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Sinyal Penyeberanzsan Jalan Di Jalan Malcbhoro Dan Jalan
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suatu z_terrztif penyelesaian masalah penyeterang jalan
pada fasilizas ©penyeberangan bersinyal dsngan metode
analisis berdasarkan konsep ruang untuk pejzlan kaki dan
pertimtangan "'delay rada lalu lintas kendzraan. Tidak
tertutuc kex:ungkiran ada metode lain yang dzpat dipakai
:zis can perhitungan yang lebis baik. Oleh
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INTISART

Konflik antara pejalan kaki (“pedest rian") dan
intas kendaraan ("vehicular traffic”) terjadi terutamsa
Rat pejalan kaki menyeberangi arus lalu lintas. Adsz-zya
conflik ini mengakibhatkan kemacetan lalu 1lintzs
zharuatnya bergerakan pejalan kaki, atau hahkan dara
enimbulkan kecelakaan lalu lintas. Sinyal renyebherarns:
lan ("pedestrian c¢rossing signal”) adalzah suz
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erangaat kontrol yang berfunssi untuk mengatur Izl
!intas kendaraan dan pejalan kaki yang akszn meu/ebe-“pc
ehingga menunjang kelancara an, feamanan, <San kenyamz-an
agi pejalan kaki maupun pengemucdi kendaraz-.

Tulisan ini menyajikan alterpatif persaturan sis-cer
cperasi sinyal penyeberangan berdasarkan konsep rvang
waktu yvang tersedia bagi pejalan kaki sertsz "delay” syzang
terjadi pada kendaraan lalu lintas, atau dipertimbangxan
uvntuk kepentingan lalu lintas rendaraan dan pejalan kak:
secara proposional sehingga dipercoleh sis-em pengopera-
sian sinyal yang efektif.

Pari hasil analisis didapatkan bahwsz rengeperasian
sinyal penyeberangan di Jalan Malioboro dar Jalan Jencral
Zchmad Yani kurang efektif disebabkan ranc cerngan geometrix
serta pengaturan waktu nyala sinyal yang tidak ‘terzt.

-

Fada Ilokasi sinyal penyeberangan Jalan ¥aliobkore “a-

Az
=
b

Jalan Jendral Achmad Yani lebkzr "crosswa.k" 3 metzr,
terlalu besar akibatnya dalam rengaturan waktu siryalZ
terdasarkan konsep ruang waktu Yi&ng tersediz bagi pejzlan
£2ki tidak diperoleh harga yang optimum. Azar 4ipercjeh
fazrga siklus yang optimum Isbar ‘"crosswalk exlo
Cihurangi menjadi 2,5 meter. Waktu siklus yansg ber zku
saat rpenelitian di Jalan Malichoro dan Jalan Jencra
fchmad Yani masing-masing 102 detik dan 75 detik, waxto
siklus 1ini belum memberikan Fasil yang optizum ta25-°
#sbutuhan pejalan kaki dan lalu lintas ke-~daraszn. fars
fasil analisis didapatkan siklus optimum sinyal di Jzlarn
Maliok boro 92 detik, sedanskan ¢i Jalan J2ndral AckFzac
Tani &5 detik. Diharapkan denga- adan ya fpanelitian n-Z
capat dipakal sebagai masukan Jdzn bah?n pexbanding uniuk
reznelitian lebih lanjut.
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BAB I
PENDAHUIL.UAN

1.1. Latar Belakang

Pejalan kaki ("pedestrian”) adalah unsur lalu lintas
vang sering kali dilupakan keberadaannya sebagai bagian
dari pergerakan Jalan raya. Kehadiran pejalan kaki
biasanya terkosentrasi pada tempat-tempat unum, gedung
bioskop, pertokoan, pasar serts gedung-gedung fasilitas
umum lainnya. Sebzgaimana lazimnya di berbagai kota
besar, dimana tuntutan perkembangan ekonomi, perdagangan
dan kemudahan Jangkzuan pelayanan bagi masyarakat, maka
gedung-gedung fasilitas umunm sepertl yang telah disebut
diatas biasanysz menzelompok pada satu daerah ("district")
tertentu, daerah :ipj biasanya disebut CBD ("Central
Bisnis District")

Pada daerah CzD tersebut, 1lalu 1lintas pergerakan
pejalan kaki cari satu pusat kegiatan ke pPusat kegiatan
lainnya pada waktu-waktu tertentu sangat sibuk.

Oleh karena letak gedung-gedung Yang menyebar menuju
seluruh “districk” naka suatu ketika pejalan kaki harus
menyeberangi lalu lintas kendaraan untuk sampai ketujuan.
Dalam keadaan 1laly lintas tidak padat, tidak menjadi
persoalan, tetapi pada jam sibuk sehingga waktu selang
antar kendaraan kecil, sehingga sulit bagi pejalan kaki
untuk menyeberang, kalaupun dapat sangat membahayakan

keselamatan sendiri maupun orang lain.
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Kezdaan seperti diuraikan di atas dapat diatasi
dengan =menyediakan fasilitas penyeberangan, misalnya
dengan membuat marka khusus untuk penyeberangan ("zebra
crossing”), kombinasi “zebra crossing” dengan sinyal
penyeberzngan atau mungkin karena pertimbangan tertentu,
untuk zrus 1lalu lintas vyang tidak dapat dihentikan
(“"uniterupted Fflow”) maka perlu disediakan jembatan
penyeberzangan ("overpasseé”) atau terowongan
penyeberangan ("pedestrian tunnels").

Penyediaan “zebra crossing" tanpa fasilitas sinyal
penyeberzngan sifatnya hanya memusatkan penyeberang jalan
pada suztu tempat tertentu, sehingga penyeberang tidak
menyebar ke seluruh ruas sepanjang Jalan vang
mengakibztkan semakin seringnya kendaraan berhenti untuk
menghinczri konflik dengan pejalan kaki, tempat ini juga
memberikzn konsetrasi waktu penyeberangan. Secara teknis
ini 1lebih menjamin keamanan dan ¥enyamanan penyeberang
meskipun penyeberang harus menunggu lebih lama untuk
menyeberang

Padz arus lalu lintas vang cukup sibuk atau Jjalan
vang betas hambatan maka sarana penyeberangan vyang
mungkin cditerapkan adalah jembatan penyeberangan, tetapi
kendala yang ada selama ini adalah penyeberang malas
menggunaxannya karena harus naik dan menuruni tangga yang

agak melelahkan, juza memerlukan banyak waktu.
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Kelancaran lalu lintas dan keselamatan pPenyeberang
Jalan adalah dasar utamz dalam benyediaan fasilitas

penyeberangan.

1.2. Maksud Dan Tujuan

Fenelitian tentang pengoperasian sinyal
penyeberangan Jjalan ini bertujuan untuk mengevaluasi
pPengorerasian sinyal vang sudah berlaku, serta memberikan
alternatif pengaturan nyala sinval vang efektif, sehingga
mendapatkan keamanan dan kenyzmanan bagi pejalan kaki,
serta tetap terjaganva kelanczran lalu lintas, dalam
pengertian bahwa tidsax terjadi waktu tundsz "delay" vang

terlalu lama pada arus lzle: lin=sas.




BAB IIT
TINJAUAN PUSTAKA

Pejalan kaki merupakan salah satu unsur lalu 1lintas
vang mexnerlukan fzsilitas-fasilitas tertentu demi
keamanan dan kenyamznan, demikian halnya denzan topik
vang sedang dibicarakan dimana kedisiplinan pengemudi dan
pejalan kaki szngat mempengaruhi efektifitas
pengoperasian sinyal cenyeserangan.

Studi mengenai Tasilitas penyeberangan pejalan kaki

dan studi tentang keselanatan pejalan kaki yang pernah

w
1

dilakukan bergura ur-u ze2ngantisipasi komponen pemakai

Jalan ("road user”) czlanm cergerakannysa.

Fasilitas penyzberangan adalah suatu fasilitas
pejalan kaki di Jalzn urtuk mengkonsentrasikan pejalan
kaki yvang menyebserang. Setiap pejalan zaki vyang
menyeberang jalan pacz texzzat fasilitas penyeberangan ini

memperolen prioritas bebe apa saat untuk berjalan lebih

¥

dahulu.

Fasilitas pejalan kak: berupsa

a. Zebra cross,
adalah tipe fasilitas penyeberangan yang ditandai
dengan garis-gzris berwarna putih searah arus
kendaraan dan didatasi garis melintang lebar jalan.

Zebra cross ditezpatkan di Jalan yang jumlah aliran

penyeberangan Jalar relatif rendah sehingga




S
pPenyeberang masih mudah memperoleh kesempatan vang
azan untuk menyeberang.

Zedra cross dengan lampu kedip,

pzia fasilitas ini penyeberang diperbolehkan
menyeberang pads saat arus lalu lintas memberikan
kesexzpatan yang cukup untuk menyeberang dengan aman.,
Seziap kendaraan diingatkan untuk mengurangi
kecepatan atzu berhenti, untuk memberi kesempatan
Pzda pejalan kaki untuk menyeberang.

Tipe fasilitas ini dianjurkan ditenpatkan bila

kezdaan

- Jdalan dengan 85Y% arus lalu lintas kendarazn
berkecepatan 35 mph (58 km/jam). [2]

- Jalan di daerah pertckoan yang ramai atap
terminal dimansa arus penyeberang jalan tingzi
dan terus Menurus sehinggsa dapat mendominasj
Penyeberang canp menimbulkan kelambatan bazi
arus kendaraan Yang cukup besar.

- Jalan dizana kendaraan besar yang lewat cukup
danyak (300 kend/jam selama 4 jam sibuk). (2]

pPelican,

aczlah zebrsa Cross yang dilengkapi dengan lamz-u
perdatur bag: benyeberangan jalan dan kendaraa-.
Phzse berjalan bagi penyeberang dihasilkan dengan
mer.ekan tombol, pengatur dengan lama perioce

berjalan vyang telah ditentukan.
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Fasilitas ini ‘termanfaat bila ditempatkan di jalan

dengan arus penyeberangan yang tinggi.
d. Jjembatan penyebsrangan dan terowongan,

fasilitas ini ‘termanfaat Jika ditempatkan di jalan

dengan arus penyeberangan jalan dan kendaraan vang

tinggi, khususnya pada jalan dengan arus kendaraan
berkecepatan tirggi.
Dalam penilihan fzsilitas lalu lintas ini perlu
diperhatikan antara hubungan arus penyeberang Jalan dan
arus kendaraan dengar kecelakaan rata-rata yang terjadi.

Kecelakaan lalu lintas sudah lama diakul banyak
menyebabkan kematian, di negara industri berfikir mencari
bentuk pada percobazn mengenal masalah lalu lintas yvang
tumbuh dengan cepa:. Pada sz2at ini dibanyak negara
tertarik dalam rzemperbaiki keselamatan yang bersangkutan,
terutama pejalan kak:.

Sejak tahun 1872, "Oversezs Unit”, TRRL, UK, telah
bekerja sama dengzn negara-negara berkembang untuk
menyelesaikan riset rengenai keselamatan di jalan raya,
dengan tujuan memahzni masalah kecelakaan di jalan dan
untuk mendapatkan suztu penyelesaian yang praktis.
Belakangan ini diadakan studi tentang keselamatan pejalan
kaki di jalan raya. Walaupun pekerjaan ini belum lama
dimulai, namur  merunjukan hasil yang cukup memberi
informasi yang bergiuna serta memberi arah perbaikan

pengaturan pejalan kazxi di negara berkembang.
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Studi  yang dilakukan oleh "Overseas Unit" telah

menunjuxzn bahwa bahwa kecelakaan yang terjadi di negara
ketiga z<4alah

1. sebzgian besar menyebabkan kematian dan kerugian,
setagai contoh perhitungan mereka hampir 10%
kecztian yang dilaporkan, [1]

2. baryak vang tak berharga dengan adanya kejadian inj
paling sedikit menghabiskan 1% dari GNP per tahun
darl suatu negara, [1]

3. pPerzasalahan serius dalam hal ini adalah
Percandingan kecelakaan begitu tinggi dibandingkan
derZan negara industri. [1]

Sebab cdzatg relevan yang tersaji kurang, menyebabkan

kesulitan untuk membuat Perbandingan vang “valid" antara

tingkat zeselamatan dan ketidakselamatan dari negara maju
dan negara berkembang, bagaimanapun Juga studi tentang
akibat kscelakaan di Jalan raya pada tahun 1970 sampai

1380, kezatian dinegara berkembang dua kalj lebih banyak

dari pzZa negara industri. Rondisi lebih 1lanjut pada

tahun 1820 sampaj 1986, perbedaan vang kontras masih
nyata, tetapi ada rasa untuk optimis bahwa kenaikan jelas

semakin berkurang di negara ketiga dan negara-negara di

Asean rata-rata menunjukan indikasi pPeningkatan.

Meskipun Perkembangannya agak menggembirakan, tetapi

masih tbznyak sekali Penyebab terjadinya kecelakaan,

terutama pejalan kaki dimana mereka mewakili sampai 70%

dari kecelakaan di negara berkembang.
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Dari keadaan diatas maka perlu adanya perbaikan yang
dibutuhkan demi keselamatan pejalan kaki adalah:
1. penyediaan 1ajur pejalan kaki vyang terpisah dz=-1
lajur 1élu lintas kendaraan

2. perbaikan fasilitas jalan setapak

(VY

perbaikan fzsilitas penyeberangan khususnya vyang
Jach dari persimpangan

4. kontrol keceratan rencana

5. penyediaan fasilitas kontrol penjangkau “accas
control” pada Jalan didaerah sekitar pemikiman <can
pertokoan

G. perbaikan lazpu penerangan jalan

Di dalam penulisan analisis pengoperasian sinyzl
penyeberangan Jjalan ini, disusun analisis khusus vyang
mengacu pada me:iode “street corner analysis" can
"crosswalk analys:s" yang terdapat dalam HCM 1985.

0"

Pacda dasarnyz analisis crosswalk” dan strezd
corner” dihitung untuk menentukan nilai LOS (" Level JIF
Service”) bagi pejalan kaki maupun penyeberang Jjalzn
berdasarkan ruang-waktu yvang tersedia pada pengoperasizn
sinyal penyeberangan jalan.
Pewaktuan nyzla sinyal bagi pejalan kaki vyan

dipakai sebagai dasar analisa LOS mengikuti pewaktuzn
sinyal 2 fase pada “intersection”. Pejalan kaxi

menyeberang pada saat lalu lintas yang searah dengannya

berjalar (hijau).




g

Aralisis “crosswalk" dan "streed corner” masing-
masing dilakukan tersendiri, tetapi keduanya saling
berkaitan karena nilai LOS wyang dihasilkan pada
"crossxalk” dan "street corner" tergantung pembagian

waktu rnyala hijau dan merah pada suaty fase. Nyala hijau
menyediakan ruang-waktuy untux Penyeberang melalyi
"cross~alk”, sedang nyala merah <dibatasi reang-waktu yang
tersedia bagi sirkulasi pejalan kaki, baix yang menerus
Daupun menunggu untuk menyeberanzg.

ebagai hasil pengaturan

n

Ruang-waktu yang tersedig
nvala “traffie signal” adalah variatel yang menentukan
dalam pengukuran [0S, Pada praztiknya Pengaturan wakty
sinyal yang berlaku pada Persi-pangan didasarkan pada
keadaar arus lalu lintas, Sedangzan analiss pejalan kaki
dan Penyeberangan jalan dipergunakan tntuk meninjau
kelayakan Eewaktuan sinyal yarg sudah aca berdasarkan

kebutuzn pejalan kaki.




