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3.1. Prosedur analisis operasional jaringan lalu lintas perkotaan

Sesuai dengan karakteristik di daerah perkotaan yaitu dengan banyaknya

persimpangan, maka kinerja dan kapasitas sistem jalan akan tergantung terutama

pada persimpangan dan bukan pada segmen jalan diantara persimpangan. Untuk

itu untuk keperluan analisis jaringan pada pusat kota dapat digunakan prosedur

perhitungan sebagai berikut:

1. Perhitungan waktu tempuh segmen jalan dengan menggunakan prosedur

perhitungan jalan perkotaaan MKJT 1997 yaitu seolah-olah tidak ada gangguan

dari persimpangan sehingga seolah-olah tidak ada persimpangan (" waktu

tempuh tak terganggu")

2. Pada setiap simpang diperhitungkan tundaan dengan menggunakan prosedur

perhitungan simpang bersinyal dan tak bersinyal dari MKJI1997.

3. Hasil perhitungan tundaan simpang ditambahkan dengan waktu tempuh tak

terganggu untuk memperoleh waktu tempuh keseluruhan

3.2 Prosedur Perhitungan Jalan Perkotaan

Dalam menganalisis kinerja pada jalan perkotaan, MKJI (Manual Kapasitas

Jalan Indonesia) 1997 menetapkan dalam bagan alir sebagai berikut:
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Gambar 3.1 Bagan Alir Analisa JalanPerkotaan (MKJI 1997)



3.2.1 Langkah A : Baia Masukan

1. Langkah A-i : Data Umum

b. Data identifikasi segmen

z.. j^angtvau t\-z. . xvOuuim vjcOllieuliv

a. Rencana situasi (Formulir UR-1)

b. Penampang rneiintang jalan

c. Kondisi pengaturan lalu lintas

Kondisi lalu Imtas yang diterapkan pada scgiiicii jalari yang diamati

Baias kecepatan (km/jam)
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• Pembatasan masuk dihubungkan dengan tipe kendaraan tertentu

* Pembatasan parkir (terniasuk periode waktu jika tidak sepanjang hari )

* Pembatasan berhenti (terniasuk periode waktu jika tidak sepanjang

hari)

• Alat/peraturan pengaturan lalu lintas lainnya.

3. Langkah A-3 : Kondisi Lalu Lintas



1J

AJiguiiais.au lonuuiir ujx-^. uinUis. inciiuatai uan rficieuuis.si uaia niasuisail ai us

dan komposisi lalu lintas.

a. Ai us dan komposisi lalu lintas

a. 1 Menentukan arus jam rencana dalam kendaraau/jam

Dua alternatif diberikan dibawah, tergantung pada data masukan rinci yang

tersedia. Alternatif B sebaiknya digunakan jika memungkinkan :

A. Data tersedia hanya LHRT, pemisahan arah dan komposisi iaiu lintas :

1. Masukkan data masukan berikut dalam formulir UR-2 :

• i,ru\i ^Kciiu/iianj umuis. lanufi/suai yailg uiamatl

• Faktor k (rasio antara arus jam rericana dan LHRT, nilai

normal k = 0,09)

• Pemisahan arah SP (Arah 1/Arah 2. Nilai normal 50/50 %)

2. Hitung arus jam rencana (Qdh = k x LHRT x SP/100) untuk

masing-masing arah dan total (1+2). Masukkan hasilnya ke dalam

tabel untuk data arus kendaraan /jam pada kolom 9 baris 3,4,5

3. Masukkan komposisi lalu lintas dalam kotak dan hitung jumlah

keiiuafaaii uiiiuk liiasiug-iiiasiflg tipe dan arah dengan

mengalikannya dengan arus rencana pada kolom 9. Masukkan

hasilnya pada kolom 2,4 dan 6 dalam baris 3,4 dan 5.



Tabei j. i Nnai Kuinposisi Laiu Lintas

ISfiliii HAnn°l ^ Tnt-nt- tf Amnncici T oln T intctt
UIllL/VbflJl JLjtt* t* J iltiiUi

wrvuian tv\Jia LV % HV % MC %

<0,1 juta penduduk 45 10 45

0,1-0,5 juta penduduk 45 10 45

0,5-1,0 juta penduduk 53 9 38

1,0-3,0 juta penduduk 60 8 32

> 3,0 juta penduduk 69 7 24
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Sumber: MKJI 1997, hal 5-37 '"

B. Data yang tersedia adalah arus lalu lintas per jenis per arah

i. Masukkan nilai arus lalu lintas jam rencana (Qdh) dalam kend/jam

untuk masing-masing tipe kendaraan dan arah dalam kolom 2, 4

dan 6 ; bans 3, 4 dan 5. Jika arus yang dibenkan adalah dua arah

(1+2) masukkan nilai arus pada baris 5, dan masukkan pemisahan

arah yang diberikan (%) pada kolom 8 baris 3 dan 4 kemudian

hitung arus masing-masing tipe kendaraan pada masing-masing

arah dengan mengalikan nilai arus pada baris 5 dengan pemisahan

arah pada kolom 8 dan masukkan hasilnya pada baris 3 dan 4.

a.2 Meneniukan ekivalensi mobil penumpang (emp)

Tenlukan emp untuk masing-masing tipe kendaraan dari tabel 3.2 dan 3.3

ui bawah dan masukkan hasilnya pada formulir UR-2 pada label untuk data

arus kendaraan/jam (untuk jalan tak-terbagi emp selalu sama untuk kedua

arah, uiituk jalaii terbagi yang arusnya tidak sama emp mungkin berbeda)
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label 3.2 Emp untuk jalan perkotaan tak terbagi

Tipe jalan :

Jalan tak terbagi

Arus lalu-lintas

Total dua arah

(kend/jam)

emp

HV

MC

Lebar jalur lalu-li itas Wc (rn)

S 6 > 6

Dua-lajur tak-terbagi

(2/2 UD)

0

> 1800

1,3

1,2

0,5

0,35

0,4

0,25

Empat lajur takterbagi

(4/2 UD)

0

> 3700

1,3

1,2

0,40

0,25

Surnber : MKJI 1997 , hal 5-38

Tabel 3.3 : Emp untuk jaian perkotaan terbagi dan satu arah

Tipe jalan :

Jalan satu arah dan

jui'dii teroagi

Arus lalu lintas

Per jalur

prrm

jl a y MC

Dua-lajur satu-arah (2/1)

dan

Empat-lajur terbagi (4/2D)

0

> 1050

1,3

1.2

0,4

0.25

Tiga-lajur satu-arah (3/1)

dan

Enam-lajur terbagi (6/2D)

0

> 1100

1,3

1,2

0,40

0,25

Surnber: MKJI 1997, hal 5-38

a.3 Meiigliitung parameter arus lalu lintas

• Hitung arus lalu lintas rencana per jam Qdh dalam smp/jam dengan

iiieiigalikaii arus dalam kend'jam



• Hitung pemisahan arah (SP) sebagai arus total (kend/jam) arah 1 pada

kolom 9 dibagi dengan arus total arah 1+2 (kend/jam) pada kolom yang

sama. Masukkan hasilnya ke dalam kolom 9 baris 6

SP= Qo„ ]/ Qnn.1+2 (1)

• Hitung laktor saluan mobil penumpang

Fsmp ~ Qsmp / Qkend (2)

4. Langkah A-4 : Hambatan Samping

Tentukan kelas hambatan samping sebagai berikut dan masukkan hasilnya

pada formulir UR-2 dengan melingkari kelas yang sesuai dalam tabel di bawah

ini:

Jika data rinci hambatan samping tersedia, prosedurnya adalah :

a. Masukkan basil pengamatan (atau perkiraan jika analisa untuk tahun yang

akan datang ) mengenai frekuensi hambatan samping per jam per 200 rn

pada kedua sisi segiiien yang dianiati, ke dalam kolom 23 pada formulir

ur-z :

* Jumlah pejalan kaki berjalan atau menyeberang sepanjang segmenjalan

* Jumlah keiidaiaaii berhenti dan parkir

* Jumlah kendaraan bermotor yang masuk dan keluar ke/dari lahan

samping jalan dan jalan sisi

« Arus kendaraan yang bergerak lanibat yaitu arus total (kend/jam) dari

sepeda, becak, delman, pedati, trakior dan sebagainya.
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b. Kalikan frekuensi kejadian pada kolom 23 dengan bobot relatif dari tipe

kejadian pada kolom 22 dan masukkan frekuensi berbobot kejadian pada

kolom 24.

c. Hitung jumlah kejadian berbobot termasuk semua tipe kejadian dan

uiasukan hasilnya pad baris paling bawah kolom 24.

d. Tenlukan hambatan kelas samping dari tabel 3.4 berdasarkan hasil dari

langkah c

Tabel 3.4 : Kelas hambatan samping untukjalan perkotaan

Kelas Kode Jumlah berbobot Kondisi Khusus

kejadian per
Saluping iuu in per jcun

(orC; (dua sisi)

Sangat VL < 100 Daerah pemukiman, jalan dengan
renaan jaian samping

Rendah L 100-299 Daerah pemukiman; beberapa
kendaraan umum dsb.

