilength, Li (Z8V/(Z3) | ) vehicle tyyes |
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v KAHI-URERH FOVDS | Province D.1.Yogyakarta | Date ¢ Sebto, T7-12-1997 !

£ROGS CECTION

Divided read L] ey

: ¢ City : Kotasadya Yogyakarta | Handled by o Bredy—Roedy |
. FORHM WR-1: INAT | City cize: 0.42 aillicos i Checked by .
¢ CEMERRL DWTH, | Link no/Foxd nape: J1. Gasping (Rerat)!
:  FOGD GEOSETRY | Secment between I .Bazping Tinwr and Jl.Gamping Rarat !
t Purpose: t Seament code: ; Area type: RESidentis] 2
' freratita | Boed type @ 4720 vilemath o 0,500 ks '
' ¢ Time pericd @ Jam 06,15 - 07,15 ! Cace .
i SITURTION PLAN ‘
: =Y & :
: trttrrrpter bt —— .
' (—— trttrttfteeleetiteetey Indicate |
! +—r R —+H rerthily )

side f Webn WA WeAl WeBi WeR Wefo  side &

4 4

.

LOE 700 0.8 0% 7.00 1,05
Hote, Widthe chould te effective widtte {in ), i.e. with concideration to wills,
ditches, trees, warunge etc

T ) WIDTHS D DISTAMCES v Side A | Side B ) Total ! Mean ! !
v o Puerage carrizgesay width, W (e} p LM M B W !
¢ 1 Kerb {X) or Shoelder (5} o Kerbl  fertd—————t——
¢« Metarce kerb to chetacles (a) S P THS WU (U W S
o o Effective shoulder width (irorertouter) (s)) 0,500 0.5 100! 0% ¢
i + I 4 & 3 i
v Crasent: .
b t +
v Median contineity (Mo gape/Few gape/Many gaps) | Few gaps Vo
; TRFTIC CONTROL COMDITIONS :
1) y— s i
t§ Speed limit ¢ Ok Vo
v« Restricted access to vehicle typeis/: HE
¢ o Parking restrictions {tise period) vt
¢« Stopping restrictions {tise pericd) @ v
v 1 Gther traffic control conditions I
1 [} . 1 [}
« Progrea version L1¢ | Date of rm: ¥805(3/72:20 ¢ :




v KATAREA RIVDS | Provinge B.lYogyskarta | Date ¢ Sabhe, 27-12-1997
: ¢ Gty : Kotamadys Yogyakarta | Handled by : Boedy-fredy |
y FOEM UR-2: TNAUT | City sizes Q.43 aillions ; Checked by :
¢ TRAFFIC DeTA, | Lind nodRoad nese: d1. Baaping {Barat))
¢ SIIE FRICTION | Cegsent between J1.Gamping Tiser ad $.Gamping Rarat
¢ Purpeces ¢ Seoment code: + Fres type: RESidentiz] ‘
! Dreraticn | Rosd type @+ 42D lenath v 0.500 ks .
! ¢ Tiwe pericd ¢ Jas 06,15 - 07,45 ! Cace : '
L OTRAEFIC DNTAs '
'y + + + + £
vo¢ Tyre of traific datz | ¢ MEAVE AVERREE TRILY TRAFFIC ! ¢ DIRECTIGNYL 5°LIT )
Pt ¢ 1 ¢ Refater ¢ Mrr-Dez
Voo CLRSSIFIED-HORLY v lvehfday) | (defaelts £.405) ¢ imormals W - Ty 0
. ' + + + + +
v {flass/Bdt/ e bass) | ' : ' ‘ - 01 i
't + 4 ¢ ¢ £
« TEAFIC iLight vehicles, LYiHeavy vebdcles, WY Motoroycles, #C Total e
CEFRITIAN + 4 + £
igetaulte), 19,090 (AG,00N) | 7.067% (10.G0Y) ¢ TRLATE (450001 0 100.00TLI0G.00%)
& 4 3 4 L F|
¢ + t ¢ ¢ + !
Trafiic flow data for divided urben rosd
Roe Direc-) Light vehicles | Heavy vehicles | MetorCycles | Total flow &

PR 1111
R

b
L2

e, = 1000
e 2 = 1Lk

el = 1256
xe,2 = 130

e, d
nce,2

= 0,332 +
'
'

= (400

+

N L P S

[ Rl T CHEEND PN S S &

]
!
+ ) 4
‘ ] N
) 1 ) 1
1 t L ]
o & + + + ¢ + Split | veh/h | pou/h
N voveldh | opowh o veldh | opou/h ) veldh ) ek D (D) L .
VAN 0 8 BRA ¥4 B KO RS € ) I )} (- V) WA ) WA 1 S 1)}
AR 1 5 TR - I £ A v S B L 210,00 948 498
FE I 3 & U & | 9 (U 45 0.000 UM
TS0 7 - (U S Y A R A s ¢ 93 9
YA v Directional cplit, % = QU/{B1402) = | 100,09 100,07
Y ¢ Pru-factor, Fpou = ' ¢ 0,525 4

SIDE FRICTION CLARS:

I detailed data are available, vse firet table to deteraine

weighted frepuency of events and then uze second tabile,
If no detailed data, uce cecod table wily,

o6 of frequency

of events

“+

E . I i e R T T R

~+

4




¢ Lalculatica ! Side friction i Systol| Weighting ! Frequency | Yeighted ! !
¢ 4 weighted ! type of events ' ¢ factor | of eventz ! frequency ! !
¢ frequency | {20) VA3 P /S B {23 Vi B
¢ of events + ¢ ¢ + ——
¢ Er howr 1 Pedestrians POPED L0ty b Xda | oo
cod 2B, | Parking, stopping veh, | PSY N N W FER
: o Entryvexit of vehicles | EEV ¢ 4.7 VR b2 it
: Frequencies ! Slowaoving vehicles ! oMY N A i ' 47
¢ @re for + ¢ + ¢ ¢ ~+
¢ teth sides | Tatal: | K
o of the road, ¢ + + )
: :
¢ 2. Beterminatics of cide friction rlacs .
: + $ + + )
: Heighted frequency! Typical conditicns ¢ Side fric- |
: o of evente (30} ¢ tig class |
: + + $ +
‘ : < HE « Pecidential ares, very fem activities! VL= very low |
: v -7 o Residential arez, sose ublic ) :
‘ : : trancperts ete,! :
: : o Industrial ares, sose readside shoge |, B sedivg |
: : ¢ Cossercial, hich rradeide #tivity | W high :
: : Y « Comsercial area with very high ¢ S very high!
: : ‘ readeite market activity ! :
' + t 4 +
. « For current case indicate side friction clace: L% defaulty !
: ¥ *
¢ Proaras version 1,10 ) Date of rum T2 '
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KAIT-LREH BGDS | Province B.1.Yooyakarta ! Date P Sabtu, 7-17-1997
¢ City ¢ Ketamadya Yogvakarta ! Hardled by : Feedy-Fredy |

FORN R-3: ¢ City size: 0.42 sillicee v Checked by !
R¥LYSIS OF « Link nodfoad nase: 1. Geaping (Rarat)!
FEED, CAPACITY | Seosent tetween 3. Gadping Timr and . Baaping Rarat !
Purpeee: ; Seopent code: + Prez types FERidentizl .
(peration | foed type ¢ 472D slegth s 0LK0O b J

¢ Tiae peried @ Jam 04,15 - 07,15 + Case : .

FREE FLEW SFEEDS
nier

1

t

Oetico to enter otler free flew specde: Mo :
t

1

+ ¢ + + : ¢ +
Direc-i Bace free-flew  'fgjnctazent o Po | Adiuctaent factors ‘Achual free-flemw ! !
¢ i cpeed v i R + —+  cpeed {kaiky 1!
! ' Fa {kah) (LErrixesayl Pw | Side Lity cjzs} M
: o Table Bl lwidih, P ¢ frictien ! R E 1 E3503 €13 B
: bbbt Table BT H(DV4IT) FRNeF FRies 171 I
: VN ¢ GREY L DRy likedhy (Tahle BReliTab, Bttt
R AR R S R £ T A U
= + % + ¢ 4 4 4 ¢ 4 + % + !
A B TR AR R (AT R T -2 RFRLOGERRAH v R A B
VIR R IR OE ER AL L0 1 B0 0L 08 L0 45,1042, 87
N : : < 3 N f : : N " L P
Consents: FEY input, dir 1: Hone! ‘
dir 2; Hone! :

CRALITY, C=Co 2 Flw w Flep 2 Flef « Flrs '
— 4 rl i L
¢ 4 ¢ + !
Direc-iBaee Capacity! foincteent factors for Lapat ¢ Aetual capacity) |
1) t:’. i P % i 4 ya C o
¢ ioh i T T T T Al . t ¢
! : Co :Carriagevey Directional 'Side frictieniCity s.izei {reu/h) ¢
! ¢ Table C-1:1 \width, Fin is;l s Flep, Flef 0 Fles ARSI A MGt (RN A
! vomwih o (Table C-230 ' Takle [‘ Jilt Table C-4:1 'Tak C‘a‘l' iy
ARSI iy Looun L gm o 185 ) I £ £ {15} '
+ + + + ¢ § + + !
S S T LM ¢ L 0 g, W2 0% ! 235 ]
P2 RECUNEE Wt S N T ¢ 9% ! 2857 -
¢ : ’ + ¢ t ¢ ¢
¢ — !

+

ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles

& Il ye N + 3
+ T s T T t —t ¢

‘Mrv-‘?raific tlewiDegree of ! Acteal =ceed Read {Travel tise! ' MR SPEEDS
§

R 5

¥

1

'

1 t

t H

' tien ! 8 isaturaticn! }ight vehy Y1v( sepgent | 7 ¢« for other ‘
' Fors R-2 0 D8=G/C ! Fig D—I-‘:i!:? Jdength LY (29)473) 1 vehicle types | |
: e b S Y O P S fOSE ) e g
SR Ly qm (7% AW Lm0 oW ow ‘e
% Il & 4 4 & + Lo L £ 1
T T T Ay T T T T T T It
S T 9 .17 ¢ 247 p%e o T to 3BT 42,130

[$,]
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