BAB IIX
CARA PENELITIAN

3.1. Persiapan Penelitian

Larzzah pertama yang dilakukan ssbelun dilaksakannva
penilitizn adalah pengamatan lokasi. Fengamatan lokasi
bertujuar untuk memperoleh gambaran dan  informasi awz.
mengenai keadaan lzlu lintas pads waktu-waktu tertentyu,
Jenis kerdaraan, lebar jzlur lalu lintas, keacaan rejalan
kaki, zengopersian sinyal. Serts persiapan yvanz
dibutuhkzn selama penelitian, acdapun alat-alat vanz
dipsrlukzn untuk penelitian adalah

a. Forzulir penelitian dan alat tulis, digunakan dalanm

b. "Hamd counter”, untuk mempermudah psrhitungan.

C. Lamzu penerangan, digunakan malam hzri.

d. Jam tangan, digunakan untuk menentuxan waktu setiaz
perisde.

e. “Stcp wacth”, untuk petunjuk interval waktv dala-
perritungan "delay” dan digunakan untui nencata-

siklus sinyal.

f

Disazmpirz 1itu, perliu disusun rencana tentang relaksanaszan
survey _.zpangan untuk menetzpkan posisi  surveyor var.z
bebas dzri halangan, waktu pelaksanaan survey vyanz

didzsarkzn pada wak:tu sibuk.

10
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3.2. Cara-Cara Penelitian
Dalam pelaksanaan benelitian digunakan Cara
bpengukuran dan bPencacahan langsung di larangan, adarun
Yyang dicatat sebagai berikut
1. Waktu tiap fase sinyal psdestrian dap fase lzly

lintas,

NS

Lebar “crosswalk" dalanm penzartian Baris-garig Zezra

yang sejajar dengan arah lala lintas.

3. Panjang efektif “crosswalk”.

4. Lebar "sidewalk"

5. Pencacahan Jumlah benyeberarz jalan.

B. Pencacahan Jumlah Pejalan kaki Maurum  kendarzan
dibagi dalam 8 perioade, Sztiap periocs lamanya 15
menit,

7. Pada penghitungan delay Zzpangan digunakan waxty

pencacahan kendaraan berher<i 20 detik, dengan lzmna

waktu studi 15 menit.

3.3. Pelaksanaan Penelitian
Penelitian lapangan bertujuan untuk ménperoleh dztga

volume 1laly lintas, volume *enyeberang jalan pzda

”crosswa]k”, volume pejalan kak: pada "sicewalk", Serta

menghitung "delay" di lapangan.




12
3.3.1. Pencacahan volume Pejalan kaki dan bpenyeberang
Jjalan
Pencacahan volume Pejalan kaki pada "sicewali-“
dilzkuka- pencatatan setiap periode 15 zenit,
Penzhitungan Jumlah pejalan kaki tiap periode adalzh
peizlan kaki yang masuk dan keluar dari gerah tungg:
ata: 2 arah arus Yang hanya lewat pada daerah tunggu.
Pencacahan volume pejalan kaki padsa "erosswalk"
dilzksanzkan dalam periode yang sama dengan pPenczcahan
pajzlan xaki pada "sidewalk"”, dan dicatat pzada fermulir

tersendir-i.

3.3.2. Pencacahan volume laly lintas

(@3]

Pencacahan volume laluy lintas dilakukar selamsa
pPeriode dengan interval waktu 15 menit vcatuk setiap

perlode. Hasil dari bPencacahan dicatat pada formulis van

[15%

telzh cdisiapkan dan dikonversikan dalam satuan mobi:

Pe&rnimpans (SMP).

3.3.3. Penghitungan “delay" di lapangan
Penzhitungan "delay" di lapangan ménggurakan metode
"stopped time delay method”, tahap-tzhap dalan
Pernzhitungan “delay" di lapangan adalah sebagzai berikut
1. Ditentukan antrian kendaraan terjauh dari batas
g€aris berhenti vang diperkirakan mungkin terjadi

selama wakty studi. Titik terjauh :ai Cipakai
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sedagal pedcman dalam pencacahan Juclah kendarzan
berhenti.

eda setiap interval tertenty (20 detik), Jum>ah
kendaraan vang berhenti dicacan dan dicatat pada
lexbar data “delay" di lapangan dalan kolom-kolom
tertentu sesuai dengan Jenis kendarzan dan waxty
stuadi. Hasil akhir dikonversikan ke dalam satyan
mc3il penumpang (SMP)>.
Seiama waktu Pencacahan kendaraan untux perhitunzan
"delay” dilakukan bersamaan dengan penczcahan volune
lalu  lintas, Sehingga tidak periz dilakukan
tersendiri.

e¢zelah selessi Pencacahan dan dikcnversikan ke
dalam satuan mobil Penumpang lalu dijuzlahkan unzuk
selanjutnya dilakukan perhitungan wak=:: henti rer

kendaraan Sesuail persaman (4.14)

SKETSA PELAKSANAAN SURVEY

SIDEWALK

| sTREET
]

-~ Voi

— Veco

Y =m
®  SURVEYOR
- ARAH ARUS
- PEJALAN KAKI

L 0 LAMPU SINYAL

Gambar 3.1. Sketsa pelaksana perelitian




BAB IV
LANDASAN TEORTI

4.1. Pejalan Kaki (“pedestrian”)

Maksud dari bat ini adalah untuk menjelaskan prinsip
dasar arus pejalan kaki dan untuk menunjukan keseluruhar
rangkaian kerangka ksrja, dan prosedur untuk menganalisis
fasilitas-fasilitas pejalan kaki, gambaran tersebut
terbatas untuk “sicewalk” dan “crosswalk” pada “street
corner”, tetapi texnik analisis ini dapat diaplikasikan
untuk fasilitas lain dari pejalan kaki.

Dalam analisis ini perlu memperhatikan prasarana dan

kriteria-kriteria yzng harus dipenuhi.

4.1.1. Prasarana teknik untuk kontrol dan keamanan
pejalan kaki
Prasarana teknik untuk kebutuhan pejalan kaki

terciri dari

]
U
¥
Q,
W
b3
W]
[
EN

adzlah lajur pejalan kaki vyang berada
pada salah satu sisi atau kedua sisi 3jalan raya.

Fungsinya adalah khusus wuntuk lalu 1lintas pejalan

kaki sehingga terpisah dari arus 1lalu lintas
kendaraan.
b. “Crosswalk” adalah suatu lajur vang dibatasi oleh

garis-garis warna putih yang melintang sepanjang

lebar perkeraszn dengan lebar tertentu. Fungsi utama

14
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"crosswalk" adalah untuk nengkonsentrasiks
pernyeberang jalan pada lokasi tertentu.

c. "Pedestrian refuge” adalah pulau lalu 1lintas atay
daerah perlindungan pejalan kaki, berfungsi sebagzi
lajur pada suaty Jalan yang sangat bermanfasat bazi
pexberhentian Semsntara penyeberang jzlan apabila
menyeberangi jalan vang lebar.

d. Sinyal pPenyeberangan jalan adalah sinyal lalu lintas

0

vang dikombinasikan dengan penggurnaan zetra
cressing” untuk memperocleh efektifitas vyang 1letih
tinggi dari renggunaan lajur penyeberangan. Dengzn
adznya sinyzal renveberangan Jalan pengaturan
peryeberangan jala-n axan lebih baik, kelancaran lzliu
lintas akan lebih terjamin, serta mengrrangi resixo
kecelakaan axibat penysberangan jalar. Penakaian
sinyal benyeberangan jalan sebagail tamtahan kontral
laiu 1lintas vyang biasanya diperiukan pada lokssi
dizana volume laly lintas dan penyeterang Jjalan
tinggi.

e. “"Pedestrian tunnels" atau “overpassed” adalah suatu
Prasarana lalu lintas vang digunakan pada lokasi
tinzkat bahayanya tinggi bila penyeberang langsung

melintasi jalan.

4.1.2. Tingkat pPelayanan dilajur setapak (“walkways")
Kriteria untuk tingkat pelayanan {"Level OFf

Service") pada arus pPejalan kaki didasarkan pada
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Pengukuran-pengukuran yang subyektif dan mungkin tidak
tepat benar dengan kenyataan Yang ada. Meskipun demikian
bukan hal yang tidak mungkin untuk menetapkan Jangkauan
luas tiap pejalan raki, laju arus pejalan kaki atanp
volume pejalan kaki dan kecepatan vang dapat dipakai
untuk mengembangkan kxriterisa kualitas arus.

Kecepatan adalah salah satuy kriteria tingkat
pelayanan yang dipakai dalanm analisis LOS, dengan mudah
kecepatan dapat diazati dan diukur. Pada kecepatan 150
ft/min (45 n/menit) atay kurang, sebagian besar pejalan
kaki menuju ke suatu carsa berjalan dengan kaki terseret
yang tidak wajar. Gambar 4.1 nemperlihatkan bahwa
kecepatan ini berhubungan dengan sejumlah ruang untuk
pejalan kaki mulaj pada  jangkauan 6-8 ft?/ped (0,58-0,74
n®/ped). Untuk ruang 15 ft?/ped (1,39 m®/ped) ataq kurang
pejalan kaki vang lambat terraksa lebih memperlambat
Jalarnya. Pejalan kaki paling cepat tidak dapat mencapai
kecepatan yang dipilih yaity 350 ft/min (108 m/menit)
hingga 1luasan yang tersedia berada di atas 40 ft?/ped

(3,72 m?/ped).
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400
é—‘ 300 i R T
}J ......I..... .....]......
— 200
a | s Shopper (Older)
< —— Commuters (Fruin)
—— — Student [Navin,Wheeler ]
woor——>7m—m - Jangkaun observasi
terluar
0 | [ |

20 40 60 80 100
SPACE (sgr/ped) B

Gambar 4.1. Hubungan antara kecepatan pejalan kaki

dengan ruang yang tersedia.

Sumzer : Fushkarev, (1975), dalam HCM,

(1S85).
Ada indikator signifikasi vang dari tingkat
pelayanan, salah satu conteh adalah kemampuan pejalan

kaki yang 1lain, ini ditunjukan oleh Fruin (1971) dalam

2r 4.2. Halaman berikutnya.

o

gax
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Gazbar 4.2. E:xbungan ruang yang tersediz dengan
rrobabilitas terjadinyz kor<lik antar

jalan kaki.

is!
W

Sumber : Fruin, ¢1971). dalznm HCY,(18£3)

Kemampuan ini berkurang pada luaszn di bawzh
Jangkauan 35 samgai 40 ft®/ped (3,25 -3,72 m?/ped). Di
atas tingkat itu Fruin menyatakan bahwa kemungkiran
menghentikan atau menghalangi cara berjala- yang wajar
terkurangi sampai nol. Di bawah 15 ft*/ped (1,39 m?/pec:,
secara virtuil (mzya) setiap gerakan menyaberang ar:s
menimbulkan suatu konflik. Keadaan tersesbut berlaku pu.a

pada kexampuan pejalan kaki mendahului pejalan kaki varg
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paling lambat. Gerakan mendahului tidak aksan menimbulkan
gangguan arus sepanjang ruang vang tersedia di atas 35
ft*/ped (3,25 m?/ped). Namun gerakan mendahulci menjadi
sulit dilakukan alokasi ruang Jatuh ke nilai 18 ft2/ped
(1,87 m2?/ped), suatu titik di mana gerzkan rendahului
bisa dikatakan tidak zungkin,

Indikator tingkat pelayznan vyang lain adalah
Kemampuan untuk menjaza arus pada arah arus yan kecil
vang berlawanan dengan arus utamz pejalan kaki. Di dalam
Xasus ini bukti kuantitatif tampaknya agak xurang tepat.
Dari arus pejalan kak: yang secara kasar dzpat cikatakan
seimbang untuk setiap arah, ada sedikit penzuranzan dzlam
zapasitas lajur pejalan kaki dibandingkar arus pejalan
xakl yang hanya searah. Arah arus cenderung memb:at suatuy
cemisah vang menezpati sebzzian ruangan secara
proposional pada laju» setapak (“walkway').

Di dalam HCHM 18985 disetutkan bakwa psrgerakan
pejalan kaki pada "sidewalk" dipengaruhi cleh ¥xehadiran
pejalan kaki vyang 1lain, bahwa pada luasan di atas 40
ft*/ped (3,72 m*/ped). Pada 60 ft?/ped (5,57 m®/ped)
cejalan kaki yang diazati cenderung berjalzn dalam pola
sebuah papan catur {"checkerbozrd”), dari padz saling
berturutan atau saling berjzjar satu samsa lain.
Observasi-observasi yang serupa ini menyarankan bahwa
ruangan di atas 100 ft2/ped (9,28 m*/pec) dibutuhkan
untuk melakukan gerakan vyang btenar-benar beb=zs tanpa

konflik, dan bahwa pada 130 ft2/ped (12,08 m2/ped)
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p2sing-rasing pejalan kaki tidak lama saling terpenga=uh

cleh kehadiran yang lain.

Kriteria tingkat pelayanaan pejalan kaki darat

dilihat pada tabel 4.1. Ukuran utama yang digunakan un<ak

cznentuzan  tingkat pelayanan pejalan kaki adalah ruzng

{ "spacs"), kebalikan dari kepadatan ("density”).

Kescepatan rata-rata dan laju arus atau voltune

diperurtukan sebagai kriteria pembantu. Kapasitas diam-il

sebesar 25 ped/men/ft sebagai nilai yang nmewakili de-i

gzmbar 4.3. Dan gambar 4.4. Pada halaman berikutnya.

Tzbel 4.1. Tingkat pelayanan pejalan kaki pada

"walkways"
Tingkat Ruang Perkiraan kecepatan dan arus
Fslayanan (m*/ped) . .
kec.rata® laju arus rasio
S v vol./kap
(m/men.) (ped/men/
ft)
A 212,08 2 78,25 s 2 < 0,08
B 2 3,72 = 78,20 < 7 < 0,28
C 2 2,23 z 73,15 < 10 < 0,40
D 2 1,39 > 68,58 £ 15 < 0,80
E = 0,56 = 45,72 < 25 = 1,00
F < 0,586 < 45,72 variabel
Sunber HCM (1885)
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Gambar 4.2, Hubungan antarsz kecepatan dengan arus
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Gambar 4.4, Hubungan antarz arus pejalan kaki dengan

ruansg. Sumber : Pushkarev, (1875)., dalam

HCM, (1985).




