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ANALISA PERSIMPANGAN PADA REAS JALAN
JEMUR ANDAYANI AKIBAT ADANYA SEKOLAH

PETRA DAN St CAROLES

Nama Mahasiswa
NRP
Jurusan
Dosen Pcmbimbing

AR1EF HIDAYAT PS
3104 109 644
Teknik Sipil ( FTSP - ITS )
A AGUNG Gde Kartika, ST MSc

Abstrak

Keadaan lalu lintas pada persimpangan bcrsinyal dan
tidak bcrsinyal an fara jalan Jemursari dengan Jernur Andayani
sering terlihat kemaceian dengan pergerakan kendaraan yang
tidak teratur. Volume lalu lintas terutama pada jam sibuk
memperburuk kondisi persimpangan dimana sering terjadi
antrian kendaraan pada persimpangan tersebut.

Dalam Tugas Akhir ini, kami mencoba membuat
penyelesaian untuk mengatasi kemacetan yang terjadi terutama
pada persimpangan tersebut dengan memberikan Beberapa
solusi. Untuk mencapai tujuan studi, akatt di/akukan
pengumpulan data jumlah siswa, guru, dan karyawan pada kedua
sekolah yang ditinjau yaitu sekolah Petra dan St. Carolus. Survey
dilakukan dengan cara perhitungan volume lalulintas pada lokasi
persimpangan yang ada pada jalan Jernur Andayani. Data yang
diperoleh kemudian dianalisa dan diaplikasikan pada alternatif
pemecahan masalah*

Pemecahan masalah yang akan kami kemukokan berupa
alternatif menejemen pengaturan kedatangan dan kepulangan
siswa petra dan St. Carolus agar dapat mengurangi pembebanan
pada jalan Jemursari - jalan Andayani. Menejemen lalu lintas
yang saya kemukakan sebanyak 5 menejemen yang nantinya
sebagai perbandingan untuk diambi! nilai derajat kejenuhan yang
memiliki nilai relatif terkccil. Dari hasil analisa tiap-tiap
simpang dan ke-5 menejemen. Hasil yang diperoleh adalah



menunjukkan nilai Ds tiap-tiap persipcmgan pada menejemen 4
mempunyai nilai relatif kecil dibandingkan dengun menejemen
yang lain.

Kata Kunci:
Persimpangan bersinval, Menejemen
perbandingan Derajat kejenuhan.

persimpangan,



INTERSECTION ANALYSIS AT JOINT STREETS
PUTS TO THE JEMUR ANDAYANI AS RESULT OF

EXISTENCE OF SCHOOL PETRA AND ST.
CAROLUS

Name
NRP
Department
Promotor

Arief Hidayat PS
3104109 644
Civil Engineering (S-l ) FTSP-ITS
A AGUNG Gde Kartika, ST MSc

Abstract

Situation of traffic at intersection is having signal and not
having signal between road Jcmursari w ith demur Andaymani often
seen traffic jam with movement of not regular vehicle. Traffic
volume especially at stired makes worse condition of intersection
w here often happened vehicle queue at the intersection.

In This end Duty, we try> makes solution to overcome
traffic jam happened especially at the intersection by giving some
solutions. For to reach purpose of study, will be done data
collecting number of students, teacher, and employee at both
schools evaluated that is school Petra and St. Carolus. Survey is
done by the way?, of calculation volume traffic at location of
intersection of the road Jemur Andayani. Data obtained then is

analysed and application at alternative of trouble-shooting.

Trouble-shooting which w’e would tell in the form of
alternative of menejemen arrangement of arrival and the going
home of student petra and St. Carolus to can lessen encumbering
at road Jemursari - road Andayani. Menejemen traffic which 1
told counted 5 menejemen w hich later as comparison to be taken
degree of saturation value having smallest relative value. From
result of analysis every branch and ke-5 menejemen. Result



obtained is show value Ds every persipangan at menejemen 4 has
small relative value compared to other menejemen.

Keyword:
Intersection is having signal Menejemen intersection, Degree of
saturation comparison.



KATA PENGANTAR
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Ucap Terima Kasihque

Tak pemah saya berhenti berucap atas rasa syukurku
yang sangat besar kepada Allah SWT dengan segala
kemurahannya hingga terciptalah hamba sedemikian rupa dan
dengan kebesarannya juga telah membrikan rahmat, hidayahnya,
dan karunianya kepada saya.

Atas semua yang telah aku kerjakan selama ini temyata
tak pemah lepas dari apa itu yang namanya campur tangan dan
kebaikan budi dari orang-orang yang ada di sekitarku ,
akhimya Tugas Akhir ini dapat terselesaikan yang pada prosesnya
butuh kesabaran dan keikhlasan hati, ketenangan batin, kejemihan
otak untuk berfikir dan yang terpenting adalah mengesampingkan
semua ego diri sehingga dapat menerima semuanya.walupun
dalam pengerjaan tugas akhir ini banyak sekali masalah yang
menyertainya yang menghadapkan saya pada pilihan antara tugas
akhir dan kepentingan keluargaku...

Selama proses panjang ini, ucap terima kasihku untuk
semua yang mengerti aku :

1 . Yang terbaik dalam kisah hidupku sampai kapanpun
Mama dan Papa.

Aku tahu mama + papa selalu ada di sampingku saat aku
butuh. Telah lama aku sadari bahwa ruang. jarak, dan
waktu telah nyata memisahkan kita. Tapi aku tahu semua
ini merupakan suatu proses pembelajaran dalam menuju
tahap pendewasaanku. Yang perlu Mama Papa tahu
bahwa aku sayang kalian berdua melebihi apapun. Terima
kasih telah rela menuntun dan melindungiku dikala
menjalani perjuangan hidup. Terima kasih juga berkat
semua yang telah diberikan selama ini untukku. apapun
bentuknya baik itu secara moriil maupun materiil sangat
berarti buat hidup aku. Tak lupa juga ucap terima kasihku
atas semua pengorbanan, kasih sayang, perhatian yang tak
pemah temilai oleh siapa dan apapun. Terima kasih juga
atas semua kesabaran hingga mau memaafkan semua



dosa dan kesalahan arief selama ini. Aku yakin Allah
SWT tahu atas semua yang kuinginkan, Doa restu
kalianlah yang membuatku yakin untuk melangkah,
menjalani dan melakukan apapun. Maafkan atas smua
yang arief perbuat dan dosa selama ini tanpa restu mama
dan papa arief tidak ada apa-apanya.Terima kasih. Sun
savang Arief slalu untuk Mama dan Papa

2. Saudaraku yang sangat menyayangiku...Mbak Tata, Mbak
Kiki, Dek titi, Mas Irvan, Mas yuli.
Ucap terima kasihku atas perhatian manis buat kakakmu
yang tiada henti. Terima kasih atas semua dukungan dan
perhatian selama ini yang diberikan sama arief ya.
To: Mbak Tata and Mas irvan....mater suwon ya teh dah
mau jadi pendengar dan tempat aku konsul semua hal
yang menyangkut kul dan hidupku di tempat kos
hehehe and maafin aku ya mbak aku endak bisa
berbuat banyak waktu teteh banyak banget masalah yang
menghadang
untuk menghadapi semua masalah...
To: Mbak Kiki ma Mas YuiL.muakasih banget dah kasih
pinjam VGA buat ngerjain TA ku tanpa ada pinjaman
VGA-nya duh mau jadi apaya TA ku ini
hehehehehe oya makasih juga dah kasih uang
tambahan jajan ku yang itu suangat berharga banget

aku harap teteh bisa iklas and tabah

3. Seseorang yang aku sayangi....(Tahukan tanpa perlu
kusebut namamu (HV)).
Sayang semua masalah pasti ada jalan akhimya, kita tidak
tau kapan ini berakhir....makasih ya dah mau jadi
pendamping aku waktu kita seneng, sedih and banyak
banget kenagan buat kita yang sulit kita lupain...kita
sekaran cuma bisa berusaha, tetapi Allah yang
menentukan hasilnya...kamu jaga hatiku, aku jaga hatimu
buat aku....bukan dunia yang aku cari darimu, tapi apa



yang ada dalam dirimu....sayang ku buat mu...love u
4ever.

4. Buat semua cewek cantik yang ada dikepanjen. Mayra,
Abit, Neva, and fay...maaf ya ndok om arief sering banget
lupa ma tanggal lahimya and selalu telat kalo kasih
selamat ultah...tapi tenang entar kalo om dah keija mau
minta apa ja bil om ayip ya sun kagen selalu.

5. Almarhum Naura Noor Damayanti...Gadis tercantik yang
pemah ada dalam hidup aku..ndok om arief minta maaf
yang sebesar-besamya, om arief endak pemah bisa
nemenin kamu ndok saat sakit atau pun sehat...and om
arief minta maaf endak bisa nepati janjinya om arief sama
kamu ndok...kemarin, sekaran, besok doa and sayannya
om arief ke Naura endak akan berkurang...penyesalan om
arief yang endak akan hilang, waktu 4 bulan tidak om
habiskan sama Naura...istirahat yang tenang ya
ndok....sekaran Naura dah sembuh and sehat, semoga
nanti kita semua bisa bertemu dan berkumpul
disana...amin

6. Usman, Irin, Darma, Rini, Adel....Terima kasih banget
atas kebaikannya selama ini. Terima kasih mau jadi
tempat curhatku. Makasih masih mau dengan sabar
memahami dan mengerti aku. Thanks juga atas
perhatiannya buatku. Makasih juga atas semua canda
yang diberikan untukku.

7. Sukro, Awek, Arya, ....Makasih ya atas bantuannya
selama ini. Kalau ga ada kalian, duh musti gimana aku
selesaiin Laporan ini...??

8. Semua yang sudah mau bersedia datang waktu sidang
Tugas Akhirku, terima kasih banget ya atas perhatian
serta kritikan manfaat untukku.



Pengajaran Lintas Jalur, Pak9. Buat semua Staf
So...Makasih ya atas kebaikannya untukku.

10. Maaf, atas semua yang tak dapat aku sebutkan satu
persatu. Aku tahu manusia selalu lupa akan sesuatu, tapi
aku akan selalu ingat atas semua budi baik kalian selama
ini. Terima kasih buat semuanya
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DAFTAR ISTILAH

Notasi Istilah Defmisi

Ukuran Kinerja Umum

C Kapasitas ( smp/jam ) Arus lalu lintas
maksimum
(mantap) yang
dapat
dipertahankan
sepanjang
potongan jalan
dalam kondisi
tertentu (sebagai
contoh rencana
geometrik,
lingkungan, lalu
lintas, dan lain-
lain).
Rasio
terhadap
kapasitas

DS Derajat Kejenuhan arus

FV Kecepatan Arus Bebas (1) Kecepatan
rata-rata teoritis
(km/jam)
lalu lintas pada
waktu kerapatan
= 0, yaitu tidak
ada kendaraan di
jalan.
(2) Kecepatan
(km/jam) suatu
kendaraan yang

dari

v



tidak tertahan
oleh kendaraan
lain
kecepatan
dimana
pengemudi
merasa nyaman
untuk bergerak
pada kondisi-
kondisi
geometrik,
lingkungan, dan
pengendalian
lalu lintas yag
ada pada suatu
segmen tanpa
lalu lintas lain).
Waktu total
(jam, menit, atau
detik)
diperlukan untuk
melalui suatu
panjang jalan
tertentu,
termasuk seluruh
waktu tundaan-
henti.
Kecepatan rata-
rata (km/jam)
dihitung sebagai
panjang jalan
dibagi waktu
tempuh jalan
tersebut.

(yaitu

Waktu TempuhTT

yang

Kecepatan TempuhV

viT -
W4



Lebar JalurWc Lebar (m) jalur
jalan
dilewati lalu
lintas, tidak
termasuk bahu.
Lebar jalur (m)
yang tersedia
untuk gerakan

lintas

yang

Wc’ Lebar Jalur Efektif

lalu
setelah dikurangi
akibat parkir.
(Catatan : Bahu
yang diperkeras
kadang-kadang
dianggap bagian
dari jalur
efektif).
Lebar bahu (m)
di samping lajur
jalan,
direncanakan

Ws Lebar Bahu

sebagai ruang
untuk kendaraan
yang sekali-kali
berhenti,pejalan
kaki
kendaraan
lambat.
Lebar bahu (m)
yang
benar
dipakai setelah
dikurangi untuk
penghalang,
seperti : pohon,

dan

Ws’ Lebar Bahu Efektif
benar-
dapat

Vll



kios samping
jalan,
(Catatan :
1. Lihat catatan

di atas pada
Lebar Jalur
Efektif

2. Lebar bahu
efektif rata-

dsb.

rata dihitung
sbb:
a. Jalan tak

terbagi =
(bahu
kiri +
kanan) /
2

b. Jalan
terbagi
(per
arah) =
(bahu
dalam +
luar)

Kemungkinan
untuk
menggunakan
bahu
gerakan
kendaraan
(misalnya
bergerak, parkir,
perhentian
darurat).

Kegunaan Bahu

bagi

vm



Median Daerah yang
memisahkan
arah laiu lintas di
jalan.
Panjang segmen
jalan (km)
Tipe
menentukan
jumlah lajur dan
arah
segmen jalan;
untuk jalan-jalan
luar kota:
a. 2 lajur 1

arah (2/1)
b. 2 lajur 2

arah tak
terbagi (2/2
UD)

c. 4 lajur 2
arah tak
terbagi (4/2
UD)

d. 4 lajur 2
arah terbagi
(4/2 D)

e. 6 lajur 2
arah terbagi
(6/2 D)

Gambaran
kemiringan
daerah
dilalui
ditentukan oleh
jumlah naik dan

M

Panjang JalanL

jalanTipe Jalan

pada

Tipe Alinemen

yang
dan

IX



(m/km)
jumlah

turun
dan
lengkung
horizontal
(rad/km)
sepanjang
segmen jalan.
Penggolongan
tipe medan
sehubungan
dengan topografi
daerah yang
dilewati,
berdasarkan
kemiringan
melintang yang
tegak lurus pada
sumbu jalan
(Datar = 0-9.9%,
Bukit =
14.9%,
Gunung>25%
(Standar
spesifikasi
Perencanaan
Geometrik Jalan
Luar
1990))
Kelas fungsional
jalan
sebagaimana
ditentukan oleh
Undang-undang
tentang Jalan

Tipe Medan

10-

Kota

Kelas Fungsional JalanRFC

x



No.13 Tahun
1980 :
1. Arteri
2. Kolektor
3. Lokal
Jarak pandang
adalah jarak
maksimum
dimana
pengemudi
(dengan tinggi
mata
mampu melihat
kendaraan lain
atau suatu benda
tetap dengan
ketinggian
tertentu (1.3m).
Kelas jarak
pandang
ditentukan
berdasarkan
persentase dari
segmen jalan
yang mempunyai
jarak pandang >
300m.
Pengembangan
jalan
disepanjang
jalan. Untuk
tujuan
perhitungan,
guna lahan
ditentukan

Kelas Jarak PandangSDC

1.2m)

Guna LahanLU

xi



sebagai
persentase dari
segmen jalan
dengan
pengembangan
tetap dalam
bentuk
bangunan.
Hambatan
samping adalah
pengaruh
kegiatan
samping mas
jalan terhadap
kinerja lalu
lintas misalnya
pejalan
(bobot = 0.6),
penghentian
kendaraan umum
atau kendaraan
lainnya (bobot =
0.8), kendaraan
masuk dan
keluar lahan di
samping jalan
(bobot = 1.0),
kendaraan
lambat (bobot =
0.4).

Hambatan SampingSF

di

kaki

Kelas Hambatan SampingSFC

xn



Komposisi Lalu Lintas

Benda
pejalan
sebagai bagian
dari lalu lintas.
Unsur lalu lintas
di atas roda.
Kendaraan
bermotor beroda
empat, dengan
dua
berjarak
3.0m (termasuk
kendaraan
penumpang,
oplet, mikro bis,
pick up, truk
kecil,
sistem
Klasifikasi Bina
Marga).
Kendaraan
bermotor dengan
dua gandar
dengan jarak
3.5-5.0m
(termasuk bus
kecil,truk dua as
dengan enam
roda,
sistem
Klasifikasi Bina
Marga).

Unsur Lalu Lintas atau
kaki

Kendaraankend

Kendaraan RinganLV

gandar
2.0-

sesui

Kendaraaan BeratMHV

Menengah

sesuai

xm



LT Truk Besar Truk tiga gandar
trukdan

kombinasi
dengan jarak
gandar pertama
dan kedua <
3.5m
sistem
Klasifikasi Bina
Marga).
Bis dengan dua
atau tiga gandar
dengan jarak as
5.0-6.0m.
Sepeda motor
dengan dua atau
tiga
(meliputi sepeda
motor
kendaraan roda
tiga
dengan sistem
Klasifikasi Bina
Marga).

(sesuai

LB Bus Besar

MC Sepeda Motor

roda

dan

sesuai

Kondisi Lalu Lintas

Q Arus Lalu Lintas Jumlah
kendaraan
bermotor yang
melalui suatu
titik
segmen jalan per
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BAB I
PENDAHULUAN

Latar Belakang
Sebagai kota terbesar di Jawa Timur, Surabaya

memiliki peranan besar dalam pembangunan di berbagai
bidang baik ekonomi, industri, dan pendidikan. Sebagai
konsekuensinya akan dibutuhkan pula penyediaan sarana
dan prasarana transportasi yang memadai seiring dengan
pertumbuhan penduduk, dengan berbagai kebutuhannya.

Akibat pengembangan dan pertumbuhan kota
Surabaya menyebabkan timbulnya kepadatan arus lalu
lintas di daerah tersebut sehingga perlu adanya
pengaturan arus lalu lintas yang hams disesuaikan dengan
keadaan sebenamya.

Dengan memperhitungkan faktor kecepatan,
keamanan, kenyamanan, dan sisi ekonomis sebagai
parameter temyata masih banyak dijumpai adanya
bagian-bagian jalan (mas jalan, persimpangan dan lain
sebagainya) yang tidak sesuai antara kapasitas yang ada
sehingga menimbulkan kemacetan dibagian jalan tersebut
terutama pada jam-jam sibuk. Salah satu jalan yang
mengalami keadaan tersebut di atas adalah di daerah
persimpangan menuju ke sekolah Petra dan St Carolus
yang ada pada jalan Jemur Andayani XV1I1.

Pada pengamatan awal terhadap kondisi
persimpangan jalan menuju ke sekolah Petra dan St
Carolus yang ada pada jalan Jemur Andayani XV111 dapat
dijumpai adanya konflik antara kendaraan yang akan
keluar menuju Rungkut dan kendaraan masuk menuju
sekolah Petra dan St Carolus sehingga dapat terlihat
adanya antrian panjang. Begitu juga dengan adanya
kendaraan penumpang dan antar jemput yang melakukan
pergerakan, pemberhentian yang tidak pada tempatnya

1.1
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yang justru menghambat kelancaran lalu lintas pada jalur
tersebut.

Jika hal ini dibiarkan maka akan semakin
memperburuk kondisi dipersimpangan tersebut akibat
terhambatnya kelancaran trasportasi sehingga dapat
mempengaruhi perkembangan dibidang yang Iain, untuk
itu perlu dicari pemecahannya secara optimal.

1.2 Lokasi Studi
Lokasi studi untuk penulisan Tugas akhir ini

adalah persimpangan jalan Jemur Andayani terutama
pada persimpangan jalan menuju ke sekolah Petra dan
St.Carolus yang terdapat di daerah Surabaya dengan land
use daerah tersebut adalah sebagai daerah pemukiman
dan daerah industri. Dapat dilihat pada gambar 1.1
gambarl .2, gambarl.3, gambar 1.4 dan gambar 1.5
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Gambar L1 Peta Lokasi Studi
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Gambar 1.2 Denah Lokasi Studi

r.* -jcr.rf-r? v/yrynryy ’

Gambarl.3 Persimpangan demur Handayani - demur
Andayani (1).

J



Gambar 1.4 Persimpangan Jemur Andayani - Jemur
Andayani 18 (2)

Gambar 1.5 Persimpangan Jemur Andayani - Jalan
Kendangsari (3)
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13 Pcrmasalahan
Pada persimpangan jalan Jemur Andayani, sering

terjadi kcmacetan lalu lintas. Kemacelan pada
persimpangan tersebut dapat mengakibatkan
lerganggunya aktivitas jalan disekitamya. Persoalan
kemacetan pada jalan tersebut diakibatkan oleh:
a. Bagaimana kinerja jalan dan persimpangan pada

kawasan jemur Andayani pada kondisi eksisting?
b. Bagaimana pengaturan menejemen luluiintas terkait

dengan sekolah Petra dan St Carolus agar lebih baik?
c. Bagaimana kinerja jalan Andayani akibat adanya

perlintasan kereta api?
Tujuan1.4

Tujuan dari analisa lalu lintas pada persimpangan
jalan Jemur Andayani adalah:

a. Untuk menganalisa kinerja jalan dan persimpangan
pada jalan jemur Andayani pada kondisi eksisting.

b. Memberikan solusi pengaturan menejemen luluiintas
terkait dengan sekolah Petra dan St Carolus agar lebih
baik.

c. Untuk menganalisa kinerja jalan Andayani akibat
adanya perlintasan kereta api.

1.5 Batasan Masalah
Adapun batasan-batasan studi, agar di dalam

pembahasan selanjutnya lebih terarah sesuai dengan
tujuan. Batasan-batasan studi tersebut sebagai berikul :
a. Lalu lintas yang dianalisa hanya sebatas segmen

persimpangan jalan Jemur Andayani dan
persimpangan jalan menuju ke sekolah Petra dan
St.Carolus.

b. Data primer yang dipakai data hasil survei.
c. Data sekunder yang dipakai adalah:

o Data jumlah siswa Petra dan St corolus.



o Data jumlah sisiwa
kendaraan.

o Volume lalu lintas.
o Geometrik jalan.

membawayang
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BAB n
DASAR TEORI

2.1 Umum
Dalam proses penulisan tugas akhir ini

diperlukan suatu dasar teori yang dapat menunjang
keseluruhan pembahasan masalah yang timbul saat
penyelesaian tugas akhir. Dasar teori yang dimaksut
berisikan teori-teori penunjang yang berhubungan dengan
tugas akhir yang dikerjakan.

2.2 Karakteristik Jalan
Karakteristik jalan merupakan sesuatu yang

sangat berpengaruh terhadap kapasitas dan kinerja jalan
apabila dibebani oleh lalu lintas. Hal - hal yang
berhubungan dengan ketentuan karakteristik jalan, adalah
sebagai berikut :
2.2.1 Klasifikasi Berdasarkan Fungsi Jalan Raya

Berdasarkan fungsi jalan, klasifikasi jaringan
jalan dibedakan menjadi :
1. Jalan Arteri, merupakan jalan yang melayani

angkutan umum dengan ciri-ciri sebagai
berikut :

a. Kecepatan rencana paling rendah 60
km/jam

b. Perjalanan jarak jauh.
c. Jumlah jalan masuk dibatasi secara

efisien.
2. Jalan Kolektor, merupakan jalan yang

melayani dengan sistem pengumpulan dan
mempunyai ciri-ciri sebagai berikut :

a. Kecepatan rencana paling rendah 40
km/jam.

b. Perjalanan sedang.
c. Jumlah jalan masuk dibatasi.
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3. Jalan Lokal, merupakan jalan yang melayani
angkutan setempat dengan mempunyai ciri-
ciri sebagi berikut :

a. Kecepatan rencana paling rendah 20
km/jam.

b. Perjalanan jarak dekat.
c. Jumlah jalan masuk tidak dibatasi.

2.2.2 Keadaan Dasar untuk Berbagai Tipe Jalan
Tipe jalan diperhitungkan dalam

menentukan jumlah arah dan lajur pada suatu
bagian jalan atau segmen. Menurut MKJI 1997,
tipe jalan untuk jalan dalam kota terbagi dalam :
1. Jalan dua-lajur dua-arah tak terbagi (2/2 UD)

Tipe jalan ini meliputi semua jalan
perkotaan dua-lajur dua-arah dengan lebar
jalan kurang dari 10.5 meter. Untuk jalan
dua-arah yang lebih besar dari 11 meter, jalan
sesungguhnya selama beroprasi pada arus
tinggi sebaiknya diamati sebagai dasar
pemilihan prosedur perhitungan jalan
perkotaan dua-lajur atau empat-lajur tak
terbagi. Kondisi dasar dari tipe ini
didefinisikan sebagai berikut :

• Lebar jalur lalu lintas 7 meter.
• Lebar bahu efektif paling sedikit 2

meter pada setiap sisi.
• Tidak ada median.
• Pemisah arah lalu lintas 50-50.
• Hambatan samping rendah.
• Ukuran kota 1.0 - 3.0 juta
• Tipe alinyemen datar.

&
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2. Jalan empat-lajur dua-arah Terbagi (4/2 D) :
Kondisi jalan ini didefinisikan sebagai

berikut :
• Lebar lajur 3.5 meter (lebar lajur lalu

lintas total 14 meter)
• Kereb (tanpa bahu).
• Jarak antara kereb dan penghalang

terdekat pada trotoar > 2 meter.
• Median.
• Pemisah arah lalu lintas 50-50.
• Hambatan samping rendah.
• Ukuran kota 1.0-3.0 juta.
• Tipe alinyemen datar.

3. Jalan empat-lajur tak terbagi (4/2 UD)
Kondisi jalan ini didefinisikan sebagai

berikut :
• Lebar lajur 3.5 meter (lebar lajur lalu

lintas total 14 meter)
• Kereb (tanpa bahu).
• Jarak antara kereb dan penghalang

terdekat pada trotoar > 2 meter.
• Tidak ada median.
• Pemisah arah lalu lintas 50-50.
• Hambatan samping rendah.
• Ukuran kota 1.0-3.0 juta.
• Tipe alinyemen datar.

4. Jalan enam-lajur dua-arah terbagi
Tipe jalan ini meliputi semua jalan

dua-arah dengan lebar lajur lalu lintas lebih
dari 18 meter dan kurang dari 24 meter.
Kondisi dasar dari tipe ini didefinisikan
sebagai berikut :
• Lebar jalur lalu lintas 3.5 meter.
• Kereb (tanpa bahu).
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• Median.
• Pemisah arah lalu lintas 50-50.
• Hambatan samping rendah.

• Ukuran kota 1.0 - 3.0 juta
• Tipe alinyemen datar.

5. Jalan satu arah
tipe jalan ini meliputi semua jalan satu-

arah dengan lebar lajur lalu lintas lebih dari
5.0 meter dan kurang dari 10.5 meter.
Kondisi dasar tipe jalan ini dari mana
kecepatan arus bebas dan kapasitas
ditentukan didefinisikan sebagai berikut :

• Lebar jalur lalu lintas 7 meter.
• Lebar bahu efektif paling sedikit 2

meter pada setiap sisi.
• Tidak ada median.
• Hambatan samping rendah.
• Ukuran kota 1.0 - 3.0 juta
• Tipe alinyemen datar.