Sedang M 300 - 499 Daerah industri, beberapa toko disisi
jalan

Tinggi H 500 - 899 Daerah komersial, aktivitas sisi jalan
tinggi

Sangat VH >900 Daerah komersial, dengan aktivitas
tinggi pasar disamping jalan.

Sumber : MKJI 1997, hal 5-39

Jika data rinci hambatan samping tidak tersedia. kelas hambatan samping dapat

ditentukan sebagai berikut:

a. Periksa uraian tentang "kondisi khusus" dari tabel 3.4 dan pilih salah satu

yang paling icpat untukkeadaan segmen jalan yang dianalisa.

b. Amati foto pada gambar 3.2 yang menunjukkan kesan visual rata-rata yang

khusus dari masing-masing kelas hambatan samping dan pilih saiah satu yang
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paling sesuai dengan kondisi rata-rata sesungguhnya pada lokasi untuk periode

yang diamati.

c. Pilih kelas hambatan samping berdasarkan pertimbangan dari gabungan

langkah a dan b di atas.

Gambar 3.2. Hambatan samping sangat rendah pada jalan perkotaan
(pada jalan gajah mada)

Gambar 3.3 Hambatan samping rendah pada jalan perkotaan
( pada jalan Bausasran)



Gambar 3.4 Hambatan samping sedang pada jalan perkotaan
( Jalan Sultan Agung )

Gambar 3.5 Hambatan samping tinggi pada jalan perkotaan
(Pada Jalan Tukangan)
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Gambar 3.6 Hambatan samping sangat tinggi pada jalan perkotaan
( Pada Jalan Lempuyangan )
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3.2.2 Langkah B : Analisa Kecepatan Arus Bebas

Untuk jalan tak terbagi, analisa dilakukan pada kedua arah lalu lintas. Untuk jalan

terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu lintas, seolah-

olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Gunakan formulir UR-3 untuk analisa penentuan kecepatan arus bebas, dengan

data masukan dari langkah A (Formulir UR-1 dan UR-2)

FV= (FVo+ FVW) x FFVsf x FFVCS (3)

Dimana :

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

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

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

FFVSF = Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping (perkalian)

FFVcs ~ Faktor penyesuaian ukuran kota (perkalian)
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1. Langkah B-l: Kecepatan Arus Bebas Dasar

Tentukan kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan dengan menggunakan

tabel 3.5 dan masukkan hasilnya pada kolom 2 formulir UR-3

Tabel 3.5 : Kecepatan arus bebas dasar (FV0) untuk jalan perkotaan

Kecepatan arus bebas dasar (FVG) (km/jam)

Tipe Jalan
T7- ,„ J ._

xvcnuaiaaii rs-Ciluaiaan ocpcua
o-_...„
ocinua

Ringan Berai Motor Kendaiaan

LV HV MC (rata-rata)

Enam-lajur terbagi 61 52 48 57

(6/2 D) atau
T-1! »•.*•* Iniiir fn^i.iri^1 1^,CA~1C*J til JUIU ui (111

ft /1 \

K-" J )

Empat-lajur terbagi 57 50 47 55

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

Empat-lajur tak-terbagi 53 46 43 51

(4/2 UD)

Dua-lajur tak-terbagi 44 40 40 42

(2/2 UD)

Sumber : MKJI 1997, hai 5-44

2. LangKah B-2 : Penyesuaian Kecepatan Arus Bebab Untuk Lebar Jalur Lalu-

Lintas (FVW)

Tentukan penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas dari tabel 3.6 dibawah

berdasarkan lebar jair lalu-lintas efektif (Wc) yang dicatat pada formulir UR-1.

Masukkan penyesuaian FVW pada kolom 3, formulir UR-3. Hitung jumlah

kecepatan arus bebas dasar dan penyesuaian (FVo + FVw) dan masukkan

hasilnya pada kolom 4.
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Tabel 3.6 Penyeuaian untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas (FVw) pada

kecepatan arus bebas kendaraan ringan jalan perkotaan.

Tipe Jalan Lebar jalur lalu lintas efektif
(WC)

FVW (km/jam)

(m)

Empat-lajur terbagi atau Per lajur
3,00 -4

Jalan satu-arah 3,25 .i

3,50 0

3,75 2

4,00 4 1

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

3,25 -2

3,50 0

3,75 2

4,00 4

Dua-lajur tak-terbagi
5 -9,5
6 O

7 0

8

9 4

10 6

11 7

Sumber : MKJI 1997 , hal 5-45

3. Langkah B-3 : Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Haiiibatan

Samping (FFVsf)

a. Jalan dengan bahu

Tentukan faktor penyesuaian untuk hambatan samping dari tabel 3.6

berdasarkan lebar bahu efektif sesungguhnya dari formulir UR-1 dan tingkat

hambatan dari formulir UR-2. Masukkan hasilnya ke dalam kolom 5 fonnulir

UR-3
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Tabel 3.7 : Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping dan lebar bahu

(FFVsf) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan untuk jalan

perkotaan dengan bahu

Tipe Jalan Kelas hambatan Faktor penyesuaian untuk
Samping hambatan samping dan lebar bahu

(SFC)

Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m)

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

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
4/2 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-ter- Sangat rendah 1,02 1,03 1,03 1,04
Bagi Rendah 0,98 1,00 1,02 1,03
4/2 D 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-tebagi 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
Sangat tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91

Sumber: MKJI 1997, ha! 5-46
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b. Jalan dengan kereb

Tentukan faktor penyesuaian untuk hambatan samping dari tabel 3.8

berdasarkan jarak antara kereb dan penghalang pada trotoar sebagaimana

ditentukan pada formulir UR-1 dan tingkat hambatan samping sesungguhnya

dari fonnulir UR-2. Masukkan hasilnya ke dalam kolom 5 formulir UR-3

Tabel 3.8 : Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan samping dan jarak

kereb-penghalang (FFVSf) pada kecepatan arus bebas kendaraan

ringan untuk jalan perkotaan dengan kereb.

Tipe Jalan Kelas hambatan Faktor penyesuaian untuk

Samping hambatan samping dan jarak kereb
(SFC) penghalang

Jarak : kereb - penghalang Wg (m)

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

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02
4/2 D 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-ter- Sangat rendah 1,00 1,01 1,01 1,02
Bagi Rendah 0,96 0,98 0,99 1,00
4/2 D 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-tebagi 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 : MKJI 1997, hal 5-47
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c. Faktor penyesuaian FFVSF untuk jalan enam-lajur

Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk jalan enam-lajur dapat

ditentukan dengan menggunakan nilai FFVsf untuk jalan empat -lajur yang

diberikan dalam tabel 3.6 atau 3.7 disesuaikan seperti dibawah ini:

FFV6.SF = 1-0,8x(1-FFV4Sf) (4)

Dimana :

FFV6.sf = faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untukjalan enam-lajur

FFV4.sf = faktorpenyesuaian kecepatan arus bebas untukjalan empat-lajur

4. Langkah B-4 : Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk ukuran kota

(FFVcs)

Tentukan faktor penyesuaian untuk ukuran kota (juta penduduk sebagaimana

dicatat pada formulir UR-1) dan masukkan hasilnya ke dalam formulir UR-3

kolom 6.