Gznbaran grafis tingkat pelayanan pacda “"walkwa

diperlihatkan pada gambar 4.5. Di bawah ini.

TINGKAT PELAYANAN (LDOS) A
Ruang p=jalan kaki .

= 130 fz2®/ped (12,08 m?/ped).

Pada LTS A, padz dasarnya e e e L -___“_QD
pejalan kaki dapat berjalan
sesual Ilajur vyang diinginkan
tanpa harus mengubszh pergera-
kannya untuk merespon kehadiran péjalan kaki vang 1lai-.
kecepatzn berjalan dapat bebas dipilih, dan konflik antar

pejalan kaki hampi> tidak ada.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) B

Ruang pesjalan kaki

> 40 ft?*/ped (3,72 m?/ped).

Pada LOS B, luasan cukup :‘"'" '--------Q ----- |®
tersediz untuk mexilih kece- g

patan berjalan, untuk menda- i _______________
hului pejalan kaki yang lain,

dan untuk menghindarkan konflik akibat adanya pejalzn
kaki yang memotong arah. Pada tingkat ini pejalan ka=zi
mulai =merasakan kehadiran pejalan kaki yang lain, d=zn

memberikan respon dengan memilih lajur berjalan.
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TINGKAT PELAYANAN (LOS) cC

Ruang pejalan kaki

z 15 ft®*/ped (2,23 n?/ped).
Fada LOS C,ruangan vanzg cukup it BN e Y C:)
tersedia untuk memilinh kece- @
patan yvang wajar, dan Juga :

untuk saling mendahului, ter-

ttama untuk arus searah. Pads zondisi =273 arus vang
berlawanan atau ada gerakan nemotong Zari sSamping,
terjadi konflik kecil, dan kecepzzan serta volume menjadi

lebih rendah.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) D
Ruang pejalan kaki

= 15 ft2/ped (1,39 m?/ped).
Pada LGS D, kebebasan untuk
memilih kecepatan dan untuk

saling mendahului terbatas.

ERLELEEED

Pada kondisi ada aras yang
berlawanan atau arus memotong, kemungkinzn terjadinya
konflik tinggi, dan untuk zenghindari konflik itu

memerlukan pengubahan Kecepatan cazn posisi.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) E
Ruang pejalan kaki
Z 6 ft?/ped (0,586 m?/pad).

Pada LOS E, bisa dikatakan




kecepatan normal seluruh pe-
Jalan kaki terbatas, sering
kali dibutuhkan penyesuaian

cara berjalan. Fzda tingkat

terendah dari LOS ini gerakan
maju hanya mungkin dilakukan
dengan cara mendeszk. Ruang untuk mendarului pejalan kaki
vyang paling lamba* tidak cukup tersedia. Arus memotong
atau mexnbalik hanya nmungkin dilakukan dergan tingkat

kesulitan yang eks:<rim.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) F
Ruang pejalan kaki

= 6 ft®/ped (0,56 m2/ped).
Pada LOS F, seluru: kecepatan

berjalan sungguh-sungguh ter-

batas, pergerakan kedepan
hanya dapat dilakukan dengan
mendesak. Sering kali terjadi persinggurzan zntar pejalan
kaki yang tidak dapat dihindarkan. Arus nemotong dan mex-
balik bisa dikatakan tidak mungkin. Karaxteristik ruangan
ini lebih  menyerupai antrian daripada arus pergerakan

pejalan kaki.

Gambar 4.5. Ilustrasi tingkat pelayanan pada

"walkway"
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4.1.3. Tingkat pelayanan pada daerah antrian ("queuing
area”)

Pada dasarnya penggunaan ruang yang tersedia bagi

.

pejalan kaki seperti pengukuran tingkat pelayanan “Las”

pada lajur setapak ‘walkways”. Di dalam arsa ini pejzlan
kaki berdiri untuk sementarz waktu funa mendapat
kesempatan menyeberang atau =menunggu uvatuk mendzpat
pelayanan. Tingkat pelayanan pada daerzn antrian ini
dihubungkan dengan ruang rata-rata yang <ersedia urtuk
setiap pejalan kaki dan derajat zobilitas vang diijinkan.
Dalam keadaan padat dan berdesak-deszzan hanya ads
sedikit ruang untuk bergerak gun= bersirkuizsi.

Gambaran tingkat pelayanan “L0S" untuk ruang berdiri
didasarkan pada ruang rata-rata untuk psejalan kzaki,
kenyamanan dan derajat mobilitas internal seperti vang
telah diulas dalam gambar 4.8,

Daerah untuk berdiri dalam katagori LC3 E vaitu pada
luasan 2-3 ft2/ped hanya mungkin terjac: di elevztor
atau di tempat transit kendaraan umun vyang sangat padat.
Pada 1luasan 3-7 ft?/ped, secara tipikz! masih dapat
dilakukan pergerakan. Ini unumnya terjadil rada “sidewalk”
atau "street corner” dimana sekelompok besz> pejalan kaki
menanti untuk menyeberang. Daerah tunggc dimana ruang
vang lebih luas dibutuhkan untuk sirkulzsi seperti di
lobi gedung pertunjukan dan peron terminal ungkutan urum,

membutuhkan LOS vang lebih tinggi.
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TINGKAT PELAYANAN (LOS) A

luas yang ditempati pejalan kaki

rata-ratz 13 ft?/ped (1,21 m®/ped). T —
€ &
Spasi rata-rata antar pejalan kaki
P-4
adalah 4 ft (1,22 n). |t &7

Gambaran

Berdiri dan bersirkulasi bebas dapat dilakukan tan

e}
W

mengdangsgu yang lain dalam antrian.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) B

Luas vyarz ditempati pejalan kaki

rata-ratz : 10 - 13 ft®/ped (0,92-

5%%
1,21 m3/ped). é% Z&

o 3

Spasi rata-rata antar pejalan kaki

adalah : 3,5-4 ft (1,07-1,22 m).
Gambaran
Berdiri dengan kemungkinan sebagian sirkulzsi terbatas

untuk mernzhindarkan saling mengganggu dalam antrian.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) C
Luas vyang ditempati pejalan kaki
rata-rata : 7 - 10 ft*/ped (0,65-
| % o B
0,92 m3/psad). < é

5]
Spasi rata-rata antar pejalan kaki E& ng .87

adalah : 3,0-3,5 ft (0,91-1,07 m).

Gambaran
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Berdiri dengan kemungkinan s:irkulasi terbatas untuk
selurtvh daerah antrian, kepzdatan ini masih dalam

Jangkauan kenyamanan.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) D

Luas yang ditempati pejalan kzki
rata-rata : 3 - 7 ft?/ped (0,27- h@Qqﬁ%%? €ﬂ
0,85 n2/ped). 7 %5:9

Spasi rata-rata antar pejalan kzki

adalah : 2,0-3,0 ft (0,81-0,91 L.

Gambaran

Dapat dilakukan berdiri tanpa szling menyer-uh, sirkulasi
sangat terbatas di dalam dzerah -antrian, rergerakan ke
suatu arah mungkin hanya dilak-kan satu =zelomcok, lama
waktu menunggu dalam kepadatzr seperti ini tidaklah

nyamarn.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) E
Luas vyang ditempati pejalan kzki

rata-rata : 2 - 3 ft2/ped (G, 1s-

@%‘33

“%,
0,27 m?/ped). (3 CQ
@ ﬁ

Spasi rata-rata antar pejalan kzki

G
¥

adalah : 2 ft (0,81 m) atau kurang.

Gambaran

Berdiri dengan saling bersentuhzn badan takx dapat dihin-
darkan, sirkulasi dalam antrian tidak mungzin dilakukan

dan antrian seperti ini hanya dazat dilakukan dalam waktu




8

)

yang singkat, sebab dalam waktu yang lamza keadaannysa

sangat tidak nyaman.

TINGKAT PELAYANAN (LOS) F

Luzs vyang ditempati pejalan kaki

o

rata-rata : 2 ft?/ped (0,19 m*/ped)

atau kurang.

Spasi rata-rata antar pejalan kaki
adalah kontak langsung antar person.
Gambararn

Serua crang dalam antrian berdiri dengan tadan salirz
bersentuhan dengan orang sekelilingnya, kepadatan iri
menimbulkan ketidak nyamanan

yarng ekstrim, tidak ada gerakan yang mungkin dilakukan
dalam =znatrian, dalanm kepadatan ini akan menicbulkzan

kepanikzn.

Gazdar 4.6. Tingkat pelayanan untuk daerzh antrian.

Sumber : HCM, 1985

Penetuan dari tingkat pelayanan ini tergantungz
pergerakan pejalan kaki dan ruang tunggu yang ada.

Daerah “sidewalk" dan "street corner" yang tepat
bertemu dengan “crosswalk" mempunyai masalah yang lebih
besar dibandingkan dengan bagian “sidewalk” vang tidak
terjadi pertemuan dengan “crosswalk” karena arus pejalan

kaki yang menerus, Karena terkosentrasinya aktifitas ini
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L4

maka perlu disediakan sebagian ruang untuk tempet:

menunggu bagi pejalan kaki vang akan menyeberang. Jad:

ada dua jenis kebutuhan ruang pejalan kaki di daerah in:

vang harus disediakan yaitu

1. Daerah sirkulasi, dibutuhkan untuk, (a) pejalan kak:
menyeberang jalan selama fase hijau, (b) pergerakar
pejalan kaki vyang akan bergabung dengan antriar
selama fase merah, dan (¢) pergerakan yang menerus
pada "sidewalk” tapi tidak menyeberang.

2. Ruarg tunggu, dibutuhkan untuk pejalan kaki yang

menunggu selama fase merah.

POLA PERGERAKAN PEJALAN KAKI

PADA DAERAH PERTEMUAN

B
4 Wb t
]
A
T K ROSSWALK
Ao | ]]]ERe
A4 ] e <
—Wa
A
SIDEWALK

Gambar 4.7. Pola pergerakan pejalan kaki
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Analisz yang tepat pada Gaerah pertemuan “"sidewszlk"
dan “crosswalk” atau disebut Jugs daerah tunggu ini agzak

ulit dilakukan karens banyaknya kombinasi pegerakan yang

zmungkin teriadi, seperti diilustrasikan dalam gambar 4.7,

Tiap pargerzkan dalan daerah iri bisa lurus arahnya,
celok ke  kiri atau ke kanan. Ini mengakibatkan
Esngurzulan data di lapangan yang akxurat pada lokasi yang

Sztela> diperoleh hasil dari analisis LQS dapat
Cisimpulkan apakah dzerah studi ini memerlukan langkah
cerbaizan azau tidak. langkah-larzkah perbaikan itu dapat

ups peizbarzn "sidewalk" atau perubahan dalan

o
(4]
a1

Ezwaktuan sinval. Pengidentifikasian adalah tujuan utzama

daril pengguniazn LOS sebagai alat analisis.

n

Dzerah tunzgu berfungsi sebagai zons ruang-waktu
bagi rejalzn  kzki vang sedang menunggu maupun vang
mzlakuzan cergerakan. Pejalan kaki vang menungsgu untuk
menyebtsrang membutuhkan ruangan lzbih sedikit tetapi akan
tinggal dalzn waktu vang lebih lama, sedangkan pejalan
kaki yang tergerak menuntut ruzngan yang lebih banyak

tetapi hanyz mencuduki daerah itu dalam beberapa detik.
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Pengertian ruang-waktu vang tersedia untuk aktifitas

di sini adalah sederhana saja, yvaitu luasan ruang tunggu
dalaz meter persegi dikalikan dengan periode waktu
analisis. Masalah akan diselesaikan adalah bagaimana

gzlokasikan ruang-waktu agar dapat memberikan rnilai

=]
0]

LOS yang masih mungkin bagi pejalan kaki yang menunggu
maupun yarng bergerak.

Metcde ini mengasumsikan bahwa pejalan kaki yang
berdiri menunggu berubahnya lampu sinyal membentuk suatu
antrian vang kompetitif ("compentitve queue”), dimansz
setizp pejalan kaki menempati luasan 5 ft2/ped (0,47
n®/ped). Angka ini didapat dengan mengasunsikan
pertengahan dari LOS D dalam antrian (gambar 4.8.). Waktu
ratz-rata pejalan kaki vang sedang bergerak menexpati

ruarnz turnzgu diasumsikan sebesar 3-5 detik.

4.1.4. Tingkat pelayanan lajur penyeberangan “crosswalk”

RKaraxteristik arus pejalan kaki di “erosswvalk”
adalzh ssrupa dengan vang ada padsa "sidewalk", dsngan
dasar hubungan kecepatan, kepadatan, ruang, dan arus
tetzp denzan nilai yang diamati untuk arus tidak
terganggu pada lajur setapak. Meskipun demikian kontrol
pergerakan oleh sinyal penyeberangan mengumpulkan pejalan
kaki kedzlam kelompok-kelompok vang lebih padat, dan
mengubah kecepatan berjalan vang normal. Kecepatan
berjalan rata-rata di daerah penyeberangan biasanya

diambil sebesar 4,5 fet/sec. @
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Kcnsep dasar tingkat pelayanan pejalan kaki untuk
lajur setapak ("walkways") dapzt dipakai sebagail dasar

znalisz untuk ”orosswa]k“, tetari waktu sirn al dan efek

<

bsrgerzsan kendaraaan selanma Fase hijau dapat mengu:ah

)

cugaan memberi alasan analisa tingkat p layan. Dimzana

th

tila =znalisis "crosswalk” menurjukan tingkat relayanan
rejalan kaki yang rendah, pembatzsan Pergerzkan kendarzan
harus =zsnjadi pertimbangan yang ssrius.

Szperti pada "sidewalk", ‘crosswalk” Jjuga dapat
dlanalisis sebagai zone ruang-waktu. Ruanzg-waktu yang
intervzl"), dikurangi waktu ru 21 berangkat rombongan
vang diasumsikan 3 detik dengan luas daerah Denyeberanzan

(dzlam zeter persegi).