2.3 Jalan Perkotaan
2.3.1 Analisa Kecepatan Arus Bebas

2.3.1.1 Kecepatan Arus Bebas Dasar
Kecepatan arus bebas dasar

adalah kecepatan arus bebas suatu
segmen jalan pada kondisi ideal tertentu
(geometrik, pola arus lalu lintas dan
faktor lingkungan). Untuk mengetahui
besarnya kecepatan arus bebas dapat
dilihat pada Tabel 2.1

'* 4 *10
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Tabel-2.1: Kecepatan Artis Bebas Dasar
Kecepatan arm bebas ( FVo) (km/jam)

Sepeda
Motor

Kendaraan
Ringan

Kendaraan
Berat

Seniua
Kendaraan
(Rata-rata)

Tipe Jatan

LV HV MC
Enam-lajur
tcrbagi (6/2 D)
atau tiga-lajur
satu-arah (3/1)

61 52 48 57

Empat-lajur
tcrbagi (4/2) atau
dua-Iajur satu-
arah (2/1)

57 50 47 55

Empat-lajur tak
tcrbagi (4/2 UP) 53 46 43 51

Dua-lajur tak
tcrbagi (2/2 UP) 44 40 40 42

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun
1997 untuk Jalan Perkotaan

Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas untuk Lebar Jalur LaluLintas
(FVw)

2.3.1.2

Menentukan faktor penyesuaian
kecepatan arus bebas akibat lebar jalur
lalu lintas berdasar pada lebar efektif
jalur lalu lintas (Wc) dapat di lihat pada
Tabel 2.2.

Tabel- 2.2: Faktor Penyesuaian Akibat Lebar Jalur Lalu Lintas
(FVw)

Lebar Jalur Lalu Lintas
Efektif (Wc) lm)

FVwTipe Jalan (km/jam)
Per lajur

3.00 -4
Empat lajur tcrbagi atau
jalan satu arah

3.25 -2
3.50 0
3.75 2
4.00 4

Per lajur
3.00 -4
3.25 -2Empat lajur tak terbagi 3.50 0
3.75 2
4.00 4

Total
5 -9.5
6 -3
7 0Dua lajur tak terbagi 8 3
9 4
10 6
I I 7

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997 untuk
Jalan Perkotaan
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Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Akibat Hambatan Samping
(FFVSF)

2.3.1.3

Menentukan faktor penyesuaian
kecepatan arus bebas akibat hambatan
samping dapat di lihat pada Tabel 2.3

Tabe1-2.3: Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan Samping (FFVSF)
Faktor Penyesuaian untuk Hambatan

Samping dan Lebar Baku
Ketas Hambatan

Sampingripe jalan
Lebar Bahu F.fektif Rata-rata Ws (m)

V
< 0.5 m 1.0 m 1.5 m > 2 m

Sangal rendah
Rendah
Scdang
Tinggi
Sangat tinggi

1.02 1.03 1.03 1.04
0.98 1.00 1.02 1 03Empat-lajur

tcrbagi 4/2 D 0.97094 1.00 1.02
0.980.89 0.93 099

0.84 088 0.92 096
1.02 1.03 1.03Sangalrendah

Rendah
1.04

Empat-lajur
tak tcrbagi
4/2 UD

0.98 1.00 1.02 1.03
093 0.96 099 1.02Scdang

Tinggi
Sangat tinggi

0.87 0.91 0.94 098
0.86 0950.80 0.90

Sangat rendah
Rendah
Scdang
Tinggi
Sangat tinggi

1.01 1.011.00 1.01Dua-lajur tak
tcrbagi 2/2
UD atau jalan
satu arah

096 0.98 0.99 1.00
0.93 096 0990.90

082 086 090 095
0.72 0.79 0.85 0.91

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997 untuk
Jalan Perkotaan

Untuk jalan enam lajur dapat ditentukan
dengan persamaan (MKJI 1997) :
FFVUF = 1 - 0,8(1-FFV4' SF)
dimana :
FFV6,SF = faktor penyesuaian untuk jalan

enam lajur
FFV4JSF = faktor penyesuaian untuk jalan

empat lajur
Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Akibat Ukuran Kota (FFVCs)

Menentukan faktor penyesuaian
kecepatan arus bebas akibat ukuran kota
dapat di lihat pada Tabel 2.4

(2.1)

2.3.1.4
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Tabel-2. 4: Faktor Penyesuaian Akibat Ukuran Kota
(FFVcs)

Ukuran Kota Juralah Penduduk
< 0 1 0..9

0. 930.1 - 0.5
0.5- 1.0
1.0- 3.0

> 3.0

0..95
1.00
1.03

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan

2.3.1.5 Penentuan Kecepatan Arus Bebas
Kecepatan arus bebas (FV)

didefmisikan sebagai kecepatan pada
tingkat arus nol, yaitu kecepatan yang
dipilih pengemudi jika mengendarai
kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi
oleh kendaraan bermotor lain di jalan.
Penentuan kecepatan arus bebas
ditentukan oleh persamaan (MKJI 1997) :
FV =(FVO+FVW)XFFVSFXFFVCS ....(2.2)
dimana :
FV = kecepatan arus bebas kendaraan

ringan (km/jam).
FVo =kecepatan arus bebas dasar

kendaraan ringan (km/jam).
FVw = penyesuaian lebar jalur lalu lintas

(km/jam).
FFVsr âktor penyesuaian hambatan

samping

FFVcs =faktor penyesuaian ukuran kota.
2.3.2 Analisa Kapasitas

2.3.2.1 Kapasitas Dasar (Co)
Kapasitas dasar adalah kapasitas

suatu segmen jalan untuk suatu set
kondisi yang ditentukan sebelumnya
(geometrik, pola arus lalu lintas dan
faktor lingkungan). Sedangkan segmen
jalan adalah panjang jalan
mempunyai karakteristik yang sama pada

yang
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seluruh panjangnya. Titik dimana
karakteristik jalan berubah, secara
otomatis menjadi batas segmen sekalipun
tidak ada simpang di dekatnya. Untuk
mengetahui harga dari kapasitas dasar
dapat dilihat pada Tabel 2.5 dan Tabel
2.6.
Tabel-2. 5: Kapasitas Dasar Pada Jalan Kota 4 Lajur 2
Arah (4/2)

Kapasitas Dasar Per Lajur (snip /
jam)Tipe Jalan / Tipe Alinyemen

Empat lajur tcrbagi
Datar 1900
Bukit
Gunung

1850
1800

Empat lajur tak tcrbagi
Datar. 1700
Bukit. 1650
Gunung. 1600

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan
Tabel-2.6: Kapasitas Dasar Pada Jalan Kota 2 Lajur 2
Arah tak Terbagi (2/2 UD)

Kapasitas Dasar Total Kedua Arab
(smp/jam)Tipe Alinyemen

Dua lajur tak tcrbagi
Datar
Bukit
GuBBPg.

3100
3000
2900

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan

2322 Faktor Penyesuaian Kapasitas Lebar Jalur
Lalu Lintas

Menentukan faktor penyesuaian
akibat lebar jalur lalu lintas berdasar pada
lebar efektif jalur lalu lintas (Wc) dapat
di lihat pada Tabel 2.7.
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Tabel-2. 7: Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat Lebar
Jalur Lalu Lintas

Lebar Efektif (Total Kedua Arab)
Jalur Lain Lintas (Wc) ^(m) FCwTipe Jalan

Per lajur
3,00 0,92Empat-iajur

terbagi atau jalan
satu arah

3,25 0,96
3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08

Per lajur
3,00 0,92

Empat-iajur tak
terbagi

3,25 0,96
3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08

Per lajur
3,00 0,92
3,25 0,96Dua-lajur tak

terbagi 3,50 1,00
3,75 1,04
4,00 1,08

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan
Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat
Pemisah Arah

2.3 .23

Pemisah arah adalah pembagian
arah arus pada jalan dua arah dinyatakan
sebagai prosentase dari arah arus total
pada masing-masing arah. Menentukan
faktor penyesuaian kapasitas pemisahan
arah dapat dilihat pada Tabel 2.8.
Tabel 8. Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat
Pemisahan Arah ( FCSD )

PratIn*Arab SP

S-% 5M> SMS M46 7*J*
4 hjurV2 D IfiO asa a;n 0955 as*
IbjurMD 1JOO 097 0^4 0£1 awrc»p

sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan
Faktor Penyesuaian Kapasitas Akibat
Hambatan Samping

Hambatan

2.3.2.4

adalahsamping
pengaruh kegiatan disamping ruas jalan
terhadap kinerja lalu lintas, misalnya :
pejalan kaki, penghentian kendaraan
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umum atau kendaraan lainnya, kendaraan
masuk dan kendaraan keluar disamping
jalan dan kendaraan lambat.dapat dilihat
pada Tabel 2.9 dan 2.10.
Tabel-2.9: Kelas Hambatan Samping

Bobol
Frckucnsi Dari

Kejsdian
( Kfdua Sin )

KeUs
Hambatan
Samping

Kode Kondisi Kelas

Sangat
Rcndah

Pcdcsaan : Pcrtaiuan /
Belum BcrkcmbangVL <50

Pcdcsaan bcberapa
bangunan dan kcgialan
samping jalan

Rcndah L 50-150

Kampung : kcgiatan
pcmungkimanScdang M 150-250

Kampung : bebcrapa
kcgialan pasarTinggj H 250-350

Sangat
Tinggi

Hampir Pcrkotaan : banyak
pasar dan kcgialan niaga>350VH

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan
Tabel-2. 10: Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan
Samping (FCsj)

Faktor Penyelesaian Akibat
Hambatan Samping

( FCsf)
Kelas

Hambatan
Samping

Tipe
Jalan

Lebar Bahu Efcktif ( Ws )
< 0,5 1,0 1,5 >2,5i

VL 0,96 0,98 1,01 1,03
L 0,94 0,97 1,00 1,02

4/2 D M 0,92 0,95 0,98 1,00
H 0,92 0,95 0,980,88

VH 0,84 0,88 0,92 0,96
VL 0,96 0,98\9 1,01 1,03

0,97L 0,94 1,00 1,02
4/2 UD M 0,92 0,95 0,98 1,00

H 0,87 0,91 0,94 0,98
VH 0,80 0,86 0,90 0,95
VL 0,94 0,96 0.99 1,01

2/2 UD
atau jalan
satu arah

0,94 0.97L 0,92 1,00
M 0,89 0,92 0,95 0.98

0,90 0,95H 0,82 0,86
0,73 0,79 0,85 0,91VH

Sumber : Manual Kapasitas Jalan
Indonesia tahun 1997 untuk Jalan
Perkotaan
Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus
Bebas Akibat Ukuran Kota (FFVCs)

Menentukan faktor penyesuaian
kecepatan arus bebas akibat ukuran kota
dapat di lihat pada Tabel 2.11

2.3.2.5
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Tabel-2.I 1: Faktor Penyesuaian Akibat Ukuran Kota
(FFVcs)

llkuran Kota Jumlah Pcnduduk
< 0.1

0.1 - 0.5
0.5- 1.0
1.0- 3.0

> 3.0

0..9
0. .93
0..95
1.00
1.03

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Jalan Perkotaan
Penentuan Kapasitas Pada Kondisi
Lapangan

23.2.6

Kapasitas didefinisikan sebagai
maksimum yang dapatarus

dipertahankan persatuan jam yang
melewati suatu titik di jalan dalam
kondisi yang ada (MKJI 1997).
C= Co x FCw x FCsp xFCsf x FCcs (2.3)
dimana :
C = Kapasitas ( smp/jam )
Co = Kapasitas Dasar ( smp/jam )
FCw = Faktor penyesuaian akibat

lebar jalur lalu lintas
FCsp = Faktor penyesuaian akibat

pemisahan arah
FCsf = Faktor penyesuaian akibat

hambatan samping
FCcs = Faktor penyesuaian ukuran

kota
23.2.1 Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan adalah rasio
arus lalu-lintas (pcu/h) terhadap kapasitas
(pcu/h). disarankan untuk menghindari
nilai derajat kejenuhan > 0,75.
Derajat kejenuhan untuk semua simpang,
DS dapat dihitung dengan rumus berikut
(MKJI 1997) :
DS = Q TOTAL /C
dimana :

(2.4)
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Q TOTAL = Arus total sesungguhnya
(smp/jam)

C = Kapasitas Sesungguhnya

Analisa Kondisi Simpang
2.4.1 Arus Lalu Lintas

2.4

Arus lalu lintas dihitung dalam smp/jam
untuk tiap jenis kendaraan dalam kondisi
terlindung atau terlawan dengan menggunakan
emp (ekivalen mobil penumpang) seperti pada
Tabel 2.12:

Tabel-2. 12: Arus Lalu Lintas Kendaraan

Emp
Tipe Kendaraan

Terlindung Terlawan

Kendaraan Ringan (LV) 1.0 1.0

Kendaraan Berat (HV) 1.3 1.2

Sepeda Motor (MC) 0.2 0.4
\

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia tahun 1997
untuk Simpang Bersinyal

Arus Jenuh Dasar

Arus jenuh dasar (S0) untuk setiap
pendekat tipe P (arus terlindung) dapat ditentukan
dengan persamaan sebagai berikut (MKJI 1997) :

S0 = 600 x Wc (smp/jam hijau)

dimana :

2.4.2

(2.5)

Arus lebar dasar (smp/jam hijau)

Lebar pendekat efektif
So
Wc
Arus Jenuh2.4.3

Arus jenuh dapat dinyatakan sebagai
hasil perkalian arus jenuh dasar (S0) dengan

18



faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan dari
kondisi sebenamya (MKJI 1997).

S = S0 x Fj x F2 X F3 X F4 X x Fn
dimana faktor penyesuaian (F) dilakukan

dalam berbagai hal :
Lebar jalur lalu lintas
Pemisahan arah
Kondisi hambatan samping

Ukuran kota

(2.6)

2.4.4 Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang
Waktu antar hijau adalah periode kuning

dan merah semua antara dua fase yang berurutan,
dimana panjang waktu kuning pada sinyal lalu
lintas perkotaan di Indonesia menurut MKJI 1997
adalah 3,0 detik. Waktu merah semua pendekat
adalah waktu saat sinyal merah menyala
bersamaan dalam semua pendekat yang dilayani
oleh dua fase sinyal yang berurutan, fungsi dari
waktu merah semua adalah memberi kesempatan
bagi kendaraan terakhir berangkat sebelum
kedatangan kendaraan pertama dari fase
selanjutnya (MKJI 1997).

^£7 + IEV LAV (2.7)MerahSemua = V* VAV
dimana :

Lev, LAV = Jarak dari garis henti ke titik konflik
masing-masing untuk kendaraan
yang berangkat dan yang datang (m).

= Panjang kendaraan yang berangkatIEV
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(m).

VEv, VAV =Kecepatan masing-masing kendaraan
yang berangkat dan yang datang
(m/det).

Nilai-nilai
tergantung komposisi lalu lintas dan kondisi
kecepatan pada lokasi. Nilai untuk sementara
bagi kendaraan di Indonesia adalah sebagai
berikut :

VAV
VEV

untuk VEV, VAV, IEV

= 10 m/det (kendaraan bermotor)

= 10 m/det (kendaraan bermotor)

= 3 m/det (kendaraan tak bermotor)

= 1,2 m/det (pejalan kaki)

= 5 m (kendaraan ringan dan berat)

= 2 m (sepeda motor dan tak bermotor)

Waktu hilang (LTI) untuk simpang
dihitung sebagai jumlah dari waktu antar hijau
(MKJI 1997).
LTI - Y ( MerahSemua + Kuning )

2.4.5 Waktu Siklus dan Waktu Hijau

Waktu siklus sebelum penyesuaian untuk
pengendalian waktu dapat dihitung dengan
perumusan sebagai berikut (MKJI 1997) :

Cua = (1,5 x LTI + 5)/(l -IFR)

Dimana:

Cua =Waktu siklus sebelum penyesuaian
(detik)

LTI =Waktu hilang total persiklus (detik)

IEV

(2.8)

(2.9)
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IFR = Rasio arus simpang (FRcrit)

Waktu Hijau untuk tiap fase dihitung
dengan perumusan sebagai berikut (MKJI 1997) :
gi = (c-LTI) X FRcnfcfFRcrit)

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

Waktu hijau yang lebih pendek dari 10
detik hams dihindari, karena dapat
mengakibatkan pelanggaran lampu merah yang
berlebihan dan kesulitan bagi pejalan kaki untuk
menyeberang. waktu siklus yang disesuaikan
ditentukan dengan rumus sebagai berikut (MKJI
1997) :
C = Xg + LTI.

2.4.6 Perilaku Lalu Lintas

(2.10)

(2.11)

Kapasitas tiap fase dapat dihitung dengan
perumusan sebagai berikut (MKJI 1997) :

C = Sx g/c (2.12)

Derajat kejenuhan masing-masing
pendekat dihitung dengan perumusan sebagai
berikut (MKJI 1997) :

DS = Q/C

Dimana:
DS= rasio dari arus lalu lintas untuk suatu

kapasitas untuk suatu pendekat.
Q = jumlah unsur lalu lintasyang melalui titik tak

terganggu dihulu, pendekat persatuan
waktu (kend/jam),(smp/jam).

(2.13)
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C = arus lalulintas yang dipertahankan
(smp/jam).

Jika waktu siklus menghasilkan nilai
yang lebih besar dari batas atas yang disarankan
sehingga derajat kejenuhan lebih tinggi dari 0,85
maka simpang tersebut mendekati lewat jenuh
yang pada akhimya menyebabkan antrian
panjang pada jam puncak.

2.4.7 Panjang Antrian
Jumlah panjang antrian smp (NQi) yang

tersisa dari fase hijau sebelumnya dapat dihitung
dengan rumus sebagai berikut (MKJI 1997):
Untuk DS > 0,5

( DS -1)+ J( DS -lf +-—( D* . 0'5 )

Untuk DS < 0,5 maka NQi = 0

Jumlah antrian (smp) yang datang selama
fase merah (NQ2) dapat dihitung dengan rumus
sebagai berikut (MKJI 1997) :

x-£-
1-GR x DS 3600

Jumlah kendaraan antri dihitung dengan
rumus NQ = NQI + NQ2

Panjang Antrian (QL) dapat dihitung
dengan rumus (MKJI 1997) :

(2.14)NQX = 0,25 xcx

1-GRNQ2 = CX (2.15)

QL =̂
20

* W
(2.16)

masuk

2.4.8 Kendaraan Terhenti
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Angka henti (NS) masing-masing
pendekat dihitung dengan rumus (MKJI 1997) :

NS = 0,9 x x 3600 (2.17)
Q.c

Jumlah kendaraan henti (NSV) tiap
pendekat dihitung dengan rumus (MKJI 1997) :

Nsv = Q x N S (smp/jam)

Angka henti (Ns total) untuk seluruh
simpang dapat dihitung dengan rumus (MKJI
1997) :

(2.18)

(2.19)VSM = Q»

Tundaan2.4.9

Tundaan lalu lintas rata-rata setiap
pendekat (DT) akibat pengaruh timbal balik
dengan gerakan-gerakan lainnya pada simpang
dapat dihitung dengan menggunakan rumus
(MKJI 1997) :

NQ1 x 3600 (2.20)DT = cx Ax
C

A 0,5 x (l-GR)
(l-GR > DS )

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

= Waktu siklus yang disesuaikan (detik)

GR = Rasio hijau
DS = Derajat kejenuhan

(2.21)

c
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= Jumlah smp yang tersisa dari fase
sebelumnya

= Kapasitas (smp/jam)

NQ,

C

2.5 Simpang Tak Bersinyal
2.5.1 Kapasitas

Kapasitas total untuk seluruh lengan
simpang adalah hasil perkalian antara kapasitas
dasar (Co) yaitu kapasitas pada kondisi tertentu
(ideal) dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan
memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan
terhadap kapasitas.
Bentuk model kapasitas menjadi sebagai berikut :
C=Co x Fw x FM x Fes x FRSU X FLT X FRJ X FMI
(2.22)
dimana:

= Kapasitas (smp/jam).
= Kapasitas dasar (smp/jam).
= Faktor penyesuaian lebar masuk.
= Faktor penyesuaian tipe median jalan

utama.
= Faktor penyesuaian ukuran kota.
= Faktor penyesuaian tipe lingkungan

jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor.

= Faktor penyesuaian belok kiri.
= Faktor penyesuaian belok kanan.
= Faktor penyesuaian rasio arus jalan

minor.
Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan
sebagai rasio arus terhadap kapasitas, digunakan
sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat
kinerja simpang. Persamaan dasar untuk

C
Co
Fw
FM

Fes
FRSU

FLT
FRT
FMI

2.5.2
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menentukan derajat kejenuhan adalah sebagai
berikut:
DS = Qrot/C
dimana :

(2.23)

= Arus total (smp/jam)
= Kapasitas(smp/jam)

QTot

C

Dampak Perlintasan Kereta Api
2.6.1 Kapasitas

2.6
\ Kapasitas total untuk seluruh lengan

simpang adalah hasil perkalian antara kapasitas
dasar (C0) yaitu kapasitas pada kondisi tertentu
(ideal) dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan
memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan
terhadap kapasitas.
Bentuk model kapasitas menjadi sebagai berikut :
C=Co x Fw x FM x Fes x FRSU X FLT X FRT X FMI
(2.24)
dimana:
C = Kapasitas (smp/jam).

= Kapasitas dasar (smp/jam).
= Faktor penyesuaian lebar masuk.
= Faktor penyesuaian tipe median jalan

utama.
= Faktor penyesuaian ukuran kota.
= Faktor penyesuaian tipe lingkungan

jalan, hambatan samping dan
kendaraan tak bermotor.

= Faktor penyesuaian belok kiri.
= Faktor penyesuaian belok kanan.
= Faktor penyesuaian rasio arus jalan

minor.

Co
Fw
FM

Fes
FRSU

FLT
FRT
FMI

2.6.2 Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan (DS) didefinisikan

sebagai rasio arus terhadap kapasitas, digunakan
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sebagai faktor utama dalam penentuan tingkat
kinerja simpang. Persamaan dasar untuk
menentukan derajat kejenuhan adalah sebagai
berikut:
DS = Qsimp/C
dimana :

(2.25)

Qsimp = Arus total (smp/jam)
= Kapasitas(smp/jam)C

2.6.3 Time Duration
Time Duration atau lama vvaktu yang

dibutuhkan untuk mengatasi antrian setelah pintu
perlintasan kereta dibuka (tg). didefinisikan
sebagai berikut:

M - r
(2.26)tg ~

[J. - X
dimana :

= Lama waktu mengatasi antrian
(Menit) atau (detik).

= Kapasitas total (C).
= Arus Total (Qsimp).
= Lama Kereta Api Melintas.

2.6.4 Number of Vehicles queued
Number of Vihicles atau banyaknya

kendaraan yang dapat mengurangi antrian setelah
palang pintu kereta api terbuka (NQ).
didefinisikan sebagai berikut:

X . tg

X
r

(

(2.27)NQ =
3600

dimana :
= Banyak kendaraan Lolos.
= Arus Total (Qsimp).
= Lama waktu mengatasi antrian

(Menit) atau (detik).

NQ
X
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2.6.4 Maximum queue length
Maximum queue length atau ppanjang

maksimum akibat lamanya kereta api melintas
(QM). didefinisikan sebagai berikut(May.A) :

A . r
QM = (2.28)

3600
dimana :
QM = Panjang maksimum antrian.

= Arus Total (Qsimp).
= Lama Kereta Api Melintas.

X
r
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Gambar 2.2 tingkat kedatangan yang tertahan oleh lampu lalu lintas atau
kereta api yang melintasi jalan.
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BAB III
METODOLOGI PEMBAHASAN

3.1 Umum
Sebelum mengerjakan tugas akhir ini, maka perlu

disusun langkah - langkah keija yang sesuai dengan
uraian kegiatan yang akan dilakukan sesuai dengan bagan
alir yang telah dibuat.

Uraian Pekerjaan.
Uraian langkah - langkah Metodologi:

3.2.1 Identifikasi Masalah

3.2

Tahap ini mempelajari tentang latar
bagaimanapenelitian,belakang

mengidentifikasikan permasalahan yang timbul
dan merumuskannya menjadi suatu tujuan yang
harus diselesaikan untuk mengatasi permasalahan
tersebut. Untuk mempermudah pembahasan dan
agar tidak menyimpang terlalu jauh, maka
diberikan suatu batasan studi, dimana di
dalamnya memuat hal-hal yang harus dikerjakan
dan hal-hal yang tidak perlu dikerjakan dalam
studi, serta asumsi-asumsi yang diambil untuk
mempermudah penyelesaian studi ini.

3.2.2 Tahap Studi Literatur
Tahap ini dilakukan untuk mengetahui

lebih banyak mengenai masalah-masalah yang
dihadapi sehingga nantinya dalam memecahkan
masalah tersebut dapat sesuai dengan tujuan yang
diharapkan. Literatur yang dipelajari atau distudi
adalah buku-buku atau referensi lain yang
mengungkapkan teori-teori mengenai :

Jalan Perkotaan1.
Simpang Bersinyal
Simpang Tak Bersinyal

2.
3.
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3.2.3 Tahap Pengumpulan Data
Untuk keperluan analisis, data yang

dikumpulkan adalah data primer dan data
sekunder. Data primer berupa data Waktu kereta
api yang melintas pada ruas jalan Raya Jemursari,
dari sana akan diperoleh waktu yang dibutuh
antrian kendaraan menunggu palang pintu
penjaga jalur kereta terbuka. Sedangkan untuk
data sekunder yang berupa Data jumlah siswa
sekolah Petra dan St corolus, data jumlah sisiwa
yang membawa kendaraan yang diperoleh dari
pihak sekolah. voleme lalu lintas, geometrik jalan
yang didapat dari survai secara langsung. Survai
yang di maksud adalah traffic counting, posisi
surveyor dapat dilihat pada gambar 5. Setiap
surveyor bertanggung jawab mencatat banyaknya
kendaraan ( mobil, sepeda motor, truk ) yang
sesuai dengan arah pergerakan lalu lintasnya.
Survai dilakukan pada jam-jam puncak yaitu
puncak pagi (06.00 -09.00), puncak siang (11.00
- 13.00) dan puncak sore (16.00- 19.00).

•s

keterangan Sim pang :
A. Sim pang Jemur Andayani - Jemursari.
B. Simpang Jemur Andayani - Jemur Andayani 18.
C.Simpang Jemur Andayani - KendangsariA

RAYA JF.Ml RAN'DAYANI

B

Gambar 3.1:. Posisi-posisi Surveyor
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33 Analisa Data
3.3.1 Tahap Evaluasi Kondisi Excisting

Pada tahap ini dianalisa kondisi lalu
lintas sebelum adanya pengaturan untuk
mengatasi arus keluar dan masuk enuju sekolah
PETRA dan St. Corolus dengan mengacu pada
data-data yang didapat. Evaluasi ini nantinya
akan memperlihatkan kinerja jalan dan
persimpangan Jl. Jemur Andayani pada saat ini
(eksisting).

3.3.2 Tahap Perkiraan Penambahan Beban
Pada tahap ini dihitung perkiraan

penambahan beban lalu lintas akibat adanya
perubahan pola perjalanan berangkat dan pulang
dari sekolah Petra dan St. Carolus.

3.4 Tahap Manajemen Lalu Lintas
Tahap ini merupakan tahap pemecahan masalah

yang timbul karena perubahan pola perjalanan berangkat
dan pulang dari sekolah Petra dan St. Carolus.

3.5 Tahap Perhitungan Kinerja Jalan dan Persimpangan
Pada tahap ini dianalisa kondisi lalu lintas yaitu

kinerja jalan dan persimpangan Jl. Jemur Andayani
setelah adanya penambahan dan pengurangan volume
lalu lintas akibat perubahan pola perjalanan berangkat
dan pulang dari sekolah Petra dan St. Carolus. Kinerja
jalan dan persimpangan dianggap baik jika deraiat
kejenuhan (DS) < 0,85

3.6 Tahap Kesimpulan
Tahap ini berisi kesimpulan dari setiap langkah

yang diambil. Uraian metodologi dapat dilihat pada
Gambar 3.2 di bawah ini.
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BAB IV
PENGUMPULAN DATA

Dalam penyelesaian tugas akhir ini diperlukan beberapa
data penunjang. Ada dua data yang digunakan, yaitu data primer
dan sekunder.