Tabel 3.9 : Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota pada kecepatan arus

bebas kendaraan ringan (FFVCs) jalan perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

< 0,1
0,1-0,5
0,5-1,0
1,0-3,0

> 3,0

0,90
0,93
0,95
1,00
1,03

Sumber: MKJI 1997, hal 5-48
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5. Langkah B-5: Penentuan Kecepatan Arus Bebas

a. Kecepatan arus bebas kendaraan ringan

Hitung kecepatan arus bebas kendaraan ringan (LV) dengan mengalikan faktor

pada kolom 4,5 dan 6 dari formulir UR-3 dan masukkan hasilnya ke dalam

kolom 7

FV = (FV0 + FVw)x FFVsf x FFVcs (5)

Dimana:

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

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

FVW = Penyesuaian lebar jalur lalu-lintas (km/jam)

FFVsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

FFVcs - Faktor penyesuaian ukuran kota

a. Kecepatan arus bebas tipe kendaraan lain

Walaupun tidak dipakai sebagai ukuran kinerja lalu-lintas dalam manual ini,

kecepatan arus bebas tipe kendaraan lain dapat juga ditentukan mengikuti

prosedur yang dijelaskan di bawah :

1. Hitung penyesuaian total (km/jam) kecepatan arus bebas kendaraan ringan

berupa perbedaan antara kolom 2 dan kolom 7 :

FFV = FV0 - FV (6)

Dimana :

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas LV (km/jam)

FVo = Kecepatan arus bebas dasar LV (km/jam)

FV = Kecepatan arus bebas LV (km/jam)



27

2. Hitung kecepatan arus bebas kendaraan berat (HV) di bawah :

FVHV = FVhv.q- FFV x FVHv.o/FV0 (7)

Dimana:

FVhvo = Kecepatan arus bebas dasar HV (km/jam) (dari tabel 3.1)

FVo = Kecepatan arus bebas dasar LV (km/jam)

FFV = Penyesuaian kecepatan arus bebas LV (km/jam) (lihat diatas)

3.2.2 Langkah C : Analisa Kapasitas

Untuk jalan tak terbagi analisa dilakukan pada kedua arah lalu lintas. Untuk jalan

terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu-lintas seolah-

olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Gunakan data masukan dari formulir UR-1 dan UR-2 untuk menentukan

kapasitas, dengan menggunakan formulir UR-3

C = C0 x FCW x FCsp x FCsf x FCCS (smp/jam) (8)

Dimana:

C = Kapasitas

Co = Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf = Faktor penyesuaian hambatan samping

FCcs ~ Faktor penyesuaian ukuran kota

1. Langkah C-l : Kapasitas Dasar

Tentukan kapasitas dasar (CO) dari tabel 3.10 dan masukkan nilainya ke dalam

formulir UR-3 kolom 11
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Tabel 3.10 Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan

Tipe Jalan Kapasitas dasar
(smp/jam)

Catatan

Empat-lajur terbagi atau
jalan satu arah

Empat-lajur tak-terbagi

Dua-lajur tak-terbagi

1650

1500

2900

Per lajur

Per lajur

Total dua arah

Sumber : MKJI 1997, hal 5-50

2. Langkah C-2 : Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Lebar Jalur Lalu-lintas

(FCW)

Tentukan penyesuaian untuk lebar jalur lalu-lintas dari tabel 3.11 berdasarkan

lebar jalur lalu-lintas efektif (Wc) (lihat formulr UR-1) dan masukkan hasilnya ke

dalam formulir UR-3, kolom 12

Tabel 3.11 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas untuk

jalan perkotaan (FCw)

Tipe Jalan Lebar jalur lalu-lintasefektif (Wc)

(m)

FCW

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
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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 : MKJI 1997, hal 5-51

3. Langkah C3 : Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisahan Arah (FCsp)

Khusus untuk jalan tak terbagi, tentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk

pemisahan arah dari tabel 3.12 dibawah berdasarkan data masukan kondisi lalu

lintas dari formulir UR-2, kolom 9 dan masukkan nilainya ke dalam formulir UR-

3 kolom 13

Tabel 3.12 memberikan faktor penyesuaian pemisahan arah untuk jalan dua-lajur

dua-arah (2/2) dan empat-lajur dua-arah (4/2) tak terbagi.
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Tabel 3.12 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 : MKJI 1997, hal 5-52

4. Langkah C-4: Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Hambatan Samping (FCSf)

a. Jalan dengan bahu

Tentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping dari tabel 3.13

berdasarkan lebar bahu efektif WS dari formulir UR-1 dan kelas hambtan

samping (SFC) dari formulir UR-2 dan masukkan hasilnya ke dalam formulir

UR-3 kolom 14.

Tabel 3.13 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping dan

lebar bahu (FCsf) pada jalan perkotaan dengan bahu

Tipe Jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
hambatan lebar bahu (FCsf)
Samping

(SFC)
1̂ ebar bahu efektif Ws (m)

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

4/2 D VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02
M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,88 0,92 0,95 0,98

VH 0,84 0,88 0,92 0,96
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4/2 UD VL 0,96 0,99 1,01 1,03

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

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

H 0,87 0,91 0,94 0,98

VH 0,80 0,86 0,90 0,95

2/2UD VL 0,94 0,96 0,99 1,01

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

Jalan satu- M 0,89 0,92 0,95 0,98

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

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

Sumber : MKJI 1997, hal 5-53

b. Jalan dengan kereb

Tentukan faktor penyesuaian kapasitas untuk hambatan samping (FCSf) dari tabel

3.14 berdasarkan jarak antasra kereb dan penghalang pada trotoar WG dari

formulir UR-1 dan kelas hambatan samping (SFC) dari formulir UR-2 dan

masukkan hasilnya ke dalam formulir UR-3 kolom 14

Tabel 3.14 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh hambatan samping dan

jarak kereb penghalang (FCsf) jalan perkotaan dengan kereb

Tipe Jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
hambatan kereb-penghalang (FCsf) -
Samping

(SFC)
1Lebar bahu efektif Wg (m)

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

4/2 D VL 0,95 0,97 0,99 1,01

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
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4/2 UD VL 0,95 0,97 0,99 1,01

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

2/2UD VL 0,93 0,95 0,97 0,99

atau L 0,90 0,92 0,95 0,97

Jalan satu- M 0,86 0,88 0,91 0,94

arah H 0,78 0,81 0,84 0,88

VH 0,68 0,72 0,77 0,82

Sumber : MKJI 1997, hal 5-54

c. Faktor penyesuaian FCsf untuk jaian enam-lajur

Faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur dapat ditentukan dengan

menggunakan nilai FCsf untuk jalan empat-lajur yang diberikan pada tabel 3.13

dan 3.14 sebagaimana ditunjukkan di bawah :

FC6.SF = 1 -0,8 (1 -FC4.sf) (9)

Dimana:

FC6.sf = faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan enam-lajur

FC4.SF = faktor penyesuaian kapasitas untuk jalan empat-lajur

5. Langkah C-5 : Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran Kota (FCcs)

Tentukan penyesuaian untuk ukuran kota dengan menggunakan tabel 3.15 sebagai

fungsi jumlah penduduk (juta) dari formulir UR-1, dan masukkan hasilnya ke

dalam formulir UR-3 kolom 15.
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Tabel 3.15 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota (FCcs) pada jalan

perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

< 0,1
0,1-0,5
0,5 - 1,0
1,0-3,0

> 3,0

0,86
0,90
0,94
1,00
1,04

dumber : MKJI 1997, hal 5 - 55

1. Langkah C-6 : Penentuan Kapasitas

Tentukan kapasitas segmen jalan pada kondisi lapangan dengan menggunakan

data yang diisikan ke dalam formulir UR-3 kolom 11-15 dan masukkan hasilnya

ke dalam kolom 16.

C = Co x FCwx FCspX FCsf x FCcs (smp/jam) (8)

Dimana:

C = Kapasitas

Co - Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-lintas

FCsp = Faktor penyesuaian pemisahan arah

FCsf - Faktor penyesuaian hambatan samping

FCcs = Faktor penyesuaian ukuran kota
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3.2.2 Langkah D : Perilaku Lalu-Lintas

Untuk jalan tak terbagi, analisis yang dilakukan pada kedua arah lalu-lintas. Untuk

jalan terbagi, analisa dilakukan terpisah pada masing-masing arah lalu-lintas

seolah-olah masing-masing arah merupakan jalan satu arah yang terpisah.

Gunakan kondisi masukan yang ditentukan dalam langkah A-1 dan A-3 (Formulir

UR-1 dan UR-2) dan kecepatan arus bebas dan kapasitas yang ditentukan dalam

langkah B dan C (Fonnulir UR-3) untuk menentukan derajat kejenuhan,

kecepatan dan waktu tempuh. Gunakan formulir UR-3 untuk analisa perilaku lalu

lintas.

1. Langkah D-l: Derajat Kejenuhan

a. Lihat arus total (Q) dari formulir UR-2 kolom 10 baris 5 untuk jalan tak-

terbagi dan kolom 10 baris 3 dan 4 untuk masing-masing arah dari jalan

terbagi dan masukkan nilainya ke dalam formulir UR-3 kolom 21

b. Dengan menggunakan kapasitas © dari kolom 16 formulir UR-3 hitung rasio

antara Q dan C yaitu derajat kejenuhan dan masukkan nilainya ke dalam

kolom 22

DS = Q/C

2. Langkah D-2 : Kecepatan dan Waktu Tempuh

a. Tentukan kecepatan pada kondisi lalu lintas, hambatan samping dan kondisi

geometrik sesungguhnya sebagai berikut dengan menggunakan gambar 3.7

(jalan dua-lajur tak-terbagi) atau gamb 3.8 (jalan banyak-lajur atau jalan

satu-arah) sebagai berikut:
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1. Masukkan nilai derajat kejenuhan (DS dari kolom 22) pada sumbu

horisontal (X) pada bagian bawah gambar.

