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ABSTRAK

Surabaya adalah kota besar yang mempunyai
banyak permasalahan, salah satunya permasalahan lalu
lintas. Hal ini dikarenakan bertambahnya jumlah kendaraan
yang beroperasi tiap harinya dan menyebabkan kepadatan
lalu lintas yang cukup tinggi di daerahdaerah tertentu di
Surabaya. Kondisi persimpangan pada JL. Semolowaru
Utara — JL. Suko Semolo — JL. Semolo Waru Tengah — JL.
Semolowaru pada saat ini memang tidak terlihat
bermasalah pada jam-jam biasa, Namun pada saat jam
puncak tertentu terutama jam puncak sore kemacetan akan
terjadi. Bagaimana kinerja simpang pada tahun 2017 dan
5tahun setelahnya yaitu pada tahun 2022.

. Analisa kinerja persimpangan untuk kondisi saat
ini dan untuk 5 tahun yang akan datang hingga tahun 2022
dilaksanakan denganmetode MKJI 1997 serta dengan
bantuan program KAJI dan Ms.Excel.Analisa ini di awali
dari pengumpulan data-data jumlah penduduk, tata guna
lahan dan pertumbuhan bangkitan jumlah kendaraan yang
diperoleh dari Bappeko dan Dispendukcapil sebagai data



sekunder, sedangkan untuk data primer didapat dari hasil
survey di lapangan. Berdasarkan hasil analisa dan evaluasi
didapatkan jika DS>0.75 maka diperlukan perbaikan
berupa perbaikan fase sinyal atau dapat dilakukan
perubahan  geometrik  maupun  keduanya  untuk
mendapatkan kondisi lalu lintas yang terbaik sehingga
kemacetan dapat dihindari

Tingkat pelayanan pada persimpangan
JI.Semolowaru-JI.Semolowaru Tengah - Jl.Sukosemolo -
JI. Semolowaru Utara untuk kondisi eksisting (2017)
diperolen LOS F, dengan (DI) pada puncak Sore 79,08
det/smp .Berdasarkan hasil analisa tersebut maka kondisi
untuk simpang bersinyal tidak memenuhi persyaratan
MKJI 1997, sehingga perlu adanya perbaikan geometrik
dan cycletime.Tingkat pelayanan pada persimpangan
JI.Semolowaru-JI.Semolowaru Tengah - Jl.Sukosemolo -
JI. Semolowaru Utara untuk kondisi pada Tahun 2022
tanpa perbaikan diperolen LOS F, dengan (DI) pada
puncak Sore 80.60 det/smp .Berdasarkan hasil analisa
tersebut maka kondisi untuk simpang bersinyal tidak
memenuhi persyaratan MKJI 1997, sehingga perlu adanya
perbaikan.Berdasarkan hasil perhitungan dengan perbaikan
waktu sinyal untuk 5 tahun kedepan, didapatkan tingkat
pelayanan untuk puncak Sore pada tahun 2017 dan 2022
setelah perbaikan adalah LOS E dengan (DI) untuk Tahun
2017 adalah 52.40 det/smp, untuk Tahun 2022 adalah
56.41 det/smp.

Kata Kunci: Simpang Bersinyal, MKJI 1997, KAJI.



FINAL PROJECT APPLICATIONS
EVALUATION OF SIMPANG PERSONNEL
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Nama Mahasiswa :Muchamad Erwin Fajar
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Jurusan : Infrastruktur Sipil ITS

Dosen Pembimbing  : Dr. Machsus, ST. MT.

ABSTRACT

Surabaya is a big city that has many problems,
one of which is traffic problems. This is due to the
increasing number of vehicles that operate each day and
cause high traffic density in certain areas in Surabaya.
Crossing conditions on JL. North Semolowaru - JL. Suko
Semolo - JL. Semolo Waru Tengah - JL. Semolowaru at
this time does not look problematic at regular hours, but
during certain peak hours, especially peak hours of the
afternoon congestion will occur. How the performance
intersection in 2017 and 5 years after that is in 2022.

. Analysis of intersection performance for current
conditions and for the next 5 years until 2022 is
implemented by the MKJI method 1997 and with the help
of KAJI and Ms.Excel program. This analysis starts from
the collection of population data, land use and the growth
of the number of Vehicles obtained from Bappeko and
Dispendukcapil as secondary data, while for primary data
obtained from survey results in the field. Based on the



results of analysis and evaluation is obtained if DS> 0.75
then required improvements in the form of signal phase
improvement or geometric changes can be made and both
to get the best traffic conditions so that congestion can be
avoided

Level of service at the intersection JI.Semolowaru-
JI.Semolowaru Tengah - JI.Sukosemolo - JI. North
Semolowaru for existing condition (2017) obtained by LOS
F, with (D) at the peak of Afternoon 79,08 det / smp.
Based on result of that analysis hence condition to signal
intersection do not fulfill requirement MKJI 1997, so need
improvement geometrik and cycletime.Tingkat Service at
the intersection JI.Semolowaru-JI.Semolowaru Tengah -
JI.Sukosemolo - JI. North Semolowaru for the condition in
Year 2022 without improvement obtained LOS F, with
(DI) at the peak of Sore 80.60 s / smp. Based on the results
of the analysis then the condition for the intersection did
not meet the requirements of MKJI 1997, so the need for
improvement.Based on the calculation with the
improvement Signal time for the next 5 years, the service
level for the peak of Sore in 2017 and 2022 after repair is
LOS E with (DI) for the year 2017 is 52.40 det / smp, for
Year 2022 is 56.41 det / smp.