Data Primer4.1
Data primer adalah data yang diperoleh dengan

pengamatan di lapangan atau data yang diperoleh dengan
cara mendata secara langsung kondisi yang terjadi di
lapangan melalui survai. Adapun survai yang dimaksud
adalah survai Waktu Kereta api Melintas.

Pengertian dari survai ini adalah survai yang
dilakukan dengan mencatat volume kendaraan
yang melewati perlintasan kereta api pada suatu
ruas jalan pada saat kereta api melintas. Volume
kendaraan yang dicatat adalah kendaraan ringan
(LV), kendaraan berat (HV), sepeda motor (MC),
tak bermotor (UM).
Maksud dan tujuan survai ini adalah mengetahui
besamya volume lalu lintas yang ada pada suatu
ruas jalan.
Teknik pengumpulan data dari survai ini adalah
dengan menempatkan surveyor pada lokasi yang
akan disurvai. Pencatatan dilakukan pada saat
kereta api lewati perlintasan. Dalam analisa ini,
survai dilakukan pada perlintasan kereta api :
• Perlintasan jl. Jemursari. Ditunjukkan pada

Tabel 4. 1

a.

b.

c.
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Tabel 4.1. Lama Waktu Perlintasan Kereta Api
JAM KEDATANGAN KERETA API LAMA WAKTU PERLINTASAN NAMA KERETA

Penataran07,12 01,20
01,10 Rapih08,25

09,16 01,26 Mutiara timur
01,20 Kepala Kereta10.34

10.45 01,07 Komuter
Gajayana10.54 01,50

11.47 01,20 Komuter
SriTanjung12.47 01,10

01,13 Gajayana12.55
13.17 01,30 Komuter
13.44 01,13 Komuter
14.08 02,36 Kereta Pertamina

02,08 Malang Expres14.45
01,27 SriTanjung14.54
01,48 Komuter15.11
02,17 Mutiara timur15.21

15.40 01,50 Rapih
01,1616.10 Komuter

16.35 01,30 Komuter
01,15 Malang Expres17.21
01,2117.55 Penataran

Sumber : Hasil Survai Lapangan

4.2 Data Sekunder
Pengumpulan data sekunder ini dilakukan dengan

mengumpulkan data dari instansi yang berhubungan
dengan data penunjang yang dibutuhkan, seperti :
a. Data yang diperoleh dari yayasan pengelola sekolah

St. Carolus dan Petra dapat dilihat besamya jumlah
siswa, guru dan karyawan untuk lima tahun ajaran,
mulai dari tahun 2002/2003 sampai tahun 2006/2007.
Ditunjukkan pada Tabel 4.2 dan Tabel 4.3
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Tabel 4.2Jumlah Siswa St. Carolus dan Petra
Jumlah JumlahTihun AJaran St CmroUt* Patra TotalSiswa Siswa

2002/2003 526 442 «6«
2003/2004 534 048414

SMA2004/2005 SMK507 OOP393
2005/2006 513 906393
2006/2007 486 848362
2002/2003 558 1301743
2003/2004 1301560 741
2004/2005 SMP SMA572 1287715
2005/2006 1245558 687
2006/2007 562 (>88 1250
2002/2003 925 1656731
2003/2004 921 1625704
2004/2005 SO SMP 1679957 722
2005/2006 1698947 751
2006/2007 1705922 783
2002/2003 239 965 1204
2003/2004 1198239 959
2004/2005 SMP 235 SMK 1194959
2005/2006 235 1195960
2006/2007 1157209 948

336336
336336

TK 336336
336330
336336

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP

Tabel 4.3 Jumlah Guru dan Karyawan Si.
Carolus dan Petra

JUMLAH GURU SMK SMU SMP SD TK TOTAL
St CAROLUS 0 24 25 7 7822

PETRA 27 15739 36 42 13
JUMLAH STAFF
St CAROLUS 0 15 4614 611

PETRA 27 730 30 11016
Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP
Dari data diatas didapat jumlah siswa untuk tahun
ajaran 2006/2007 sebesar 5296 orang, terdiri dari
3117 siswa Petra dan 2179 siswa St. Carolus.
Sedangkan jumlah guru sebanyak 235 orang
dengan 78 orang guru St. Carolus dan 157 orang
guru Petra. Dan jumlah karyawan sebesar 156
orang dengan 46 orang kary awan St. Carolus dan
110 orang karyawan Petra.
Data yang diperoleh dari sekolah St. Carolus dan
Petra dapat dilihat besamya jumlah siswa, guru
dan karyawan yang membawa kendaraan sebagai
sarana antar jemput pada saat pergi sekolah dan

b.

35



pulang sekolah. Disini kita dapat mengetahui
jcnis kendaraan apa saja yang digunakan, adapun
beberapa pilihan sebagai berikut :

Jalan kaki
Sepeda
Sepeda motor
Mobil pribadi
Jemputan
Lainnya (lyn, taxi)
Dari kriteria diatas maka untuk jenis

kendaraan yang digunakan dibagi menjadi lebih
sederhana yaitu Light Vehicle (LV), Motorcyle
(MC), dan lainnya.

Sehingga diperoleh data jumlah kendaraan
(pcrjalanan) yang terjadi disaat jam berangkat
dan pulang sekolah berdasarkan jumlah
kendaraan yang dikategorikan menjadi tiga jenis
(LV, MC dan UM), ditujukkan pada Tabel 4.4

a.
b.
e.
d.
e.
f.

label 4.4 Total Kendaraan dari Sekolah St.
Carolus dan Petra

Jurriah KandaraanJenis Mods Ruts Bsfsnqkst/Pulsng Berangfcat Pulang
103 104Jt A Yarn (dan arah Warn )

Jl A Yaw ( dsn aran Gant ) 1716
162Jl Raya Jemurvm 154Light Vohide 114 106Jl Raya Kendangsan ( dr arah Ubaya )
252J Jetnursan Ssletan (shlh pom herein ) 125

34 30Jl Rays Kutotan (dr arah Rkt Industn)
69Jl A Yaw (dan arah Warn) 99

26 21Jl A Yarn (dan arah Gsnll
71Jl Raya Jemursatl 89Motorcyda 3132Jl Rays Kendaoqaen (dr arah Ubaya)
76J Jenajraan Salatan (atom pom benaw ) 112

Jl Raya Kuhaan (dr arah Rht Industn) 810
8 10Jl. A Yaw (dan arah Wanj)

4J A Yaw (dari arah Gant) 1
9Jl Raya Jemursan 4

Lainnya 2J Raya Kendanqsan (dr arah Ubaya ) 4
3416Jl Jemursan Sejajaw (stofi pom benun )
0Jl Ray Kuhsan (dr arah Rfct Industn) 0

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP
Ket :
Light Vehicle (LV) = Mobil pribadi dan

jemputan
= Sepeda motorMotorcycle (MC)
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Lainnya = Bemo, numpang dll
Selain itu data lalu lintas yang ada dijalan dan
persimpangan untuk menuju sekolah St. Carolus
dan Petra. Data ini diperoleh dari persimpangan
Kendangsari, Pertigaan Jemursari dan pertigaan
Ahmad Yani.

c.

Berikut ini dipresentasikan gambar arah
pergerakan kendaraan tiap-tiap simpang gambar
persimpangan jl. Raya Andayani - jl. Raya
Jemursari Gambar 4.1, Raya Andayani - jl. Raya
Andayani 18 Gambar 4.20, persimpangan jl.
Raya Andayani - jl. Kendangsari Gambar 4.38
dan grafik volume lalu lintas puncak pagi, siang
dan sore pada persimpangan jl. Raya Andayani -
jl. Raya Jemursari gambar 4.2 - 4.19, jl. Raya
Andayani - jl. Raya Andayani 18 gambar 4.21 -
4.37, serta persimpangan jl. Raya Andayani - jl.
Kendangsari gambar 4.39-4.56

U
t

V.
L

3-3RAYA JEMURANDAYAN1 4 —Sungai

Gambar 4.1 Arah Pergerakan Kendaraan Pada
Persimpangan jl Andayani — jl. Raya Jemursari
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Persimpangan jl. Andayani- jl. Raya Kendangsari arah 1
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Gambar 4.42 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Pagi
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Gambar 4.43 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Siang
Persimpangan jl. Andayani - jl Raya Kendangsari arah 2
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Gambar 4.44 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Sore
Persimpangan jl. Andayani- jl. Raya Kendangsari arah 2
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Gambar 4.45 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Pagi
Persimpangan jl. Andayani- jl. Raya Kendangsari arah 3
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Gambar 4.46 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Siang
Persimpangan jl. Andayani - jl. Raya Kendangsari arah 3
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Gambar 4.47 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Sore
Persimpangan jl. Andayani - jl. Raya Kendangsari arah 3
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Gambar 4.48 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Pagi
Persimpangan jl. Andayani - jl. Raya Kendangsari arah 4

61



350 —‘7'

300
E
n 250 X? 200c
a>
* 150 y*
2 100o

50

0
11.00- 11.15- 11.30- 11.45- 12.00- 12.15- 12.30- 12.45- 13.00- 13.15- 13.30- 13.45-
11.15 11.30 11.45 12.00 12.15 12.30 1245 13.00 13.15 13.30 13.45 14.00

Waktu (Jam)

Motor Cycle Light Vehicle Heavy Vehicle Unmotorized

Gambar 4.49 Grafik Volume Kendaracm Jam Puncak Siang
Persimpangan jl. Andayani- jl. Raya Kendangsari arah 4
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Gambar 4.50 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Sore
Persimpangan jl. Andayani- jl. Raya Kendangsari arah 4
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Gambar 4.51 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Pagi
Persimpangan jl. Andayani - jl. Raya Kendangsari arah 5
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Gambar 4.52 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Siang
Persimpangan jl. Andayani - jl. Raya Kendangsari arah 5
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Gambar 4.53 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Sore
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Gambar 4.54 Grafik Volume Kendaraan Jam Puncak Pagi
Persimpangan jl. Andayani- jl. Raya Kendangsari arah 6
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Gambar geometrik persimpangan jl. Raya
Jemursari - jl. Andayani. Dtitunjukkan pada
gambar 4.55.

d.

Gambar .55 Geometrik Jalan Jl. Raya Jemursari
- Jl. Andayani.

Gambar geometrik persimpangan jl. Andayani -
jl. Andayani 18. Dtitunjukkan pada gambar 4.56.
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Gambar 4.56 Geometrik Jalan Jl. Andayani - Jl.
Andayani 18.

66



Gambar geometrik persimpangan jl. Kendangsari
-jl. Andayani Dtitunjukkan pada gambar 4.57.

f.
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Gambar 4.57 Geometrik Jalan Jl. Raya
Jemursari - Jl. Andayani.
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BAB V
ANALISA LALULINTAS

Perhitungan Kondisi Eksisting
Analisa yang akan dihitung pada analisa kondisi

eksisting yaitu analisa persimpangan.
5.1.1 Analisa Persimpangan Pada Kondisi Eksisting

Penilaian simpang didasarkan pada beban
lalu lintas dan kinerja yang terjadi pada wilayah
studi. Beban lalu lintas didasarkan pada volume
lalu lintas yang terjadi pada simpang yang
terpilih/ditinjau, sedangkan kinerja didasarkan
pada derajat kejenuhan dari hasil perhitungan
dilakukan didapatkan hasil sebagai berikut.

1. Volume Lalu Lintas Simpang
Pada tabel di bawah ini menunjukkan

adanya pergerakan volume kendaraan pada
jam puncak pagi, siang dan sore pada
simpang terpilih sehingga didapatkan beban
lalu lintas yang terjadi saat ini. Ditunjukkan
Pada Tabel 5.1

Tabel 5.1 - Volume Jam Puncak Simpang

5.1

Volume jam puncak simpangNama SimpangNo SorePagi Siang
11015 7862 10918Jl. Raya Jemursari- Jl . Andayani

Jl. Andayani - Jl. Andayani 18 7431 7105 7768
Jl. Andayani - Jl. Raya Kendangsari 11525 9230 12258

Sumber : Hasil Analisa
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2 Volume, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang
Kinerja persimpangan yang ditinjau setelah dilakukan perhitungan dengan

bantuan program KAJI, tetapi pehitungan dilakukan secara manual pada
persimpangan Jl. Andayani- J1 Andayani 18. Data lalu lintas dapat kita lihat pada
tabel 5.2 dan volume lalulintas pada persimpangan pada Tabel 5.3
Tabel 5.2 - Data lalulintas persimpangn Jl. Andayani - Jl. Andayani 18 Kondisi Eksisting.

Minor road A Major road D Major roadB
LT LT RT RT LT LT ST ST ST ST RT RTemp emp empemp emp empKend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam
313 1.0LV 313 420 1.0 420 510 510 503 503 405 1.0 405 1 1.0

HV 1.3 1.3 2 3 19 1.3 25 1.3
MC 0.5414 207 508 0.5 254 407 204 1635 2049 0.5 1025 31 0.5 16

727 520 928 674 917 714 2140 1323 2473 1454 32 17
G A + B +C + D ( Kand/jam)

A + B + C + D ( smp/jam)
7217n

Q 4701total

45 45 28 28 57 57 42 42 39 39 3 3
QyM Major road B + D ( smp/jam) 141

31
Sumber : Hasil Analis
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Setelah kita mendapatkan data maka kita
melakukan perhitungan untuk mendapatkan nilai
Kapasitas jalan (C), Volume total (Q) dan Derajat
kejenuhan (DS). Berikut cara perhitungannya :

3200 m
Fw = M*mm- 0.67 + (0.0646t4.67)

Co
(b + c/2 + d/2) / 3 B 7Wi

4.67 A 15
D0571 15

Fm 1.05
Fes 1
FRSU (Mot(0.050.00) _ 0.05- 0.0195 Fum

141/7217(0.880.93) (0.88-ij
= '0.0195-1 0.030

(Qftx)
a9io11

(A|T <. B|T »0T» D|T)

A +B +C +D
FIT 0.84 + 161 x PI

0.84 + (1.61 x0162)
PI

1162 0162

(AT » BIT » CIT » DIT)1.09 - OW^
1.09 - 0.922 x 0.220

FRT Prt
A +B +C +D

0.2200.887
(16.6XPfnt4H33.3xPmi>(25.3xPmi'H8.6xPmi)+1.95 Pmi
(16.6X0.1014H33.3x0.1013)+(25.3x0.1012H8.6x0.101)+1.95

F« ( A + C )

A +B +C + D
0.1471.135

C Co x Fw x Fm x Fes x Frsu x Fit x Fit x Fmi
3769

DS Qtot/ C
4701
3769
1.247

Kita dapat melakukan perhitungan yang
sama pada persimpangan tersebut. Hasil dari
perhitungan dapat kita lihat pada tabel 5.3
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Tabe 5.3-Volume. Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpanz eksistinz.
Puncakpaa PirakSang PuncakSore

iaiiij2 jiiEu5gSuM
E3B33I
ESEailEEfiX

Nama SimpangNo Aall VohmeOS OS DSsm^arn
X Ahanad Yani -J. Raya Jemureari1 13034 4540 2m 10517 4569 2302 13634 4370 112

1178 11822 Jl Raya Jemusan- J. Andayani 1 Jemursah (Belok kanar?. 0.579 828 0.710 877 1178 0.74
2 Jemufsahjfeiokkir) 0 0.000 0 0 0.0000 0 0 0.00
3 A"oa >3~ (Betok kanani 560 588 0952 611 589 1.037 451 579 0.77
4 Andayam {Lurus) 1025 688 1.490 749 695 1.078 1320 1.91690

10535 Andayam dari Achmad yani (LLUJB) •592 1167 1.451 1242 1179 1189 1172 1.01
6 Andayam dan Achmadyys . 5eok fti) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 e

3 i. Andayam - Jl. Andayam 18 4701 3769 1.247 5333 2508 2126 5298 3609 1.46

582 0.402 589 0443 233Jl Andayani •A Raya Kencargsari 1. Kerens^(Be& iena"; 234 261 586 0394
0 0.000 0 0.000 02 Kendangsai (Belok kin) 0 0 0 aoo

3. Andayam dan Ruoyj. 5eo*
'man : 1360 591 2301 941 695 1.354 1131 692 1.63

4 Antfayani dan Rungkut (Lutis) 930 696 1.336 B 591 1.570 1304 221
1032 590 1.749 591 25605 -ns.-anidan Atfinaa yari (luns) 2510 4.247 509 434

6 Andayani <Bri Actwad yara i’Baofc ion ) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 0.00

Sumber : Hasil Analis

5.2 Pembagian Zona
Dalam analisa pembebanan persimpangan akibat

sekolah St.Carolus dan Petra maka perlu ditetapkan
daerah asal dan tujuan. Untuk pembebanan jalan yang
menjadi daerah tujuan adalah sekolah St. Carolus dan
Petra sedangkan daerah (zona) asal adalah tempat tinggal
dari siswa, guru, maupun karyawan yang ada di sekolah
St. Carolus dan Petra.

Sehingga sesuai dengan perkiraan dari jalan
akses yang biasa dilewati untuk berangkat maupun
pulang sekolah, serta alamat yang ada maka pembahasan
dalam tugas akhir ini meliputi enam zona yaitu :

Zona B
Kecamatan Dukuh Pakis
Kecamatan Wonokromo
Kecamatan Tegalsari
Kecamatan Sawahan

N

Zona A
Kecamatan Wonocolo
Kecamatan Warn (Sidoarjo)
Kecamatan Sedati
Kecamatan Gayungan
Kecamatan Jambangan
Kecamatan Gedangan
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Zona C Zona D
Kecamatan Tenggilis Mejoyo Kecamatan Rungkut

Kecamatan TenggilisKecamatan Sukolilo
Mejoyo
Kecamatan Gubeng
Kecamatan Rungkut
Zona E
Kecamatan Rungkut
Kecamatan Gunung Anyar
Mejoyo
Kecamatan Semampir
Kecamatan Warn (Sidoarjo)
Data Traffic Counting

Selain data yang diperoleh dari wawancara juga
diperlukan data lalulintas.pengambilan data lalulintas
dilakukan dibeberapa titik pesimpangan seperti pertigaan
Jemursari, pertigaan menuju sekolah St. Carolus dan
Petra dan pertigaan Kendangsari.

Pengambilan data dilakukan selama 12 (dua
belas) jam (06.00-18.00), diharapkan diperoleh jumlah
kendaraan pada jam tersebut. Untuk keperluan analisa
pembebanan dipersimpangan digunakan data lalulintas
dipersimpangan akses masuk perumahan jemur Andayani
yang ditunjukkan pada tabel 5.4 dan tabel 5.5
label 5.4 Jumlah Kendaraan Masuk Perumahan Jemur Andayani Saat Jam
Masuk Sekolah

Kecamatan Sukolilo

Zona F
Kecamatan Wonocolo
Kecamatan Tenggilis

53

INTERVAL
WAKTt

HV MCLV UM, TOTAL
1J1 0.25 (smp)

06.00-07.00 510 0 101.75 57 612
07.00-08.00 22 0 26.25 46 48
08.00-09.00 1.5 1725 41 44
09.00-10.00 15 15.7541 17 58

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP

73



Tabel 5.5 Jumlah Kendaraan Masuk Perumahan Jemur Andayani Saat Jam
Pulang Sekolah

MC UM, TOTALINTERVAL HVLV
WAKTU 1J 025 (smp)I

39J 1514.00-15.00 0 9454
31 18 7015.00-16.00 37 15

8216.00-17.00 71 13059 0
3117.00-18.00 54 0 51.25 105

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP

Matriks Asal Tujuan
Berdasarkan hasil survey wawancara didapat

besamya jumlah perjalanan untuk tiap zona, seperti yang
ditunjukkan pada Tabel 5.6
Tabel 5.6 Jumlah Perjalanan Tiap Zona Saat Serangkat Sekolah

5.4

JENIS KENDARAAN
ZONA rdba c e

7 279A 0 6 136 64 65
6 14*1B 0 2 70 49 14

47 27 3 96C 0 0 17
D I 0 210 0 4 16

176 15 545F. 138 206I 8
2 0 48F 9 144 18

y 285 31 113310 20 383 396

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP
Ket :

: Jalan kaki
: Sepeda
: Sepeda motor
: Mobil pribadi
: Jemputan
: Lainnya (numpang, lyn, taxi)
Setelah didapat jumlah kendaraan tiap zona serta

jenis kendaraan yang digunakan maka disederhanakan
lagi dengan mengkategorikan jenis kendaraan menjadi
tiga, yaitu Light Vehicle (LV), Motorcycle (MC) dan
Unmotorized (UM). Namun pada perhitungan yang
digunakan hanya LV dan MC, seperti yang ditunjukkan
pada Tabel 5.7

a
b
c
d
e
f
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Tabel 5.7 Jumlah Perjalanan Tiap Zona dengan Tiga Jems Kendaraan Saat
Berangkat Sekolah

Jenis KendaraanZona LV MO UM
A 129 136 1-4B 63 70 11
O 74 17 5
D 17 4 O
E 382 138 25
F 16 18 1-4
2Z 681 383 69

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EKP
Ket :
Light Vehicle (LV)
Motorcycle (MC)
Unmotorized

= Mobil pribadi dan jemputan
= Sepeda motor
= Jalan kaki, Sepeda, becak dll

Sedangkan jumlah kendaraan yang terjadi saat
pulang sekolah ditunjukkan pada Tabel 5.8 dan Tabel
5.9

Tabel 5.8 Jumlah Perjalanan Tiap Zona Saat Pulang Sekolah

JENIS KENDARAAN
ZONA b d fn c c

2 7 116 51 X I 279A 20
0 0 70R 44 19 X 144
0 40c 1 14 34 7 96
0 0 3D 4 14 0 2 1 t

140E 1 X 111 254 2‘> 545
14 13 4F 1 I 4 481

V 14 20 329 302 395 65 I133
Sumher : l ugas Akhir Febryhandi EKP
Ket :

: Jalan kaki
: Sepeda
: Sepeda motor
: Mobil pribadi
: Jemputan
: Lainnya (numpang, lyn, taxi)

a
b
c
d
e
f

75



Tabcl 5. ) Jumlah Perjalanan Tiap Zona dengan Tiga Jenis Kendaraan Saat
Pulang Sckolah

Jems KendaraanZona L V l\/1C UM
132 31A 116
63B 70 11
74O 81-4

D 17 O4
EL 394 401 1 1

17F 17 14
v 697 329 107

Sumher : Ingas Akhir Febryhandi EKP
Analisa Pembebanan

Dalam analisa pembebanan terhadap ruas jalan
dan persimpangan yang dibahas dalam tugas akhir ini,
terlebih dahulu ditentukan beberapa ruas jalan serta
persimpangan yang akan dianalisa. Yaitu :

Jalan Achmad Yani
Jalan Jemursari
Jalan Raya Kutisari
Jalan Kendangsari

Sedangkan untuk persimpangan yang ditinjau adalah :
Persimpangan di Jalan A.Yani
Persimpangan Jemursari
Persimpangan di pintu masuk Perumahan Jemur
Andayani
Persimpangan Kendangsari
Setelah ditentukan ruas jalan dan persimpangan

yang akan dianalisa, selanjutnya diperkirakan jumlah
kendaraan yang datang dan pergi sesuai dengan hasil
survey wawancara dan traffic counting. Untuk prosentase
dari kendaraan yang ada saat jam berangkat dan jam
pulang sekolah berdasarkan hasil wawancara ditunjukkan
pada Tabel 5.10

5.5

2 ,

j.

4.

3.

4.
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Tabel 5.JO Prosenlase Jumlah Kendaraan Siswa Sekolah St.Carolus dan Petra
JUMLAH PERJA1WN AJNZONA

Kcnd (°/»>
279 24.62%

B 12.V 11 -4^4
C 96 8.47%
r> 21 1 .85%
E 5-45 48.1O'VJ,
F 48

1oo%1 1 33

Sumber : Tugas Akhir Febryhandi EJCP

Setelah didapat presentase jumlah kendaraan
siswa Sekolah St.Carolus dan Petra, maka langkah
selanjutnya adalah mengkalibrasikan data tersebut
dengan jumlah kendaraan yang diperoleh dari survey
traffic counting. Seperti yang telah dijabarkan pada
pembahasan data lalu lintas, bahwa jumlah kendaraan
yang memasuki persimpangan di pintu masuk Perumahan
Jemur Andayani adalah 762 kendaran disaat jam
berangkat sekolah dan jam pulang sekolah. Proses
pengkalibrasian adalah mengkalikan prosentase diatas
dengan jumlah kendaraan yang diperoleh. Seperti yang
ditunjukkan pada persamaan di bawah ini.
Misal Zona A
Jumlah kendaraan dari Zona A = 279
Prosentase dari Zona A
Jumlah kendaraan hasil TC
Jumah kendaraan sesungguhnya dari Zona A
= 24.62 % x 762 = 188 SMP
dan untuk hasil perhitungan setiap zona ditunjukkan pada
Tabel 5.11

= 279/1133= 24.62 %
= 762 SMP
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Tabel 5.11 Jumlah Kendaraan Siswa Sekolah St.Carolus dan Petra saat Jam
Berangkat dan Setelah dikalibrasi

JUMLAH PER.1AIANANZONA
Kcnd (smp)Kcnd (snip)

24.62% 1 88279/V
9712.71%B 144
<55C 8.47«M,9<S
14I> 1.85%2 I

3OC,48.100A»K 545
4.24% 32F 48

V 7<32l oo%1 I 33

Su/TIher .* 7'ugas Akhir Febryhandi EKP
Untuk lebih jelas mengenai gambaran pembebanan yang
terjadi, maka dari tabel yang ada digambarkan dalam
sebuah sketsa gambar. Seperti yang ditunjukkan pada
Gambar 5.1

Zona A
97188 a

l284

PETRA dan St.
Carolus

762

381 Zona D14

e
f

366

Gambar 5.1 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berangkat Sekolah
Ket :

a : Jalan A.Yani
b : Jalan Jemursari
c : Jalan Jemur Andayani

'r* j'r
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d : Jalan Jemur Andayani Selatan (sebelah pom
bensin)

e : Jalan Kendangsari
f : Jalan Kutisari

: Jumlah perjalanan
Analisa Pengalihan Jalur

Analisa pengalihan jalur dari atau menuju
sekolah St. Carolus dan Petra ditujukan untuk
mengetahui sebarapa besar pengaruh terhadap
pembebanan jalan yang terjadi pada persimpangan yang
ditinjau.

5.6

Dari gambar pola perjalanan dan pembebanan
diatas maka kita mendapatkan pembebanan pada tiap-tiap
simpang akibat sekolah St. Carolus dan Petra. Kemudian
kita melakukan menejemen lalu lintas yang nantinya
dapat mengurangi pembebanan pada jalan atau
persimpangan yang ditinjau. Dalam tugas akhir ini saya
memberikan beberapa menejemen lalulintas yang
nantinya dapat digunakan untuk mengurangi pembebanan
yang yang terjadi pada jalan Raya Jemursari - jalan
Jemur Andayani akibat sekolah St. Carolus dan Petra.

Perubahan arus pergerakan tiap-tiap zona dapat
dilihat pada gambar 5.2 dan gambar 5.3 pada menejemen

JL k'KNDAMAARl

RAYA JKM1 H ANDAYANI E«

Gambar 5.2 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berangkat Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.
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Gambar 5.3 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Pulang Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.