4.1.5. Prosedur analisis “sidemalk" dan “crosswalk"”

)
b

Arzlisis "sidewalk" rada Zu =menuntut

e

uvang tur

{
(
Uy

pertimbtangan sejumlah daerah sirkulasi ¥ang tersedia

untuk rejalan kaki vang bergerak melalui sidewalk"”, Can
sejumlzn luasan ruang tunggu "hold area”) yang
dibutuhzan oleh pejalan kaki yanz menunggu giliran untuk
menyeberang. Ilustrasi keadazn geomezrik sebuah
perpotcngan antars “sidewalk" dar “erosswalk”, dan arah

arus vyang digunakan dalamn analisa tingka=: pelayanan,

dzpat dilihat gambar 4.8. Pada haiaman berikutnya.
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GAMBARAN DAERAH PERTEMUAN

“SIDEWALK” DAN “CROSSWALK"

B
Wb —
STREET
____________ 1M
Vab CROSSWALK
Veos- [
we C
Ve
_____________ L
] Lc
—Wa
A
SIDEWALK

Gambar 4.8. Geoxzstrik daerah pertemuan "sidewalk"”

dan “ecrosswalk"”

Pada saat fase sinyal merah bagi pejalan kaki akan

terlihat adanya ruang tunggu terpakai serta arus pejalan

kaki untuk kedua arah. Seperti terlihat di gambar 4.9,

Pada halaman berikutnya.
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GAMBARAN RUANG TUNGGU SAAT FASE MERAH

B
Wh
STREET
HCROSSNALK |
i
AI!REE’ we C
1] ;
]
- Lec
Wa
A
SIDEWALK

Gzmbar 4.9. Keadaan ruang tunggu saat Fase merah

Titik maksimun antrian pejalan kaxi dan ruzng
sirkulasi minimunm pejalan kaki terjadi hanya sesaat
sebelum nyala sinyal berubah dari fase mnerah ke fase
hijau.

Analisis “sidewalk" dan "street corner” intinya
didasarkan pada suatu perbandingan ruang dan waktu vang
tersedia untuk memenuhi kebutuhan pejalan kaki. Hasil
kali dari ruang dan waktu adalah nilai.yang menentukan

dalam analisa, karena rancangan geometrik menentukan
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ruang yang tersedia dan kontro: oleh sinyal menetukan

waktu yvang tersedisa

a) Langkah-langkah analisis "sidewalk"”

Langkah 1 - Menentukan ruang wakiu total yzng tersedia
Ruang waktu total yang tersediz di "sidewslk” untuk
sirkulasi dan antrian adalah tasi  kzli 1luasan daerah
pertemuan “sidewalk” dan ecrosswalk” (a} dernzan waktu
(T)>. Untuk analisa “sidewalk" cdan ‘“ecrossw~alk"” diambil

sebesar satu siklus sinyal (C). Luaszn d=z=rah pertemuan

diperoleh dari perkalian lebar "sidewalk” dan lebar
"crosswalk” (Wa dan We)., Disirn? dizsumsikan tidak ada

rintangan di daerah czrtemuan.

A= Wa x We oo o (4.1)
TS = & x C/80 ... (4.2)
dimana
A = luasan daerah psrtemuan (z?)

Wa = lebar "sidewalk"” (m)

We = lebar ‘“croswalk” (m)

C = panjanz siklus (destik)

Ts = ruang waktu total yang terssdia (m®-menit)
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Langkah 2 - Menghitung waktu tunggu di daerzh tunggu
Waktu total yang dihabiskan pejalan kaki untuk
menunggu dirumuskan sebagai berikut

Q@ = [ Veo x (R/C) x (R/2)] /80 . ............ .. . (4.3)

dirzana

Q waktu tunggu total (ped-menit)

il

Veco = Jumlah pejalan kaki per - siklus yang
menyeberang (ped/siklus)
R = waktu merah fase pedestrian {detik)

C = panjang siklus (detik)

Parameter R/C digunakan untuk memperkirakan jumlzh
pejalan kaki per-siklus vyang harus menunggt saat sinyal
berubah hijau. Jumlah vang diperkirakan z3alah sebesar
Veo x R/C. Dengan menganggap bahwa kedz<angan calsn
penyeberang terdistribusi Secara seragam mzkxa untuk tizp
orang wakut tunggu rata-rata adalah R/2 detik. Pembagian
dengan zangka 80 mengkonversikan waktu dari Zetik kedalam

menit.

Langkah 3 - Menetapkan ruang waktu tungsu terpakai yang
dibutuhkan
Ruang waktu tunggu terpakai total yang dibutuhkan
untuk menunggu adalah hasil kali waktu tunggu total yang
telah ditetapkan pada langkah - 2, dengan luas rata-rata

vang digunakan oleh pejalan kaki yang menunggu. Luzs




rata-rata ini diambil sebesar 3 ft2/ped (0,48 m2/ped)

untuk antrian yang kompetitif.
TSh = 0,46 [Q) ... .. . . ... ... (£.4)
dimana

TSh = ruang waktu ttnggu terpzkai total vang

dibutuhkan

o
!

waktu tunggu total (ped-merit)
Langksh 4 - Menentuksn ruang-wakiu yang tersedia untul
sirkulasi pada daerzh pertemuar

Ruang waktu total yang tzrsedia ur-uk sirkulasi

adalah ruang waktu tctal di  dszrah pertexzan c¢ikurzangi
ruang yang digunakan untuk menurzgu.
TSe =TS - TSh ... .. . . (£.5)

Dengan TSc sanma dengan raang wastu total yang tersedia

untuk sirkulasi (m-menit).

Langkah & - Menentukan Jumlah oejalan kaki total yang
bersirkulasi per-siklus

Jumlah pejalan kzki yang merggunakan waktu sirkulasi

vang tersedia selama waktu siklus adalah jumlah senua

volume pejalan kaki.




Vetot = Vel + Veo + Vab ... .. ... ... .. . (4.8)

Dizansa
Vetot = Jumlah total pejalan kaki (ped/siklus)
Langkah 5 ~ Menentukan waktu sirkuvlasi total yang digu-
nakan oleh pejalan kaki
¥axtu yvang digunakan oleh pejalan kaki saat berjalan
melewati daerah ‘“sidewalk"” dan “crosswalk” didapat daxi
hasil kali wvolume total vang bersikulasi dengan waktu

sirkulasi rata-rata vang diasumsikan sebesar 4 detik.

te = Vetot x 4/80 ........ ... ... ... . .. ... (4.7)

Dirana :¢ sama dengan waktu total pejalan kaxi

bersirktlasi.

Larngkah 7 - Menentukan luas daerah sirkulasi untuk setiap
pejalan kaki

Daerah sirkulasi untuk setiap pejalan kaxi

didasarkan pada “pedestrian module” dengan simbol ¥ yang

dihitung dari ruang waktu vang tersedia untuk sirkulasi

(TS¢) dibagi waktu sirkulasi total (te).
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Langkak 8 - Menentukan tingkat pelayanan dzerah prertemuan
Tingkat pelayanan atau LOS pada da=rah pertemuan
diperoleh dengan membandingkan modul luasan pejalan kaki
(M) terhadap kriteria 1L0OS vang telah ditetazckan dalam HCM

1985.

b) Langkah-langkah analisis “ecrosswalk"”

Prosedur analisa untuk “ecrosswalk” menggunakan
prinsip vyang sama dengan "sidewalk" dalzm perhitungan
ruang waktu. prossdur tersebut dijelaskan <Zalam langkah-

langkah berikut

Langkah 1- Menentukan ruang waktu yang terssdia

Ruang waktu yang tersedia di “erosswalr' s lama satu

¢4

o)

siklus adalah hasil kali luzsan “crosswalk” denzan
interval penyeberangan. Pada keadaan dimanaz sinyal khusus
menyeberang tidak tersedia, waktu hijau dik:irangi 3 detik

dipakai untuk mengshentikan penyeberang.

A=We xLe ... (4.9)
TSw = A x G/80 ... ... ... ... ... (4.10)
dimana
A = luasan “ecrosswalk” (m?)
Wc = lebar “crosswalk" (m)
Le = panjang “erosswalk” (m)
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o

TSw = ruang waktu total yang tersedia pada
“crosswalk" selamé satu siklus (m®-menit)
G = waktu hijay (interval menyeberang) (det)

Langkah 2 - Menentukan wakty penyeberangan rata-rata
Waktu rata-rata pejalan kaki meénezpatl “eroswalk”

(tw), didapat dari pembagian panjang "crosswalk” (L},

dengan kecepatan berjalan rata-rata. Diasumsikan rata-

rata kecepatan berjalan di “erosswalk"” sebesar 4,5 ft/sexn

(1,37 m/det).

twE LS (4.11)

Langkah & - Menetukan wakty total okupansi “crosswalk”
Waktu okupansi total “crosswalk” adalah hasil kal:
waktuy bpenyeberangan rata-rata dengan Jumliah psjalan kak:i

yang mengzgunakan lajur penyeberangan selana sa-u siklus.

Tw = (Vei + Veo) tw/80 ... (4.12>

Dimana
Tw = waktu total okupansi "orosswalk” (detik)
Vei = vol. pejalan kaki vang masuk (ped/siklus)

Veo = vol. pejalan kakij vang keluar(ped/siklus)
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Langkak 4 - Menentukan ruang sirkvlasi rata-rata dan LOS
tiap pejalan kaki

Rvuzng sirkulasi rata-rata yzng diberik=an untuk tiap

pejalan kaki ditentukan dengan meabagi ruang-waktu vyang

tersediz untuk menyeberang dengan waktu totzl penempatan

lajur psnyeberangan . Ini menghasilkan modul luasan rata-

rata vyzang tersedia untuk tiag pejalan kaki vang

berhubungan dengan kriteria LOS (ECM 1885)

4.2. “Delay” RKendaraan
Tirgkat pelayznan kendaraan rada persizzangan dengzan
menggunzkan sinyal diartikan dalar batasan "delay". Wak:=u

tunda “"Zelay" ini merupakan suatu tingkat k=tergangguan,

tingkat frustasi, penggunaan bahar bakar, dazn kehilangan
waktu tagi pengermudi. ZKriterisa tingkat pelayanan (LOS)
dinyatazan dalam berasan "delay”, seperti zerlihat pada
tabel 4.2.

Tatel 4.2. Kriteria LOS untux persimpanzan bersinyal

LOS "delay” berhsnti
per kendaraan (detik)

A £ 5,0

B 9,1 sampai 15,0
C 15,1 sampai 25,0
D 23,1 sampai 40,0
E 40,1 sampai 80,0
F > 6,0

Sumber : HCM, 1885
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"Delay"” pada persimpangan adalah faktor uvtama vang
dipertimbangkan dalanm menganalisa kemacetan lzlu lintas.
Ada beberapa faktor. vang harus cdipertimbanzkan dalam
mengevaluasi efisiensi dan efektifitas kontrol 1lalu

lintas di pPersimpangan, namun "delay" pada rersimpangan

™
by

[

adalazh fzktor vang paling penting. Faktor-faktor lain
vang juga dipertimbangkan antara -lain, keadaan geometrik
dan fisik di lingkungan persimpangan, biaya tingkat
Pendcoperasian fasilitas kontrol, tingkat kecelzkaan.

Secara khusus kriteria tingkat pelayanan dinyatakan

dengan penundaan henti rata-rats per-rendarzan dalam

periode anzlisaz 15 menit. (7

-

“Delay"” yang didapat dari perhitungan lapsngan akan
dipakai rembanding terhadap Perhitungarn delzy secarsa
teoritis. Langkah-langkah vang dilakuk=zn untuk
menghitung “"delay” dilapangan adalah 5e2azal berikut
a). Pertana ditetapkan titik yang mnerupakan perkiraan

antrian terjauh dari garis berhsnti.

b). Pada interval vang tetap (antaras 10 dsatik sampail 20
detik), jumlah kendaraan vyang berhenti sepanjang
antrian dihitung (Vs).

c). Selama seluruh waktu studi jumlah total kendaraan
vang melewati “stop line" di hitung (V)
setelah data diperoleh, selanjutnya dilakukan

perhitungan dengan persamaan berikut

Delay = (3Vs x DI/ (4.14)




dimzna
2Vs = jumlah pencacahan kendaraan berhenti
I = Interval antara pencacahan vyang satu
dengan besrikuinya (10-20 detik)

V = volume tstal selama waktu studi

Perrtitungan "delay"” dengan menggunzkan rumus
"Webster, 1961", yang didasarkan pads penelitian di RERL
(KFoad Fesearch Laboratoery), UR. Persamzan tersebut
belaku urtuk menghritung “delay” rata-rata per~kendarazan

("averase delay per vehizle") pada lengan persimpangan.

-_cl1-2)2 X _ c I (2+5)
Ao IR 0.65.!?] X (4.15)

dimana
d = delay rata-ratsz kendaraaan (detik)

1

C = waktu sikl:s (detik)

<
"

volume aktual kzsndaraan (SMP/detik)
x = derajad kejenuhan {= V/A5S}
S = arus jenuh {= 525.W/3600} dalam (SMP/detik)
W = lebar pendskatan mulut Jalan (m)
A = perbandingan waktu hijau efektif untuk fase vang
ditinjau, dengan wak:tu siklus {(GA-L)/C}
GA = green + arber and all red

L "Lost time” diaabil = 6 detik . (1

i

Bisa juga digunakan Tfumus yang lebih simpel untuk

perhitungan "delay" vang terdapat dalam “"Transportation
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And Traffic Engineering Handbook" (halaman 307}, dan Jjuga
didasarkan pada penelitian di RRL (Road Researchk
Laboratoery), UK.

c(l-1)2 . X2
2{(1-2.X) 2v(1-X)

d=0,9. Tetrerrat i, (4.26)

4.3. Sinyal Penyeberangan Dan Sinyal Lalu Lintas

Nvala sinyal penyeberangan ditandai derngan nyala
hijzu dengan gambar orang berjalan digunakan uzntuk fase
menysberang sedang ryala merah bergambar orzng ssdang
berdiri ini menunjukxkan fase menunggu. Urutan nyalsa
sinyal untuk fase 1:z1u lintas adalah hijau (berjalan),
kuning (persiapan tntuk  berhenti), merzh (cerhenti),
tanpa indikator nyalz merah dan kuning seczra tersamaan.

all red all red
—_—— —_—

destrian || )E_ij
talu lintas | e—

hijau D kuning merah

Gambar 4.9. Urutan nyala lampu sinyal penyeberangan

[

P




BAB V
HASTIL. PENELITIAN

S5.1. Data lokasi

Langkah pertama yang dilakukan sebelum penelitian
adalah pengamatan di 1lokasi. Hzl-hal lain yang dilakukan
pada saat pengamatan di 1lokasi ialzh, pengukuran dimensi
fasilitas dan pencatatan waktu nyala sinyal. Berikut ini
disajikan hasil pengamatan lokasi di Jalan Maliobors dan
Jalan Jendral Achmad Yani.