2. Buat garis sejajar dengan sumbu vertikal (Y) dari titik tersebut sampai

berpotongan dengan nilai kecepatan arus bebas sesungguhnya (FV dan

kolom 7)

3. Buat garis horisontal sejajar dengan sumbu (X) sampai berpotongan

dengan sumbu vertikal (Y) pada bagian sebelah kiri gambar dan lihat nilai

kecepatan kendaraan ringan sesungguhnya untuk kondisi yang dianalisa.

4. Masukkan nilai ini ke dalam kolom 23 formulir UR-3

b. Masukkan panjang segmen jalan L(km) ke dalam kolom 24 (Formulir UR-1)

c. Hituns? waktu tempuh rata-rata untuk kendaraan ringan dalam jam untuk

kondisi yang diamati, dan masukkan hasilnya ke dalam kolom 25

Waktu tempuh rata-rata TT = L/V (jam)

«.! O-I CA <U ^

Demjnt Kcjcnuhnn Q.'C
«.t 0-J

Ga~ ' 3.7 Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan 2/2 UD

(9)



> 7.

Qc.-.ij".; Kzjenuh.in Q/C

Gambar 3.8 Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan banyak-lajur dan satu-

arah

Langkah D-3 : Penilaian Perilaku Lalu-Lintas

Manual ini terutama direncanakan untuk memperkirakan kapasitas dan perilaku

lalu-lintas pada kondisi tertentu yang berkaitan dengan rencana geometrik, lalu

lintas dan lingkungan. Karena hasilnya biasanya tidak dapat diperkirakan

sebelumnya, mungkin diperlukan perbaikan kondisi yang sesuai dengan

pengetahuan para ahli, terutama kondisi geometrik, untuk memperoleh perilaku

lalu-lintas yang diinginkan berkaitan dengan kapasitas, kecepatan dan sebagainya.

Cara yang paling cepat untuk menilai hasilnya adalah dengan melihat derajat

kejenuhan dari kondisi yang diamati dan membandingkannya dengan

pertumbuhan lalu-lintas tahunan dan "umur" fungsional yang diinginkan dari

se«men j> ersebut. Jika derajat kejenuhan yang diperoleh terlalu tinggi (DS >

0,75) pengg^na manual mungkin ingin merubah asumsi yang berkaitan ^an



penampang meiintang jalan dan sebagainya dan inembuat perhitungan baru. Hal

ini akan membutuhkan fonnulir baru dengan nomor soal yang baru. Perhatikan

bahwa untuk jalan terbagi, penilaian harus dikerjakan dahulu pada setiap arah

untuk sampai pada penilaian yang menyeluruh.
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3.3. Prosedur Perhitungan Simpang Bersinyal

Prosedur untuk pehitungan simpang bersinyal dapat dilihat seperti bagan

alir berikut ini

PERUBAHAN

Ubah penentuan fase
Sinyal, lebar pendekat,
Aturan membelok dsb.

LANGKAH A : DATA MASUKAN

A-1 : Geometrik, pengaturan lalu lintas dan
kondisi lingkungan.

A-2 : Kondisi Arus Lalu Lintas

LANGKAH B : PENGGUNAAN SINYAL

B-l : Fase Sinyal
B-2 : Waktu antar hijau dan waktu hilang

LANGKAH C : PENENTUAN WAKTU

SINYAL

C-l : Tipe Pendekat
C-2 : Lebar pendekat efektif
C-3 : Arus jenuh dasar
C-4 : Faktor-faktor penyesuaian
C-5 : Faktor arus/arus jenuh
C-6 : Waktu siklus dan waktu hijau

LANGKAH D: KAPASITAS

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

LANGKAH E : PERILAKU LALU LINTAS

El : Persiapan
E2 : Panjang Antrian
E3 : Kendaraan Terhenti

E4 : Tundaan

Gambar 3.9. Bagan Alir Analisis Simpang Sinyal MKJI 1997



3.3.1. Langkah A : Data masukan

1. Langkah A-1: Geometrik, Pengaturan Lalu Lintas, dan Kondisi Lingkungan

( formulir SIG-I) Lihat lampiran.

a. Data umum

b. Ukuran kota

c. Fase dan waktu sinyal

Data masukan yang diperlukan adalah :

- Waktu Hijau (g)

- Wrakru antar hijau (IG)

- Waktu Siklus dan Waktu Hilang total ( LTI = S IG )

d. Belok Kiri Langsung

e. Kondisi Lapangan

• Kode Pendekat (kolom 1)

• Tipe lingkungan (kolom 2)

• Tingkat Hambatan Samping (kolom 3)

• Median (kolm 4)

• Kelandaian (kolom 5)

• Belok kiri langsung (kolom 6)

• Jarak Ke kendaraan Parkir (klom 7)

• Lebar Pendekat (kolom 8-11)
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2. Langkah A-2 : Kondisi arus Lalu Lintas ( formulir SIG-II) lihat lampiran.

a. Memasukan data lalu lintas untuk masing-masing jenis kendaraan

bermotor dalam kend/jam pada kolom 3,6,9, dan arus kendaraan tak

bermotor pada kolom 17.

b. Menghitung arus lalu lintas dalam smp/jam bagi masing-masing jenis

kendaraan untuk kondisi terlindung dan/atau terlawan dengan

menggunakan smp sebagai berikut:

Tabel 3.16 Emp untuk tiap tipe pendekat

Tipe Kendaraan

Emp

Pendekat Terlindung Pendekat Terlawan

LV 1,0 1,0

HV 1,3 1,3

MC 0,2 0,4

Sumber: MKJI 1997, hal 41

Kemudian masukan hasilnya pada kolom (4-5),(7-8), (10-11).

c. Menghitung arus Lalulintas total QMv Dalam kend/jam dan smp/jam pada

masing-masing pendekat. untuk kondisi-kondisi arus berangkat terlindung

dan/atau terlawan. Dan masukan hasilnya pada kolom (12-14).

d. Menghitung untuk masing-masing pendekat rasio kendaraan belok kiri PLTj

dan rasio belok kanan PRT, dan memasukan hasilnya kedalam kolom (15)

dan (16).



'LI

t'RI

LT (smp/jam)

Total (smp/jam)

ivi (Miip/jarn;

Total (smp,jam)

41

(3.2)

e. Menghituiig rasio kendaraan tak bermotor dengan membagi arus kendaraan

tak bermotor Qum kend/jam pada kolom 17 dengan arus kendaraan

bermotor Qmv kend/jam pada kolom (12).

UM Qum / QiMV {J.J)

3.3.2. Langkah B : Penggunaan Sinyal

1. Langkah B-l : Penentuan Fase Sinyal (formulor SIG-IV) lihat lampiran.

2. Langkah B-2 : Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang (formulir SIG-III)

lihat lampiran

a. Menentukan waktu merah semua yang diperlukan untuk pengosongan pada

setiap akhir fase dan hasil waktu antar hijau (IG) per fase.

Titik konfiik kritis pada rnasing-masing fase(i) adalah yang menghasilkan

WAKTU MERAH-SEMUA terbesar :

MERAH SEMUA
(Lev + J-ev) Lav

V EV V AV

(3.4)



uiniana:

Lev, Lav = Jarak dari garis henti ke titik konflikmasing-masing untuk

kendaraanyang berangkat dan yang datang ( m )

If.v = Panjang kendaraan yang berangkat (m)

Vfiv, VAv - Kecepatan rnasing-masiiig untuk kendaraan yang berangkat

dan yang datang (m/det)

Nilai-nilai yang dipilih untuk VEV, VAV dan Iev tergantung dari komposisi

lalu lintas dan kondisi kecepatan pada lokasi. Nilai-nilai sementara yang

dapat dipilih dengan ketiadaan atuaran di Indonesia akan hal ini.

* rvecepatan kenuaraan yang uatang Vav •

- iu liuuci ( keiiu. DCiiliuiOr )

* Kecepatan kendaraan yang berangkat Vev -

- 10 m/det (Kend. Bermotor )

- 3 rn/dei (Kend. Tak Bermotor misalnya : sepeda )

- 1,2 m/det ( Pejalan kaki )

* Panjang kendaraan yang berangkat Iev :

- 5 m (LVatauHV)

- 2m (MCatauUM)

b. Menentukan waktu hilang (LTI) sebagai jumlah dari waktu antar hijau per

siklus, dan memasukan hasilnya pada kolom (4) pada formulir SIG- IV.