Dari pola perjalanan diatas maka kita dapat
melakukan perhitungan menejemen 1 yang nantinya hasil
tersebut akan kita bandingkan dengan menejemen
lalulintas yang lain agar kita memperoleh hasil
pembebanan pada jalan Raya Jemursari- jalan Jemur
Andayani yang terkecil.

Berikut merupakan hasil perhitungan
pembebanan jalan Raya Jemursari- jalan Jemur Andayani
pada jam puncak menggunakan menejemen 1 yang
ditunjukkan pada Tabel 5.12
Tabel 5.12 - Volume, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang pada
menejemen 1.

\

1 ftjncak pag Puncak Sang PuncakSore
Nama Simpang 1222312223

ETE3EIE3
No Arah OS Vohme Kapasitas ^DS

J AhcmadYani -J. RayaJemufsan1 13034 4540 1871 «517 4566 1302 <37013B4 312

Jl. Raya Jemusari- J. Andayani 1. Jemursari (Betok2 682 1178 0.579 828 1182 0710 877 0741178
2 Jemursari (Beloklori) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 0.00
• -^.3fi(Bettkanan) 560 588 0.952 611 589 1.037 451 579 077
4 Anda »ar> -/.-s 1025 688 1.490 749 695 1.078 1320 690 1.91
5. Amteyam dari Achmafl yam ;Z'JS ; 1693 1167 1451 1242 1179 1053 11721189 1.01
6 Andayanidan Achmad yant (Bgofc <anl 0.0000 0 0 0 0.000 0 0 000

3 Jl. Andayani - Jl. Andayani 18 4583 3371 1.359 5333 21262508 5298 3609 1\

JL Anca.ani - J. Raya Kerfengsa' Kencangsari <anar4 311 581 0.535 261 589 0.443 233 586 039
I Kencangsari (BelokiQn) 0 0.0000 0 0 0.000 0 0 0.00
3 Andayani dan Runyut iBeiw kanar.i 1360 591 2301 941 695 1.354 6921131 1.©
4 Andayani dari Run^cut (Lone) 930 696 1336 928 591 1.570 1304 589 221
5 Andayani dari Achmadyani (Lurus) 1032 590 1.749 2510 591 4.247 2560 589 4.34
6 Andayani dari Achnad yam Betok tan ) 0.0000 0 0 0.000 0 0 0.00

Sumber : Hasil Analis
Dari hasil perhitungan menggunakan menejemen

1 terjadi pengurangan dan penambahan pembebanan.
Pada persimpangan JL. Andayani- Jl. Andayani 18 terjadi
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pengurangan pada DS akibat perubahan jalur dari Zona C
sebesar 0,706. Sedangkan pada persimpangan Jl.
Andayani - Jl. Kendangsari terjadi penambahan pada DS
Kendangsari belok kanan akibat perjalanan dari Zona C
melalui persimpangan tersebut sebesar 0,535.

Berikut merupakan pola pergerakan kendaraan
tiap-tiap zona pada menejemen 2. dapat dilihat pada
gambar 5.4 dan gambar 5.5.
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Gambar 5.4 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berang/cat Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.
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Gambar 5.5 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Pulang Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.

Berikut merupakan hasil perhitungan
pembebanan jalan Raya Jemursari- jalan Jemur Andayani
pada jam puncak menggunakan menejemen 2 yang
ditunjukkan pada Tabel 5.13
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Tabel 5.13 - Volume, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang pada
menejemen 2.

I Puncakpag Inca*Sang PuncakSore

C7IZH L..Z]
No Nama Simpang KTTTrrJArab DS DS DS

Jt. Ahcmad Yani -J. Raya Jemursari1 2871 «51713034 45« 4509 2302 13834 4370 3.12C

2 JlRayaJemufsarhJUTCa.s".: • JenusanjBeiokkanan) 682 1178 0.579 828 1182 071 877 1178 074*
2 Jemufsyi {Qeiok tan) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 --o;,3fi (58** <ar5r. 560 588 0952 1065 580 1.836 451 529 0.77!
4. Andayani (lnus) 1025 688 1490 749 1.078695 1320 M 1.9i:
5 AnffiyamdanAchmad yo' .J I 1693 1167 1.451 1242 1179 1.053 1189 1172 1J
3 Ara.ani cbn Actnafi ran(fepkii) 0 0 0 0 0 0 0 0

3 4701J. Andayani - Jl. Andayani 18 3769 1.247 5333 6384 0.835 5298 3609 1.461

4 J. Andayani - A Raya Kencangsan 1. Kendangsan Be-;* nanan; 234 582 0.402 261 589 0443 233 586 039i
2 Kertiangsan ;3go* km ; 0 00 0 0 0 0 0 0
3 Anoayam <fah Ruiyut jBelok kanan; 1360 59i 2301 941 695 1.354 1131 692 1.63
- --x.ndanRuTqa lJus- 930 696 1.336 925 591 1.57 1304 589 221.
5 Andayani ten Abroad yani (Lius) 1032 590 1.749 2093 594 3.524 2560 589 434
6 AngcanidwAdinadyii (Be«* 4r - 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Sumber : Hasil Analis

Dari hasil perhitungan menggunakan menejemen
2 terjadi pengurangan dan penambahan pembebanan.
Pada persimpangan JL. Jemursari- Jl. Andayani terjadi
penambahan pada DS saat jam pulang sekolah terutama
pada arus Andayani belok kanan perubahan perjalanan
dari Zona D,E,F melalui persimpangan tersebut sebesar
1.836. Sedangkan pada persimpangan Jl. Andayani - Jl.
Andayani 18 terjadi pengurangan pada DS akibat dari
perubahan perjalanan dari Zona D,E,F sebesar 0.835.
Sedangkan pada persimpangan Jl. Andayani - Jl.
Kendangsari juga terjadi pegurangan DS akibat adanya
perubahan perjalanan dari Zona D dan E terutama pada
arus Andayani dari Ahmad Yani lurus sebesar 3.524.

Dibawah ini merupakan perubahan perjalanan
berangkat dan pulang pada menejemen 3. dapat dilihat
pada gambar 5.6 dan 5.7

•v
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Gambar 5.6 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berangkat Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.

RAYA JEMl’RAADAVA*!

D.E.F ‘ERAYA JEMI'RA*DAY AHI f17 RAYA JZMl'RAHOAYAftl

RAYA JEMl RA*DAYA«I
It

Pembebanan saat Jam PulangGambar 5.7 Pola Perjalanan dan
Sekolah Setelah Mengalami Perubahan*

Perubahan yang terjadi pada menejemen 3 ini
adalah adanya pengalihan arus pulang yang dilakukan
oleh Zona A dan B. Dengan adanya perubahan arus
pulang maka dapat kita lihat hasil perhitungan pada Tabel
5.14
Tabel 5.14 - Volume. Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang pada
menejemen 3.

PUNCAKPAQ 1 PUNCAKSIANG
VOLUME ( KAPASITASI

PUNCAKSORE
CONO NAMASMPANG ARAH VOLUME I KAPASITAS IKAPASITASDS DS DS1»'. SMP/JAM SMP/JAM

1 A Ahcmad Yani- A. Raya Jemutsati 12837 4447 2.887 11429 4563 1505 13634 4370 1120

2 JL Raya Jemursan - A. Andayani 682 1178 0579 11821.Jemursan (Be# Kanan) 828 0.710 877 1178 0.744
2. Jemursan (BettlQrj 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 0.000

5603 Andayani (Bebk Karan) 588 0 952 611 589 1.037 451 579 0.779
1025 688 1.490 749 695 1.078 1320 1.9134. Andayani (tmus)

5 Andayani dan Ahcmad Yani (Lurus; 1460 1170 1248 1242 1179 1.053 1189 1172 1.015
6. Andayani dan Ahcmad Yani (Be# IQri) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0.0000

4406 3747 1.176 5045 25933 A. Andayani - A. Andayani 18 1.945 5298 3609 1.468

234 582 0 402 261 589 0433 23 586 0.3984 A. Andayani - A Kendangsari 1 Kendangsan (Bett Kanan)
0.000 0000 0 02 Kendangsan (BettKm) 0 0 0 0 0.000

1360 591 2.301 941 695 1.354 1131 992 1.6343 Andayani dan Rungfad (Bdofc Kanan)
930 696 1336 926 591 1.570 1304 589 22144 Andayani dariRungtaddnus)

2510 591 4.247 2560 589 4.3461032 590 1.7495 Andayani dan Ahcmad Yam (Lums)
00 0.000 0 0 0000 0 00006 Andayani dan Ahcmad Yaw flettKii) 0

2667 0219 557 2667 0209 290 2667 0.1095855 JL 1

Sumber : Hasil Analis
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Dari hasil perhitungan menggunakan menejemen
3 terjadi pengurangan pembebanan. Pada persimpangan
JL. Jemursari- Jl. Andayani terjadi pengurangan pada DS
saat jam Masuk dan pulang sekolah terutama pada arus
Andayani Dari Achmad Yani lurus sebesar 1,248
sedangkan untuk puncak siang terjadi pengurangan juga
pada arus Andayani lurus sebesar 0,718. hal ini terjadi
karena perubahan arah kedatangan maupun kepulangan
dari Zona A dan B yang tidak lagi melintasi jalan Raya
Jemursari
persimpangan Jl. Andayani - Jl. Andayani 18 terjadi
pengurangan juga pada DS akibat dari perubahan
perjalanan dari Zona A dan B sebesar 1.176 untuk jam
puncak pagi dan 1.945 untuk jam puncak siang.

Dibawah ini merupakan perubahan perjalanan
pulang pada menejemen 4. dapat dilihat pada gambar 5.8
dan gambar 5.9. Pada gambar 5.10 dan gambar 5.11
merupakan perubahan arus pada menejemen 4 secara

jalan Andayani. Sedangkan pada

KAV4 LUM

C4MM7

RAYA JRMI 'RANDAYA.NI E*—
RAY AJIM RAXDAYAM 7

Gambar 5.8 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berangkat Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.
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Gambar 5.9 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Pulang Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.
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Gambar 5.10 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berangkat Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.
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Gambar 5.11 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Pulang Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.

Perubahan yang teijadi pada menejemen 4 ini
adalah adanya pengalihan arus barangkat dan pulang
yang dilakukan oleh semua Zona Dengan adanya
perubahan arus pulang maka dapat kita lihat hasil
perhitungan pada Tabel 5.15
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Tabel 5.15 - Volume, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang pada
menejemen 4.

PUNCAKPAGI PUNCAK SIANG PUNCAK SORE
EZOl i>i »NO NAMAS1MPANG ARAH KAPASITAS VOLUME KAPASITAS I ^SMP/JAM I SMP/JAM I.-"' J'J.' IFTCTISMP/JAM SMP/JAM

1 X AhcroadYan- X. Raya Jemtnan »2837 4447 2.887 11429 4563 3.1202.506 13634 4370

Jl Raya Janusan - X Andayani 1. Jemusan (Beta Kansr. 682 1178 0579 828 1182 0710 877 1178 Q744
P !2 JctmwarifldafcKifl 0 0 0 0 0000 0 0
EE33 Andayn (Betofc Karan) 560 588 1065 580 1.836 451 579 0779m4 Andayani ILUIUSI 1025 688 511 712 0.718 1320 690 1913nn5 Andayani dan Ahanad Yaw(Luns) 1460 1170 1242 1179 1.053 1189 1172 1.015
FTMTI6 A ndayw dari AhcnadYani (Beta* Kirn 0 0 0 0 0000 0 0 0000

Jl Andayani-X Andayani 18 4406 3981 1.176 4562 7618 0.596 5298 3609 1.468

JL Andayani-X Kendangsui 574 0.5774 1 Kendangsan (BefcA Kanan) 331 261 589 0.433 23 586 0396
2 Keadangsah (Betak KK) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 0.000
3. Andayani dan Rungfcjt iSetok Karan; 1360 591 2.X1 941 695 1.354 1131 692 1634
4. AnQayan dari Runtyu!iligta ) 930 696 1.336 928 591 1.570 1304 589 2.214
5 Andayan dan Atanad Vans (Lur̂ 1032 590 1.749 2093 594 3524 2560 589 4346
S Andeyan dan Ahanad Yam (Betofc Kiri) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 0.000

5 X JemurAndayanil 585 2667 0219 557 2667 0209 290 2667 0.109

Sumber : Hasil Analis

Dari hasil perhitungan menggunakan menejemen
4 terjadi pengurangan dan penambahan pembebanan.
Pada persimpangan JL. Jemursari- Jl. Andayani terjadi
pengurangan pada DS saat jam Masuk dan pulang
sekolah. Pengurangan aru terjadi terutama pada arus
Andayani Dari Achmad Yani lurus sebesar 1,248
sedangkan untuk puncak siang terjadi penambahan dan
pengurangan pada arus Andayani lurus mengalami
pengurangan sebesar 0,718. hal ini terjadi karena
perubahan arah kedatangan maupun kepulangan dari
Zona A dan B yang tidak lagi melintasi jalan Raya
Jemursari - jalan Andayani. Sedangkan pada Andayani
belok kana mengalami penambahan volume sebesar
1.836. hal ini terjadi dikarenakan kendaraan dari Zona
D,E,F melalui persimpangan tersebut. Sedangkan pada
persimpangan Jl. Andayani - Jl. Andayani 18 terjadi
pengurangan juga pada DS akibat dari perubahan
perjalanan dari Zona A dan B sebesar 1.176 untuk jam
puncak pagi dan 0.598 untuk jam puncak siang. Pada
persimpangan Jl. Andayani - Jl. Raya Kendangsari
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terjadi penambahan pada jam puncak pagi terutama arus
Kendang sari belok kanan sebesar 0.557 sedangkan pada
jam puncak siang terjadi pengurangan volume pada
Andayani dari arah Achmad Yani sebesar 3.524.

Dibawah ini merupakan perubahan peijalanan
pulang pada menejemen 5. dapat dilihat pada gambar
5.12 dan 5.13

Gambar 5.12 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Berangkat Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.
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Gambar 5.13 Pola Perjalanan dan Pembebanan saat Jam Pulang Sekolah
Setelah Mengalami Perubahan.

Dari pola peijalanan diatas maka kita dapat
melakukan perhitungan menejemen 5. Berikut
merupakan hasil perhitungan pembebanan jalan Raya
Jemursari- jalan Jemur Andayani pada jam puncak
menggunakan menejemen 5 yang ditunjukkan pada Tabel
5.16
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label 5.16 - Volume, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang pada
menejemen 5.

PUNCAK PAGI PUNCAK SIANG PUNCAK SORE
VOLUME KAPASITAS ^ K VOLUME KAPASITAS KNAMA SIMPANGNO ARAH VOLUME KAPASITAS

i > . ti^mSMPUAM SMP/JAM
JL. Atanad Yant- JL. Raya Jemursan 12837 4447 2.887 4563 13634 43701 11429 2505 3.120

Jl Raya Jemurean - JL. Anflayaoi 1.Jemursan (Betok Karan . 682 1178 0.579 828 1182 0.710 877 1178 0.7442
2 . Jemursan (BeiokKifii 0 0 0.000 0 0 0 000 ' 0 0 0.000

560 588 0.952 589 1.037 451 5793 Andayan (Betafc Karen) 611 0.779
4 AndayajfljWB) 1025 688 1.490 511 712 0.718 1320 690 1.913

1460 1170 1248 11725.Andayai dan Ahcmad Yam (Lurusi 1242 1179 1.053 1189 1.015
0 0.0006 Andayia dan AhtnadYaa (Beta Kr; 0 0 0 0000 0 0 0 000

3 JL Andayani - JL Andayani 18 4406 3981 1.176 5045 2593 1.945 5298 3609 1.468

5744 JL. Andayaii - JL Kendanflsari IKeatangsaifBelot Kam- 331 0577 261 589 0.433 23 586 0.398
2. Kendangsari (Betafc KB) 0 0 0.000 0 0 0.000 0 0 0.000

1360 5S1 2.301 941 695 6923. Andayan dan Rw^tf (Belo> Karan) 1.354 1131 1.634
4 Andayan< danRiingtJtlunjs ) 930 696 1.336 928 591 1.570 1304 2214589

1032 590 1.749 2510 591 4247 2560, 5 Andayai danAtaaad Tan 589 4546
0 0000 06 Andayw dan AtxrodYani (Sett Kri > 0 0 0000 0 0 0000

0.109585 2667 0219 557 2667 0208 290 26675 JL JemurAndayil

Sumber : Hasil Analis

Dari hasil perhitungan menggunakan menejemen
5 terjadi pengurangan dan penambahan pembebanan.
Pada persimpangan JL. Jemursari- Jl. Andayani terjadi
pengurangan pada DS saat jam Masuk dan pulang
sekolah. Pengurangan arus terjadi terutama pada arus
Andayani Dari Achmad Yani lurus sebesar 1,248
sedangkan untuk puncak siang teijadi pengurangan pada
arus Andayani lurus mengalami pengurangan sebesar
0,718. hal ini terjadi karena perubahan arah kedatangan
maupun kepulangan dari Zona A dan B yang tidak lagi
melintasi jalan Raya Jemursari - jalan Andayani.
Sedangkan pada persimpangan Jl. Andayani - Jl.
Andayani 18 terjadi pengurangan juga pada DS akibat
dari perubahan perjalanan dari Zona A,Bdan C sebesar
0.611 untuk jam puncak pagi dan 1.945 untuk jam
puncak siang. Pada persimpangan Jl. Andayani -Jl. Raya
Kendangsari teijadi penambahan pada jam puncak pagi
terutama arus Kendang sari belok kanan sebesar 0.557.
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5.7 Analisa Akibat Perlintasan Kereta Api
Analisa akibat perlintasan kereta api dilakukan

karena terjadi antrian kendaraan pada jalan Jemursari
pada saat pintu perlintasan kereta api ditutup. Analisa ini
juga dilakukan untuk mengetahui berapa lama waktu
yang diperlukan untuk memulihkan antrian kendaraan
dan mengetahui berapa jumlah kendaraan minimal yang
lolos dalam kurun waktu tersebut.

Perhitungan ini dilakukan dalam dua hitungan
yaitu perhitungan pada persimpangan Jl. Ahcmad Yani -
Jl. Jemursari dan pada ruas jalan Jemursari. Hal ini
dilakukan karena pada saat palang pintu kereta api
ditutup pada persimpangan dan ruas jalan tersebut terjadi
antrian kendaraan.

Berikut

N

pakan perhitungan untuk
persimpangan Jl. Ahcjfaad Yani - Jl. Jemursari. Dapat
dilihat pada tabel ir+7
1. Perhitungan analisa perlintasan kereta api secara

manual kondisi eksistine.
o Persimpangan Jl. {\hcpiad Yani - Jl. Jemursari

jam puncak pagi
yang dibutuhkan ditunjukkan pada tabel 5.17
Tabel- 5./7: Volume LHR( smp/jam) persimpangan Jl. Ahcmad
Yani - Jl. Jemursari pada jam 07.00-08.00 kondisi eksisting.

1 07.00-08.00 WIB. Data

Minor road A Major road D
LT LT LT LT ST STemp emp empKend/ jam Kend/ jamsmp/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam

LV 1165 1.0 1165 1322 13221 2768 1 2768
HV 10 1.3 13 1 1 1 45 591
MC 2902 0.5 1451 1849 1 925 10662 1 5331 >

4077 2629 3172 2248 13475 8158
QtoB A + B + C + D ( Kand/jam) 20724
QtoB A + B + C + D ( smp/jam) 13034

1 { 87 1 66 |UM 19 1 8719 1 1 66
QUM Major road B + D ( smp/jam) 153

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan

Dari tabel di atas diperoleh Q = 13.034
Untuk mencapai kapasitas jalan tersebut maka:
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C (smp/jam)= Co x Fw x FM x Fes x FRSu x FLT
XFRT XFM,
Dimana :

2900Co
Fw 0.67 + 0.0698 + Wi

0.67 + (0.0698*5.67)
Wi (b + c/2 + d/2) / 3

5.83
1.077

Fm 1
Fes 1
F (0.05-0.00) . (0.05-0.0074)

(0.880.93)
"

(0.88-x)
Qum/Qtot
153 / 2072'

PumRSU

0.043 0.0074-1
(0.88-x)

0923x

FIT (AIT.BIT.CIT.DIT1

A +B +C +D
0.84 + 161 x Pit
0.84 + (1.61 x 0.374)

Pit

1.442 0.374
FRT 1.09 - 0.922XPRT

1.09 - 0.922 x0
1.090

(1.19 x Pmi2)- (1.19 xPmi) + 1.19
(1.19 xO.1972) - (1.19 x 0.197) + 1.19

FM 1A + CJ
A +B +C +l

Pmi

1.002 0.197

C Co x Fw x Fm x Fes x Frsu x Fit x Frt x Fmi
4540

DS Qtot/ C
13034
4540
2.871
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Setelah kita mengetahui nilai kapasitas dan
Volume total kita dapat melakukan perhitungan
pengaruh penutupan palang pintu terhadap
persimpangan tersebut.

= 4540
= 272400
= 13034
= 782058
= 2.36
= 0.039

= V ' r
j u - X

272400 JC 2.36

smp/jam.
smp/menit.
smp/jam.
smp/menit.
menit.
jam.

X

r

272400-782058
= 1.261 menit

X . tg
TQ = 1.261 menit.

= 0.021 jam

NQ
3600

13034.0.021
3600

= 0.076 smp/jam.
4.567 smp/menit.
X . r

QM
3600
13034.0.039

3600
= 0.142 smp/jam.
= 8.545 smp/menit.
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Dengan melakukan cara perhitungan yang sama
maka hasil dari perhitungan dapat kita lihat
sebagai padatabel 5.18
Tabel- 5.18 : Volume, Kapasitas, DS, tq. Nq, Qm persimpangan Jl.
Ahcmad Yani - Jl. Jemursari pada jam puncak kondisi eksisting.

Q.IQ NQVolume KapasitasJamNamaSimpang DSNo
Puncak smp/jam smp/jam Smp/ menitmen! smp/menit

Jl. Ahcmad Yani -
Jl. Raya Jemursari

1 8.54507.00-08.00 13034 4540 2.871 1261 4.567
13.00-14.00 10517 4569 2.302 1.812 5295 6.895
16.45-17.45 13634 4370 3.120 1.113 4216 8.938

Sumber : hasil perhitungan

o Perhitungan ruas Jl. Jemursari jam puncak pagi
pukul 07.15-08.15 W1B pada kondisi eksisting.
Data yang dibutuhkan ditunjukkan pada tabel
5.19

Tabel- 5.19 : Volume LHR( smp/jam) Ruas Jl. Jemursari pada jam
07.15-08.15 kondisi eksisting,

Arah 1 Arah 2
kend/jam smp/jam kend/jam smp/jamemp emp

LV 1470 1.00 1470 1202 1.00 1202
HV 2 1.20 2 1.202 2
MC 2588 0.25 647 2118 0.25 530

4060 2119 3322 1734
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (Kend/jam) 7382
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (smp/jam) 3853

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan

Dari tabel di atas diperoleh Q = 13.034
Untuk mencapai kapasitas jalan tersebut maka:
C (smp/jam)= Co x FCSP X FCW X FCSF X FCCS
DIMANA :
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1500/ lajur (ada 4 Lajur)
6000 smp/jam
0.985 (Faktor Pemisahan Arah 55-45)

(Peijalur 3.5 m - 4 Lajur Tak Terbagi)
0.870 (4/2 UD - jarak kereb 1 m)

Co

FCSP
FCw 1
FCSF
FCcs 1

Co x FCSP x Few x FCSF X FCCS
6000 x 0.985 x 1 x 0.870 x 1
5142 smp/jam

C

smp/jamQtotal 3853

Qtot/ CDS
3853
5142

0.749

Setelah kita mengetahui nilai kapasitas dan
Volume total kita dapat melakukan perhitungan
pengaruh penutupan palang pintu terhadap
persimpangan tersebut.

= 5142
= 308502
= 3853
= 231198
= 2.36
= 0.039

=
jj. - X
308502 x 2.36

smp/jam.
smp/menit.
smp/jam.
smp/menit.
menit.
jam.

X

r

to

308502-231198
= 9.418 menit
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X .tg
tQ = 9.418 menit.

= 0.157 jam

NQ
3600

3853.0.157
3600

= 0.168 smp/jam.
= 10.081 smp/menit.

A . r
QM

3600
3853.0.039

3600
= 0.042 smp/jam.
= 2.526 smp/menit.

Dengan melakukan cara perhitungan yang sama
maka hasil dari perhitungan dapat kita lihat
sebagai padatabel 5.20
Tabel- 5.20 : Volume, Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm Ruas Jl.
Jemursari pada jam puncak kondisi eksisting.

oNotoKapasitasJam Volume 'iDSNaraSimpangNo
Puncak sirpjam smp/jam Sup/ menitmenit smplment

252610.0615142 0749 9.41807.15H6.15 3853
1 IRayaJemran 13.00-14.00 5142 0575 5.558 4.567 1.9392958

0.643 6.606 6.064 216617.00-18.00 3304 5142
Sumber : hasil perhitungan

2. Perhitungan analisa perlintasan kereta api setelah ada
pengalihan jalur kendaraan.
o Persimpangan Jl. Ahcmad Yani - Jl. Jemursari

jam puncak pagi pukul 07.00-08.00 WIB. Data
ditunjukkan setelah terjadi pengurangan
kendaraan dari zona A dan B pada arah belok
kiri dari Ahcmad Yani dan penambahan volume
kendaraan pada arah lurus dari Zona B. Hasil
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pegurangan dan penambahan volume dapat kita
lihat pada tabel 5.21
Tabel- 5.21: Volume LHR( smp/jam) persimpangan Jl. Ahcmad
Yani- Jl. Jemursari pada jam 07.00-08.00.

Major road DMinor road A
ST STLT LTLT LT empemp emp smp/ jamsmp/ jam Kend/ jamsmp/ jam Kend/ jamKend/ jam

2831 1 28311165 1130 1 1130LV 1165 1.0
45 1 591 1HV 10 1.3 13 1

10737 1 5369MC 1451 1643 1 8222902 0.5
1953 13613 825827744077 2629

Qtcta A + B + C + D ( Kand/jam) 20464
Qtctal A + B + C + D ( smp/jam) 12840

1 l 19 | 62 1 | 62 l 77 771UM 19
QUM Major road B + D ( smp/jam) 139

Sumber : emp ( MKJl 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) basil
perhitungan
Begitu juga pada jam puncak siang terjadi

kendaraan akibatvolumepengurangan
perubahan jalur dari Zona A dan Zona B. Hasil
dari pengurahan Zona tersebut dapat kita lihat
pada tabel 5.22
Tabel- 5.22: Volume LHR( smp/jam) persimpangan Jl. Ahcmad
Yani -Jl. Jemursari pada jam 13.00-14.00

Major road DMinor road A
ST STLTLT LTLT empempemp smp/ jam Kend/ jam smp/ jamKend/ jamKend/ jam smp/ jam

2470766 766 2470 11.0 720 1LV 720
387298 1278 102 1 133HV 214 1.3

7543 1 37721 859MC 0.5 845 17171690
66292585 1757 1031118432624

Qtctal 15520A + B + C + D ( Kand/jam)
Qtotal 10229A + B + C + D ( smp/jam)

18 l 17 1740 1 18 | 1 1UM 40 1
QUM 35Major road B + D( smp/jam)

Sumber : emp ( MKJl 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan

Setelah kita mengetahui nilai kapasitas
dan Volume total kita dapat melakukan
perhitungan pengaruh penutupan palang pintu
terhadap persimpangan tersebut. Dengan
melakukan cara perhitungan yang sama maka
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hasil dari perhitungan dapat kita lihat sebagai
pada tabel 5.23
label- 5.23 : Volume, Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm persimpangan Jl.
Ahcmad Yani- Jl. Jemursari pada jam puncak.