Lokzsi : Jalan Maliobore
(di depan Kanwil PU DIY)

a) Lalu Lintas 1 arah
b) Jalan : 1) 3 lajur
1i) 2 lajur untuk lzlu lintas cepat
1 lajur untuk lzlu lintas lambat
iii) lalu lintas cepat dan lambat
dipisahkan oleh pualau lalu-
lintas (psdestrian r=fuge) se-
lebar 1,2 zeter
iv) Lebar lajur efektif wuntuk lalu
lintas cepzt 7 meter
¢) Fasilitas parkir sepedaz motosr lebar 3,3 meter
d) "Crosswalk”: 1) lebar 3,0 neter

ii) panjang efektif 7 meter

45
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e} "Sidewalk” : i) lebar 4 meter (seluruh ruangan
ditempati pedagang lesehan se-
telah jam 20.00 WI3)
f; Sinyal 1) 1 unit di sisi kiri arah lalu
lintas
1i) panjang siklus detik
iii) 2 fase
- fase lalu lintas
hijau 85 detik
kuning 2 detik
rerah 15 detik
all red 3 detik
- fase ‘"pedestrian”
hijau 7 detik
merah 85 detik

all red 5 detik

Lokasi : Jalan Jendral Achmad Yani
.(di depan pasar Bringharjo)

22 Lalu Lintas 1 arah
b} Jalan : 1) 3 lajur
1i) 2 lajur untuk lalu lintas cepat
1 lajur untuk lalu lintas lambat
iii) lalu lintas cepat dan lambat
dipisahkan oleh pulau 1lalu-
lintas (pedestrian refuge) se-

lebar 1,2 meter
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iv) Lebar lajur efektif untuk lalu
lintas cepat 7 meter
¢) Fasilitas parkir sepeda motor lebar 3,8 meter
d) "Crosswalk”: i) lebar 3,0 meter
1i) panjanz efektif 7 meter
e) "Sidewalk” : i) lebar 4 meter
f) Sinyal * 1) 2 unit di sisi kiri dan kanan
arah lalu lintas
11) panjanz siklus detik
iii) 2 fase
- fase lalu lintas
hijau 51 detik
kuning 2 detik
merah 20 detik
all red 2 detik
- fase “pedestrian”
hijau 15 detik
merah 58 detik

all red 3 detik




Pewaktuan Sinyal Jalan Malioboro

ranjang siklus 102 detik

Pewaktuan Sinyal Jalan Jendral Achmad Yani

0 15 73
| N

I —
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pedestrian (!{
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pPanjang siklus 73 detik

Gambar 5.1. Diagran pewaktuan sinyal di Jalan

Malioboro dan Jalan Jendaral Achmad Yari
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LAMBAT

L.L CEPAT
SIDEWALK
L 3,50 3,50
4,00 3,80 — ' .
+— —— —
“+— — Wab
Le = 7,00 1,20

Gambar 5.2.

Sketsa lokasi penelitian Jalan Malioboro
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Gambar 5.3.

Sketsa lokasi penelitian Jalan Jendral A.Yani

30




S1

PONCOWINA

\ Yasn 4

FXOarTS —_—— e J@ii _ - ; h _Ixn .
nt f m W\ A m Hrv.mﬁ . # n?_ﬁ nm.....m._..”_ . -
) A 2 K /N o

") 3
, \il\\ ]
<

GONDOMANAN

H JL IREDA 66

|
%-ﬂ L] e om( “HA,M.__._,_._sv,=::...:. ;&. :’t\—v ;
//M .r:..%., . < K .Codn. y C . Y m.}:“o_a_ 1 —| z<§<=<>_zﬁ
/r.ll/l.l\l\- /Hfu—\vv m Z n.~ i M ._ AW 2 [
: ._u AT | &l :: .._Eﬂ.
& g
o

L P22RINGAN
[ — ]

Shee 4

)
©
25

- Hiy
®

}

SOWCIGAN { On

SOWON GAN KICA,

ONGSODIRJAN

JL DAGEN

PAJE KSAN
EJ

— LEDj fa] ¢

]
=y
o bl
mf

S e e V- l;L U P T OHAYRNGRARN A
le 5 |i0% e b 4
S ﬁz.ﬂ N
IVIIAVHYINTL I m& m m ] I
- .:—g..b.l\

[
[P}
JU_ALP.KS TUBUN

JL. KEMETIRAN KIDUL
|
¢

ah Penelitian

~

Gambar 5.4. Peta Lokasi Dae




52
9.2. Volume Lalu Lintas
Data hasil penelitian vciume lalu lintas dapat
dilihat pada lampiran A, maka ilustrasi dari dats yang
telah didapat sebagai berikut

VOLUME LALU LINTAS JL. MALIOBORO

(JAM 07.00 - 03.00 wiB)

1.4
pengeazatan
1.3 F ////\ hari Zabty
\
z 1.2
2
)
- <
el ]
- 1.1
=2
iE
P
= 1_.
.y
o.8 1 i i { 1 i ! {
| 1l i v A" Yi Vil Vil
PER 50E

Gambar 5.5. Grafik data voliume lalu liatas

J1. Malioboro Jam 07.00 - 39.0C WIB

Pada gambar 5.5 di atas melukiskar volume Ialu
lintas di Jalan Malioboro Jam 07.00 - 09.0C WIB oada Rhari
Rabu, Sabtu dan Senin dalam interval waktu 15  manit
selama 8 periode, menunjukkan volume lalz 1lintas
cenderung meningkat seiring berzambahnya waktu, kecuali
dihari Sabtu volume lalu lintas nalk mulai dari periode I

sampal periode III dan turun sanpal pericde VIII. Pada




S

)

periode IV terlihat turun tajam karena =zdany= perjalanan
Pejabat pemerintah mempengaruhi Jjumlsh volume 1alw
lintas.

VOLUME LALU LINTAS JL. MALICBORO

(JAM 12.00-14.00 wiE)

1.2 -

JUMLAH KENDARAANM
(Thousands)
I [
/ o
Ao o
' N1
by
m
[fol =]
(Y
3o
e
jo e

C.9 — /
\\//,
e Pengamatsan
0.8 nari Raby
5.7 : L ! f ! ‘ ; \
| 1 [H v Vi i K Vil
PERIODE

Gambar 5.6. Grafik cdata volume lalu lint=s

Pada gambar 5.8 di atas memperlihatkan volums lalu
lintas di Jalan Malioboro Jam 12.00 - 14.00 WI3 pacdz hari
Rabu, Sabtu dan Senin dalam interval wak=: 15 menict
selama 8 periode, menunjukkan voluz= czlu  lintas
cenderung stabil, xscuali dihari Rabu vclume lalu lintas

meningkat.
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VOLUME LALU LINTAS JL. MALIOBORO

(JAM 19.00-21.00 WIB)

1.8
1.7 - . Penzamatan
1.6 T har: Sabtu
. o 0—————6’/
1.8 = pengamatan
§ 1.4 - hari Senin
gfg 1.5 F e X
Z5
£ 1.2 \b
=2
g: 1.1
2 berZamatan
i 1 ¥ N :
0.9 |-
0.8 |
0.7 |-
o6 1 1 i ! i { i I !
l tH il v v Vi Vit Vil
PERIGCE

Gambar 5.7. Grafik data volume lalu lintas

J1. Malioboro jam 189.00 - 21.00 WIR

Pada gambar 5.7 di atas melukiskan volume 1z1lu
~intas di Jalan Malioboro jam 19.00 - 21.0C WIB pada hr=zri
abu, Sabtu dan Senin dalam interval waktu 15 menit

s=2lama 8 periode, menunjukkan volume lalu 1lir-as

1

eningkat tidak terlalu tajam dan mencapai puncak pzda
reriode V lalu turun sampai periode VII, iri menunjuk=an
volume lalu 1lintas makin malam makin kescil, kecuzli
cihari Rabu volume laluy lintas naik sampai -eriode IT Zan

terus turun hingga periode VIIT.
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VOLUME LALU LINTAS JL. JEND. A. YANI

(JAM C8.00 - 10.00 wig)

]

Peéngamatzn
hari Sabt;

i //)__,ﬁﬁ§><:::::7‘£::7r
I \} “\947\\// AN

pengamatan\\\
*

hari Rabu

bPengamatgp
B ‘! hari Senin

Gambar 5.8. Grafik datz veoltne lalu lirntas

Pada
lintas di

pada hzri

J1. Jend. 2. Yari Jam 08.030 - 10.00 WIB

gambar 5.8 di atsas mezperlihatkan volume 1=z1u
Jazlan Jendral Achrad Yzni jam 08.00 - 10.00 ¥IB

Rabu, Sabtu dan Ssnin dalam interval waktu 15

menit selamsz 8 periode, merunjukkan volume lalu 1lin=as

pada hari

periode V

Rabu sedikit meningkz: pada periode IV <(an

dan akhirnya turun. Urzuk hari Sabtu dan Senin

terus meningkat dan terlihat kerzikan cukur tinggi pada

hari Sabtu di periode VII sanpal zeriode VIII.




VOLUME LALU LINTAS JL. JEND. A. TANI

(JAM 12.00—14.00 wiB)

720 - bengamatan
pPengamatan . hari Sabty
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PERIODE

Gartar 5.3. Grafik data volume lalu lintas

J1. Jend. A. Yani jam 12.00 - 14.00 WIB

Pacz gambar 5.3 di atas memperlihatkan volume lalu
lirzas ci Jalan Jendral Achmad Yani jam 12.00 - 14.00 WIB
pacz hari Rabu, Sabtu dan Senin dalam interval waktu 15
menit selama 8 periode, melukiskan volume lalu lintas
pacz hari Senin sedikit meningkat sampai periode III dan
akkirnyz turun terus sampai periode VIII. Untuk hari
Satzu dazn Rabu meningkat lalu mengalanmi pPenurunan
walzupun terlihat adanya kenaikan dan akhirnya akan turun

sarcal pariode VII.




S7

VOLUME LALU LINTAS JL.JEND.A.YAN]
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Gambar 5.10. Grafik data volume lalu lintas

J1. Jend. A. Yani jam 18.C0 - 21.00 WIB

da gambar 5.10 di atas melukiskar volume 1lalu
lintas di Jalan Jendral Achmad Yani Jam 18.00 - 21.00 WIB
pada hari Fabu, Sabtu dan Senirn dalam interval waktu 15
menit selaza 8 pericde, melukiskan volume lalu 1lintas
pada hari Sabtu meningkat sampal periode III lalu turun
dan rada periode IV sampai periode VI relatif 1lebih
stabil dan meningkat hingga periode VII. Untuk hari Rabu
memperlihatkan mengalami sedikit kenaikan lalu turun pada

pericce V can naik lagi sebelum turun pada pericde VIII.
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9.3. "Delay” Kendaraan
Data hasil penelitian "delay” kendarazn vang di-

percleh selama survei dapat dilihat dalam lampiran B.

9.4. Pejalan Kaki

Data hasil penelitian volume pejalan =zaki dapat
dilihat pada lampiran C, maka ilustrasi dari data vyang
telah didapat sebagai berikut

PEJALAN KAKI] JL. MALIOBORO

(JAM 07.00—05.00 wiB)

n N
@]

¢

"
(W)
I

JUMLAH PENYEBERANG

(9]

1. Veco (Senin) 2. Veo (Sabtu) 3. Voi (Sabtu)

4. Veci (Rabu) 3. Veco (Rabu) 6. Veoi (Senin)

Gambar 5.11. Data pejalan kaki J1. Malioboro

Jam 07.00 - 08.00 WIB
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Dzri gambar 5.11 melukiskan jumlah penyeberang yang
melakuzan penyeberangan di Jalan Malioboro pada hari
Senin, Rabu dan Sabtu Jam 07.00 - (09.00 WIB dengan
intervzl waktu 15 menit selama 8 periode. Terlihat sexua
reningxat tajam pada Periode III lalu turun sebelum

sedikit meningkat.

PEJALAN KaKIl JL. MALIOBORO

(JAM 12.00-14.00 wIiBJ

JUMIAH PENYEBERANG
N

G
III]IIIIIIIII!IIIIIT

26O N® O

| i I v \4 V1 Vil ¥l

PERICCE

1. Veo (Sabtu) 2. Vei (Rabu) 3. Vei (Senin)

4. Vco (Rabu) 5. Veco (Senin) 8. Vei (Sabtu)

Gzmbar 5.12. Data pejalan kaki J1. Malioboro

jam 12.00 - 14.00 WIB

Dzri gambar 5.12 melukiskan jumlah penyeberang yang

melakukan penyeberangan di Jalan Malioboro pada hari
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Senin, Rabu dan Sabtu janm 12.00 - 14.00 WIB dengan
interval waktu 15 menit selama § periode. Terlihat semua
sangat variatif ini di gambarkan dalam grafik peningkatan

tajam penurunan vang tajam.

PEJALAN KAKI JL. MALIOBORO

(JAM 12.00-21.00 wiB)

80

60 |

50 .
X s

40 |- \\ - =

S0 - £ = "!.ib- +
= - ., -

20 ~ v

NG

JUMLAH PENYEBERANG

1. Veo (Sabtu) 2. Veo (Senin) 3. Veo (Rabu)

4. Veci (Sabtu) 5. Vei (Senin) 8. Vei {Rabu)

Gambar 5.13. Data pejalan kaki J1. Malioboro

jam 19.00 - 21.00 WIB

Dari gambar 5.13 melukiskan jumlah penyeberang yang
melakukan penyeberangan di Jalan Malioboro pada hari
Senin, Rabu dan Sabtu Jam 18.00 - 21.00 WIB dengan

interval waktu 15 menit selama 8 periode. Berbeda dengan
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Eambar-gambar sebelumnya Jumlah penysberang vang
meninggalkan "sidewalk" (menuju arah Barat) lebih banyak
dibandingkan yang menuju arah Timur, dan menurun hingga

periode VIII, ini kebalikannya untuk vang ks Timur.

PEJALAN KAKI JL. JEND. A. YAN]

(JAM 08.00—-10.00 wiB)

120

100

90

80

70

60

50

JUMLAH PENYEBERANG

40 |-

30 i~

20

10

1. Veco (Sabtu) 2. Veo (Senin) 3. Vei {(Rabu)

4. Vei (Sabtu) 5. Vei (Senin) 8. Veco (Rabu)

Gambar 5.14. Data pejalan kaki J1. Jenc. A. Yani

jam 08.00 - 10.00 WIB

Dari gambar 5.14 melukiskan jumlah per.yeberang yang
melakukan penyeberangan di Jalan Jendral Achnad Yani pada
hari Senin, Rabu dan Sabtu Jam 08.00 - 10.00 WIB dengan

interval waktu 15 menit selama 8 pericde. Terlihat




852
kenaikan baik yang meninggalkan "sidewalk” {menuju arah

Barat) zaupun yang masuk menuju arah Timur.

18

PEJALAN KAKI JL. JENC. A. YAN]

(JAM 12.00-14.00 WiB)

120

100 —

20 —~

50

JUMLAH PENYEBERANG
~
Q
I

/"\ //\
e \\/ =

16 ] l ] 1 ! | | f
| i il v A Vi Vi Vil

PERIOCE

1. Veo {3enin) 2. Veo (Sabtu) 2. Veo (Rabu’
4. Vei (3abtu) 5. Vei (Rabu) 8. Vei (Senin:

Gazbar 5.15. Jata pejalan kaki J1. Jend. A. Yani

jam 12.00 - 14.00 WIB

Dari gambar 35.15 melukiskan jJumlah peryeberang vang

melakukzan penyeberzangan di Jalan Jendral Ack-ad Yani paZa

hari Senin, Rabu dan Sabtu Jam 12.00 - 14.20 WIB dengzn
interval waktu 15  menit selama 8 pericde. Terlihat
penyeberang yang neninggalkan "sidewalk” 'menuju arzh

Barat) lebih banyax dibandingkan yang mencjs arah Timur.