LTI = 2 ( MERAH SEMUA + KUNTNG )i = Z IGT
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3.3.3. Langkah C : Penentuan Waktu Sinyal

1. Langkah C-l : Tipe Pendekat

a. Memasukan data identifikasi dari setiap pendekat pada kolom (1) Fonnulir

SIG-IV. Apabila dua gerakan ialu lintas pada suatu pendekat

diberangkatkan pada fase yang berbeda ( misalnya, lalu lintas lurus dan

lalu lintas belok-kanan dengan lajur terpisah ) maka dicatat pada baris

terpisah dan diperiakukan sebagai pendekat-pendekai terpisah dalam

perhitungan selanjutnya. Apabila suatu pendekat mempunyai nyala hijau

pada dua fase, dmia pada keadaan tersebut, tipe lajur dapat berbeda untuk

masing-masing fase, satu baris yang lainnya digunakan untuk menyatat

masing fase, dan satu baris tambahan untuk memasukan hasil gabungan

untuk pendekat tersebut

b. Memasukan nomor dari fase masing-masing pendekat/'gerakanya

mempunyai nyala Injau pada kolom (2)

c. Mnenenlukan tipe dari fase pendekat yang terlindung (P) atau terlawan (O)

dengan menggunakan Gambar 3.4. Dan dimasukan hasilnya pada kolm (3).

d. Membuat sketsa yang menunjukan arus-arus dengan arahnya ( Fonnulir

SIG-II, kolom 13-14 ) dalam smp/jam pada kotak sudut kiri atas Formulir

SIG-IV. Dan memilih hasil yang sesuai untuk kondisi terlindung (Tipe P)

atau terlawan (Tipe O) sebagaimana tercatat pada kolcm (3).

e. Memasukan rasio kendaraan berbelok ( Pltor atau Plt, Prt ) untuk setiap

pendekat ( dari Formulir SIG-II, kolom 15-16 ) Pada kolom (4-6).
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f. Memasukan dari sketsa arus kendaraan belok kanan dalam smp/jam, dalam

arahnya sendiri (Qrt) pada kolom 7 untuk masing-masing pendekat ( Dari

Formulir SIG-II, kolom 14 ). Memasukan juga untuk pendekat tipe O arus

kendaraan belok kanan, dalam arah yang berlawanan (Qrto) pada kolom 8

( dari Formulir SIG-II, kolom 14 ).

2. Langkah C-2 : Lebar Pendekat Efektif

Pada langkah C-2 ini adalah menentukan lebar effektif (Wc) dari setiap

pendekat berdasarkan data dari lebar pendekat (Wa), Lebar masuk (WMaSUk)

dari Formulir SIG-I ( sketsa dan kolom 8-11) dan rasio lalu lintas berbelok dari

Formulir SIG-IV kolom (4 - 6). Dan memasukan hasilnya pada kolom 9 pada

Formulir SIG-IV.

3. Langkah C-3 : Arus Jenuh Dasar

Menentukan arus jenuh dasar ( S0) untuk setiap pendekat seperti diuraikan

dibawah ini, dan memasukan hasilnya pada kolom 10, Formulir SIG -IV.

a). Untuk Pendekat tipe P (arus terlindung):

S0 = 600 x We smp/jam hijau (lihat gambar 3.10 ) (3.6)
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Gambar 3.10 Arus jenuh dasar untuk pendekat tipe P

b). Untuk pendekat tipe 0 ( arus berangkat terlawan )

S0 ditentukan dari gambar 3.11 ( untuk pendekat dengan lajur belok

kanan terpisah ) dan dari gambar 3.12 ( untuk pendekat tanpa lajur belok

kanan terpisah ) sebagai fungsi dari W0, QRT dan Qrto.
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4. Langkah C-4 : Faktor Penyesuaian

1. Menentukan faktor penyesuain berikut untuk nilai arus jenuh dasar untuk

kedua tipe pendekat P dan 0 Sebagai berikut:

1.1. Faktor Penyesuaian ukuran kota

Ditentukan dari tabel 4.1. sebagai fungsi dari ukuran kota, dan memasukan

hasilnya pada kolom 11.

Tabel 3.16. Faktor Penyesuaian ukuran kota (Fes )

Penduduk Kota Faktor Penyesuaian ukuran kota
( Jutajiwa) (Fcs)

> 3,0 1.05

1,0 - 3,0 1,00
0,5 - 1,0 0,95
0,1 - 0,5 0,83

< 0,1 0,82

Sumber : MKJI 1997, hal 53

1.2. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping

Ditentukan dari tabel 4.2. sebagai fungsi dari jenis lingkungan jalan,

tingkat hambatan samping, rasio kendaraan bermotor. Kemudian

memasukan hasilnya pada kolom 12, jika hambatan samping tidak

diketahui dapat dianggap tinggi agar tidak menilai kapasitas terlalu besar.
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Tabel 3.18 Faktor penyesuaian untuk tipe lingkungan jalan, hambatan samping,

dan kendaraan bermotor (Fsf)

Lingkungan

Jalan

Hambatan

Samping

Tipe Fase Rasio Kendaraan Tak bermotor

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

Komersial Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70
(COM) Terlindung 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81

Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,84 0,80 0,75 0,71

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

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

Pemukiman Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72
(RES) Terlindung 0,96 0,94 0,92 0,89 0,86 0,84

Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,90 0,87 0,85

Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,84 0,83 0,80 0,74

Terlindung 0,98 0,90 0,94 0,91 0,88 0,86

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

Rendah Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88

Sumber : MKJI 1997, hal 53

1.3. Faktor Penyesuaian Kelandaian

Ditentukan oleh Gambar 3.13 sebagai fungsi dari kelandaian (grade) yang

tercatat pada Formulir SIG-I, dan masukan hasilnya kedalam kolom 13 pada

Formulir SIG-IV.
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Gambar 3.13 Faktor Penyesuaian Untuk Kelandaian
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1.4. FaktorPenyesuaian Parkir (Fp).

Mengliituiig FP yang mencakup pengamh panjang waktu hijau dapat

dihitung sebagai berikut:

FP = [Lp/3 - (WA-2)x(LP/3-g)/WA]/g (3.6)

Dimana :

Lp = Jarak antara gans henti dan kendaraan yang diparkir pertarna (rn)

atau panjang dari lajur pendek.

WA = Lebar pendekat (m)

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

2. Menentukan faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar hanya untuk

pendekat tipe P sebagai berikut:

2.1. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT). khusus untuk Pendekat tipe P

jalan dua arah,tanpa median, lebar effektif ditentukan oleh lebar masuk.

FRT = 1,0+ PRT x 0,26 (3.7)

Kemudian memasukan hasilnya pada koom 15

2.2. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT). Khusus untuk pendekat tipe P

tanpa LTORJebar effektif ditentukan oleh lebar masuk.

FLT = 1,0 + PLTx 0,16 (3.8)

Memasukan hasilnya pada kolom 16.

3. Menghitung Nilai ArusJenuh yang disesuaikan

Nilai arus jenuh yang disesuaikan dihituk sbb :
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S = S0 xFCs xFSf xFG xFpxFRTxFLT smp/jam hijau (3.9)

Memasukan hasilnya pada kolom 17.

5. Langkah C-5 : Rasio Arus / Rasio Arus Jenuh (Formulir SIG-IV)

a. Memasukan arus lalulintas masing-masing pendekat (Q) dari formulir

SIG-II kolom 13 (terlindung) atau kolom 14 (terlawan) pada kolom 18

Formulir SIG-IV.

b. Menghitung rasio arus (FR) masing -masing pendekat, dan memasukan

hasilnya pada kolom 19.

FR = Q/S (3.10)

c. Memberi tanda rasio arus kritis (FRcRrr)(=tertiggi) pada masing-masing

fase pada kolom 19.

d. Menghitung rasio arus simpang (IFR) sebagai jumlah dari nilai-nilai

FRcrit pada kolom 19, dan memasukan hasilnya pada kotak bagian

terbawah kolom 19.

IFR = I (FRcrit) (3.H)

e. Menghituing rasio Fase (PR) masing-masing fase sebagai rasio antara

FRcrit dan IFR, danmemasukan hasilnya pada kolom 20.

PR = FRCRrr/IFR (3>12)
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6. Langkah C-6 : Waktu Siklus dan Waktu Hijau (Formulir SIG-IV)

a. Waktu siklus sebelum penyesuaian

Menghitng waktu siklus sebelum penyesuaian (C^) untuk pengendalian

waktu tetap, dan memasukan hasilnya pada kotak dengan tanda "waktu

siklus" pada bagian terbawah kolom 11.