Hi'QJam Volume Kapasitas DSNo NamaSimpang
Puncak smpjam smp/jam Smp/ meritmerit smp/menit

8.417I. Ahcmad Yani-
JI. RayaJemursari

1 07.00-08.00 2.887 1251 4.46012840 4447
4563 2.505 1.887 5.362 6.70613.00-14.00 11429

3.120 1.113 4216 8.93816.45-17.45 13634 4370
Sumber : hasil perhitungan

o Ruas Jl. Jemursari jam puncak pagi pukul 07.15-
OS.15 WIB. Data ditunjukkan setelah teijadi
pengurangan kendaraan dari zona A dan B pada
arah belok kiri dari Jl. Jemursari dapat kita lihat
pada tabel 5.24
Tabel- 5.24: Volume LHR( smp/jam) Ruas Jl. Jemursari pada jam
07.15-08.15.

Arah 2Arah 1
smp/jam kend/jam smp/jamkend/jam empemp

1470 1010 1.00 1010LV 1470 1.00
2 1.20 2 2 1.20 2HV

478MC 2588 0.25 647 1912 0.25
4060 2119 2924 1490

Qtotal Arah 1 + Arah 2 (Kend/jam) 6984
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (smp/jam) 3610

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan
Begitu juga pada jam puncak siang terjadi
pengurangan volume kendaraan akibat
perubahan jalur dari Zona A dan Zona B. Hasil
dari pengurahan Zona tersebut dapat kita lihat
pada tabel 5.25
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Tabel- 5.25: Volume LHR( smp/jam) Ruas Jl. Jemursari pada jam
13.no-14.00

Arah 2Arah 1
smp/jamsmp/jam kend/jamkend/jam empemp

756 1.00 7561.00 730LV 730
170209 142 1.20174 1.20HV

0.25 4040.25 448 1617MC 1790
2515 133113862694

Qtotal 5209Arah 1 + Arah 2 (Kend/jam)
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (smp/jam) 2717

Sutnber : emp ( MKJ1 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan

Setelah kita mengetahui nilai kapasitas
dan Volume total kita dapat melakukan
perhitungan pengaruh penutupan palang pintu
terhadap persimpangan tersebut. Dengan
melakukan cara perhitungan yang sama maka
hasil dari perhitungan dapat kita lihat sebagai
pada tabel 5.26
Tabel- 5.26 : Volume, Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm persimpangan Jl
Ahcmad Yani- Jl. Jemursari pada jam puncak.

No*QJam Volume Kapasitas DSNamaSimpangNo
Puncak smp/jam smp/jam menit Smp/ menit smp/menit

2.3667.921 7.9433610 5142 0.70207.15-08.15
1 Jl. RayaJemursari 1.7815142 0.528 5.004 3.77713.00-14.00 2717

5142 6.064 2.16617.00-18.00 3304 0.643 6.606
Sumber : hasil perhitungan

3. Analisa perlintasan kereta api dengan jam tersering
palang pintu tertutup.

Analisa ini menggunakan interval waktu
tersering dan di rata - rata. Waktu ini nantinya
dimasukkan kedalam perhitungan untuk
memperoleh nilai TQ, NQ dan QM. Perhitungan
dilakukan pada persimpangan dan ruas kondisi
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eksisting juga pada kondisi setelah dilakukan
pengalihan jalur Zona A dan Zona B. Dan waktu
rata - yang digunakan dapat dilihat pada tabel
5.27
Tabel- 5.27 jam kedatangan kereta api tersering.
Jam Kedatangan Lama Perlintasan

14.45 2.08
15.54 1.27
15.11 1.48
15.21 2.17
15.40 1.50

Rata - rata 2.10
sumner : nasu permtungan

Dari waktu rata - rata sebesar r = 02.10
kita bisa melakukan perhitungan untuk
memperoleh nilai tQ, NQ dan QM

o Persimpangan Jl. Ahcmad Yani - Jl . Jemursari
jam puncak pagi pukul 07.00-08.00 WIB. Data
yang dibutuhkan ditunjukkan pada tabel 5.28
Tabel- 5.28: Volume LHR( smp/jam) persimpangan Jl. Ahcmad
Yani - Jl. Jemursari pada jam 07.00-08.00 kondisi eksisting.

Major road D

i

tfinor road A
LT LT LT ST STLT emp emp empKend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam

LV 1165 1322 1322 2768 27681.0 1165 1 1
HV 10 1.3 13 1 1 1 45 1 59
MC 2902 0.5 1849 9251451 1 10662 1 5331

4077 2629 3172 2248 13475 8158
Qtctt A + B + C + D ( Kand/jam) 20724
Qtotai A + B + C + D ( smp/jam) 13034

19 | 1UM 19 | 87 1 l 87 l 66 1 66
QUM Major road B + D ( smp/jam) 153

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan

Dari tabel di atas diperoleh Q = 13.034
Untuk mencapai kapasitas jalan tersebut maka:
C (smp/jam)= Co x Fw x FM x Fes x FRSu x FLT
x FRT x Fjvn
Dimana :
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Co 2900
W (b + ĉ + dC) / 3Fw 0.67 + 0.0698 + Wi

0.67 + (0.0698*5.67) 5.83
1.077

Fm 1
Fes 1
F Qum/Qtot

15312072'
(0.05-0.00) . (0.05-0.0074)

(0.88-0.93)
"

(0.88-x)
PumRSU

0.043 0.0074-1
(0.88-x)
0.923x

(/URTXTIDIT)

A +B +C+D
FLT 0.84 + 161 x Pit

0.84 + (1.61 x 0.374)
Rt

0.3741.442
FRT 1.09 - 0.922xPw

1.09 - 0.922 x 0
1.090

(1.19 x Pmiz) - (1.19 x Pmi) + 1.19
(1.19 xO.1972) - (1.19 x 0.197) + 1.19

F„ ( A + C )Pmi
A +B +C +l

0.1971.002

Co x Fw x Fm x Fes x Frsu x Fit x Frt x FmiC
4540

DS (MIC
13034
4540
2.871

Setelah kita mengetahui nilai kapasitas dan
Volume total kita dapat melakukan perhitungan
pengaruh penutupan palang pintu terhadap
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persimpangan tersebut dengan menggunakan nilai
r = 2.10 menit.

= 4540
= 272400
= 13034
= 782058
= 2.10
= 0.035

smp/jam.
smp/menit.
smp/jam.
smp/menit.
menit.
jam.

X

r

M - r
*Q JU - A

272400 x 10
272400-782058

= 1.122 menit_
3̂600

tQ = 1.122 menit.

= 0.019 jam

NQ

13034.0.019
3600

= 0.068 smp/jam.
= 4.064 smp/menit.

A . r
QM

3600
13034.0.035

3600
= 0.127 smp/jam.
= 7.603 smp/menit.

Dengan melakukan cara perhitungan yang sama
maka hasil dari perhitungan dapat kita lihat
sebagai pada tabel 5.29
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Tabel- 5.29 : Volume, Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm persimpangan Jl.
Ahcmad Yani- Jl. Jemursari pada jam puncak kondisi eksisting.

NQ QMVolume KapasitasJam
NamaSimpang DSNo

Smp/ menit smp/menitmenitPuncak smp/jam smp/jam
1 Jl. Ahcmad Yani -

Jl. Raya Jemursari
7.60307.00-08.00 13034 4540 2.871 1.122 4.064

13.00-14.00 10517 4569 2.302 1.613 4.712 6.135
13634 4370 3.120 0.991 3.752 7.95316.45-17.45

Sumber : hasil perhitungan

o Perhitungan ruas Jl. Jemursari jam puncak pagi
pukul 07.15-08.15 WIB pada kondisi eksisting.
Data yang dibutuhkan ditunjukkan pada tabel
5.30

Tabel- 5.30 : Volume LHR( smp/jam) Ruas Jl. Jemursari pada jam
07.15-08.15 kondisi eksisting,

Arah 1 Arah 2
kend/jam smp/jam kend/jam smp/jamemp emp

1470 1202 1.00 1202LV 1470 1.00
2 1.20 2 2 1.20 2HV

MC 2588 0.25 647 2118 0.25 530
4060 2119 3322 1734

Qfotal Arah 1 + Arah 2 (Kend/jam) 7382
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (smp/jam) 3853

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kendjam ) hasil
perhitungan

Dari tabel di atas diperoleh Q = 13.034
Untuk mencapai kapasitas jalan tersebut maka:
C (smp/jam)= Co x FCSP X FCW X FCSF X FCCS
DIMANA :
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1500/ lajur (ada 4 Lajur)
6000 smp/jam
0.985 (Faktor Pemisahan Arah 55-45)

(Perjalur 3.5 m - 4 Lajur Tak Terbagi)
0.870 (4/2 UD - jarak kereb 1 m)

Co

FCSP
FCw 1
FCSF
FCcs 1

Co x FCSp x Few x FCSF X FCCS
6000 x 0.985 x 1 x 0.870 x 1
5142 smp/jam

C

Qtotal 3853 smp/jam

Qtot/ CDS
3853
5142

= 0.749
Setelah kita mengetahui nilai kapasitas dan
Volume total kita dapat melakukan perhitungan
pengaruh penutupan palang pintu terhadap
persimpangan tersebut dengan nilai r = 02.10.

smp/jam.
smp/menit.
smp/jam.
smp/menit.
menit.
jam.

= 5142
= 308502
= 3853
= 231198
= 2.10
= 0.035

r

fj. .r
H - A

308502 x 2.36
308502- 231198

= 9.418 menit
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_ A, , tg
3600

tQ = 9.418 menit.

= 0.157 jam

NQ

3853.0.157
3600

= 0.168 snip/jam.
= 10.081 smp/menit.

A, . r
QM

3600
3853.0.035

3600
= 0.037 smp/jam.
= 2.248 smp/menit.

Dengan melakukan cara perhitungan yang sama
maka hasil dari perhitungan dapat kita lihat
sebagai pada tabel 5.31
Tabe1- 5.31: Volume, Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm Ruas Jl. Jemursari
lada jam puncak kondisi eksisting.

*QVolumeJam Kapaslas DSNo NamaSvnpang
Puncak smp/jam smp/jam Smp/ meritmenit smp/merit

2.24«07.15-08.15 3853 0.7495142 8.379 8.967
Jl. Raya Jemursari1 13.00-14.00 2958 5142 0.575 4.945 4.063 1.726

5142 0.643 5.876 5.392 1.92717.00-18.00 3304
Sumber : hasil perhitungan

4. Perhitungan analisa perlintasan kereta api setelah ada
pengalihan jalur kendaraan dan perubahan nilai
waktu.
o Persimpangan Jl. Ahcmad Yani - Jl. Jemursari

jam puncak pagi pukul 07.00-08.00 W1B. Data
ditunjukkan
kendaraan dari zona A dan B pada arah belok
kiri dari Ahcmad Yani dan penambahan volume

terjadi pengurangansetelah
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kendaraan pada arah lurus dari Zona B. Hasil
pegurangan dan penambahan volume dan juga
perubahan nilai waktu kedatangan kereta api
dapat kita lihat pada tabel 5.32
Tabel- 5.32: Volume LHR( smp/jam) persimpangan Jl. Ahemad
Yam- JL Jemursari pada jam 07.00-08.00.

Minor road A Major road D
LT LT LT STLT STemp emp empKen(V jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam

LV 1165 1165 1130 1130 28311.0 1 1 2831
HV 1.3 13 110 1 1 45 1 59
MC 2902 0.5 1451 1643 1 822 10737 53691

4077 2774 1953 136132629 8258
Qtotal A + B + C + D ( Kand/jam) 20464
Qua A + B + C + D ( smp/jam) 12840
UM 1 I 19 | 62 62 1 77 1 119 1 77

QUM Major road B + D ( smp/jam) 139

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan
Begitu juga pada jam puncak siang teijadi
pengurangan volume kendaraan akibat
perubahan jalur dari Zona A dan Zona B. Hasil
dari pengurahan Zona tersebut dapat kita lihat
pada tabel 5.33
Tabel- 5.33: Volume LHR( smp/jam) persimpangan Jl. Ahcmad
Yani- Jl. Jemursari pada jam 13.00-14.00

Minor road A Major road D
LT LT LT LT ST STemp emp empsmp/ jam Kend/ jamKend/ jam smp/ jam Kend/ jam smp/ jam

LV 720 720 766 1 766 2470 1 24701.0
133 298 387HV 214 1.3 278 102 1 1

3772MC 1690 0.5 845 1717 1 859 7543 1
2585 1757 10311 66292624 1843

Qtotal A + B + C + D ( Kand/jam) 15520
Qtotal A + B + C + D ( smp/jam) 10229

jTQH 18 1 17 1 1 1740 1UM 1
QUM Major road B + D ( smp/jam) 35

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan

Setelah kita mengetahui nilai kapasitas
dan Volume total kita dapat melakukan
perhitungan pengaruh penutupan palang pintu
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terhadap persimpangan tersebut. Dengan
melakukan cara perhitungan yang sama maka
hasil dari perhitungan dapat kita lihat sebagai
pada tabel 5.34
Tabel- 5.34 : Volume, Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm persimpangan Jl.
Ahcmad Yani- Jl. Jemursari pada jam puncak.

QyVolume KapasitasJam
DSNo NamaSimpang

Smpfmenitmenit smptaenitPuncak smpfjam smp/jam

Jl. Ahcmad Yani -
JLRayaJemufsari

7.4901 07.0WJ8.00 12840 2.887 1.113 3.9694447
13.00-14.00 10229 4545 2.251 1.679 4.771 5.967
16.45-17.45 13634 4370 3.120 0.991 3.752 7.953

Sumber : hasil perhitungan
o Ruas Jl. Jemursari jam puncak pagi pukul 07.15-

OS.15 WIB. Data ditunjukkan setelah teijadi
pengurangan kendaraan dari zona A dan B pada
arah belok kiri dari Jl. Jemursari dapat kita lihat
pada tabel 5.35
Tabel- 5.35: Volume LHR( smp/jam) Ruas Jl. Jemursari pada jam
07.15-08.15.

Arah 1 Arah 2
kend/jam smp/jam kend/jam smp/jamemp emp

LV 1470 1.00 1470 1010 1.00 1010
HV 2 1.20 2 2 1.20 2
MC 2588 0.25 647 1912 0.25 478

4060 2119 2924 1490
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (Kend/jam) 6984
Qtotal Arah 1+ Arah 2 (smp/jam) 3610

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) hasil
perhitungan
Begitu juga pada jam puncak siang terjadi
pengurangan volume kendaraan akibat
perubahan jalur dari Zona A dan Zona B. Hasil
dari pengurahan Zona tersebut dapat kita lihat
pada tabel 5.36
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Tabel- 5.36: Volume LHR( smp/jam) Ruas Jl. Jemursari pada jam
13.00-14.00

Arah 1 Arah 2
kend/jam kend/jamsmp/jam smp/jamemp emp

LV 730 1.00 730 756 1.00 756
1.20HV 174 209 142 1.20 170

MC 1790 0.25 448 1617 0.25 404
2694 1386 2515 1331

Qtotal Arah 1 + Arah 2 (Kend/jam) 5209
Qtotal Arah 1 + Arah 2 (smp/jam) 2717

Sumber : emp ( MKJI 1997 ), Volume LHR (kend/jam ) basil
perhitungan

Setelah kita mengetahui nilai kapasitas
dan Volume total kita dapat melakukan
perhitungan pengaruh penutupan palang pintu
terhadap persimpangan tersebut. Dengan
melakukan cara perhitungan yang sama maka
hasil dari perhitungan dapat kita lihat sebagai
pada tabel 5.37
Tabel- 5.37 : Volume. Kapasitas, DS, tq, Nq, Qm ruas Jl. Jemursari
pada jam puncak.

Jam Volume KapasitasNo NamaSimpang OS
Puncak smp/jam snp/jam men! Smp/ menK smp/menit

210607.15-08.15 3610 5142 0.702 7.049 7.069
1 Jl. Raya Jemursari 13.00-14.00 2717 0.5285142 4.945 3.361 1.585

17.00-18.00 3304 5142 0.643 5.876 5.392 1.927
Sumber : hasil perhitungan
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’’Halaman ini sengaja dikosongkan”
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Dari hasil analisa persimpangan pada ruas jalan

jemur andayani akibat adanya sekolah petra dan St.
Carolus berikut :

Dari hasil analisa kondisi eksisting dengan bantuan
program KAJI dan didapat volume, kapasitas dan
derajat kejenuhan yang dipresentasikan pada tabel 6.1.

Tabel 6.1 -Volume, Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang eksisting

6.1

1.

KncakSanc FvtakSorePuncak wo
Nama SimpangNo Arab Volinc VouneVofene icapascas DSDS

smortarr ] smp^rrl ^ smptam smtfBPyntfian-1
JL Ahcmad Yam -J R»aJenusan ttff i «B1 070 302n 2SC 130»T3D34

J Rava Jarman- J. Ana^t 1 Jenwan (betofc ttrari 1182 1175 07442 1175 0 579 826 0710 877682
001' 0 0 cooc 0 0 00002 Jarman (Beat tan; 00

0 779589 579: ».Tfeyyt faecMavi 5K 0 952 611 1037 451560
1078 1913749 895 1320 6904 Angavart f JJS; 1025 685 1490

10151179 1053 11725 Antawn fly tend jan (Uns) 1167 1451 1242 11891693
0 0 0 0000 0 000 0000 06 Anflvan Adrafl van ( beet tar 0

5333 2506 2125 535 3609 14663769 124?3 J Anflayan •Jt Anoayam 16 4701

589 5ft 0396261 0443 233J1 kr&am - J Raya Kenoano&y * Kenangsar ( aaoMa-ar 582' 04024 234
0 0 00C'0 0000 0: KeTBrpsa' iBeoita) 0 COOC 00

16342301 695 1*4 1131 6923 <nwvao (frftinjd (bBCtlarar 591 9411360
589 2214926 591 1.57C 13044 isam& Rjqal (lira; 930 696 1336

591 589 434617« 2510 424? 256D: ayi tonac van KJ32 59C
0 0000OOQG 0 0 ooo: oi ArtByyioy. tonaCyanfBelDtNn) 0 0

dumber : Hasil Anahs

2. Dari hasil perhitungan analisa lalulintas akibat
sekolah Petra dan St. Carolus diperoleh hasil
pengaturan kedatangan dan kepulangan yang
diperentasikan pada tabel 6.2 pada jam puncak pagi
dan tabel 6.3 pada jam puncak sore.
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label 6.2 - Volume. Kapasitas dan Derajat Kejenuhan Simpang Pada Jam Puncak Pagi dengan Masing-masing Menejemen.
Puncak pagi

NamaSmpangNo Arab VolumeVolume Kapasitas Volume Volume VdiineD$ DS DS DS DSsmpjamynpjam smpTjam smpjafn smpfjamsmpTjafn smpftam smpjam smpjam
J. Ahcmad Yani -J. Raya Jemursan1 ' 12637m 3 44<T ita13034 4S40 2.871 4540 2871 12837 4447 2887 12837 4447 2887

2 682 1178 0579 682 682 682 1178 a579J. Raya Jemursan- J. Andayai 1. Jemursan Belok kanan) 1178 0 579 1178 0.579 682 1178 05^9
2 Jemursan (Be'ok kin) 0 ' 0 •/ 0:owo 0 0
3 Andayai (Belok tanan) 0 952 0.952 588560 588 560 588 560 588 0.952 560 . 0.952 560 588 0 952

1025 Mg6884 Andayari (Lurus) 1025 658 1.490 1025 688 1.490 1025 1.490 1490 1025 14?)
1460 -5 Andayani dan Achmadyai (Urus) 1693 1167 1451 1693 1167 1.451 1460 1170 1.248 1170 - 1248 1460 1170 1248

0 0 06. Andayani dan Achmad yam (BeW Ion) 0 000 0
.

3 J. Andayani - J. Andayani 18 3371 1.359 3769 1.247 1.176 39614583 4701 4406 3747 4406 1.176 4406 3981 1176

Jl Andayani -IRgyaKendangsan 1 Kends^ re' ^ kanan)4 311 581 0 535 234 582 0.402 234 582 5740 402 331 • 0577 331 574 0 577JSft

2 KendangaijBeitAkiri) 0000 0 0 0 0
3 And?/3’idanRunMfol?H3,'3ri) 1360 591 2 301 1350 591 2 301 1360 591 2301 1360 591 2301 1360 591 2 301
4 A^^danRirvjcjtjL'jriic) 930 595 1335 930 63 1336 930 695 1336 930 1.306696 93) 53 1336
5 Anjaya î dan AcW yani (LIT-JS! 1032 590 174? 1032 53 174? 1032 53 1.749 1032 53 1.749 1-032 53 1749
5 Andayani dan Achnad yam (Belok km) 0 0.0)0 0

J Jemur Andayaj 1 2957 0121 2667 0121 5855 323 323 237 0219 585 2667 0219 585 29-7 0 2'?

Sumher : llasil Analis

no



Tobe16.3 - Volume, KaixjsHas dan Derajat Kejenuhan Simpang Pada Jam Puncak Siang dengan Masing-masing Menejemen.
Puncak Siang

Nama Simpang ArahNo | Volume |Kapasita$l ~

KapastasVolumeM DS Volume ossmp/jam
Volume KapasitasVolume DSDS EMESiSI smpfom smp/jansmp/jam smp/jam smp/jam smp/jamsmp/jam

Jl AhcmadYarn -JI RayajOTursari «5 tm10517 2302 11429 4563 2505 11429 ' 11429 25054509 2 302 10517 4569
Til mm

828 1182 828 1182 071Jl Raya Jemursari- Jl. Andayani 1182 828 1182 071 828 1182 0.71 0.712 1. Jemursart (Belok kanan) 828 0710
v0> > 0 •o -2 Jemursyi Bebk kiri) 0000

680 1.838% 1065 -
'1.037 611 589 1.0371065 580 1.636 611 5893 Andayani (Belok kaw) 611 589 1.037
rm0718 511 > 0718 511 712 0718749 695 1.078 511 7124 Andayani (lunjs) 749 695 1.078

1242 ' 1179 1.053 1242 1.0531242 1.053 11795 Andayani dan Achmad yan» (LUTJS) 1242 1053 1242 1179 1.053 11791179
o 06 Andayani dan Achmad yani (Belok Iciri) 0 000

’ - y
* 7618^. 4552- 0.590V 5045 2593 19452126 6384 0 835 5045 2593 1.9453 Jl Andayani - Jl Andayani 18 5333 2508 5333 -
v 589 - 0.443 261589 589 0.443 261 589 0 443261 0 443 261Jl A- tyani •Jl Raya Kendangsan 1. Kendangsan (Be’okkanan) 261 589 04434

• 0 000.0002 Kendangsan (Belok kiri) 0
>1.354/695 • 941 695 1354695 1.354 941 6953. Andayani dari Rungkut (Be!ok fcanai) 941 941 695 1.354 9411.354
StP928 561 928 591 1570928 591 1574

, Andayani dan Rungkut (LUOJSI 928 591 1.570 928 591 1.57
2093 594 * 3.524 4 2472093 3524 2510 591 4.247 2510 5915. Andayani dari Achmad yani (Lurus) 2510 591 4247 594

0 * o-00005 Andayani dan Achmad yani ({Wok tori)

ol0209 557 2667 557 2667 02092667 323 2667 0121 557 26675 Jl Jemur Andayani 1 323 0121
frZi'Sy

Sumber : Hasil Analis
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Dari tabel diatas kita dapat melihat selisih niiai pada
masing - masing DS. Disana ditunjukkan data DS
yang mempunyai niiai terkecil paling banyak pada
menejemen 4. maka kami menyarankan untuk
mengatasi kemacetan akibat Sekolah Petra dan St.
Carolus sebaiknya menggunakan Menejemen 4
sebagai solusinya.

3. dari hasil analisa persimpangan akibat adanya
perlintasan kereta api diperoleh niiai tq, NQ, dan QM
niiai ini difungsikan untuk mengetahui kinerja jalan
pada saat pintu perlintasan ditutup dengan
menggunakan niiai r terlama dan tersering.dapat
dilihat pada tabel 6.4 dan tabel 6.5 untuk niiai r
terlama yaitu 2.36 menit.
Tabel 6.4 analisa akibat perlintasan kereta api waktu terlama Existing

NQ Q,toVolume Kapasrtas
smp/jam

Jam DSNo NamaSimpang
smp/jamPuncak menit Smp/ menit smp/n

2.5:3853 5142 0.749 9.418 10.08107.15-08.15
1 Jl. Raya Jemursari 2958 5142 0.575 5.558 4.56713.00-14.00 1.9!

3304 5142 0.643 6.06417.00-18.00 6.606 2.1i

2 Jl. Ahcmad Yani - 8.513034 4540 2.871 1261 4.56707.004)8.00
Jl. Raya Jemursari 4569 2.302 1.812 5.29513.00-14.00 10517 6.8

13634 4370 3.120 1.113 4.21616.45-17.45 8.9
Sumber : Hasil Analis

Tabel 6.5 analisa akibat perlintasan kereta api waktu terlama setelah
perubahan jalur

NQ CtoVolume
smp/jam

Kapasitas
smp/jam

Jam DSNo NamaSimpang
Puncak Smp/ menitmenit smpy

2.:3610 5142 0.702 7.94307.154)8.15 7.921
1 Jl. Raya Jemursari 0.5282717 5142 5.004 3.777 1.113.00-14.00

3304 5142 0.643 6.606 6.064 2.17.00-18.00
Jl. Ahcmad Yani - 8>2 2.887 4.46007.004)8.00 12840 4447 1251
Jl. Raya Jemursari 5.36211429 4563 2.505 1.887 6/13.00-14.00

13634 4370 3.120 1.113 4.216 8.!16.45-17.45

Sumber : Hasil Analis
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Sedangkan untuk nilai r tersering yaitu 2.10 menit
dapat kita lihat pada tabel 6.6 dan tabcl 6.7.
Tabel 6.6 analisa akibat perhntasan kereta api waktu terlama Existing

NQ Q*IQJam Kapasitas
smp/jam

Volume
smp^am

NamaSimpangNo DS
Puncak Smp/ menit smp/menitmenit

2.2488.96707.15-08.15 3853 5142 0.749 8.379
Jl. Raya Jemursari1 13.00-14.00 4.063 1.7262958 5142 0.575 4.945

5.392 1.92717.00-18.00 5142 5.8763304 0.643
Jl. Ahcmad Yani -2 7.6034.06407.00-08.00 2.871 1.12213034 4540
Jl.Raya Jemursari 6.13513.00-14.00 1.613 4.71210517 4569 2.302

7.9530.991 3.75216.45-17.45 4370 3.12013634
Sumber : Hasil Analis

Tabel 6.7 analisa akibat perlintasan kereta api Maktu terlama setelah
perubahan jalur

QuNQJam Volume
smp/jam

Kapasitas
smpAjam

No Nama Simpang DS
Puncak Smpl menitmenit smp/menrt

2.1067.06907.15-08.15 5142 0.702 7.0493610
Jl. Raya Jemursari1 3.361 1.58513.00-14.00 0.528 4.9452717 5142

5.876 5.392 1.92717.00-18.00 5142 0.6433304
2 Jl. Ahcmad Yani - 7.4901.113 3.96907.00-08.00 12840 4447 2.887

Jl. Raya Jemursari 1.679 4771 5.96713.00-14 00 4545 2.25110229
3752 7.95316.45-17.45 4370 3.120 0.99113634

Sumber : Hasil Analis

Saran8.2

Melihat hasil analisa parameter kelayakan jalan
ditinjau dari segi teknik lalu lintas, maka :
1 . Jika dilihat dari nilai DS jalan itu menunjukkan

tingkat kemacetan lalulintas yang tinggi. maka perlu
ditinjau lagi pada tiap-tiap persimpangan apakah
perlu pelebaran atau pengaturan lampu lalulintas.