PEJALAN KAKI JL. JEND. A. YAN]

(JAM 19.00-21.00 WwIiB)

JUMLAH PENYEBERANG

PERIODE

1. Veo (Sz3tu) 2. Voi (Sabtu) 3. Veo {Rabu)

4. Vco (Senirn 5. Vei (Rabu) 6. Vei (Senin)

ejalan kaki J1. Jend. A. Yani

P
Jaz 19.00 - 21.00 WIB

Dari gambar 5.:8 melukiskan jumlah penyeberang yang
melakukan penyeberangan di Jalan Jendral Achmad Yani pada
hari Senins, Rabu daz Sabtu Jan 19.00 - 21.00 WIB dengan
interval waktu 15 menit selama 8 periode. Terlihat
penyeberang yang meninggalkan "sidewalk” (menuju arah
Barat cdzn masuk “sidewalk” menuju arah Timur menunjukan

berkurangrya penyeberang seiring bertambahnya waktu.
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5.5. Analisis Data
Hasil pengamatan vang digambarkan pada halaman
setelumnya yang dapat diangap mewakili dalan perhitungan
anzlisis kondisi aktual maupun analisis kondisi optimum
varng dldasarkan dari hasil! data vang didapat selanmsa
survel, xarena bervareasinya data ini dipengaruhi hari,
jaz dar karaktasistik pemaxai Jjalan maka dicari vang
paling maksimun sebagai dasar analisis sinyal
penyeberzangan jalan.
Data vyang dizunakan dzlam analisis adalah sebagai
berikut
JALAN MALIOBORO
a. Data volume lalu lintas vang dipakai adalzh
pada hari Sabtu ja=z 19.00 - 21.00 ¥IB.
b. Data pejalan kaki vang dipakai adalah ha»ri
Sabtu jam 18.00 - 21.00 WIB.
JALAN JENDRAL ACHMAD YANI
a. Data wvolume lalu lintas vang dipakai adalzah
pada hari Sabtu jax 18.00 - 21.00 WIB.
b. Data pejalan kaki: yang dipakai adalah hari

Sabtu jam 12.00 - 14.00 WIB.




BAB VI
ANAT.TSTS DAN PEMBAHASAN

6.1. Pengolahan Data lapangan
6.1.1. Volume lalu lintas

Voluxe lalu lintas adalah Jjumlah tiap Jjenis
kendaraan per-periode vang dicatat dari hasil survei
lapangan. Volunme lalu 1lintas vang digunakan dalam
analisis adalah voluze lalu lintas maksimum yang terjadi
selazna waktu study. Data ini dikonversikan dalam Satuan
Mcbil Penumpang (S¥P) per-detik,. Koefisien SMP .vang
digunakan di sini adalah koefisien SMP vyang dipakai

DLLASR DIY. Nilai kosfesien SHP tersaji dalam tabel 6.1.

Tabel B.1. Kozfisien SMP

JENIS KENDARAAN KOEF. SMP
Mobil penumpang 1

Bus 3
Truk 3
Sepeda motor 0,25
Becak 0,5
Sepeda ag,5

Sumber : DLLAJR DIY

keterangan

Mobil penumpang : sedan, jeep, station wagon, dan
mobil pribadi yang seukuran

Bus : seukuran bus kota dengan kapasitas
* 25 tempat duduk

Truk : Truk ringan tekanan gandar £ 5 ton

65
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Data volume lalu lintas Jalan Maiioboro

Volume maksimum terjadi pada hari Sabtu tangal 15-5-13393

periode V (lihat tabel 6.2)

Mobil penumpang = 342

Bus = 1

Truk = 0

Sepeda motor = 1344
___________________________ +
Jumlah = 1887 kendzraan

I

681 SMP/.5"

0,75687 SM>/det

Data volume laly lintas Jalan Jezdral Achmped Yani

Volume maksimum terjadi pada har: Sabty tangal 15-5-1333

periocde III (lihat tabel 8.3)

Kobil penumpang = 151

Bus = 3

Truk = C

Sepeda motor = 922
___________________________ +
Jumlah = 1078 kencaraan

= 390,5 SME/15°
= 00,4339 S¥P/det
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JUMLAH KENDARAAN (SMP)

DATA VOLUME LALU LINTAS

(JAM 19.00 - 21,00 wiB)

| i i v \'s Vi 4l wviil

PERIODE
+ JL MALIOBORO X JL. JEND. A. YANI

Gambar B8.1. Data volume 1lalu 1lintas di Jalan

Malioboro dan Jalan Jendral Achmad Yani
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6.1.2. Delay di lapangan

Perhitungan delay di lapangan digunzkan Persamaan
(4.14). Delay dihitung berdasarkan data pada tabel 6.4

dan tabel 8.5,

Lokasi renveberancan Jalan Malioboro

Vs = 189 SMP/15°

I = 20 detik V = 846,25 SMP/15-
18¢ x 20

Delay = oo ______
643,25

Delay = 5,23 detik

Lokasi c=nveberancszn Jalan Jendral Achmad Ya-i

(2Vs % I)

Delay = ————___
v
Vs = 145,25 S¥p/15-°
I = 20 detik V = 386,0 S¥P/15°
145,25 x 20
Delay = —-oe_____
388

Delay = 7,52535 detik
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6.1.3. Volume pejalan kaki
Volume pejalan xaki vang didapat dar: hasil survai
lapangan dalam sztian "pedestrian” Fer-periode (15
menit). Sebelum mengzrnalisis “crosswalk" Zan "sidewalk"”
data ini harus dirubzh satuannys dalan ‘redestrian” per-
menit. Data yang dircakai dalzn analisis adalah volume
pejalan kaki pada per:iode dengar. jumlah peialan kaki vang

maksimum dari seluruk waktu stucy.

Lokasi : Jalan Malioboro
Data hasil survai *=ari Sabtu tangzal 23-5-1983 pukul
19.00 - 21.00 WIB, dzzat diliha* pada tabe: 8.6.

Vab

0 (ruang =-unggu vy ~Z diperhizungkan pada

o

"pedesirian refugs")
Vco = 72 ped/15° (maksimunm pada rericis I)
= 4,8 ped/menit = 5 ped/menic
Vei = 51 ped/15° (maksimum pada pericis III)
= 3,4 ped/menit =~ 4 pec/menit

Tabel 6.8. Data survzi pejalarn kaki di lokasi Jalan
Malioboro

Sidewzlk Crosswalk
Periode Waktu

Vab Veco Vel

I 13.00-19. 13 138 z 15
II 18.158-19.Zz 18& Z 3
ITI 18.30-19.43 17¢ 44 51
Iv 19.45-20.C2 1897 St 28
v 20.00-20.18 20¢€ g 34
VI 20.15-20.233 18C 31 27
VII 20.30-20.43 18¢ 21 32
VIII 20.45-21.02 187 1S 45

oA
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Lokasi : Jalan Jendral Achmad Yani
Data hasil survai hari Sabtu tanggal 15-5-1993 pukul

12.00 - 24.00 WIB, dapat dilihat pada tabel 8.7,

<
oy
o
N

0 (ruang tunggu vang diperhitungkan pada
"pedestrian refuge")

Vec = 114 ped/15° (maksimum pada periode VII)
= 7,8 ped/mnenit =~ 8 ped/menit

Vei = 68 ped/i5 " (maksinunm pada periode II)

= 4,53 ped/menit =~ § ped/menit

Tabsl B6.7. Data urvai pejalan kaki di lokasi Jalan
Jendral Achmad Yani
Sidewalk § Crosswalk
Ferioc= Waktu

Vab Veco Vei

I 12.00-12.15 287 87 38

II 12.15-12.30 245 105 88
III 12.30-12.45 286 110 47
IV 12.45-12.00 291 113 27
)’ 13.00-12.15 358 38 35

VI 13.15-12.30 312 130 87
VII 13.30-12 .45 S00 114 41
YIII 13.45-12.00 397 92 39

6.2. Identifikasi Permasalahan

Sinral penyebsrangan Jalan di Jalan Malioboro dan
Jalan Jerndral Achrad Yani yang tepatnya di depan Kanwil
PU DIY dan di depan pasar Bringharjo. Dengan adanya
sinyal psayeberangan ini sangat mendukung kelancaran laluy
lintas ksndaraan raupun keselamatan pejalan kaki. Namun
fasilitas lajur Penyeberangan "crosswalk"” kurang

berfungs: dengan baik karena bagian yang berhubungan
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dengan "sidewalk” dalam hal :ni adalzh “pedestrian
refuge” yang digunakan pejalan kzki sebagai ruang tunggu
untuk menyeberang jarang diperzunakan, ini disebabkan
pada lajur lalu 1lintas lamba- sering cipakai parkir
andong dan becak, sehingga oejalan k=zki cenderung
menghindar dan mengambil Jalan lzin untuk nenyeberang di
luar “crosswalk".

Kasus 1lain yang dijumpai adalzh Penempatan tiang
penyangga lampu sinyal di tenzah lebar “crosswalk",

secara teoritis ini tidak tepat karena mengurangi lebar

efektirf “erosswalk”. Banyaknya cedazang rzki lima vang
menempati "sidewalk” sangat mer:zarangi lesar “"sidewalk”
bahkan pada waktu tertentu "sifewalx” tidak berfungsi
lagi. Dari segi teknik keadszzn ini harus diadakan

perbaikan.

6.3. Analisis Kondisi Di Lapangan

Analisis kondisi di lapernzan dan =z2nalisis waktu
siklus ini dihitung ‘bterdasarkar persamamazan pada Bab IV,
dengan batasan waktu hijau atzua interva: menyeberang
tidak boleh kurang dari suatu nilai minizum vang telah

ditetapkan dengan persamaan berizat

Gain = 7 + (W/1,219) - Y

Gmin = waktu hijau minimum detik)
W = lebar perkerasan (me=zer)
Y = interval perubahan (relow + all red) (detik)




6.3.1. Perhitungan

a.

Jalan Malioboro

Data

Datsa

Traffic
Lebar jalzn {(H)
Volume lalu lintas (V)

Arus jenur (S) = (525xW)/3600

Total los: time (L1)
Volume rercana (Vr)
Siklus (C)

merakh

kunirg

hijac

all red

GA = greer + amber + all red

"pedestrizn”

Vol. masuk per siklus (Vei)

Vol. keluzr per siklus (Vco)

Total “"sicewalk" (Vab)
Lebar “"sicewalk" (Wa=Wb)
Lebar “cresswalk™ (We)
Lebar perkerasan (Le)
Siklus (C)

merah “pedestrian’

hijac “pedestrian”

78.

7 meter

0,7567 SMP/det
1,021 SMP/det
6 detik |
00,7587 SMP/det
102 detik

15 detik

2 detik

85 detik

3 detik

80 detik

4 x 102/80

6,8 ped/siklus
5 x 102/80

8,5 ped/siklus
0 ped/siklus
1,2 meter

3 meter

7 meter

102 detik

95 detik

7 detik
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all red “pedestrian” = 5 detik
GP = green + all red ("pedes”) = 12 detik
Gmin = 7+(W/1,218) - Y 5 Y = kuning + all red
= 7+(7/1,218) - 5 = 7,742 detik > 7 detik
“SIDEWALK"
A = Wa x We = 1,2 x3 = 3,8 m?
TS = A x C/80 = 3,8 x 102/88 = 6,12 nm?-menit
Q@ = [Veo x (R/C) x (R/2)]1 7/ 80
R =95 -5 = 90 detik
Q@ = [8,5 x (80/102)>x(80/2)3/60 = 5,825 ped-menit
TSh = 0,4645 (Q) = 0,4845 « 5,625 = 2,813 m?-menit
TSe = TS - TSh = 8,12 - 2,613 = 3,507 n?-menit
Vetot = Vei + Veo + vab
= 6,8+ 8,5+ 0= 15,z ped/siklus
te = Vetot x 4/80 = 15,3 x </60 = 1,02 ped-menit
M = TSe / te = 3,507 / 1,02 = 3,438 m?/ped
“"CROSSWALK "
A=We xLe=3x7z 21 p2
TSw = A x GP/60 = 21 x 12/86C = 4,2 m®-nenit
tw = L/1,37 = 7/1,37 = 59,1085 menit/ped
Tw = (Vei + Veo) x tw/60
= (6,8 + 8,5) x 5,1095/80 = 1,303 menit/ped
M = TSw/Tw = 4,2/1,303 = 3,223 m?/ped




"DELAY"

-1)2 2
d=0,9./-C(1-A)% = X

2(1-2.X) 2vV(1-X)

|

A = (GA-L)/C = (80 - 6)/102 = 00,8235
X =V/A.8
X = 0,7587 /(06,8335 x 1,021) = 0,9
102.(1-0,8235)2
d = 0,8, -—--ommm______ L it T TR

2.{1-(0,8235.0,9)} 2.0,7587(1-0,8235)

10,338 detik

a. Jalan Jendral Achmad Yani
Datz Traffic
Lebar jalan (W)
Volume lalu lintas (V)

Arus jenuh (S) = (325xW)/3800

Total lost time (L1)
Volume rencana (Vr)
Siklus (C)

merah

kuning

hijau

all red

GA = green + amber + all red

7
g,
1,
6
0,
73
20
2
51
2
39

meter

4338 SHP/det
021 SMP/det
detik

4339 SMP/det
detik

detik

detik

detik

detik

detik
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Data “pedestrian"
Vol. masuk per siklus (Vei) = 3 x 73/80
= £,08 ped/siklus
Vol. keluar per siklus (Vee) = &€ x 73/80
= £,73 ped/siklus
Total “sidewalk” (Vab) = 0 ped/siklus
Lebar “sidewalk” (Wa=Wb) = 1,2 meter
Lebar “crosswalk" (We) = 2 meter
Lebar perkerasan (Le) = 7 meter
Siklus (C) = 73 detik
merah “pedestria-” = I8 detik
hijau “pedestriar” = 153 detik
all red “pedestr:an"” = 3 detik
GP = green + all red = 18 detik
Gmin = 7+(W/1,218) - v ., Y = kuring + all red
= 7T+(7/1,218) - = = 7,742 deczik < 15 detik
"SIDEWALK"
A = WaxWe = 1,2 x 3 = 2,86 m*
TS = A x C/60 = 3,6 x 73/8C = 4,38 m?-menit
Q@ = [Veo x (R/C) x (R/2)] / 80
R = 58 - 3 = 55 detik
Q@ = [9,73 x (85/73)x(55/23./60 = 3,3¢ ped-menit
TSh = 0,4645 (Q) = 0,4845 x 3,36 = 1,551 m?-menit
TSe = TS - TSh = 4,38 - 1,821 = 2,819 n%-menit
Vetot = Vei + Veo + vab




.80

= 6,08 + 9,73 + 0 = 15,81 ped/siklus

tc = Vetot x 4/60 = 15,81 x 4/80 = 1,054 ped-menit
M = TSe / te = 2,819 / 1,054 = 2,875 m?/ped
“"CROSSWALK"

A = We xLe =3x 7 = 21 m?