C^ = (1,5 x LTI + 5)/(l-IFR) (3.13)

Dimana:

Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (det)

LTI = Waktu hilang total per siklus (det)

(dari sudut kiri bawah pada formulir SIG-IV)

IFR = Rasio arus simpang 2 (FRcrit)

b. Waktu Hijau

Menghitung waktu hijau (g) masing-masing fase adalah:

gi = (C^ - LTI)x PR, (3.14)

Dimana:

gi = Tampilan waktu hijau pada fase I (det)

PRi = Rasio fase FRcrit/2(FRcrit) (dari kolom 20)

Kemudian memasukan hasilnya pada kolom (21).

c. Waktu Siklus yang disesuaikan

Menghitung waktu siklus yang disesuaikan (c) berdasarkan jumlah waktu

hijau yang diperoleh dan waktu hilang (LTI), dan memasukan hasilnya

pada bagian terbawah kolom (11).



c = Sg + LTI (3 15)

3.3.4. Langkah B : Kapasitas

1. Langkah D-l : Kapasitas (Formulir SIG-IV)

a. Menghitung kapasitas masing-masing pendekat, dan memasukkan

hasilnya pada kolom (22)

C = S x g/'c (3.16)

b. Menghitung Derajat kejenuhan masing-masing pendekat, memasukan

hasilnya pada kolom (23).

DS =Q/C (3.17)

2. Langkah D-2 : Keperluan untuk perubahan

Jika waktu siklus yang dihitung pada langkah C-6 Lebeh besar dari batas

yang disarankan, juga derjat kejenuhan (DS) lebih tinggi dari 0,85 maka ini

berarti simpang tersebut mendekati lewat-jenuh, yang menyebabkan antrian

panjang pada kondisi lalu lintas puncak. Untuk itu kemungkinan pertimbangan

untukmenambah kapasitas simpang adalah :

1. Penambahan Lebar pendekat

2. Perubahan fase sinyal

3. Pelarangan gerakan-gerakan belok-kanan

3.3.5. Perilaku Lalu Lintas

1. Langkah E-l : Persiapan (Formulir SIG-V) lihat lampiran.

a. Memasukan kode pendekat pada kolom (1)
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b. Memasukan arus lalu Imtas (Q, smp/jam) masing-masing pendekat pada

kolom 2 (dari kolom 18 pada formulir SIG-IV).

c. Memasukan nilai kapasitas (C, smp/jam) masing-masing pendekat pada

kolom 3 (dari kolom 22 pada formulir SIG-IV)

d. Memasukan nilai derajat kejenuhan (DS) masing-masing pendekat pada

kolom 4 (dari kolom 23 pada formulir SIG-IV)

e. Menghitung rasio hijau ( GR - g/c )masing-masing pendekat daria hasil

penyesuaian, dan masukan hasilnya pada kolom (5)

f. Memasukan arus total dari seluruh gerakan LTOR (smp/jam) yang

diperoleh sebagai jumlah dari seluruh gerakan LTOR pada formulir SIG-

II kolom 11 (terlindung), dan memasukan hasilnya pada kolom 2 pada

baris gerakan LTOR.

g. Memasukan perbedaan antara arus masuk dan keluar (Qadj) pendekat yang

lebar keluannya telah menentukan lebar effektif pendekat pada kotak

dibawah kolom 2.

2. Langkah E-2 : Panjang Antrian (Formulir SIG-V)

a. Dengan menggunakan hasil perhitungan derajat kejenuhan, untuk

menghitung jumlah antrian smp (NQi) yang tersisa dari fase sebelumnya,

digunkan rum us berikut ini dan masukan hasilnya pada kolom (6).

• Untuk DS>0,5

NQ - 0,25 x C x (DS-1) + s2(DS-1)Z + 8 x (DS- 0,5)
C

(3.18)

Untuk DS< 0,5 : NQ! =0
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i^imaiia

NQi - Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
DS -^ Derajat kejenuhan

GR = Rasio Hijau

C = Kapasitas (snip/jam) - at us jenuh dikalikan rasio hijau (SxGR)

b. Menghitung jumlah antrian smp yang datang selama fase merah (NQ2),

dan memasukan hasilnya pada kolom (7)

NQ2 = c x 1- GR x Q (3 19)
1 - GRxDS 3600

Dimana :

NQi = Jumlah smp yang datang selama fase merah

DS = Derajat kejenuhan

GR = Rasio hijau

c = Waktu siklus (det)

Qmasuk = arus lalu lintas pada tempat masuk diluar LTOR (smp/jam)

c. Menjumlahkan kendaraan yang aniri, dan masukan hasilnya pada kolom 8

NQ = NQ! + NQ2

d. Dengan menggunakan grafik gambar 5.1. untuk penyesuaian NQ dalam

hal peluang yang diinginkan untuk teijadinya pembebanan lebih Pol(%),

dan memasukan hasil nilai NQmax pada kolom (9).
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Gambar 3.14 Perhitungan jumlah antrian<NQMAx) dalam smp

a. Menghitung panjang antrian (QL) dengan mengalikan NQmax dengan luas

rata-rata yang dipergunakan per smp (20 m2) kemudian bagi dengan lebar

masuknya. Danmasukan hasilnya pada kolom 10.

QL =
NQmax x 20

Wmas
(3.20)

UK

1. Langkah E-3 : Kendaraan Terhenti (Formulir SIG-V)

a. Menghitung angka henti (NS) Masing-masing pendekat yang didefinisikan

sebagai jumlah rata-rat berhenti per smp (termasuk berhenti berulang dalam

antrian) dengan menggunakan rumus berikut:

NS = 0,9 x NO x 3600 (3.21)
Q x c

Dimana:

c = Waktu siklus

Q = Arus lalu lintas
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b. Menghitung jumlah kendaraan yang terhenti (Nsv) masing-masing

pendekat dan memasukan hasilnya pada klom (12)

Nsv- Q x NS (smp/jam) (3 22)

c. Menfhitung angka henti seluruh simpang dengan membagi kendaraan

terhenti pada seluruh pendekat dengan arus simpang total Q(smp/jam),

dan memasukan hasilnya pada bagian terbawah kolom (12).

NStot = SNSV (3 23)
QTOT

4. Langkah E-4 : Tundaan (Formulir SIG-V)

a. Menghitung tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (DT) akibat

pengaiaun timbai balik dengan gerakan-gerakan lainya pada simpang, dan

memasukan hasilanya padakolom (13).

NQ, x 3600

DT = c x A + (3.24)
C

Dimana :

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

c = Waktu siklus yang disesuaikan (det)dari formulir SIG-IV

0,5 x (1- GR f

( 1- GR x DS )

GR = Rasio Hijau (dari kolom5)

DS = Derajat kejenuhan (dari kolom 4)

NQi = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya (kolom 6)
C = kapasitas (smp/jam) dari kolom3
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b. Menentukan tundaan geometri rata-rata masing-masing pendekat (DG)

akibat pertambahan dan percepatan ketika menunggu giliran pada suatu

simpang dan; atau kelika dihentikan oleh lampu met ah. Kemudian

memasukan hasilnya pada kolom (14)

DGi=(l-Psv)x PTx6 + (Psvx4) (3.25)

c. Menghitung tundaan geometrik gerakanlalu lintas dengan belok kiri

langsung (LTOR) sbb:

• Memasukan arus total dari gerakan LTOR (smp/jam) pada kolom 2

(dan formulir SIG-II, gerakan terlindung) pada baris khusus untuk

keperiuan ini.

• Memasukan tundaan geometrik rata-rata •= 6detik pada koiom (16).

4. Menghitung tundaan rata-rata (dei/smp) sebagai jumlah dari koiom (13)

dan kolom (14), dan memasukan hasilnya pada kolom (15).

5. Menghitung tundaan total (det), dengan mengalikan tundaan rata-rata

(kolom 5) dengan arus lalu lintas (koiom2). Kemudian memasukan

hasilnya pada kolom (16).