2. Menejemen lalu lintas yang bisa saya sarankan ialah
menggunakan menejemen 4, karena dibandingkan
dengan menejemen 1.2.3.dan 5 nilai Ds yang
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ditunjukkan kebanyakan relatif lebih kecil dari yang
lain.

3. Analisa persimpangaan dan ruas akibat kereta api
yang lewat menunjukkan nilai yang waktu yang
berbeda. Semakin tinggi waktu henti volume
kendaraan yang terhenti jaga semakin banyak dan
juga waktu yang diperlukan untuk pemulihan juga
semakin lama, kapasitas jalan yang kecil, volume
kendaraan yang banyak dan pengaturan simpang
sangat berperan penting dalam pemecahan
permasalahan ini.

4. Perlu ada pengkajian ulang untuk semua
permasalahan persimpagan pada ruas jL andayani
baik dalam Kapasitas jalan dan menejemen
lalulintasnya.
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Lampiran-1 :Hasil Perhitungan KAJI Jalan Existing Persimpangan
Jl. Jemursari -Jl. Andayani

3.00 Mllllou | Date
» Budlsd by
I Case
| Period

14 Januarl 2000
Arief Hidayat

EAJI , SIGNALISED IBTERSECTIOH31 City
SI3-1: SECHtTRI ,

SIT* COBDITIOBS
Operation

SURABAYA | City si:
Poi -

I Jl. Raya Jaanrsi
i, identity or i

i - Jl. Raya Andayani
of streets)I (intersection 06.00-06.30

99.0, Total lost time. LTI-| HO . of phases: 3, In EXISTING SIGNAL SETTINGS | Cycle ties. C- 9.0

APPROACH IDENTITIES | | PHASE 1: | PHASE 2
I Approach |g. 30.0 , IS:3.0|g:30.0, ZQ:3.0 Ig : 30.0 , 10:3.01«:

I LT ST H| IT ST RT| LT ST AT | 1,1
30(

|PHASE 3: PHASE 4: PHASE S: PHASE 6
, XO:
ST RT

, IG:
ST RT

, l«:
ST RT| IT

9
I LT
| M2 JA-RT |
| H3 JR-LT|LTOR
| El AH-RT |

IJR-RT JR-LT
| LTOR |LTOR

I 30|SORTS!
AN-RT |*2 AH-ST | I 30 I 30Al-LT

Al-ST NEST EAST AH-ST I Ml Al-LT I LTOR
I N2 Al-ST |

| LTOR I LTOR
I I 30

I I ISOOTH I
I I I I
I I I I
I I I I

I I IEnter an identity fox j
each I I I

4
Definitions of approach, entry and exit widthGEOMETRY,

SIT* COBDITIOBS
// l \/ / n\ I/ I i // // i v/

i/////////////// i I / I i //////////////// i i ///////////////// i

Nr - W.exlt
W1 = N,LTOR-lane
He = W,entry
Wa - W,approach

-Wr+

rt»l We
/////// I I /////////////\ \ l I / I I /////////////// I I //////////

I // /A I / //A I// //\ I / ILTOR - Left Turn
On Red // I// I I // //+-+in I / I

//+—w»—*/|
I // I // W,LTOR should

( // be 0.0 when LTOR
Is prohibited

I / / I // // -Wat// -Wa+

LTOR allowed
and lane for LTOR

LTOR allowed
and traffic isle

LT only on «r<
(or LTOR without LTOR-lane)

| Side | Modi:
| friction I Y/H

>t| Hi/Med/Lot
I O) I («)

Gradient|Left - tum|Diatance
or -

in «
— W I D T H S (a) •

on red Ito parkedIApproachI Entry|LTOR-lane
Y/H |web O) I W.appr|W,entry|N.LTOR

(•) I (9) | (10)

|Sepa-
Exit | rate

W.exlt IRT-1:
(11) | (Y/H)

I
Approach | Road

leuvi;
(T/H)(5) («) i ma) i (2)

10.SO | 7.00 | 7.00 | YeaHigh | Tea 0 .00 Ho I HAH2 JR-RT| CCM

3.50 7.00| YeaB3 JR-LT | High | Yea 0 . 0 0 Yea I HA 10.50 | 3.50 |COM

7.00 3.50 | 10 , 50 | TaaEl AH-RT| High | Yea 0.00 Ho I HACCM

I 7.00 | 3.50 | 7.00| YaaE2 AH-ST | High | Yea 0.00 Ho HACCM

3.50High | Yea 0 . 0 0 Yaa I HA 7.00| 3.50 | 10.50 | YeaW1 Al-LT | CCM

7.00 | 7.00 | 7.00 | YeaW2 Al-ST | High | Yea 0.00 Ho | HACCM

I I I I I I

I I I II I

I I I I II

I I I I I I

I I I II I

I I I I I I II
Date of run: 080205/23:29Prograa version 1.10P
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UJI
Form 510-4 t SZCMAL TIMING.

CAPACITY
PurpoM s Op«r«ti<

SIGNALISED INTERSECTIONS I City I Oat* 14 JHMUI 2008
Ari#f Hidayat

|iDtoTMOtlOD s Jl. Ray. - J1. Raya tymix I CAM
I Period 18.S0-17.50

Traffic(leva, pou/h(Protact«d Opposed)| EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY(no foe flows)
JR-LT

P:0 !' 21 3 PhaM 4 Ph«M 5 PhAM 8
0:0 JR-RT JR-LT JR- LT JR-RT JR-ITP:0 I I

0:0 LT0NI' <- LTCR LTCRss P:451|
0:802|P:0

P:0 0:0 P:0 IA1-LT AH-RTIAl-LT AN-R?|Al-LTP:0 0:0 0:0 P:0
0:0 0:0 |LT0R

AN - RTI
LTCJR LTCR

Al-LT P:0 P:0
0:0 0:0 I

Al-ST — PHIS
01811

P1115
01524 P:0

AN-ST I Al-ST ST|Al-ST AN-STIA1-ST AN-STP:0 I
0:0 0:0 I > <

I
I
i
I
I
I
I

Approach IAm in lApptl Ratio of tom- I RT-floa lEffact.
I pen/h

Saturation floa oorractlon factorsIAdjust.I Traffic IFloa IPhaaalGroanICapa-IDegraato-1 All approach typos IOnly type PI sat.
(a) Iration!CityI Sid.ICrad-IPerk-IRi^itlLoft|floa
•*• ifI floa I

I typeI log vehicl width floa Iratio|retieItma Icity|of
I(sac)Ipeu/hl satn-I S'g Iration

a/s i /tPRi g i «e i e/c
(17)1(18) IRT|(19>|(TO) I(21)1(22)|(23)

SplitI
if 2-1 Ip Ip Ip I OanICpp.
phase||LTORt IT|RT I dir Idir|U.entl So|Tos I Tsf 1 Tg|Tp I Frt I Fit|S

(1) I(2)I green) <3)1 (4)|(5)I (6) I(7)1(8)|(9)|(10) 1(11)1(12) I (13)|(14)1 (15)|(IS)

III.I FR
Ifnct.I lent I mg I turnsI turnsI peu/hg Ipcu/hlST.I

0 lor
IFRcr I

2 JR-RTI 1
K3 JR-LTI 0
El AH-RTI 2
E2 Ad-STI 2
E2 AB-STI 3
E2 AS-STI23
m Al-LTI 0
*2 Al-STI 3

I P|0.001 0.001 1.001 8T7|
I r l l.ooi o.ooi o.ooi oi
I P|0.001 0.001 1.001 4511
I P I 0.001 0.001 0.001 01
I O|0.001 0.001 0.001 01
I P0 I
I P I 1.001 0.001 0.001 01
I P I 0.001 0.001 0.001 01

01 7.00|420011.001 0.9261 1.001 1.001 1.0011.00 I 3888|8771 RIO.2281
01 3.50 I 210011.001 0.9151 1.001 1.001 1.0011.00|1923 I 01 10.0001
0|3.50|210011.001 0.9101 1.001 1.001 1.0011.00 I 1911|4511 RI0.236I
01 3.50|210011.001 0.917|1,00|1.001 1.0011.00 I 192S I 11151 S 10.5791
0|3.50|38811.001 0.9051 1.001 1.001 1.0011.00| 351|15241 8 14.3421

U39|13201 11.1591
01 3.50|210011.001 0.9231 1.001 1.001 1.00)1.00|1939| 01 10.0001
01 7.00|420011.001 0.9211 1.001 1.001 1.0011.00 I 38S8|11891 8 10.3071

I I I I
t i l l
t i l l
I I I I
I I I I

I 30.01 11781 0.744
I 0.01 I
I 30.01 5791 0.779
I 30.01 |
I 30.01 I
I SO.01 6901 1.913
I 0.01
I 30.01 11721 1.015

I I I I I I I i I

I I I I I l I I I
( I I I I I I I I I

I I I II I I I I I I I '

I I II I I I I I
I I ) I I II I I I I I
I I l I I I I I I I II ' I I I

I I It I I I I I I
I I

I I
I I I I II I I I I I I I I I I I

Total loot tine, LTI: 9.0 I unad). cycle tine Cue : 99.00
I Adjusted cycle tiae. o:

t Correction factors
I ad). saturation floa is

HOT shown if|IFS : 4.567 <- of F»cil.t)
IEfficiency: 4.658 <•1FR LTl/o)

I

Tone 810-1 oottinga|

it 080504/15:01Program version 1.10T I D»ts of

I

\
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Lampiran-2 Hasil Perhitungan KAJI Jalan Existing Persimpangan Ji.
Andayani-Jl. Kendangsari.

EAJI. 3I0MRLISBD INTERSECTIONS|City SOMUU|City all : 3.00 Id11Iona|Data.Handled by
I Caaa
I Period

14 JAHUAAI 2000
Arief Xidayat M

III* CONDITIONS|
Operation

JL nWIMIUI - JL. BAY* AJffxiYAHI
|(intersection i, identity or of streets) 07.10-00.30

|Ho of phases: 3, la EXIJTIMO•] |Cycla tlna. »90. Total loat tlna, LTX- 9.0
• • •

urauai IOSMTITI*s |PHASE 1
|Approach 19:30.0, 19:3.019:30.0, 19:3.0|9:30.0, 19:3.0|g:

|LT ST AT I LI n n I LT ST BT I LT
1-LT 2-RT |M2 1-LT I LTOR

|M3 2-RT|
|Ml 3-0T t

3-ST|B2 «-«*||m C-LT|LTOR
|«2 3-ST|

I |PHASE 1: PHASE 2 PHASE 4: PEASE 3: PHASE <:
• I®: 19:
ST RT|LT

. X9: 19
ST RT|LT

, X9:
ST RTI

LTOR |LTOR
90 I

00 I 30
«-LT5-ST WEST EAST 4-RT 90|

|LTORLTOR
90

soon I I I
I I
I I I

Eatar identity for |
to ba defined|

I
I

: Deficit!. of approach, entry and aalt width
SIT* CONDITIONS

//I V/ // I I / I I // // I V/
//////// I I /////////////// I I / I I //////////////// I I /////////—K1•W a n t

Id - W,LTOR-laaa
-HQ Wa

/////// I I ////////////A M I /I I ///////////////I I //////////
/A I // //\LTOR - Left Tarn I/I I // /A I //

I////I // -HQ I/I
// --wa— /!

I // //I I// W,LTOR should
I// be 0.0 when LTOR

is prohibited
// -Wa* I// I // // -Wat

LTOR allowed
and lane for LTOR

LTOR allowed
and traffic Isle

LT only
(or LTOR without LTOR-lane)- - • •

I Side |Median I Gradient|Left-turnIDistance
I friction I T/M

It|Hl/Mad/Lol
I (»1 I (4)

|sepo-|
|LTOR-lane|Exit|rata I One-wayw.appr IW.entry|W.LTOR|w.erlt IRT-Ianel street

(•> I (*> I (10)|(11)|(T/M)|(T/M)

- W I D T H S (n)
I on rad Ito parked I Approach|Entry

in »|y/M I veh (n>
(5)|(•)| f»)(l) (2)

IM2 1-LT CON High|Yes 0.00|Tea I 7.00|3.30|3.30 | 7.00|Xaa|

IM3 2-RT High|Tea 0.00 ICOM Mo I 7.00|3.SO| I 7.00 1 Tea|

*1 3-ST cat Elgh|Tea 0.00| Mo 3.30|I 7.00| I 7.00|Xaa|

E2 4-RT CON High|Tea 0.00| Ho I 7.00| 3.30| I 7.00|Tea|—W1 4-LT COM High|Tea 0.00| I 7.00|3.50|3.50|Tea 7.00|Tea|

tO 3-ST High| 0.00|COM Ho Mo I HA 7.00| 3.30| I 7.00|Tea| Ho

I I I I I I

I I I I I I I

I I I I I I I I

I I I I II

I I I I I I I I

I I I I I I I I
000206/9:23 |Program version 1.10PI Data of



I Date 14 jjjmxBj loot
Axial Hldayat PI

K A J X I City JUMUI1
Hudltd by.ISED IHTERSECTIONJ —For* SX0-2 : TRAFFIC FLOWS I Xntaraaatlon:

: Opexmtii

SII
JL RATA AMDAYARI I CutJL.

07.SO-00 10I |Period

-
V E H I C L E S

T O T A L
Motor Vahiclaa

( M V ) I WSSOTORISED
| VEHICLES

|Ratio of |(paa,prot-0.S)| turning Itpoe,opp -10)Ratio
UM/MV

RS |vah/h 102/17)
(1C)|(17)|(10)

I T R A F F I C F L O W
Raavy Vahlolaa

1.00 I poa.protected
1.00 Ipoa.opposed

M O T O R I S E D
|Motorcycle.(MCI

1.SO|poa,protaotad
1.SOIpoa,opposed

ILight Vehlol
poa,protaotad «

pea,opposed
0.20I it
0.40 MVI

t
I peu/b

vah/b|Frot. I Opp
I po«/h

vab/bl Frot.
(5) I (6)| (7)

I poa/b
vah/hI Frot. I Opp
(») i (10)|(11)

| peu/b |p
vah/hl Frot|Opp.|LT
(12)|(13)|(14)|(15)

I IP
I

(X) I (2) (S) (4) (C)

|21|0.01
|0|0.00

0.00| 0|0.00

H2 1-LT|LT/LTORI 65»
I »
I M

650 65» 27| 35 35| 1354 271 542|203» »64 | 1235 |1.00
0 I 0 0 0 0 0 0 0 I0 0 0 0

0 0 0 0 I 0 0 0 0 0 0 0 0 I

27 I 35 35 1354| 271 542 203» »6« 1235| I 21 0.01|Total 450 650 650

3 2-RT|LT/LTOR
I ST
I K

I |0.00 I 0 o.oo
0.00
0.03

0 0 I 0 0 0 0 0 0 I I 00 0 0 0
55|110|451|234|200| 1.00|15171|171 171 « I 0 0 274

171 171 0 0 274 55 110 451 234 200| I 15 0.03I Total 171 6 I

El 3-STILT/LTOR
I ST
I RT

0 0 0 I 0 0 0 0 0 0 0 0 I 0.00 I 0 o.oo
0.01
0.00

0
22|1655 662|2003 764|1005| I 30411|411|411 17|22 331

0 I 0.00 I0 0 0 0 I 0 0 0 0 0 0 0 0

17| 22 22 331 662 2003 764 10»5| I 30 .01I Total 411 411 411 1655

0 I 0 0 0 0 0 0 I 0.00 I 0 0.00
0.00
0.00

E2 4-RTILT/LTOR
I *»

0 0 0 0 0
0 0 0 I I 00 0 0 0 I 0 0 0 0

021|021|021 32|42 42|2406|4»7 *»4|3339|1360|1057| 1.00| 9I
333» 1360 1057| I 9 0.00|Total 021 021 021 32| 42 42 2406 497 »94

W1 6-LT|LT/LTORI 163
I ST
I RT

163|163 6 I 0 36» 7» 156 550 24»|326|1.00 I 11 0 . 0 2
6.00
0 00

0 0 0 0 0 0 0 I I 00 0 0 0 I 0
0 0.00 I0 0 0 0 I 0 0 0 0 0 0 0 I 0

0 30» 70 156 550 249 326| I 12 0.02|Total 163 163 163 6 I 0

0 0 0|0.00 I 0 I 0.00W2 5-ST|LT/LTOR
I ST
I »T

0 0 0 o I 0 0 0 0 0
530 16| 21 21|2407|461 »63|2953|1032 I 1514 I I 15 .01530 530

0 I 0 0 0 0 0 0 0 0 I o.oo| 0|0.000 0 0

21 21 2407 401 •63 2953 1032 1514| I 15 0.01I Total 530 530 530 14 I
l

I II LT/LTOR
I »T
I RT

I
I I I
I I I

I I I|Total

ILT/LTOR
I ST
I M

I I I
I I I

I II

I I I|Total

I IILT/LTOR I
II IST

I I II RT

I I I|Total

ILT/LTOR
I *TI R*

I I I
I II

I I I

|Total I I I

|LT/LTOR
I ST
) RT

I I I
I II
I II

I II|Total

I IILT/LTOR
I ST
I R*

I
I II
I II

I II I I I I|Total| \
Date of run: 080206/9:23:aion 1.10FProgram
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II I I I I I I I I I I I I I I
I I I I I I I I Il

II I I I I l I I I I I I I
I I I I I I I I I I': I I I i II I

e»*'i loos 10 100 0 100 0 100 0 I 4
10 lOO'O lOO'O 100'T I t
lOSCTIOO'T 1000 1000 I 4
I I I I
10 lOO 'O lOO'O lOO'O I O I
10 lOO'O lOO’O 1000 I 4 I
l »£* IOO'T lOO 'O 1000 I 4 I
10 lOO'O lOO'O IOO’T I 4 I

c lis-s
0 14*1-9
z la*-**ZIU-t
* 14»-*Z 14»-C
I IJS-Z
O I4T-T
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It JI
SZOHALISSD IHTERSKCTIOMS
Tone 813-2 : TRAFFIC TLCMS |Interi

: Operate

I City I Oat*- Handled by
JL. KXNDANOSARI - JL RAYA AMUAYAMI | Case

| Period

14 JAMUARI 2008 |
Ariel Hldayat PS|

SURABAYA

itIon: I
I 13.00-14.00 |

I - - T R A F F I C HOW
Heavy Vehicle*

1.00 Ipoe,protected
1.00 Ipc*.opposed

M O T O R I S E D
I Motorcycle* CMC) I

1.50|po*.protected
1.30)poe,opposed

V E H I C L E S
T O T A L

Motor Vehlcla

( M V ) - - UHMOTORISED|
VEHICLES |

(poe.proteO.S)I
(poe,opp.-1.0)|| Ratio|
UM|iM/trv i

RT Iveh/h |(12/17)I
(17)|(18) |

Approach| Move- Light Vehicle* I
t |poe.proteated

Ipee,apposed

I
I 0 .201

0.40|
I Ratio of
| turningI MV

I »
I peu/h I I pou/h I pca/h I peu/b |p

veh/h| Frot.| Opp I veh/h| Frot.|0pp. I veh/h I Prot | Opp |veh/hi Wrot | Opp. ( LT
(3) I (4)| (5)| (C) 1 (7)| (8)| (9)|(10)|(11)|(12) I (13) l (14) I (IS) I (14)

P
I

(1) I (2)

2 1-LTILT/LTORI 449| 449 ) 449| 39| 51 I 51 I 709 I 142 | 284 |1197
0| 0| 0 ) 0| 0| 0
0| 0| 0| 0| 0| 0

642| 783 |1.00 24 0.02|
0 .00|
0.00|

I ST
I RT

0 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0
0 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0.00 0

I Total 449 44» | 44» ( 3» | 51 I 51| 709 142 1 284 | 1197 642| 783| 24 0.02|

S3 2-RT|LT/LTOR
I ST
I RT

0 0 I 0 I 0 I 0 I 0 I 0
0| 0| 0| 0| 0| 0

204 | 204 | 10| 13| 13| 219

0 I 0| 0 0|0 .000 I 0 0.00 I
o.oo i
0.01|

0 0 I 0 I 0 0 ( 0 I 0
204 44| 88| 433 I 261| 305| 1.00 4

|Total 204 204| 204 | 10 | 13| IS | 219 44| 88| 433 261| 305| 4 0.01|

El 3-ST|LT/LTOR
I ST
I R T

0 0 I 0 I 0 I 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0 0 | 0.000 I 0 0.00 I
0.02 I
0.00 I

446 446| 446| 136| 177| 177| 1059 212| 424|1641 835| 1046 I 25
0 0 I 0 I o I 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0.00 0

I Total 446| 446| 136 I 177 | 177|1059 212| 424|1641446 835|1046| 25 0-02|
S2 4-RT|LT/LTOR

I ST
| RT

0 I 0 | 0| 0| 0| 0
Of 0 I 0 I 0| Of 0

665| 665| 55| 72| 72| 955

0 0 I 0| 0 I 0 |0.000 0 0.00|
0-00|
0.00 I

0 0 I 0 I 0 I
191 I 382 I 1675| 928 |1119|
0 I 0 0

665 1.00 6

I Total 665 665| 665| 55| 72| 72 | 955 191 | 382|1675 »28 |1119| 0.00|6

W1 6-LT|LT/LTOR| 220
) ST
I RT

220| 220| 21| 27| 27 f 251
Of 0| Of 0| 0| 0
0| 0| 0| 0| 0| 0

50| 100| 492 298 | 348 |1.00 0 0.00|
0.00|
0.00|

0 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0
0 o I 0| 0 0 I 0 I 0.00 0

I Total 220 220|220|21| 27| 27| 251 50 | 100| 492 298 | 348 | 0 0.00 |

M2 5-ST|LT/LTOR| 0| 0| 0 | 0| 0| Of 0
| ST |2123| 2123| 2123 I 61 | 79 | 79| 1536| 307 | 614 I 3720|2510 |2817|
I RT

0 I 0 I 0 0 I 0 I 0.00 0 0.08 I
0.00 I
0.00 I

I 13
0 0 I 0 I 0 I 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0 0 I 0 I 0.00 0

I Total 2123 2123 | 2123| 61 I 79| 79| 1536 307| 614 | 3720 2510 | 2817| 13 0.00 |

ILT/LTOR
I ST
I RT

I I I I I II I I I
I I I I I I I I I II
I I I I I I I I I I

( Total I I I I I I I II I

ILT/LTOR
I ST
I RT

I II I I I I I I I
I I I I I I II I
I I I I I I I I I I

| Total I I I I I I 1 I I I

ILT/LTOR
I ST
I RT

I I I I I I I I I I
II I I I I I I I I

I I I I I I I I I I
| Total I I I I I I I I I I

ILT/LTOR
I ST
| RT

I I I I I I I I I I
I I I I I I f I I I

II I t I I I I I I

| Total I I I I I I I I I I

ILT/LTOR
I ST
I RT

I I I I I I I I I t
I I I I I I I I I I
I I I I I I I I I I

|Total I I I I I I I I I I

I LT/LTOR
I ST
I RT

I I II I I I I I I
I I I I I I I I I I
I I I I I I I I I I

|Total| I I I I I I ( I I I I t I t
S

:sion 1.10F|Date of run: 080206/9:28 IProgran I
+-
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E A J 1
for* SIfi- 4 : SIGNAL TIMING,

CAPACITY

SIGNALISED INTERSECTIORS I City I Data
Handled by- Jl. RAYA AMDAYANI I CAM

I Period

14 JANUARI ?008
Artef Hiday*t PS

JL.
13.00-14.00

Traffic fl« . pou/h (Protected Gppoaad)

2 -RX
P:241 I P:0
0:105

EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrow* for flows)

Phase 5Phasw 1 ITtASW 1 Phasw 3 Phasw 4
0:0 1-LT 2-ftT i-ur 2-wa1-LT 2-AT

1-LT »:0 I
P:0 2“* 0:0

0:743
LTOR <- LTOR LTOR

P:244
0:140

0:0 »:0
P:0 0:0

1-4TI 4-LT- P:0
4:0 0:0

0:0 ££.:0
4-LT 3-STI 4-LT 3-rr

0:0 0:0 LT0A <• LTORLTOR <-
4-LT 4:0 P:924 3-4T

011140:0
5-ST — - P2510

P:0 0241?
4:0 4-RT 5-ST 4-RTI 5-ST 4- 5-4T 4-RT
0:0 4:0

0:0 0:0 >

slApprl Kates of tom- I RT-floa IKffoot . I Basa I Saturation flea corrocti
I pou/h I «dth | sots- 1 All approach typos I Only typo PI oat. I floo- (a) I ra ttonlCityI Sida IOrad-1Part-1Right ILmlt|floo I

•I ••• if I floo Inzolfclot.leant I ing I
I W.anitl So I Pcs I fof |

U0> 1111» I (12} I (

factors I Adjust . I Traffic IFlov I Ptiesal aroonl Capa- IDogroo
I ratioI ratioI tlao lolty I of

ILT.| fit | PR.|(oacl I pou/hI sato-
intar I
I /IPKI

Split|
if 2-1 Ip I
phaaol I LT0RI

(1) IRHgraanl (3) 1 (4) I (5) I IS) I (7) 1 (8) I (9)

I turns )pou/bg Ipcu/hlST. I
0 lor |0/*(17) |(18> IRT I (19) 1 (20)

P I P
LT| RT

I Oonl
I dir I

S*g I ration
9 i -c i a/c

(21) 1 (22) I (23)

Opp
dir

I
r? I Ifl rrt l Fit|
13) 1 (14) 1 (15) 1 (1«) I

I

I P I 1.001 0.001 0.001 01
I P| 0.001 0.001 1.001 2811
I P I 0.001 0.001 0,001 01
I 0| 0.001 0.001 0.001 01
I 80 I I
I p
I p
I p
I I I

91 3.50 I 210011.001 0.8211 1.001 1.001 1.0011.00 I 1933 I 01 10.0001
01 3.50 | 210011.001 0.9281 1.001 1.001 1.0011.00 | 1944 | 2611 RIO.1341
01 3.50 I 210011.001 0.8231 1.001 1.001 1.0011.00 I 1938 I 8351 8 10.4311
01 3.50 I 38811.001 0.8161 1.00|1.001 1.00(1.00 I 355|10461 6 12.9461