Tsw = A x GP/B0 = 15 + 3 = 18 detik
TSw = 21 x 18/80 = 6,32 m?-menit
tw = L/1,37 = 7/1,37 = 5,1085 menit/ped
Tw = (Vei + Veo) x tw/8B0
= (6,08+9,73) x 5,1085/80 = 1,348 menit/ped
M = TSw/Tw = 8,32 /1,303 = 4,85 m?/ped
"DELAY"
C(1-1)2 x? J
=0,9.

d=0 [2(1-A.X)+2V(1-X)
A = (GA-L)Y/C = (35 - 8)/73 = 0,8712
X = V/A.S
X = 0,4339 /(0,8712 x 1,021) = 0,8331

73.(1-0,8712)2 0,83312

= 0,9, e ___ it DT .

7,308 detik
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Tabel 8.8. Hasil perhitungan analisis kondisi di lapangan

Lokzsi C M sidewalk | M crosswzlk Delay
(detik) | (m?/ped) (m?/ped) {detik)
J1. Malioboro 102 3,438 3,223 10,338
J1. Jerd. A. Yani 73 2,875 . 4,85 7,308

6.3.2. Analisis LOS “sidewalk”, "crosswalk" dan "delay"”
Dzri tabel 8.8 diperoleh besaran ruang yvang tersedia
bagi renyeberang di ‘crosswalk” dan dasrah pertemcan
penyeberang di "sidewalk” (pedestrian refuge), yang
selanjutnya dicocokan dengan nilai LOS Yang sesual pzda
tabel 4.1. Tingkat pelayanan (L0S) lajur 1lalu lintas

berdasarkan delay diperoleh berdasarkan dar: tabel 4.2.

Tabel £.9. Tingkat pelayanan (LOS) kondisi i lapangan
LGC3 LGOS
Lokasi prejalzan kaki lagur lalu lintas
crosswalk sidewalk
J1. Malichecro C c B
J1. Jend. A. Yani B ! C B

6.3.3. Pembahasan hasil analisis kondisi aktual
6.3.3.1. Desain geometrik

Pzda lokasi penyeberangan di Jalan Malioboro tingkat
pelayanan ‘“crosswalk"” Taupun ruang sirkulasi (dalam ral
ini "redestrian refuge”) sudah memenuhi syarat LOS ¢
(batas bawah LOS C = 2,23 n®*/ped). Di siri penempatan

tiang »penyangga lampu sinyal Juga tidak tepat (likrat




g

(o

gambar 5.2) di tengah mulut "crosswalk”, ini sangsa

ct

mengganggu penyeberang szat menunggu waktn menyeberang.
Hal 1lain yang penting di pertimbangkan di lokasi
penyeberangan Jalan Halioboro vyaitu banhwa tidak adanya
sinval sebagai kontrol bagi 1lalu 1lintas lambat. Ini
menyebabkan bpenyeberang vyang sudah berhasil melintasi

"

crosswalk"” dari arah Timur tidak dapat langsun

m
o

meninggalkan "pedestrian refuge” karena menungzu adany

=]

[$Y)

selang untuk menyeberangi lalu lintas lanbat. Alternatis
pemecahannya adalah dengan menempatkan sinyz! bagi lalu
lintas lambat.

Padz 1lokasi penyeberangan di Jalar Jerndrzl Achmas
Yani tingkat pelayanan "ecrosswalk" Zaupur ruanzg sirkulas
(daiam hal ini “pedsstrizn refuge”) sudah mem=nuri syarat
LOS C (batas bawanr LCs ¢ = 2,23 z?/ped). Di sin:
pensmpatzn tiang renyangga  lampu sinyal stdan tepas

{(lirat gambar 3.3).

6.3.3.2. "Delay"”

"Delay"” yang terjadi pada fasilitas penyeserangan di
Jalan MYalioboro dari perhitungan teoritis (cengan
pPeérsamaan Webster) adalah 10,338 detix dzlam kondisi
pengaturan sinyal saat ini. Ini lebih besar dari hasil
penghitungan "delay” di lapangan yaitu sebesar 5,32
detik. Perbedaannya sangat besar dan salah saty vang
menyebabkan perhitungan teoritis hasilnya 1lebih besar

dari penghitungan di lapangan adalah adanya kendaraan
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vang melanggar 1lampu merah. Adznya pelanggaran tersebut
mengakibatkan jumlah nyata kendaraan berhenti pada sinyal
lebih zecil dari jumlah teoritis. Selain itu tidak dapat
dipungziri bahwa perhitungan secara teoritis vyang
dilakukan dengan model matematik tidak mungkin sama
persis dengan kenyataan yang teriadi di lapangan.
Sedangzan di Jalan Jendral Achmzd Yani dari perhitungan
teoritis (dengan persamaan HWebster) adalah 7,308 detik
dalam =zondisi pengaturzn sinyal saat ini. Ini lebih besar
dari hzsil penghitungan “delay” <i lapangan yaitu sebesar
7,5258 detik. Ini menunjukan kebalikan dari perhitungan
“"delay” vyang terjadi di Jalan Malioborc, salah satu
penyebzbnya adalah banyaknya bus kota yang berhenti ticak
pada tempat pemberhentian bus dsngan waktu yang relazif
lama untuk mencari penumpang.

Dzri kedua lokasi yarng diieliti “delay” kendarzan

besar bila diuvkur

[
m
'__0
ol

berhenti rata-rata tidak ter
pengarthnya terhadap tingksat pelayanan Jalan (L0O3).
Perhitungan secara teoritis mauvpun praktis dilapansgan
masih dalam tingkat pelayanan (LOS) B. Berarti bahwa
adanya pengoperasian sinyal penyeberangan jalan di kedua

lokasi tersebut tidak menyebabkan kemacetan yang serius.

6.3.3.3. Waktu Siklus
Wzktu siklus sinyal penyeberangan di Jalan Malioboro
dan Jalan Jendral Achmad Yani masing-masing 102 detik dan

73 detik. Dari pengamatan selama penelitian waktu siklus
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vang terlalu panjang mengakibatkan banyaknya penyeberang
tidzak sabar menunggu sinyal menyala hijau untuk
menyeberang. Tetapi pada saat sinyal menunjukkan hijau
(fase menyeberang) ada kecenderungan terjadinya pem-
borcsan waktu hijau, terlihat dar: sebagian watu hijau
(terutamz bagian akhir) yvang mengalami kekosongan
penysberang. Dari fenomena tersebut dapat dipahami
pemzkaian waktu siklus yang pendek dengan waktu hijau
meningkat frekwensinya 1lebih disukai oleh penyeberang
daripada siklus vyarngz panjang dengan waktu hijau vang
paniang pula. Mengsnai waktu sikius ini akan dibahas

lebih lanjut dalam pembicaraan analisis siklus optimum.

6.4. Analisis Waktu Siklus Optimum
Waktu siklus optimum didasarkan pada batas tingkat
pelavanan “crosswalkx” 2,23 rw%®/ped (LOS C) dan waktu

siklus ditetapkan dengan “"step” 0,5 detik.

6.4.1. Perhitungan analisis siklus optimum
a). Jalan Malioboro
Data "Trafie”
Volume lalu lintas (V) = 0,7587 SMP/det

1,021 SMP/det

Arus jenuh (S)

Total lost time (L) 8 detik

Data “Pedestrian"”

Volume masuk (Vei) 4 ped/menit

S ped/menit

Volume keluar (Veo)
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Volume “sidewalk" (Vab) = O

Lebar “"sidewalk" (Wa=Wb) = 1,2 meter
Lebar “crosswalk” (We) = 2,5 neter
Lebar perkerzsan (Le=W) = 7 meter

Wzztu siklus Zimuizi

dari 50 detik sampai 120 detik

dengan “step” 0,5 detik.
GP=z=in = 7 + (¥/1,218) = 7 + (7/1,218) = 12,742 detik
Mer = 2,23 m®*/ped
Sizlus (L) = 30 de:=ik
Vel = 4 x 50/320 = 3,333 ped/siklus
Vee = 5 x 50/80 = 4,187 ped/siklus
Acr = We x Le = 2,2 x 7 = 17,5 m®

tw = Le/1,37

7/2,37 = 5,1085 mernit/p=d

Tw = (Vei+Veo) x zw/80
= (3,323+4,137) x 5,1085/60 = 0,633 menit/ped
TS% = Mer x T% = 2,23 x 0,838 = 1,425 m?®-menit

GP = TSw x EJ/Acr =
GP < GPmin dicakai Gp = GPmin = 12,742 detik
"SIDEWALK"

Asid = Wa x Wo = 1,2 x 2,5 = 3 n2

TS = Asid x C/80 = 3 x 50/8Q0 = 2,5 m®-menit
R =C - GP = 50 - 12,742 = 37,258 detik
Q@ = Veo x (R/C) x (R/120)

4,167 x (37,238/50) x (37,254/120)

0,9641 ped-merit

1,425 x 680/17,5 = 4,886 menit



TSh

TSc = TS - TSh

1]

2,5 - 0,448 = 2,052 m?-menit

Vetot Vei + Veo + Vab

th

= 3,333 + 4,187 + 0 = 7,5 ped/siklus
tec = Vetot x 4/80 = 7,5 x 4/60 = 0,5 ped-menit

M = TSe/te = 2,352/0,5 = 4,104 m2ped

"DELAY"

GA = C - GP = 52 - 12,742 = 37,258 detik

‘88

0,4645 x 9 = 0,4645 x 0,9641 = 0,448 m?-menit

A = (GA - L)/C = (37,258 - 8)/50 = 00,8252
X = V/(A.S) = 3,7587/(0,8252 x 1,021) = 1,188
C.(1-2)2 X2
d = 0,8, -----cmmmm e ____
2.(1-2.) 2.V.(1-XO
50.(1-0,8252)2 1,1882
d = 0,8, ——-cmmmmmme__ t om e
2.(1-0,8252.1,188 2.0,7587.(1-1,188)
= 7,7071 dezik
Perhitungan "sidewalk” dzan "delay"” dengan waktu siklus
vang berbeda dilakukan seperti langkah diatas, dan
hasilnya dapat dilihat pada tabel 6.10. halaman

berikutnya.
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Tabel 6.10. Hasil perhitungan waktu siklus optimum (Jalan

Malioboro)

C GP Msid GA DELAY
(det> (det) (n?/ped) (det) (det)
50 12,742 4,104 37,258 7,7071
55 12,742 3,953 42,258 5,0522
60 12,742 3,799 47,258 1,2983
65 12,742 3,645 52,258 ~-6,1785
70 12,742 3,489 57,258 | -41,5177
75 12,742 3,333 62,258 56,6866
80 12,742 3,176 67,258 24,9818
85 12,742 3,018 72,258 18,5541
30 12,742 2,861 77,258 14,9351
95 12,742 2,703 82,258 13,0359
100 | 12,742 2,545 87,258 11,7329
105 | 12,742 2,385 92,258 10,7630
110 | 12,742 2,226 97,258 10,0010
115 | 12,742 2,087 102,258 g,3796
120 | 12,742 1,908 107,258 8,5859

. Dari tat=l 6.10 maka didapat siklus yang pendek dimana

"delay"” =masih dalam tingkat pelayanan (L0S) B dan pejalan
kak: mzsih dalam (LOS C) adalah siklus (C) = 90 detik.
Unt:k 1sbih mudah dalam pengaturan nyala lampu sinyal

maka dilzkukan pembulatan bilangan desimal, dan diperoleh

siklus cotimum (C) = 82 detik dengan pengaturan sebagai
berikut

Siklus (C) = 82 detik

GP = 12,742 = 13 detik

GA = 79,2538 = 79 detik

lalu lintas

"
)
n
w

all red = 2 detik

kuning 3 detik

merah C - GA + all red = 92-79+2 = 15 detik




hijau = GA-kuning-all red = 79-3-2 = 74 detik

Fase “"pedestrian”

all red = 5 detik

hijau GP - 311 red 13 - 5 = 8 detik

merah = C-GP+all red 82-13+5 = 84 detik

Gmin = 7+(L/1,219)-Y ; Y = kuning + zll red

7+(7/1,218)-3-2 = 7,742 detik < 8 detik

KONTROL

Data "Trafic”

Volume lalu lintas (V) = 0,7567 SHP/det
Arus Jjenuh (S8) = 1,021 SMP/det
Total lost time (L) = 8 detik

Data "Fedestrian"
Volume masuk (Vei) = 4 ped/menit
Volume keluar (Veco) = 5 ped/menit
Volume “sidewalk"” (Vab) = @
Lebar "sidewalk" (Wa=Wb) = 1,2 meter
Lebar “"crosswalk" (We) = 2,5 meter
Lebar perkerasan (Lc=W) = 7 meter

Vei = 4 x 92/60 = 8,133 ped/siklus

Veo = 5 x 92/60 = 7,887 ped/siklus




"SIDEWALK"
Asid = Wa x We = 1,2 x 2,5 = 3 nm?

TS = Asid x C/g&0

3 x 92/60 = 4,8 m®-menit

R = C - GP = €2 - 13 = 79 detik
Q@ = Veco x (R/C) x (R/120)
= 7,887 x (79/82) x (78/120)
= 4,3342 pec-menit
TSh = 0,4845 x Q = 0,4845 x 4,3342 = 2,0132 m?-menit

TSc = TS - TSh = 4,8 - 2,0132 = 2,5868 m?-menit
Vetot = Vel + Veo + Veb

= 6,133 + 7,887 + 0 = 13,8 ped/siklus
te = Vetot x 4/80 = 13,8 x 4/80 = 0,82 ped-menit

M = TSe/te = 2,5888/0,82 = 2,8117 m®ped

“CROSSWALK"
Acr = We x Le = 2,5 x 7 = 17,5 m?
TSw = Acr x GP/80 = 17,5x13/60 = 3,73817 m?-menit

tw = Lc¢/1,37 = 7/1,37

55,1085 menit/ped
Tw = (Vei+Veo) x tw/80
= (6,133+7,887) x 5,1085/60 = 1,1752 menit/ped

Mer = TSw/Tw = 3,7917/1,1752 = 3,227 m®-menit

“DELAY"
A = (GA - L)/C = (78 - 6)/92 = 0,7935
X =V/(x.8) =0,7587/(0,7835 x 1,021) = 0,834
C.(1-4)* Xz
d =0,8.] ---------- + o

2.(1-2.%) 2.V.(1-X)
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90.(1-0,7935)2 ,
d = 0,9.| —mommmmm-
2.(1-0,7835.0,934) 2.0,7567.(1-0,934)
= 14,888 detik

Waktu siklus optimum Jalan Malioborec dapat dilihat

dalam gambar B.2 dibawah ini.