6. Menghitung tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (Di) dengan

membagi juinlali nilai tundaan pada kolom (16) dengan arus total (Qtot)

dalam smp/jam, dan dicatat dibagian bawah kolom (2). Dan memasukan

hasilnya pada kotak paing bawah kolom (16)

Z (Q x D)
Di = (326)

Qtot
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7. Kemudian digunakan nilai tundaan rata-rata sebagi indikator tingkat

pelayanan dari masing-masing pendekat, demikian juaga dari suatu

simpang secara keseluruhan
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3.4. Prosedur Perhitungan Simpang Tak Bersinyal

LANGKAH A : DATA MASUKAN
A-1 : Kondisi Geometrik

w A-2 : Kondisi Lalu Lintas

A-3 : Kondisi Lingkungan

v

LANGKAH B : KAPASITAS

B-1 : Lebar pendekatdan tipe simpang
B-2 : Kapasitas dasar
B-3 : Faktor Penyesuaian lebar pendekat
B-4 : FaktorPenyesuaian median jalan utama
B-5 : Faktor penyesuaian ukuran kota
B-6 : Faktor penyesuaian tipe lingkungan, hambatan

Samping dan kendaraan tak bermotor
B-7 : Faktor penyesuaian belok kiri
B-8 : Faktor penyesuaian belok kanan
B-9 : Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor
B-10: Kapasitas

PERUBAHAN

1 L

V

YA LANGKAH C : PERILAKU LALU LINTAS
C-l : Derajat kejenuhan

C-2 : Tundaan

C-3 : Panjang antrian
C-4 : Penilaian perilaku lalu lintas

^ r

M
^

,— 1

TIDAK

Akhir Analisa

Gambar 3.15 Bagan Alir Analisa Simpang TakBersinyal MKJI 1997
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3.4.1 Langkah A : Data masukan

1. Langkah A-1 : Kondisi Geometrik ( Formulir USIG-I)

2. Langkah A-2 : Kondisi Lalu litas ( Formulir USIG-I)

1.1 Data Masukan

Data masukan untuk kondisi lalu lintas terdiri dari empat bagian, yaitu :

1. Memasukan periode dansoal (alternatif) padasudut kanan atas

2. Sketsa arus lalu lintas menggambarkan menggambarkan berbagai gerakan

dan arus lalu lintas.

3. Komposisi lalu lintas (%) dicatat pada baris 1

4. Arus kendaraan tak bermotor dicatat padakolom (12)

1.2 Prosedur perhitungan arus lalu lintas dalam satuan mobil penumpang ( smp)

a. Mendata arus lalu lintas klasinkasi per jam tersedia untuk masing-masing

gerakan.

• Memasukan data arus lalu lintas klasiflkasi tersedia untuk masing-

masing gerakan pada kolom (3), (5), (7) dalam satuan kend/jam Arus

total kend/jam dimsukan pada kolom (9). Jika data arus kendaraan tak

bermotor tersedia, angkanya dimasukan pada kolom (12).

• Mengkonversikan ke dalam smp/jam dengan mengalikan smpyang

tercatat pada formulir (LV : 1,0 ; HV : 1,3 ; MC : 0,5 ) dan dicatat

hasilnya pada kolom (4), (6), (8). Kemudian memasukan arus total

pada kolom (10).
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b. Mendata arus lalu lintas per jam (bukan klasifikasi) tersedia untuk masing-

masing gerakan, beserta informasi tentang komposisi lalu lintas

keseluruhan dalam %.

• Memasukan arus lalu lintas untuk masing-masing gerakan (kend/jam)

pada kolom (9).

• Menghitung faktor smp (Fsmp) dari emp yang diberikan dan mencatat

komposisi arus lalu lintas kendaraan bermotor, dan memasukan

hasilnyapada baris 1, kolom(10).

Fsmp = (empLV xLV% +EMPhv xHV% + empMC x MC%) /100 .... (3.27)

• Menghitung arus total (smp/jam) untuk masing-masing gerakan,

dengan mengalikan arus dalam kend/jam (kolom 9) dengan Fsmp , dan

memasukanhasilnya pada kolom (10).

c. Mendata arus lalu lintas yang hanya tersedia dalam LHRT (lalu lintas harian

rata-rata tahunan)

• Mengkonversikan nilai arus lalu lintas yang diberikan dalam LHRT

melalui perkalin dengan faktor-k (tercatat pada baris, kolom 12) dan

memasukan hasilnyapada kolom (9).

Qdh = k x LHRT (3.28)

• Mengkonversikan arus lalu lintas dari kend/jam menjadi smp/jam melalui

perkalian dengan faktor- smp (Fsmp), dan memasukan hasilnya pada

kolom (10).



1.3 Nilai normal Variabel umum Lalu lintas

Tabel 3.19 Nilai normal lalu lintas umum

Faktor Normal

Rasio arus jalan minor PMj

Rasio belok kiri PLT

Rasio belok kanan PRT

Faktor - smp Fsmp

0,25

0,15

0,15

0,85

Perhitungan rasio belok dan rasio arusjalan minor

AC Jalan Minor

A

RT , LT

'LT

BD Jalan Utama

D

LT

LT

4
RT

LT

<^
ST RT B

ST

LT

ST

\/
RT

c

Gambar 3.16 Variabel Aras Lalu lintas

Alt + Blt + Clt + Dlt

A+B+C+D
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A+B+C+D

Qtot = A+ B + C+ D (3.29)

A, B ,C, D = Arus Lalu Lintas (smp/jam)

Langkah-langkahnya sebagai berikut :

a. Menghitung arus jalan minor total QMi yaitu seluruh arus pada pendekat A

dan C (smp/jam), dan memasukkan hasilnya pada baris, kolom (10).

b. Menghitung arus jalan utama total QMa yaitu jumlah seluruh arus pada

pendekat B dan D (smp/jam) dan masukkan hasilnya pada baris 19 kolom (10)

c. Menghitung arus jalan minor + utama totol untuk masing-masing gerakan

(Belok kiri QLT , Lurus QSt, dan Belok kanan QRT) demikian juga Qtot

Secara keseluruhan dan memasukan hasilnya pada baris 20, 21, 22, 23, kolom

(10).

d. Menghitung rasio arus jalan minor Pmi yaitu arus jalan minor dibagi dengan

arus total danmemasukkan hasilnya pada baris 24, kolom (10)

e. Menghitung arus belik kiri dan kanan total (PLT, PRT) dan memasukan hasilnya

pada baris 20, kolom (11) danbaris 22, kolom (11).

Plt = Qlt/Qtot ; Prt = Qrt/Qtot (3.30)

f. Menghitung rasio antara arus kendaraan tak bermotor dengan kendaraan

bermotor, ( Pum = Qum / Qtot ) dinyatakan dalam kend/jam, dan memasukan

hasilnya pada baris 24, kolom (12).



3. Langkah A-3 : Kondisi Lingkungan (Formulir USIG-II)

1. Kelas Ukuran Kota

Tabel 3.20 Kelas ukuran kota

Ukuran kota Jumlah penduduk (juta)

Sangat kecil < 0,1

Kecil 0,1 - 0,5

Sedang 0,5- 1,0

Besar 1,0- 3,0

Sangat Besar >3,0

65

Sumber : MKJI 1997, hal (III - 29)

2. Tipe Lingkungan Jalan

3. Kelas hambatansamping

Hambatan samping menunjukan pengaruh aktivitas samping didaerah

simpang pada arus berangkat, misalnya pejalan kaki berjalan atau

menyebrangi jalur, angkutan kota atau bis kota berhenti untuk menaikan

dan menurunkan penumpang, kendaraan yang masuk dan keluar halaman

dantempat parkirdiluarjalur.

3.4.2. Langkah B : Kapasitas .

Kapasitas dihitung berdasarkan rumus berikut ini:

C= C0xFwxFmxFcsxFrsijxFltxF?txFmi (smp/jam) (3.31)

Perhitungan kapasitas dilakukan dalam beberapa langkah berikut:

1. Langkah B-1 : Lebar pendekat dan Tipe Simpang (Formulir USIG-II)

Parameter geometrik yang diperlukan untuk analisa kapasitas adalah :
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a. Lebar rata-rata pendekat minor dan utama WAC dan WBD dan lebar rata-

rata pendekat Wi

• Memasukan lebar pendekat masing-masing WA, WB, Wc dan WD pada

kolom (2), (3), (5), (6). Lebar pendekat diukur pada jarak 10 m dari

garis imajiner yang menghubungkan tepi perkerasan dari jalan

perpotongan, yang dianggap mewakili lebar pendekat efektif untuk

masing-masing pendekat, (lihat gambar 3.17) Untuk pendekat yang

sering digunakan parkir pada jarak kurang dari 20 m dari garis

imajiner yang menghubungkan tepi perkerasan dari jalan perpotongan,

lebarpendekat tersebut dikurangi 2 m.