I I I I 1147 | »411 10.8201
01 3.50 | 210011.001 0.9281 1.001 1.001 1.0011.00 I 1950 I 9281 RIO.4761
0|1.50 I 210011.001 0-8301 1.001 1.001 1.0011.00 I 1951 I 01 10.0001
01 1.50 I 210011.001 0.8281 1.00) 1.001 1.0011.00 I 1950 | 25101 8 11.2871

t i l l
I I I I

I 0.01
I 30.01
I 30.01
I 30.01
I 60.01
I 30.01
I 0.01
I 30.01

R2 1-LTI 0
2-RTI 1
3-STI 2
3-STI 3
3-STI 23
4-RTI 2
6-1TI 0
5-ST! 3

I
5891 0.443m

n I
Iri

I I
0.001 0.001 1.001 »281
1.001 0.001 0.001 01
0.001 0.001 0.001 01

I I
I I
I I

I I 695! 1.354
5911 1.570

D I .
E2
n

5911 4.247n
I I I I I I I I II

I I I I I I I I I II
I 'I I I I

I I
I I
I I

I I I I I
I I I I I I ' I I

I I
I I
I I
I I

I I I I
I I I I I

I I
I I l I

I I I I I I I I I I II
I I
I I

I I I I I I I I I I I
I I I II I I I I I I I I

» Total lost TAM. LTI : 4-0 wwc Unwdj . cycle turn CUa : 99.00
Adjusted cycle tun. e:

ROT tf i im
IEfficiency: 1.217 (- IF* LTX/cl

: 3.124 (- *ua of FUcnt )
I adj. saturation flow Is

Pont SIC -1 settings used for calculations'

u 040204/9:28|Program version 1.10P I Date of

s
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SUAAHATA |Data 1« JAWUAAI 20««|
Aria/ lldayat PS I

|KAJX - SIOWALISAD xwTtnsccrxcou I city :
JL nmuttuu - A. MAYA ABDAYAKI | Handled by:I | Intarsection:

| Form SXG-5: QOIUE 1£WQTM,
STOP MAT*, DALAI I Cycle tlac

I Proto, for overloading
»9 0
5.00 *

II |Cua
I Period

::
1« 30-17.SO || Purpose :

I PLOW (poa/AJ|Capa- 1 Degr.
I oity Iof aatn-1ratio*

itlon |

IGreen I Wo of queuing vehicle*(poo)IQaaoa I Stop two. of I DelayI I
I 0 —-«Uagtkl Mate I stops -

| coda lOantryl Dead I
I aacl. l la |
I LTOB|1IO-4 I

| (2)|(S) | (4)

I I I I Total | | Avg. Delay
iWOaaa | Q1(ml I stops| BSV | Traffic

| /pool pca/h(DT(aao/po«) IDC(*ec/pc«)| sao/pa* I»S) I

I I »S I Avg.Delay IAvg . Delay|Tot Daisy|
D•0 II I «r-|wgi|»02 I ag Oecaetrlc I D-DT-DO|I

I DS-g/c|g/o|I I wgisag2|
I (S) I («)| 17)| (•) | (»)|(14)|(11)|(12)| (IS)

I I I
I (S> I (14) I (IS) I

* 00|0 I 0 I 0 I 0.000 10.0001 0.001 0.001 0.00 I 0 I 0 I 0 0001 0 I 0.00 S.00 I 0 IIW2 1-LTI
IWS 2-RTI 233| 233| 50* I 0.300 |0.30S| 0.00| 5.001 5.00| 7 I 40|0.7131 ICO 27.34 4.37 | 31.01 | 7434|

1*1 3-STI 1131 I 1131 I 602| 1.634 |0.6061221.21120S.|1516.6|2100 | -667 143.006149635 1063.2 4.00 ) 1967. I 2224907|

IS2 4-BTI 1304 I 1304 I 500| 2.214 |0.3031350.9|75 941 434.05 I 604 I 3451 110.014114231 I 2266.7 4.00 | 2270. I 2061014|

0 I 0 t 0.000 10.0001 0.001 0.001 0.00 I 0 I o I 0.0001 0 I 0.00 6.00| 6.00| 0 I|W1 S-LTI 0 I
|W2 5-STt 2560 I 2560 I 500| 4.346 |0.3031906.6|-154 .| 031.90 |1156 I 6606 110.635127226| 5954 6 4.00 | 5050. |1S2S404 I

I I I I I I I I I I I I I I II I

I II I I I I I I I I I I II I

I I I I II I I I I I I I I I I I

I I II I I I I I I I I I I I

I I I I I II I I I I I I I I I

I I I I I I I I I I I II I I I I

|LTOR,All) 1030|1030 I I I I I I I I I 0 00 6.00 I S.00 I 6234|I I
4-

I Total: 91250|IPloa edJ(OedJ ): 0 I Total delay|sea]: 2045371|

I 14.56| Mean lnt< delay(seo/pcu) : 3263.72 |ITot flow : 6267(gtot)t

it* Indii 13 1< !l-o£-iervl( ii ite OS-1 P

000206/9:35 II 1.10P|Data of ran: I
1

(
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: Hasil Perhitungan KAJI Ruas Jalan Jemursari Existing.Lampiran-3 -++
KAJI-URBAN ROADS|Province :

I City
FORM UR-1: INPUT|City size: 3.00 millions

29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS

JANA TIMUR
SURABAYA
|Date

I Handled by
|Checked by

:

-+
GENERAL DATA,|Link no/Road name : J1. J<
ROAD GEOMETRY|Segment between

sari
and:

|Segment code
Operation|Road type
|Time period

I Area type
|Length

07.15-08.15|Case

COMnercial
2.000 km

Purpose:
4/2UD

+
SITUATION PLAN

+—> A
I
I

Indicate

-+- north(N)
I
+—> B

N
y +

CROSS SECTION

I I I #f#i
side A WsA

### 111Undivided road
NsB side BWcA WcB

++
7.00

Note. Widths should be effective widths (in m), i.e. with consideration to walls,
ditches, trees, warungs etc

7.00 1.001.00

+ +
|Side A|Side B|Total|Mean ||WIDTHS AND DISTANCES

•++
7.00|
Kerb|
1.00|

7.00|14.00|
Kerb+
1.00| 2.00| 1.00|

I|Average carriageway width, Wc (m)
I Kerb (K) or Shoulder (S)
|Distance kerb to obstacles (m)

I Effective shoulder width (innner+outer) (m)|

I
I +
I

II I I I
•+

Comment:
+
|Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps) |No median Undivided road|

++
+-
TRAFFIC CONTROL CONDITIONS

+
60 km/h|Speed limit

|Restricted access to vehicle type/s/
I Parking restrictions(ti
|Stopping restrictions (time period)

I Other traffic control conditions

period)

I
+

++
|Program version 1.10F|Date of run: 080302/17:47| I
+



+ -+• '+
KAJI-URBAN ROADS|Province :

I City
FORM UR-2: INPUT|city size: 3.00 Millions

JAMA TIMUR|Date
SURABAYA | Handled by

I Checked by

29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS:

+
TRAFFIC DATA, | Link no/Road name:
SIDE FRICTION | Segment between and:

+ •++
| Segment code

Operation I Road type
I Time period

Purpose: I Area type
I length

07.15-08.15| Case

COMsercial
2.000 km4/2UD

+
TRAFFIC DATA:

++ + +•

|Type of traffic data| |ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC |
I AADT | K-factor |
| (veh/day) I(default: 0.075)1

| DIRECTIONAI, SPLIT|
Dirl - Dir2

I (normal: 50 - 50)|
I I+

| CLASSIFIED-HOURLY |
I I + +
|(CLass/AAdt/UNclass)| II I I 55 45 % I

•+
-+

| TRAFFIC |Light vehicles, LV|Heavy vehicles, HV| Motorcycles, |
ICOMPOSITION-*--

I (defaults)| 36.19% (60.00%)| 0.054% ( 8.00%)|63.74% (32.00%) | 100.00%(100.00%)|

Total I
•+

+

Traffic flow data for undivided urban road
+• + -+ •+
|Row|Direc-| Light vehicles| Heavy vehicles | MotorCycli

I tion +•

I Total flow Q I
I I+

| pee,1 - 1.000| pee,1 - 1.200| pce,l - 0.250 +
I pee,2 - 1.000| pee,2 - 1.200| pee,2 - 0.250|

11.11
11.21
I I
I I
| 2 | (1)| (2) | (3) | (4) | (5) |

•+ +• •+
I II

Split | veh/h | peu/h |
| veh/h|peu/h I veh/h| peu/h | veh/h |peu/h| (%) t

(6) I (7) I (8) | (9) | (10) 1
I I

I 3 I Dirl | 1470 | 1470|
I 4| Dlr2 | 1202 | 1202 |

2 I 2 | 2588 |
2| 2118 |

647 | 54.99| 4060| 2119|
530 | 45.00| 3322 | 1734 |2 I

+ + +

I 5 |Dirl+2| 2672 | 2672 |
+•

I 6|
I 7|

4| 4706 | 1177 |4 I I 7382 t 3853 |
+ -+ -+ +

I Directional split, SP - Q1/(Q1+Q2) -|Pcu-factor, Fpcu — I 54.99%|54.99% I
I 0.521|I

+• +
+• -t

SIDE FRICTION CLASS: If detailed data are available, use first table to determine
weighted frequency of events and then use second table.
If no detailed data, use second table only.

1. Determination of frequency of events
+

Calculation |
of weighted |
frequency |
of events
per hour
and 200 m.

Side friction
type of events

(20)

SymbolI Weighting I
I factor |

(21)|(22) |

|Weighted
| frequency
I (24)

Frequency
of events
(23)

+• +
NA / h,200m |
KA / h,200m |
NA / h,200m |
HA / h

|Pedestrians
I Parking, stopping veh.
| Entry+exit of vehicles

Frequencies | Slow-moving vehicles
are for
both sides I
of the road. +

PED|
PSV |
EEV |
SUV I

0.5 I NA
1.0 I KA
0.7 I KA
0.4 I I NA

+• +• -+• •+
Total:| INA

2. Determination of side friction class
+ +- -+
Weighted frequency|
of events (30) |

Typical conditions I Side fric-
I tion class

+ K< 100
100 - 299

|Residential area, very few activiti.
I Residential area, si

I VL= very low
| L- lows public

transports etc.I
roadside shops | M= medium

I H- high
I VH very high

I
300 - 499
500 - 899
> 900

I Industrial area, si

I Comnercial, high roadside activity
I Camercial area with very high

roadside market activity |I
+
|For current case indicate side friction class: H ( L is default)|

+ +
| Program version 1.10F | Date of run: 080302/17:47 | I

4~



+ '+• +
KAJI-URBAN ROADS|Province : JAMA TIMUR

SURABAYA
I Date
I Handled by
|Checked by

29 FKBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PSI City

I City size: 3.00 Millions
:

FORM UR-3:
+• +
I Link no/Road name:

SPEED, CAPACITY|Segment between
ANALYSIS OF

and:
+
|Segment code

Operation I Road type
|Time period

I Area type
I Length

07.15-08.15|Case

Commercial
2.000 km

Purpose:
4/2UD

+
FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: No
+ •+• +

Base free-flow
speed

FVo (km/h)
Table B-l:l

Direc-|
tion|

IAdjustment I FVo
I for

|Adjustment factors|Actual free-flow|
speed (km/h) II + +•

1 Icarriageway| FVw|
|width, FVw|

-+ +Table B-2:11(2)+(3)I
(km/h)

Side ICity size)
|friction|

FFVsf |FFVcs|
|(km/h)|Table B3:l|Tab. B4:1+ +

I (4)|(5) |(6) |LV|HV|MC|

I
I I (4)*(5)*(6> |

(7) I
IAll|

I (1)|LV|HV|MC lveh - 1
+

I (2)| I
(3)

1+2|53.0|46.0|43.0151.01 0.0 |53.0|0.870 |1.000 (46.11140.02137.411
II I I I I I I I I I I

+•+• + +•

C. its: FFV input, dir 1: None!
dir 2:

+
CAPACITY, C = Co X FCw x FCsp x FCsf x FCcs
+• •+ +
IDirec-|Base Capacity)
|tion|

Adjustment factors for capacity I Actual capacity
+ C-+ •+

(pcu/h)
I FCcs |(11)+(12)*(13)

*(14)*(15)

I ICarriageway|Directional|Side frictionICity size)
I Table C-l:l|width, FCw (split, FCspI
| pcu/h |Table C-2:l|Table C-3:l|Table C-4:l|Tab C-5:l|

I (10)| (11) | (12) I (13)| (14) |(15)|

) Co
I FCsf
I

(16)
+• +• +• +•

I 1+2| 6000 I 1.000 | 0.985 | 0.870 I 1.000 | 5142
I I I I I I I
+• + +

+•

ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles
++• — +•

Road ITravel time I|ACTUAL SPEEDS|
Isaturation|light veh, VIv|segment| TT || for other |

|Form UR-2 ) DS=Q/C|Fig D-2:l/:2 Ilength, L|(24)/(23)||vehicle types|
| pcu/h |(21)/(16)| km/h

|(11)| (21) | (22) | (23)

+ •+
IDirec-|Traffic flow|Degree of|Actual speed|
|tion| Q

I
I | km | sec

I (24)| (25)
|+
II HV|MC
+ +•

I
•++—I 1+2 | 3853 | 0.749| 37.96 |2.000| 189.64||32.95|30.80|

I I I I I I I I I I

Space for user remark:
-+ +

+•

|Program version 1.10F|Date of run: 080302/17:47| I
+•
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+• +
KAJI-URBAN ROADS|Province :

I City
FORM UR-1: INPUT I City size: 3.00 millions

JANA TIMUR
SURABAYA

I Date
I Handled by
I Checked by

29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS:

+
GENERAL DATA, I Link no/Road name : Jl. Jentursari
ROAD GEOMETRY|Segment between and:

+ -+
I Segment code:

Operation|Road type : 4/2UD
|Time period :

I Area type
|Length

13.00-14.00|Case

COMnercial
2.000 km

Purpose:

•+ +
SITUATION PLAN

+—> A
I •>
I
I< Indicate

north(N)+—> B
N

+ +
CROSS SECTION

*
I I I ###(

side A WsA
# # #»1 1 IUndivided road

side BWcA WcB NsB
+• + •+-+

7.00
Note. Widths should be effective widths (in m), i.e. with consideration to walls,

ditches, trees, warungs etc

1.00 7.00 1.00

+
|WIDTHS AND DISTANCES |Side A|Side B f Total|Mean |
+•
I Average carriageway width, Wc (m)
I Kerb (K) or Shoulder (S)
|Distance kerb to obstacles (m)

I Effective shoulder width (innner+outer)(m)|

7.00|
KerbI
1.00|

7.00|14.00|
Kerb+
1.00| 2.00| 1.00|

I I
I +
I

I I I I

+
|Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps) Undivided road |
+

TRAFFIC CONTROL CONDITIONS
+

60 km/h|Speed limit
|Restricted access to vehicle type/s/

I Parking restrictions (time period)
|Stopping restrictions (time period)

I Other traffic control conditions
I
+

+•

|Program version 1.10F|Date of run: 080302/17:38| I
4" +



4' 4- 4
29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS

KAJI-URBAN ROADS|Province
I City

FORM UR-2: IHPUT|City size: 3.00 millions

|Date
|Handled by
|Checked by

JAMA TIMUR
SURABAYA

4+
TRAFFIC DATA,|Link no/Road name:
SIDE FRICTICM|Segment between and:

4
|Segment code

Operation I Road type
|Time period

|Area type
|Length

13.00-14.00|Case

COMmsrcial
2.000 km

Purpose:
4/2UD

4-
TRAFFIC DATA:

4 4 -4- +•

I Type of traffic data||ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC|
AADT

|DIRECTIONAL SPLIT|
Dirl - Dir2

|(normal: 50 - 50)|
I K-factor |

|(veh/day) ((default: 0.075)|
I I I

| CLASSIFIED-HOURLY|
I I 4-4- 4

J (CLass/AAdt/UNclass)| 55 - 45 %I I I I I
44- 4 4- -4 4

4-4- 4'

I TRAFFIC|Light vehicles, LVIHeavy vehicles, HV|Motorcycles, |
|COMPOSITION*

I (defaults)|30.07% (60.00%)|5.652%( 8.00%)|64.27%(32.00%)|100.00%(100.00%)|

Total I
4-
4 4-4- 4-

Traffic flow data for undivided urban road
4 4-
(RowIDirec-|Light vehicles|Heavy vehicles I Motorcycles I
I |tion 4
11-111 1 2 1
I I
I I
I 2|(1)|(2)|(3)|
4- 4-I 3|Dirl ( 925| 925| 174 I 209|1976| 494|55.00|3075|1628|
I 4|Dir2| 756| 756| 142| 170|1617| 404|44.99|2515 I 1330|

:
4-4' •4

Total flow Q I
I4' •4

I pce.l - 1.000|pce,l - 1.200|pce,l - 0.250 4
I pee,2 - 1.000|pee,2 - 1.200|pee,2 - 0.250|

4' 4-
I I I-4 Split|veh/h|peu/h|4' -4- 4- 4- 4-

|veh/h|peu/h|veh/h|peu/h I veh/h|peu/h I (%)|
(4)|(5)|

I I
(6)|(7)|(8)|(9)|(10)|

4- -4 4- 4-4-

4- 4- 4- 4-4'
|5|Dirl+2|1681|1681| 316| 379|3593| 898|
4 4-
I 6|
I 7|
4 4-

|5590|2956|
4- 4* 4- 4- 44' 4-I Directional split, SP - Q1/(Q1+Q2> -I Pcu-factor, Fpcu - I 55.00%|55.03%I

I 0.529|I
4- 4

44-
If detailed data are available, use first table to determine
weighted frequency of events and then use second table.
If no detailed data, use second table only.

SIDE FRICTION CLASS:

1. Determination of frequency of events
4 - 4- 4' 4 4

Calculation
of weighted
frequency
of events
per hour
and 200 m.

I Side friction
type of events

(20)

Symbol! Weighting
I factor

(21) I (22)

Frequency |Weighted
I frequency
I (24)

I of events
I (23)
4' 4- 4- 4

NA / h,200m|
HA / h,200m|
HA / h,200m|
NA / h

PED|
PSV|
EEV|
SMV|

0.5|Pedestrians
I Parking, stopping veh.
|Entry*exit of vehicles

Frequencies|Slow-moving vehicles
are for
both sides I
of the road. 4

NA
1.0 NA
0.7 NA
0.4 I NA

4- 4-4'
Total:| HA|

4- 4

2. Determination of side friction class
4-4 4-

Typical conditions |Side fric-
|tion class

Weighted frequency!
of events (30)|

44-
|Residential area, very few activities! VL= very low

I Residential area, si
< 100

100 - 299 ! public
transports etc.|
roadside shops I M= medium

I H= high
I VH= very high

I L- low
I

300 - 499
500 - 899
> 900

|Industrial area, s<

I Commercial, high roadside activity
I Commercial area with very high

roadside market activity |I
4- 44- 4-

B( L is default)||For current case indicate side friction class:
44-

4- 4-4-
I Program version 1.10F|Date of run: 080302/17:38| I

4'4'4



+ -+- '+
KAJI-URBAN ROADS|Province : I Date

|Handled by
I Checked by

29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS

JAMA TIMUR
SURABAYAI City

I City size: 3.00 millions
:

FORM UR-3:
|Link no/Road ni

SPEED, CAPACITY|Segment between
ANALYSIS OF :

and:
•++

|Segment code
Operation|Road type
|Time period

I Area type
I Length

13.00-14.00|Case

COttaercial
2.000 km

Purpose:
4/2UD

+
FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: No

+ ++
(Adjustment|FVo|Adjustment factors|Actual free-flow|

speed (km/h)|
Base free-flow

speed
FVo (km/h)

Table B-l:l
Direc-|
tion| I for I + +•

Side ICity size!
I friction|

FFVsf |FFVcs|

II Icarriageway| FVw|
Iwidth, FVw|-+ (-Table B-2:11(2)+(3)|

||All| (km/h)|(Wh)|Table B3:11Tab. B4:l+ +•
(3) |(4)|(5) | (6) |LV|HV|MC|

I (4)*(5)*(6) |I
(7) I+ -+

I (2)|
(1)|LV|HV|MC Iveh.l

+• •++- + •+
1+2|53.0|46.0(43.0|51.0|

I I I I I
0.0 |53.0|0.870 |1.000 146.11140.02137.411

II I I I I I
+ •++- + +

FFV input, dir 1: None!
dir 2:

Comments:

++
CAPACITY, C - Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs

++ •+
Direc-|Base Capacity|
tion|

Adjustment factors for capacity |Actual capacity
C+ + (

(pcu/h)
|FCcs |(11)*(12)*(13)

*(14)*(15)

(CarriagewayIDirectional(Side friction|City size I
I Table C-l:l Iwidth, FCw|split, FCspI
I pcu/h (Table C-2:l|Table C-3:l|Table C-4:l (Tab C-5:l|(10)| (11) I (12)| (13)| (14) |(15) |

I Co
FCsf

(16)
•++ •+

| 1.000 I 0.985 | 0.870 I 1.000| 51421+2| 6000
I II I I I

+• + +
++

ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles
+ -+ +

Road ITravel timeI|ACTUAL SPEEDS|
Isaturation|light veh, Vlv|segment| TT II for other |

|Form UR-2 f DS=Q/c ) Fig D-2:l/:2|length, L|(24)/(23)||vehicle types|
I pcu/h I(21)/(16)| Wh | km I sec I +

(21) | (22) | (23) |(24)|(25) || HV|MC |
+

2958 | 0.575| 41.14 | 2.000| 174.98||35.71|33.38|

+
IDirec- 1Traffic flow|Degree of|Actual speed|
|tion| Q

I
I
I ( I D I
+ +
I 1+2|

-+ +

I I I I I I I I I I
+- + + +•+ •+ -+•

Space for user remark:
+ •+•

|Program version 1.10F|Date of run: 080302/17:38| I
+•
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+'+
29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS

KAJI-URBAN ROADS|Province :
I City

FORM UR-1: INPUT|City size: 3.00 millions

JANA TIMUR
SURABAYA
|Date

I Handled by
I Checked by

:

+• +
GENERAL DATA,|Link no/Road name : Jl. J«
ROAD GEOMETRY|Segment between

sari
and:

I Area type
I Length

17.00-18.00|Case

COMnercial
2.000 km

I Segment code
Operation|Road type
|Time period

Purpose:
4/2UD

++
SITUATION PLAN —> A

I
I

Indicate
north(N)

I
+—> B

N
+
CROSS SECTION

**#111I I !####=
side A WsA

Undivided road
side BNsBWcA WcB

7.00 1.001.00
Note. Widths should be effective widths(in m), i.e. with consideration to walls,

ditches, trees, warungs etc

7.00

•+
|Side A|Side B|Total | Mean||WIDTHS AND DISTANCES

++-
I Average carriageway width, Wc (m)
I Kerb (K) or Shoulder (3)
|Distance kerb to obstacles <m)
|Effective shoulder width <innner-fouter) (m)|

I 7.00 I
Kerb I
1.00 |

7.00|14.00|
Kerb+'
1.00| 2.00| 1.00|

I
I •+
I

I II I

C< ;nt:
++

|Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps) I No median Undivided road I

+
TRAFFIC CONTROL CONDITIONS
+•

60 km/h|Speed limit
|Restricted access to vehicle type/s/
|Parking restrictions (time period)
|Stopping restrictions(time period)

I Other traffic control conditions
I
+

version 1.10F|Date of run: 080302/17:35| II Progr)
+•



+ -+ -+
KAJI-URBAN ROADS|Province

I City
FORM UR-2: INPUT|City size: 3.00 millions

I Date
I Handled by
I Checked by

29 FERRUARI 2008
ARIEF HIOAYAT PS

JANA TIMUR
SURABAYA

+ •+
TRAFFIC DATA,|Link no/Road name:
SIDE FRICTION|Segment between and:

|Segment code
Operation I Road type

I Time period

|Area type
I Length

17.00-18.00|Case

COMmercial
2.000 km

Purpose:
4/2UD

+• •+ •+
TRAFFIC DATA:
+• + + + •+
I Type of traffic data| |ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC|

I AADT | K-factor i
|(veh/day) ((default: 0.075)(

|DIRECTIONAL SPLIT|
Dirl - Dir2

|(normal: 50 - 50)|
I I+- •+

|CLASSIFIED-HOURLY I
I I + +
I (CLass/AAdt/UNclass)| 55 45 %I I I I I
+• •++• + +
+• •+ •+
I TRAFFIC|Light vehicles, LV|Heavy vehicles, HV|Motorcycles, MC|
ICCMPOSITION+
|(defaults)I 25.87% (60.00%)|0.626%( 8.00%)|73.50% (32.00%)|100.00%(100.00%)|

Total I

+- + -+-
Traffic flow data for undivided urban road
+ +•

:
+• +

|Row|Direc-|Light vehicles ( Heavy vehicles|Motorcycles
|tion +•

I Total flow Q I
I I+- -+•

I pee,1 - 1.000|pee,1 - 1.200|pce,l - 0.250 +
|pee,2 * 1.000 l pee,2 = 1.200|pee,2 = 0.250|

11.11
11-21
I I
I I
I 2 I (1) I

+
I I I

-+ Split|veh/h|peu/h|+•

|veh/h|peu/h I veh/h I peu/h|veh/h|peu/h|(%) I
(2)|(3)|(4)|(5)|(6)|(7)|(8)|(9)|(10)|

I 3|Dirl|1045|1045| 25| 30|2969| 742|54.99|4039|1817|
I 4|Dir2| 855| 855| 21| 25|2429| 607|45.00|3305 I 1487|

I 5 (Dir1+2|1900|1900| 46| 55|5398|1349|

I I

7344|

I 54.99%|54.99%|
I 0.449|

I 3304|

I Directional split, SP - Q1/(Q1+Q2) =
|Pcu-factor, Fpcu «

I 6 |
I 7| I

+ •+• ++ + •+
+

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

SIDE FRICTION CLASS:

1. Determination of frequency of events
+• + •+ ++•

Symbol|Weighting I
|factor |

(21) 1 (22) |

Calculation I Side friction
type of events

(20)

Frequency |Weighted
of events |frequency

I (24)
of weighted
frequency

I
(23)I

of events +• ++
NA / h,200m|
NA / h,200m|
NA / h,200m|
HA / h

0.5 II Pedestrians
|Parking, stopping veh.

I Entry+exit of vehicles
Frequencies|Slow-moving vehicles
are for
both sides|
of the road. +

per hour
and 200 m.