DE LAY (detik) M side (m2/ped)

601

50 &
01 L3
12,861

301

20
L e N T

LA

-0 ¥ f 4

g 50 60 70 80  90g 100 MmO 120
SIKLUS (detik)

Cambar 6.2. Grafik Siklus COptimum Jalan Malioboro




100 detik

a). Jalan Jendaral Achmad Yani
Data "Trafic”
Volume lala lintas (V) = 0,4333 SMP/det
Arus jenuh (S) = 1,021 SMP/det
Total lost time (L) = 6 detik
Data "Pedestrizn”
Volume masuk (Vei) = 5 ped/menit
Volume keluar (Veo) = 8 ped/menit
Volume “"sidewalk” (Vab) = C
Lebar "sicswalk” (Wa=Wb) = 1,2 meter
Lebar "ecrosswalk” (We) = 2,5 meter
Lebar perkesrasan (Lc=W) = 7 meter
Waktu siklus dizulai dari 40 detik sampal
dengan "“step” C,5 detfik.

Perhitungan

vang berbeds,

"sidewalk’” dan

hasilnya

dapat

halaman selanju:inya.

“"delay’ dengan

dilihat pada

waktu siklus

tabel 6.11.
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Tabel 8.11. Hasil perhitungan waktu siklus optimum (Jalan
Jendral Achmad Yani

C GP Msid GA DELAY
{(det) (det) (m?/ped) (det) (det)
40 12,742 2,7383 27,258 10,1845
45 12,742 2,B8376 32,258 8,1335
50 12,742 2,48687 37,258 6,39937
55 12,742 2,3016 42,258 6,2121
60 12,742 2,1315 47,258 5,8191
85 12,742 1,98604 52,258 5,1488
70 12,742 1,7882 57,258 4,7583
75 12,742 1,86150 62,258 4,4337
80 12,742 1,4412 77,258 4,1547
85 12,742 1,2687 72,258 3,913€
a0 12,742 1,1398 77,258 3,6984
85 13,402 0,38573 86,5388 2,8334
100 14,107 0,8255 85,883 3,9835

Dari tabsel

5.10 maka didapat siklus

yvang pendek dimana

"delay” masih dalam tingkat pelayanan (L0OS) B dan pejalan

kaki mzsih dalam (LOS C) adalah siklus (C)

KONTROL
Siklus
GP =
GA =
Fzse lalu lintas

12,742

42,258

1]

I

I

55 detik
13 detik

42 detik

all red = 2 detik

kuning =
merah

hijau =

3 detik
C - GA + all red

GA-kuning-all red

55 detik.
= 55-42+2 = 15 detik
= 42-3-2 = 50 detik




Fase "pedestrian”
all red = 5 detik
hijau = GP - all red = 13 - 5
merah = C-GP+all red = 55-13+5
Gmin = 7+(L/1,218)-Y ; Y =
= 7+(7/1,218)-3-2
Data “"Trafic”
Volume lalu lintas (V) =
Arus jenuh (8) =
Total lost time (L) =
Data "Pedestrian”
Volume masuk (Vei) =
Volume keluar (Veco) =
Volume "sidewalk” (Vab) =
Lebar "sidewalk” (¥Wa=Wb) =
Lebar "crosswalk” (We) =
Lebar perkerasan (Le=W) =
Vei = 5 x 55/60 = 4,583 ped/siklus
Veo = 8 x 55/80 = 7,333 ped/siklus
"SIDEWALK"
Asid = Wa x We = 1,2 x 2,5 = 3 m?
TS = Asid x C/80 = 3 x 55/80 =

"83

8 detik

47 detik

kuning + 2all red

= 7,742 detik < 8 detik

0,4339 SMP/d=t
1,021 SHP/det

6 detik

5 ped/menit
8 ped/menit
0

1,2 meter
2,5 meter

7 meter

2,75 m?®-menit




g4
R = C - GP = 55 - 13 = 42 cetik
@ = Veo x (R/C) x (R/120)

7,333 x (42/55) x (42/120)

1,95938 ped-menit
TSh = 00,4645 x Q = 0,4645 x 1,8388 = 00,9104 m®-menit

TSz TS - TSh = 2,75 - 0,8589 = 1,8338 m®-nenit

Ve-ot = Vel + Veo + Vab
= 4,583 + 7,333 + 0 = 11,816 ped/siklus
te = Vetot x 4/80 = 11,918 = 4/80 = 0,7844 ped-menit

M = TSc/tc = 1,8385/0,7944 = 2,316 m®ped

"CROSSWALK"

Acr = We x Le = 2,5 x 7 = 17,5 m?

TSw = Aer x GP/8B0 = 17,5x13/30 = 3,7817 m2-menit
tw = Le/1,37 = 7/1,37 = 5,1085 menit/ped
Tw = (Vei+Veo) x tw/60
- (4,583+7,333) x 5,1035/60 = 1,1048 menit/red
Me= = TSw/Tw = 3,7917/1,104€ m®*-menit
“DELAY"
GA = 42 detik
A = (GA - L)/C = (42 - B)/85 = 0,6546
X = V/(A.S) = 0,4339/(0,6548 x 1,021) = 0,6483
C.(1-24)2 Xz
d =0,9.f ------——-- +

2.(1-2.%) 2.V.(1-X)




55.(1-0,8546)2 0,5493%

98

2.(1-0,6548.0,6483) 2.0,4338.(1-0,6483)

= 68,3831 detik

¥aktu siklus optimum Jalan Jendral Achmad Yani dapat

dilihat dalam gambar 8.3 dibawah ini.

20 50 55 60 70 80 90 100
SIKLUS (detik)

Gambar 6.3. Grafik Siklus Optimum Jalarn Jend. A.

DELAY (detik) M side (m2/ped)

2,316

Yani




6.4.2. Pembahasan hasil analisis waktu optimum

Waktu siklus optimum vang didasarkan pada batzs
ruang sirkulasi rgejalan kaki 2,23 m?®/ped dan “delay"
kendaraan masih delam batas (LOS B) antara 5,1-15 detix

ini sesungguhnya tukan nilai yang mutlak harus diteriza

o

arl.

Oy

tanpa pertimbangan lain. Selain batasan “delzay” dan r

pejalan kaki ada hal 1lain vang layak dipsrtimbangkzn

dalam desain waktu sinyal yvang realistis yaitu lama wakiu
tunggu untuk menysberang. Waktu tunggu disini dilihsz:

berdasarkan nyala =z=rah pada fase "pedestrian’.

Waktu siklus saat penelitian di Jalzn Malicbozs

"

W

adalah 102 detik. c=ngar lebar "crosswalk” 3 m dan leb

7]
£
(@B
i
.

“"pedestrian refugs” 1,72 m. Tingkat pelzyanan
memenuhi syarat (tzdel £.29), namun waktu siklus 102 detix
dengan nyala merah fase "pedestrian” 85 detik masih belunm
memnuasksan. Lebar "erosswalk” 3 m untuk ~wvolume totzl
penyeberang 9 pec/menit daril perhitungan ruang vyanzg
tersediz di "erosswalk” kurang proposional. Direncanaksan
ulang dengan memperkecil lebar “crosswalk” menjadi 2,5 =.
Diperoleh siklus optimum 82 detik. Pengaturan nya.z
sinyal untuk tiap fase diperlihatkan pada gambar 6.4.

Di Jalan Jendral Achmad Yani adalah 73 detik dengzan

0

lebar "crosswalk” 3 meter dan 1lebar “"pedestrian refuge”
1,2 meter. Tingkat pelayanan sudah memenuhi syarat bahkzan
untuk crosswalk tirzkat pelayanannya B (lihat tabel 6.8,

nanun waktu siklcs 73 detik dengan nyala merah fase

"pedestrian” 58 detik masih belum memuaskan ini terlihzt
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terjadinya kekosongan pada akhir fase hijau “pedestrian”
Lebar “crosswalk” 3 meter untuk vslume totzl penyeberang
13 ped/menit dari perhitungan ruang yang tersedia di
“erosswalk” kurang proposional. 3eperti hainya Di Jalan
Mzlioboro maka di coba rencana viang dengan menmperkecil
lebar “crosswalk” menjadi 2.5 . 2iperoleh siklus optimum
58 dezik. Pengaturan sinyal untuk setiap fase

diperlihatkan pada gambar 6.35.
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Pewaktuan Sinyal Jalan Malioboro

pedestrian .
lalu lirtas I | -

kendarazn
13 87 90

panjang siklus 92 detik

kuning -’ merakh

Garsar 6.4. Diagram pewaktuan sinyal di Jalan

hijau

¥alioboro

Pewaktuan Sinyal Jalan Jendral Achmad Yani

pedestrizn B |

laly lirzas | [ |-

kendarazn
13 50 83
panjang siklus 55 detik
hijau kuning e merah

Garxbar 6.5. Diagram pewaktuan sinyal di Jalan

Jendaral Achmad Yani



7.1.

ad

BAB VII
KESTHMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Dari hasil anzlisis dapat disizmpulkzn bzaihwa
pengoperasian sinyal psnyeberangsan di Ja’lan

Halioboro (di depan Kanwil PU) dan di Jalar Jendral
Achmad Yani (di depan pasar Brinzharjc) belum

efektif karena alzsan-alasar berikut

[0
g

Di Jalan Malioboro <tingkat pelayanan (L32S)

ruang sirkulasi di “psdestrian refuges" matcun

di “crosswalk"” memenuhl persys-atan L0OS C,

tetapi pengunzan ruang oleh pesialan kaki di

"crosswalk" rurang efisien karenz wak:tu siklus

terlalu panjang (102 detik), vang mengzkibat=zan

pejalan kaki melakukan penyeTerangan szat
sinyal "pedestrian” menyala merakb.

t). Di Jalan Jendrzl Achmad Yani tinzkat pelayanan
ruang sirkulasi pads "pedestrian refuze”
memenuhi syarat LOS C, bahkan unt:i:k “crosswelk’
memberikan <tingkat pelayanan (20S) B. Dzari
hasil analisis siklus 73 detik belum memberikan
nilai optimnunm, ini terliha= terjadinya
kekosongan pada akhir fase hijau “pedestrian”

Waktu optimum untuk sinyal penyeberzngan di Jalan

Malioboro adalah 82 detik dengan rpembagian waxtu

sebagail berikut

39
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Fase lalu lintas kendaraan J
1

\

|

\

hijau = 74 detik
kuning = 3 detik
merah = 15 detik

Fase pedestrian

hijau 8 detik

merah = 84 detik
Waktu optimum untuk sinval penyeberangan di Jalan
Jendral Achmad Yani adalah 55 detik dengan pembagian

waktu sebagai berikut

Fase lalu lintas kendaraan

hijau = 37 detik
kuning = 3 detik
merah = 15 detik

Fase pedestrian

hijau = 8 detik

merah = 47 detik
Lebar ‘crosswalk” di Jalan Malioboro dan Jalan
Jendral Achmad Yani adalah 3 meter, untuk

mendapatkan harga yang optimum Dberdasarkan konsep
ruang waktu vyang bagi pejalan kaki maka lebar

"ecrosswalk” dirubah menjadi 2,5 meter.

Saran
"Zebra cross” yang terletak di depan pintu Selatan
Hotel Garuda sebaiknya dihilangkan karena letaknya

terlalu dekat dengan "zebra cross” yang dilengkapi
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sinyal penyeberangan, sehingga penyeberang 1leb:h
terkonsentrasi dan mengurangi frekwens: berhentinvya
kendaraan.

Sebelum diadakan pengaturan kemtali sinyzl
penyeberangan sebaiknya dilakukan te-lebih dahulu
pezbenahan geometrik fasilitas rsnyeberangarn.
Penggeseran letak tiang penyangga lamzu sinyal ¢i
Jaian HMalioboro sehingga tidak mengralangi mul:t
“crosswalk”, serta penertipan parkir kendaraan <di
daerah penyeberangan sehinggas tidak menzurangi ruarg
tunggu yang tersedisa.

Di Jalan Malioboro 1lebih tepat apabila penerapzn
sinyal penyeberangan Jjuga berlaku bagi lalu lint:zs
lazbat agar ruang tunggu pada ‘redes:irian refugs"
ticak berkurang kapasitasnya akibat adanra
penyveberang yang masih menungzu adznya selang unt:k
menyeberang lalu lintas lazbat. Lebih baik ji:ka
ditambah sinyal suara vyang secara psikologis akzn

mezpengaruhi 1lalu 1lintas kendaraan u=ntuk tidzk

"'J
o]

melanggar saat nyala merah se lalu 1lintsas
kendaraan.

Di Jalan Malioboro dan Jalan Jendral Achmad Yani
akan lebih baik Jika tempat pemberhentian bus
digeser agak Jjauh sehingga akan zengurangi "delsy"

kendaraan apabila terjadi bertumpuknya bus ko:ta

untuk menunggu penumpang.
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Analisis ini didasarkan pada sampel data hasil
pencacahan volume pejalan kaki dan lalu lintas yang
dilakukan dalam waktu vang singkat sehingga
penetapan volume rencana belum tentu menggambarkan
keadzan harian yang sesungguhnya. Hasil perhitungan
waktu siklus optimum akan lebih akurat apabila dapat
diperoleh data yang mencerminkan fluktuasi harian
Jam sibuk lalu lintas dan pejalan kaki.
Semuz perhitunzan dan analisis dalam tulisan ini
didasarkan pada anggapan bahwa pemakai jalan menaati
peraturan lalu lintas yang berlaku, oleh karena itu
agar dihasilkan pengoperasian sinyval vang benar-
benar efektif sebaiknya diikuti oleh langkah-langkah
penertiban pemakail jalan maupun lingkungan di
sekitarnya yang menunjang beroperasinya sinyal.
Dalaz konteks pembicaraan lalu 1lintas yang lebih
luas, pemasangan beberapa fasilitas kontrol berupa
sinyal penyeberangan jalan pada suaztu ruas Jjalan
akan mengurangi Kkecepatan perjalanan rata-rata
("average travel speed”). Hal ini perlu diper-
timbangkan pengaruhnya terhadap tingkat pelayanan

(LOS) pada ruas jalan yang ditinjau.



PENUOTUP

Alramdulillak, dengan rasa syukur kehadirat Allzh
T

SW

=]

veas Akhir vyang berjudal "dnalisis Pengopserassizn

Sinyal fanyeberangan Jalan DI Jalzn Malioborc Dan Jzlzn

2

Jendral Achmad Yani Yogyakarta' dapat selezai. Segz_s

(

usaha telah kami tempuh dalzm menyusun Tugas Akhir i-i

untuk mesacapal kesempurnaan. Namun keterbataszn waktu czan

[t

Juga ketsrbatasan kemampuan psnyusun, resanya tak zungkin

[
M

untuk msnyajikan hazsil yang ngkap dan menyeluruh. Un:t:zk
k

itu ditzrapkan bizbingan dzan korsksi deni Xesempurnzazn

Tugas Axnir ini.

rikan sumbangan gp=emikiran dan manfaat bzgl z2zm>z2a
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