Lebar rata-rata pendekat, Wi

Wj = (a/2 + b + c/2 + d/2) IA

(pada lengan B ada median )

B Jika A hanya untuk keluar, maka a=0 :

W] = (b + c/2 + d/2)/3

Lebar rata-rata pendekat minor dan

utama (lebar masuk)

WAC - (a/2 + c/2)/2

WBD = (b + d/2) 12

Gambar 3.17 Lebar rata-rata pendekat
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• Menghitung lebar rata-rata pendekat pada jalan minor dan jam utama dan

memasukan hasilnya pada kolom (4) dan (7)

WAC = (WA + Wc)/2 ; WBD = (WB + WD )/2 (3.32)

• Menghitung lebar rata-rata pendekat dan memasukkan hasilnya pada

kolom (8) :

Wi = (WA + WB + Wc + WD)/jumlah lengan simpang

b. Jumlah lajur

Menentukan jumlah lajur berdasarkan lebar rata-rata pendekat jalan minor dan

jalan utama dari gambar 3.18 dan ditentukan berdasarkan tabel 3.21 Kemudian

hasilnya dimasukan pada kolom (9)dan (10).

Tabel 3.21 Jumlah lajur dan lebar rata-rata pendekat minor dan utama

Lebar rata-rata pendekat minor
Dan utama WAc, WBd (m)

Jumlah lajur (total
untuk kedua arah)

WBD = (b + d/2)/2 < 5,5
> 5,5

WAC= (a/2 + c/2)/2 < 5,5
> 5,5

2

4

2

4

c. Tipe Simpang

Tipe Simpang menentukan jumlah lengan simpang dan jumlah lajur pada jalan

utama dan jalan minor pada simpang tersebut dengan kode tiga angka, lihat

tabel 3.22 Dan memasukan hasilnya pada kolom (11).
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Tabel 3.22 Kode tipe simpang

Kode Jumlah lengan Jumlah lajur Jumlah lajur

IT Simpang Jalan minor Jalan utama

322 3 2 2

324 3 2 4

342 3 4 2

422 4 2 2

424 4 2 4

Swm&er ; MKJI 1997, hal (111-32)

2. Langkah B-2 : Kapasitas (Formulir USIG-II)

Nilai kapasitas dasar diambil dari tabel 3.23 dan memasukan datanya kolom

(20).

Tabel 3.23 Kapasitas dasar menurut tipe simpang

Tipe Simpang IT

322

342

324 atau 344

323

424 atau 444

Kapasitas dasar (smp/jam)

2700

2900

3200

2900

3400

Sumber : MKJI 1997, hal(III-33)

3. Langkah B-3: Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (Formulir USIG-II)

Penyesuaian lebar pendekat (Fw) diperoleh dari gambar 3.18 dan memasukan

hasilnya pada kolom (12).Variabel masukan adalah lebar rata-rata semua

pendekat Wi dan tipe simpang IT.
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4. Langkah B-4 : Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama

Faktor Penyesuaian Median (Fm) jalan utama diperoleh dengan menggunakan

tabel 3.24 dan memasukan hasilnya pada kolom (22). Penyesuaian digunakan

untuk jalan utama dengan 4 lajur.

Tabel 3.24 Faktor penyesuaian median jalan utama (Fm)

Uraian TipeM Faktor Penyesuaian

Median .(Fm)

Tidak ada median jalan utama Tidak ada 1,00

Ada median jalan utama, lebar < 3 m Sempit 1,05

Ada median jalan utama, lebar > 3 m Lebar 1.20

Sumber: MKJI 1997, hal (111-34)
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5. Langkah B-5 : Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Formulir USIG-II)

Faktor Penyesuaian ukuran kota (Fcs) ditentukan dari tabel 3.25 dan

memasukan hasilnya pada kolom (23).

Tabel 3.25 Faktorpenyesuaian Ukuran Kota (FCs)

Ukuran Kota Penduduk Faktor Penyesuaian ukuran

CS (juta) kota (Fcs)

Sangat kecil < 0,1 0,82

Kecil 0,1 - 0,5 0,88

Sedang 0,5- 0,1 0,94

Besar 1,0- 3,0 1,00

Sangat besar >3,0 1,05

Sumber: MKJI 1997, hal (111-34)

6. Langkah B-6 : Faktor penyesuian tipe lingkungan jalan,hambatan samping

dan kendaraan tak bermotor (Frsu)- (Formulir UISG-II)

Menghitung Frsu adalah dengan menggunakan tabel 3.26 dan memasukan

hasilnya pada kolom (24). Variabel masukan adalah tipe lingkungan jalan RE,

kelas hambatan samping SF, dan rasio kendaraan tak bermotor UM/MV (dari

formulir USIG-I, baris 24, kolom 12).
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Tabel 3.26 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan

kendaraan tak bermotor (FRSu)

Kelas tipe ling

kungan jalan RE

Kelas hambatan

samping SF

Rasio kendaraan tak bermotor (Pum)

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

Komersial Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70

Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70

Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71

Pemukiman Tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72

Sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73

Rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 0,74

Akses terbatas Tinggi/sedang

Rendah

1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75

Sumber : MKJI: 1997, hal (III- 35)

7. Langkah B-7 : Faktor Penyesuaian Belok Kiri

Faktor penyesuaian belok-kiri ditentukan berdasarkan grafik ( lihat lampiran

3.1) varibel masukan adalah belok kiri PLT dari formulir USIG-I baris

20,kolom(ll).

8. Langkah B-8 : Faktor PenyesuaianBelok-Kanan

Faktor penyesuaian belok-kanan ditentukan oleh grafik ( lihat lampiran 3.2)

untuk simpang 3-lengan. Variabel masukan adalah belok kanan PRT dari

formulir USIG-I baris 22, kolom (11).

9. Langkah B-9 : Faktor PenyesuaianRasio Arus Jalan Minor.

Faktor penyesuain rasio arus jalan minor ditentukan oleh grafik /tabel (lihat

lampiran 3.3). Variabel masukan adalah rasio arus jalan minor (Pmi, dari
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formulir USIG-I baris 24, kolom 10) dan tipe simpang IT (dari formulir

USIG-II, kolom 11).

10. Langkah B-10 : Kapasitas

Menghitung Kapasitas dengan menggunakan (rumus 3.31) diatas, dan

masukan hasilnya pada Formulir USIG-II, kolom (28).

3.4.3. Langkah C : Perilaku Lalu lintas

1. Langkah C-l : Derajat Kejenuhan (Formulir USIG-II)

Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut:

DS = Qtot/C (3.33)

Dimana :

Qtot : Arus total (smp/jam) dari formulir USIG-I, baris 23,kolom (10)

C : Kapasitas, dari formulir USIG-II, kolom(28)

2. Langkah C-2 : Tundaan ( formulir USIG-II )

a. Tundaan Lalu litas Simpang (DTi)

Tundaan lalu litas simpang adalah tundaan lalu litas rata-rata untuk semua

kendaraanbermotor yang masuk simpang, DTi ditentukan dari kurva

empiris antara DTi dan DS (lihat lampiran 3.4). Varibel masukan

adalah derajat kejenuhan (kolom 31), dan memasukan hasilnya pada

kolom (32).

b. Tundaan lalu lintas jalanutama (DTma)

DMa dutentukan dari kurva empiris antara DTma dan DS (lihat

lampiran 3.5). Variabel masukan adalah derajat kejenuhan dari kolom

(31), dan memasukan hasilnya padakolom (33).
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c. Penentuan Tundaan lalu lintas jalan minor (DTmi)

Tundaan lalu lintas jalan minor rata-rata ditentukan berdasarkan tundaan

simpang rata-rata dantundaan jalanutama rata-rata.

DTmi = (Qtot xDT, - QMA xDTMA)/QMI (3.34)

QMa : arus jalan minor (dari formulir USIG-I, baris 10, kolom 10)

Qma : arus jalan utama (dari formulir USIG-I, baris 19, kolom 10)

Kemudian memasukan hasilnya pada kolom (34)

d. Tundaan Geometrik Simpang (DG)

Tundaan geometrik simpang (DG) ditentukan berdasarkan rumus berikut,

dan memasukan hasilnya pada kolom (35).

Untuk DS < 1,0

DG =(l-DS)x(PTx6 +(l-PT)x3) +(DSx4) (3.35)

Untuk DS > 1,0 ; DG = 4

Dimana :

DS = Derjat kejenuhan, dari formulir USIG-II, kolom (31)

Pt = Rasio belok total, dari formulir USIG-I, baris 23, kol (11)

e. Tundaan Simpang (D)

Menghitung tundaan simpang adalah berdasarkan rumes berikut, dan

hasilnya dimasukan padakolom (36).

D = DG +DT, (det/smp) (3.36)
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3. Langkah C-3 : Peluang Antrian ( Formulir USIG-II)

Rentang-nilai pelung antrian ditentukan dari hubungan empiris antara peluang

antrian dan derajat kejenuhan, (lihat lampiran 3.6). Dan memasukan hasilnya

pada kolom (37).

4. Langkah C-4 : Penilaian perilaku lalu Lintas (Formulir USIG-II kolom 39 ).