PH)|
PSV|
EEV|
SMV|

NA
1.0 I NA
0.7 I NA
0.4 I I NA

+ -+•+
Total:| NA|

•+• +

2. Determination of side friction class
+• +- +-I Side fric-

|tion class
Weighted frequency|
of events (30)|

Typical conditions
>-++

|Residential area, very few activities) VL=* very low
|L= low

< 100
100 - 299 I Residential area, some public

transports etc.|
roadside shops I M= medium

| H= high
I VH« very high

I
{ Industrial area, si

I Commercial, high roadside activity
I Commercial area with very high

roadside market activity |

300 - 499
500 - 899
> 900

I
+• -++•

|For current case indicate side friction class: H ( L is default)|
++

•++•

I Program version I.10F|Date of run: 080302/17:35| I
•+++



'+
29 FEBRUARI 2008
ARIEF HIDAYAT PS

KAJI-URBAN ROADS|Province : |Date
|Handled by

I Checked by

JAMA TIMUR
SURABAYAI City

I City size: 3.00 millions
:

FORM UR-3:
•++•

I Link no/Road n;

SPEED, CAPACITY|Segment between
ANALYSIS OF :

and:
+ •+

CQMmercial
2.000 km

|Segment code
Operation|Road type
|Time period

|Area type
|Length

17.00-18.00|Case

Purpose:
4/2UD

+• -+
FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: No

++
(Adjustment| FVo|Adjustment factors|Actual free-flow|

speed (km/h)|
Direc-I
tion|

Base free-flow
speed

FVo (km/h)
Table B-l:1

| for I + + •+
I|carriageway| FVw

|width, FVw|-+ +Table B-2:l|(2)+(3)|FFVsf |FFVcs|
|All|(km/h) I(km/h)|Table B3:11Tab. B4:l+ +

(3) |(4)|(5) I (6)|LV|HV|MC|

| Side ICity sizel
|friction|

I
| (4)*(5)*(6) |I

(7) I+ —+•

I (2)|
(1)|LV|HV|MC|veh.|

I

0.0 |53.0|0.870 |1.000 146.11140.02137.4111+2|53.0|46.0143.0|51.0|
I I II I I I I I I I I

+
FFV input, dir 1: None!

dir 2:
C< its:

++
CAPACITY, C * Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs
+ +

Adjustment factors for capacity I Actual capacityDirec-IBase Capacity)
tion| C+ •+

(pcu/h)
|FCcs |(11)*(12)*(13)

*(14)*(15)

(CarriagewayIDirectional|Side friction|City sizel
|Table C-l:l Iwidth, FCw|split, FCspI
| pcu/h |Table C-2:l|Table C-3:l|Table C-4:l|Tab C-5:l|

(10)| (11) | (12) | (13) I (14) |(15)|

I Co
FCsf

(16)
+•

I 1.000 | 51421+2| 6000 | 1.000 | 0.985 | 0.870
I I II I I

•+
+•

ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles
•+ •+ —f +

Road |Travel time||ACTUAL SPEEDS|
for other

|vehicle types|

IDirec-|Traffic flow|Degr.
|tion|

of|Actual speed|
Isaturation|light veh, VIv( segment| TT

|Form UR-2|DS-Q/C ( Fig D-2:l/:2|length, L|(24>/(23)
| pcu/h |(21)/(16)| km/h

|(11)| (21) |(22)| (23)

I IQ
I
I I km | sec

|(24)| (25)
+• •+
| HV|MC |

+
|2.000| 179.75I 1+2| 3304 I 0.643 I 40.05 I 34.76|32.49|

I I I I I I I I I
+ +.+

Space for user remark:
+

version 1.10F|Date of run: 080302/17:35| I| Progri
+
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: Hasil Perhitungan KAJI Ruas Jalan Jemur Andayani 1
Existing.

Lampiran-4

•++
3 MARET 2008

ARIEF HIDAYAT PS
JANA TIMUR|Date

SURABAYA|Handled by :
|Checked by :

KAJI-URBAN ROADS|Province :
I City

FORM UR-1: INPUT|City site: 3.00 million*

:
:

+
GENERAL DATA,|Link no/Road name : J1. Jemur Andayani 1
ROAD GEOMETRY|Segment between and:

+
i Segment code:

Operation|Road type
period :

|Area type
I Length

07.15-08.15|Case

COMnercial
2.000 km

Purpose:
: 2/2UD

I Ti
+•

SITUATION PLAN
+—> A
I
I
I Indicate

north(N)
<

+—> B
N

CROSS SECTION

'****111II Iff**'side A WsA
Undivided road

side BWsBNcA WcB
++ +

3.50 3.50 0.000.00
Note. Widths should be effective widths (in m), i.e. with consideration to walls,

ditches, trees, warungs etc
+++

|Side A|Side B|Total|Mean||WIDTHS AND DISTANCES
++

| 3.50| 3.50| 7.00|
I Shoulder|Shouldert

|Average carriageway width, Wc (m)
|Kerb(K) or Shoulder (S)
|Distance kerb to obstacles (m)
|Effective shoulder width (innner+outer)(a)|

I

I I I I I
0.00| 0.00| 0.00| 0.00|

+'
o it:

•++•

|Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps) |No median Undivided road | i++
+•
TRAFFIC CONTROL CONDITIONS
+

50 km/h|Speed limit
|Restricted access to vehicle type/s/
|Parking restrictions(time period)
|Stopping restrictions (til
|Other traffic control conditions

period)

I
+

+•
version 1.10F|Date of run: 080303/20:33| I|Progrj



"f
KAJI-URBAN ROADS I Province

I City
FORM UR-2: INPUT f City size: 3.00 millions

JANA TIMUR|Date
SURABAYA|Handled by
|Checked by

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PS

+ 4
TRAFFIC DATA,|Link no/Road nans:
SIDE FRICTION|Segment between and

4- •4
|Segment code

Operation I Road type
I Time period

Purpose: I Area type
I Length

07.15-08.15|Case

CCtoMrcial
2.000 ka2/2UD

+•

TRAFFIC DATA:
+ 4 4- -4|Type of traffic data I |ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC|

K-factor
|(veh/day)|(default: 0.075)|

|DIRECTIONAL SPLIT|
Dirl - Dir2

I (normal: 50 - 50)|
I AADT I I I I4

|CLASSIFIED-HOURLY|I I 4- 4 4
|(CLass/AAdt/UNclass)| I I I I 50 - 50 % I
4- 4-4 4

•4 •4

I TRAFFIC|Light vehicles, LVIHeavy vehicles, HV|Motorcycles, M2|
IC0MPOSITICW+
I (defaults)|17.34% (60.00%)|0.000% ( 8.00%)|82.65%(32.00%)|100.00%(100.00%)|

Total I

+• -4 4 -4
Traffic flow data for undivided urban road :

+
|Row|Direc-f Light vehicles I Heavy vehicles| MotorCycli

I |tion +•
1 1 1 1
11.21
I I
t I
I 2 I (1)|(2)|(3)|
4-—+I 3|Dirl|
I 4|Dir2|

I Total flow Q I
I

I pee,1 - 1.000|pee,1 = 1.261|pce,l - 0.341
I pee,2 - 1.000|pee,2 - 1.261|poe,2 - 0.341|

4- •4•4-
I I I

-+ Split|veh/h|pou/h|+- 4
I veh/h|peu/h|veh/h|peu/h|veh/h|peu/h ( (%)|

(4)|(5) I
I I

(6) I (7)|(8)|(9)|(10)|
4- 4- 4

61 I
62|

61 I
62|

0 I 0| 293| 100|49.92| 354| 161|
0| 293| 100|50.07 \ 355| 162|0 I

4-+ 4-|5|Dirl+2| 123| 123|
+ 4-
I 6|
I 7|
4-~4-

0 I 0| 586| 200| I 709| 323|

-+
I Directional split, SP - Q1/(Q1+Q2)-I Pcu-factor, Fpcu

|49.92%|49.84%|
|0.455|I

•+ +
+•

SIDE FRICTION CLASS: If detailed data are available, use first table to determine
weighted frequency of events and then use second table.
If no detailed data, use second table only.

I

1. Determination of frequency of events
+

Calculation
of weighted

I Side friction Symbol|Weighting
|factor

(21) I (22)

Frequency |Weighted
|frequency

I (24)
I type of events of events

fr. I (20) (23)
of events
per hour
and 200 m.

+ -4"
I Pedestrians
I Parking, stopping veh.
I Entry+exit of vehicles
|Slow-moving vehicles

0.5 NA / h,200m|
HA / h,200m|
NA / h,200m|
NA / h

PED|
PSV|
EEV|
SMV|

NA
1.0 NA
0.7 NA

Frequencies 0.4 I NA
are for +• +- -+ •+
both sides |
of the road. +

Total:| NA |
+

2. Determination of side friction class
+ +•

Weighted frequency I
of events(30)|

Typical conditions I Side fric-
I tion class

+- •+
< 100

100 - 299
I Residential area, very few activitii
I Residential area, si

I VL= very low
I L- lowi public

transports etc.|
roadside shops I medium

| H= high
I VH= very high

I
300 - 499
500 - 899
> 900

t Industrial area, s<
I Commercial, high roadside activity
I Commercial area with very high

roadside market activity |I
+-+• +

I For current case indicate side friction class: L( L is default)|
+ +

+
version 1.10F|Date of run: 080303/20:33|I Progxi I



•+ ++
I Date
|Handled by
|Checked by

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PS

KAJI-URBAN ROADS I Province : JAMA TIMUR
SURABAYAI City

I City size: 3.00 millions
:

FORM UR-3:
|Link no/Road n;

SPEED, CAPACITY I Segment between
ANALYSIS OF

and:
+•
|Segment code

Operation|Road type
|Time period

|Area type
|Length

07.15-08.15|Case

COMmercial
2.000 km

Purpose:
2/2UD

+•

FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: No

•++•

IAdjustment| FVo
I for
Icarriageway| FVw | Side ICity sizel
Iwidth, FVw|
Table B-2:l|(2)+(3)|FFVsf | FFVcs |

IAll| (km/h)|(km/h)|Table B3:1)Tab. B4:1+
I (4)|(5)

|Adjustment factors|Actual free-flow|
speed (km/h)|

Direc-|
tion|

Base free-flow
speed

FVo (km/h)
Table B-l:l

I +• +
Il

| (4)*(5)*(6) |I friction|i
(7) I++

I (2)|
(1)|LV|HV|MC|veh.|

I •+
| (6)|LV|HV|MC|(3)

+•
0.0 | 44.0| 0.960 | 1.000 |42.24|38.40|38.40|1+2|44.0|40.0140.0|42.0|

I I II I I I I II I I—+ + f-
FFV input, dir 1: None!

dir 2:
C< ts:

+
CAPACITY, C = Co * FCw x FCsp x FCsf x FCcs

++
Adjustment factors for capacity |Actual capacityDirec-|Base Capacity|

tion| C+ + •+• •+
(pcu/h)

I FCcs |(11)*(12)*(13)
*(14)*(15)

ICarriageway|Directional ISide friction|City sizel
|Table C-l:l|width, FCw|split, FCspI
| pcu/h |Table C-2:l|Table C-3:1|Table C-4:l|Tab C-5:l|

(10)| (11) I (12) | (13) I (14) |(15)|

I Co
FCsf

(16)
+•

2667I 1.000 | 1.000| 0.920 I 1.000 |1+2| 2900
II I I II

i+
ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles

-+ +•
Road |Travel time I I ACTUAL SPEEDS|

for other
|vehicle types|

+•++ •+
IDirec-|Traffic flow|Degree of|Actual speed|
|tion| |saturation|light veh, Vlv|segment| TT
|Form UR-2|DS-Q/C |Fig D-2:l/:2|length, L|(24)/(23)
| pcu/h |(21)/(16)| km/h

I (11)| (21) I (22) | (23)

I IQ
I

| km|sec
| (24)| (25)

I + •+•
| HV|MC I

+
|37.04|37.04|

•+
40.50 I 2.000| 177.74I 1+2| 323 I 0.121 |

I II I I I I I I

Space for user :k:
+

version 1.10F|Date of run: 080303/20:33|I Progrj I
+•
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+
KAJI-URBAN ROADS|Province :

I City
FORM DR-1: INPUT|City size: 3.00 Bullions

|Date
I Handled by
I Checked by

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PS

JAMA TIMUR
SURABAYA:

+
GENERAL DATA,|Link no/Road name : Jl. J<
ROAD GEOMETRY|Segment between

ir Andayani 1
and:

+ +
Purpose: I Segment code

Operation|Road type
|Time period

I Area type
I Length

12.45-13.45|Case

COMaeraial
2.000 km2/2UD

SITUATION PLAN
+—> A
I
I
I Indicate

north(N)+—> B
N

+• -+
CROSS SECTION

lll «##l
side A WsA

+ +•

'***111Undivided road
WcA WsB side BWcB

3.50 0.00
Note. Widths should be effective widths (in m), i.e. with consideration to walls,

ditches, trees, warungs etc

0.00 3.50

+-
I WIDTHS AND DISTANCES |Side A|Side B|Total|Mean|
+ +
I Average carriageway width, Wc (m)
I Kerb(K) or Shoulder (S)
t Distance kerb to obstacles (m)
I Effective shoulder width (innner+outer) (m)| 0.00| 0.00| 0.00| 0.00|

I 3.50| 3.50| 7.00|
IShoulder IShould*r+

I

I I I I I

+

+ +
|Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps) I No median Undivided road|
+

+•

TRAFFIC CONTROL CONDITIONS
+•

50 km/h|Speed limit
|Restricted access to vehicle type/s/

I Parking restrictions (tisie period)
|Stopping restrictions (time period)
|Other traffic control conditions

I
+

-
|Program version 1.10F|Date of run: 080303/20:36| I
+

*



+ -+ +
KAJI -URBAN ROADS|Provisos :

I City
FORM TJR-2: IHPUT|City size: 3.00 millions

JANA TIMUR|Date
SURABAYA|Handled by

|Checked by

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PS:

+
TRAFFIC DATA,|Link no/Road
SIDE FRICTION|Segment between and:

•++•

|Segment code
Operation|Road type

|Time period

I Area type
|Length

12.45-13.45|Case

commercial
2.000 km

Purpose:
2/2TJD

+- + •+ +
TRAFFIC DATA:
+• + + + + +
|Type of traffic data| |ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC|

K-factor|(veh/day)|(default: 0.075)|

|DIRECTI(RIAL SPLIT|
Dirl - Dir2

|(normal: 50 - 50)|
I I I I IAADT

| CLASSIFIED-HOURLY I
I I + -+• +• +
|(CLass/AAdt/UNclass)| I I 50 - 50 *|I I

+ +--+ +
+• ++ +

I TRAFFIC ILight vehicles, LVIHeavy vehicles, HV|Motorcycles, tt:|
ICOMPOSITIONS
I (defaults)|15.12« (60.00%)|1.210% ( 8.00%)|83.66« (32.00%)|100.00%(100.00%)|

Total I

+ + + •+-+•

Traffic flow data for undivided urban road :
+ +• -+ •++ +• -+•

|Row(Direc-|Light vehicles|Heavy vehicles|Motorcycles
I tion +•

Total flow QI I
I I+- + +
11.11
11.21
I I
I I
|2|(1)|(2)|(3)|
+ +•

I 3|Dirl I
I 4|Dir2|

|pee,1 - 1.000|pee,1 - 1.263 I poe.l - 0.345 +•
I pee,2 - 1.000|pee,2 = 1.263|pee,2 - 0.345|

-+ + +
I I I

+ Split|veh/h|peu/h I+-+ + •+
|veh/h|peu/h|veh/h|peu/h|veh/h I peu/h I (%) )

(4)|(5)|
I I

(6) I (7)|(8)|(9)|(10)|
++- + -+

50|
50|

50|
50|

4 I 5| 276|
5| 277|

95|49.92| 330| 150|
96|50.07| 331 I 151 I4 I

•+ +• + + •+ +- + +
10 I 553| 191|I 5|Dir1+2| 100| 100| 8 I | 661| 301|

I Directional split, SP - Ql/(Q1+Q2) =
|Pcu-factor, Fpcu —I 6 I

I 7|
I 49.92%|49.83%|

I 0.455|I
•+• •++

+ •+
If detailed data are available, use first table to determine
weighted frequency of events and then use second table.
If no detailed data, use second table only.

SIDE FRICTION CLASS:

1. Determination of frequency of events
•+ •+ -+ •+

Calculation I
of weighted|

Side friction |Symbol! Weighting
|factor

I (21)|(22)

Frequency |Weighted
I frequency
I (24)

type of events I of events
(20) (23)fr I

of events
per hour
and 200 m.

+•

NA / h,200m|
HA / h,200m|
HA / h,200m|
HA / h

|PED|
I Parking, stopping veh.|PSV I
|Entry*exit of vehicles I EEV I

Frequencies|Slow-moving vehicles |SMV|
are for
both sides |
of the road. +•

0.5|Pedestrians NA
1.0 NA
0.7 NA
0.4 I NA

+ •+ •++•

Total:| NA |

2. Determination of side friction class
+ •+

Typical conditions |Side fric-
I tion class

Weighted frequency|
of events (30)|

++
I Residential area, very few activities|VL— very low
|Residential area, s<

< 100
100 - 299 public

transports etc.|
|Industrial area, some roadside shops|M= medium

rcial, high roadside activity
cial area with very high

roadside market activity

I If low
I

300 - 499
500 - 899
> 900

|H- high
I VH= very high

I C<
I C<

II
+•+

L( L is default)||For current case indicate side friction class:
++

-+• +•+
|Program version 1.10F|Date of run: 080303/20:36| I

+•+++•



+• +
KAJI-URBAN ROADS I Province : JAHA TIMOR

SURABAYA
I Date
I Handled by
|Checked by

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PSI City

I City size: 3.00 millions
:

FORM UR-3: -+ •+
I Link no/Road name:

SPEED, CAPACITY|Segment between
ANALYSIS OF

and:
+ +
I Segment code:

Operation|Road type : 2/2UD
|Time period :

Purpose: |Area type
I Length

12.45-13.45|Case

COMnercial
2.000 km

+• +• +
FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other free flow speeds: No
+ + + -+

Base free-flow
speed

FVo (km/h)
Table B-l:1

Direc-|
tion|

IAdjustment|FVo|Adjustment factors (Actual free-flow (
| for
|carriageway|FVw| Side ICity sizel
Iwidth, FVw| |friction|

-+Table B-2:l|(2)+(3)I FFVsf | FFVcs|
I (2)| | |All| (km/h) I(km/h)|Table B3:1|Tab. B4:l+

(1) I LV|HV|MC|veh.| (3) |(4)|(5) | (6) |LV|HV|MC|

speed (km/h)|I +
I I
I I (4)*(5)*(6)|

(7)+ I•+
+•

1+2|44.0|40.0|40.0|42.0| 0.0 | 44.0 | 0.960 | 1.000 |42.24|38.40|38.40|
I I I I I II I I I I I

+ •+ +•

Concents: FFV input, dir 1: None!
dir 2:

+
CAPACITY, C - Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs
+ + +
IDirec-|Base Capacity|
|tion|

Adjustment factors for capacity I Actual capacity
+ C+ •+ +

(pcu/h)
I FCcs |(11)+(12)*(13)

*(14)*(15)

ICarriageway|Directional|Side friction|City sizel
|Table C-l:l Iwidth, FCw Isplit, FCspI
| pcu/h (Table C-2:l|Table C-3:l|Table C-4:l|Tab C-5:l|

I (10)| (11) | (12) | (13)| (14) |(15)|

I I Co
I FCsf
I

(16)
+ +
I 1+2 | 2900 I 1.000| 1.000| 0.920 I 1.000| 2667

II I I I I I
+ + +

+ +
ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME for light vehicles
+ + + + —+ +•+ •+
IDirec-|Traffic flow|Degree of|Actual speed I
I tion I

Road |Travel timel I ACTUAL SPEEDS|
|saturation(light veh, VIv( segment| TT || for other|

I Form UR-2|DS-Q/C|Fig D-2:l/:2 (length, L|(24)/(23)||vehicle types|
( pcu/h |(21)/(16)| km/h

|(11)| (21) | (22) | (23)

Q
I
I I km|sec |+•

I (24)| (25) || HV|MC |
•+ +

I 2.000| 177.23||37.13|37.13|
+ + + •+
I 1+2| 301 I 0.113 | 40.62
I I I I I I I I I I
+ +• + + +
Space for user remark:

+ +
I Program version 1.10F|Date of run: 080303/20:36| I
+ +
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++ •+
3 MARET 2008

ARIEF HIDAYAT PS
KAJI-URBAN ROADS I Province :

I City
FORM UR-1: INPUT|City size: 3.00 millions

I Date
|Handled by
|Checked by

JANA TIMUR
SURABAYA:

•++
GENERAL DATA,|Link no/Road name : Jl. Jemur Andayarn 1
ROAD GEOMETRY|Segment between and:

+
|Area type
|Length

16.45-17.45|Case

COMaercial
2.000 km

|Segment code:
Operation|Road type : 2/2UD

|Time period :

Purpose:

+
SITUATION PLAN

+—> A
I
I

Indicate
north(N)

I—> B
N

+
CROSS SECTIONy

III ###!
side A WsA

'### I I IUndivided road
side BWcA WsBWcB

+ ++ +
3.50 0.00

Note. Widths should be effective widths (in m), i.e. with consideration to walls,
ditches, trees, warungs etc

0.00 3.50

+•

|Side A|Side B|Total|Mean|I WIDTHS AND DISTANCES
+•

| 3.50| 3.50| 7.00|
I Shoulder IShoulder*

|Average carriageway width, Wc (m)
|Kerb <K) or Shoulder (S)
|Distance kerb to obstacles (m)
|Effective shoulder width (innner+outer) (m)|

I

I I I I
0.00| 0.00| 0.00| 0.00|

c< it:
+•

I Median continuity (No gaps/Few gaps/Many gaps)|No median Undivided road |
+

+•

TRAFFIC CONTROL CONDITIONS

50 km/h|Speed limit
|Restricted access to vehicle type/s/
|Parking restrictions (time period)
|Stopping restrictions (time period)

I Other traffic control conditions
I
+•

+
version 1.10F|Date of run: 080303/20:37||Progr; I

+•



-++•

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PS

|Date
|Handled by

I Checked by

KAJI-URBAN ROADS|Province :
I City

FORM UR-2: INPUT|City size: 3.00 millions

JANA TIMUR
SURABAYA

+•

TRAFFIC DATA,|Link no/Road
SIDE FRICTION|Segment between and:

+-
Commercial
2.000 km

|Segment code
Operation|Road type

I Time period

I Area type
I Length

16.45-17.45|Case

Purpose:
2/2UD

-++
TRAFFIC DATA:

+ +•+ +•

|DIRECTIONAL SPLIT|
Dirl - Dir2

|(normal: 50 - 50)|

I Type of traffic data||ANNUAL AVERAGE DAILY TRAFFIC|
| AADT |
|(veh/day)|(default: 0.075)1

IK-factor I I+• •+
|CLASSIFIED-HOURLY|

I -+I -+ +•+•

50 - 50 % ||(CLass/AAdt/UNclass)| I I II
+• +•+

+-+-+ +•
|TRAFFIC|Light vehicles, LV|Heavy vehicles, HV|Motorcycles, MC|

ICOMPOSITICK+
|(defaults)|22.68% (60.00%)|0.000% ( 8.00%)|77.31% (32.00%)|100.00%(100.00%)|

Total I
S•+

+-
Traffic flow data for undivided urban road

+ •+•+ +-+•
Total flow Q I|Row|Direc-|Light vehicles|Heavy vehicles|Motorcycles

I tion +•

I
II -+-

I pee,1 - 1.000|pee,1 - 1.268|pce,l = 0.352 +
|pee,2 - 1.000|pee,2 - 1.268|pee,2 = 0.352|

11-1111-21I I
I I

+—I I I
+ Split|veh/h|peu/h|+ -+-

|veh/h|peu/h|veh/h I peu/h|veh/h|peu/h I (%) I
I 2|(1)|(2)|(3)|(4)|(5)|(6)|(7)|(8)|(9)|(10)|

I 1

++ ++ +-
I 3|Dirl I
I 4|Dir2 I
+ +•
|5|Dirl+2| 132| 132|

79|50.00| 291| 145 I
79|50.00| 291| 145|

66|
66|

0 I 0|225 I
0| 225|

66 |
66 | 0 I

+
| 582| 290|0| 450| 158|0 I

++
I Directional split, SP - Q1/(Q1+Q2)=
I Pcu-factor, Fpcu =

|50.00%|50.00%|
I 0.498|

I 6|
I 7|
+ +-

I
+-

++•

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

SIDE FRICTION CLASS:

1. Determination of frequency of events
+

t Weighted
I frequency
I (24)

Side friction Symbol) Weighting
|factor

(21) I (22)

Frequency
of events
(23)

Calculation
of weighted
frequency
of events
per hour
and 200 m.

I
type of eventsI

I (20)
-++•

NA / h,200m|
HA / h,200m|
NA / h,200m|
HA / h

0.5PED|
PSV|
EEV|
SMV|

NA|Pedestrians
|Parking, stopping veh.

I Entry+exit of vehicles
|Slow-moving vehicles

1.0 NA
0.7 NA
0.4 I NAFrequencies

are for
both sides
of the road.

-+ + +• •++•

Total:| NA |I
+•

2. Determination of side friction class
+•+•

Typical conditions I Side fric-
|tion class

Weighted frequency)
of events(30)|

+•

I Residential area, very few activities! VL= very low
) Residential area.< 100

100 - 299 t public
transports etc.|

|Industrial area, some roadside shops|M= medium
|Commercial, high roadside activity I H= high
|Commercial area with very high I VH= very high

roadside market activity |

I L= low
I

300 - 499
500 - 899
> 900

I
+-+- +-

|For current case indicate side friction class: L( L is default)|
+•

•+++
I Program version 1.10F ) Date of run: 080303/20:37| I

++



•+' +
KAJI-URBAN ROADS | Province : JANA TIMUR | Date

SURABAYA | Handled by :
I Checked by :

3 MARET 2008
ARIEF HIDAYAT PS

:
I City
I City sire: 3.00 million*

:
FORM UR-3:

+• +
I Link no/Road n,

SPEED, CAPACITY | Segment between
ANALYSIS OF :

and:
+• -t •+
| Segment code

Operation | Road type
| Time period

I Area type
I Length

16.45-17.45 | Case

COtfaercial
2.000 km

Purpose:
2/2UD

+•

FREE FLOW SPEEDS
Option to enter other Free Flow speeds: No
+• •+
Direc-|
tion |

Base Free-Flow
speed

FVo (km/h)
Table B-l:1

IAdjustment | FVo | Adjustment Factors |Actual Free-Flow |
speed (km/h) |I For I +•+ •+

I |carriageway| FVw|
Iwidth, FVw|

-+ +Table B-2:l|(2)+(3)| FFVsF | FFVcs |
I I All | (km/h) I(km/h) |Table B3:11Tab. B4:l+ +

(3) | (4) | (5) | (6) | LV | HV | MC |

0.0 I 44.0 | 0.960 | 1.000 |42.24|38.40|38.40|

Side I City sizel
| Friction|

I
I I (4)*(5)*(6) |

(7) I+ +•

I (2)I
(1) | LV | HV | MC Iveh.l

S

+ —I 1+2 I 44.0|40.0|40.0|42.0|—+ +

I I I II I I 1 I I I I-+ +
FFV input, dir 1: None!

dir 2:
Conments:

+• •+
CAPACITY, C = Co x FCw x FCsp x FCsF x FCcs
+• •+ +
Direc-|Base Capacity|
tion |

Adjustment Factors For capacity I Actual capacity
C+

(pcu/h)
I FCcs |(11)*(12)*(13)

*(14)*(15)

I Carriageway|Directional|Sid* Friction|City size|
I Table C-l:1 {width, FCw |split, FCspI
| pcu/h I Table C-2:l|Table C-3:l| Table C-4:l {Tab C-5:l|

(10) | (11) | (12) | (13) | (14) | (15) |

I Co
FCsF

(16)
+•

1+2| 2900 I 1.000| 1.000| 0.920 I 1.000| 2668
II I I I I I

+ —++
ACTUAL SPEED and TRAVEL TIME For light vehicles

++ ._+ +.
Road |Travel time|| ACTUAL SPEEDS |

For other
| vehicle types |

+
IDirec-|TraFFic Flow|Degree oF | Actual speed |
i tion | |saturation|light veh, Vlv| segment | TT

| Form UR-2 | DS-Q/C | Fig D-2:l/:2 llength, L| (24)/(23)
| pcu/h |(21)/(16) | km/h

I (11)| (21) | (22) | (23)

Q I I
I
I I km |

I (24) |
+ -+sec

(25) | HV | MC |——tI 37.18 | 37.18 |I 1+2| 290 I 0.109 | 40.68 | 2.000 | 176.97
I I I I I I I I I
+ -+
Space For user remark:

+ +•

+•

I Program version 1.10F | Date oF run: 080303/20:37 | I
+

y
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