Keywords: Signal Intersection, MKJI 1997, KAJI.
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Tahun 2016 di Surabaya, khususnya jalan raya
Semolowaru di lakukan pelebaran dengan dibangun Box
Culvert yang mengakibatkan perubahan geometrik jalan
dan perubahan arus lalu lintas. Dengan adanya perubahan
geometrik jalan akibat dari pembangunan, akan
mempengaruhi kinerja lalu lintas yang ada simpang JI.
Semolowaru — JI. Suko Semolo — Jl.Semaolowaru Tengah
— JI. Semolowaru Utara. Maka perlu adanya perencanaan
ulang pada persimpangan tersebut.

Pada Persimpangan tersebut kondisi arus lalu
lintasnya terutama pada jam-jam sibuk bisa dikatakan padat
(macet). Hal ini di akibatkan karena kondisi geometrik
yang kurang memadai, banyak berdirinya
bangunan-bangunan liar dan juga banyaknya keberadaan
pedagang kaki lima disekitar persimpangan. Oleh karena
itu penulis ingin mengetahui apakah ada peningkatan
kelancaran arus lalu lintas dengan adanya penambahan
pelebaran jalan yang berada simpang JI. Semolowaru — JI.
Suko Semolo — Jl.Semaolowaru Tengah — JI. Semolowaru
Utara.



1.2 Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang di atas maka dapat
dirumuskan masalah proyek akhir adalah sebagai berikut :
1. Bagaimana kinerja simpang JI. Semolowaru — JI.
Suko Semolo - Jl.Semolowaru Tengah — Jl.
Semolowaru Utara pada kondisi eksisting 2017
2. Bagaimana kinerja simpang JI. Semolowaru — JI.
Suko Semolo — Jl.Semolowaru Tengah — JI.
Semolowaru Utara pada tahun 2022 tanpa
perbaikan
3. Bagaimana cara memperbaiki kinerja simpang
tersebut agar 5 tahun mendatang kinerja simpang
dapat dipertanggung jawabkan secara teknis yakni
pada tahun 2022

1.3 Tujuan
Berdasarkan dari rumusan masalah tersebut tujuan dari
penulisan kali ini yaitu
1. Untuk mengevaluasi kinerja simpang JI.
Semolowaru — JI. Suko Semolo — JI. Semolowaru

Semolowaru  Tengah — JI.  Semolowaru
Semolowaru Utara pada kondisi eksisting tahun
2017

2. Untuk mengevaluasi  kinerja simpang JI.
Semolowaru — JI. Suko Semolo — JI. Semolowaru

Semolowaru  Tengah - JI.  Semolowaru
Semolowaru Utara pada tahun 2022 tanpa
perbaikan

3. Merencanakan ulang Kkinerja kinerja simpang
pasca pembangunan pelebaran berdasarkan MKJI
1997, sampai dengan umur rencana 5 tahun
mendatang yaitu sampai tahun 2022



1.4 Batasan Masalah

Adapun batasan permasalahan pada proyek akhir ini melip

uti:

a. Mengevaluasi kinerja simpang Jl.Semolowaru-
JI.SemolowaruTengah-JI.Sukosemolo-JI.Semolowaru
Utara pada saat ini.

b. Menganalisa kinerja persimpangan sesuai dengan
syarat teknis simpang bersinyal menurut Manual
Kapasitas Jalan Indonesia ( MKJI') 1997.

c. Pengevaluasian kinerja persimpangan untuk saat ini
sampai 5 tahun ke depan dengan akibat penambahan
volume kendaraan.

1.5 Manfaat Penulisan

Manfaat dari penulisan Proyek Akhir ini adalah
dengan mengevaluasi ulang kinerja simpang bersinyal di
JI.Semolowaru-JI.SemolowaruTengah-JI.Sukosemolo-
JI.Semolowaru Utara dan diharapkan dapat meningkatkan
rasa aman dan nyaman serta memperlancar arus lalu lintas
sesuai dengan yang telah direncanakan.



1.6 Lokasi Simpang JI. Semolowaru — JI. Suko Semolo —
Jl.Semolowaru Tengah — JI. Semolowaru Utara.
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2.1 Landasan Teori MKJI (Manual Kapasitas Jalan
Indonesia) 1997

Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 mencakup
fasilitas jalan perkotaan, semi perkotaan, jalan luar kota, dan
jalan bebas hambatan. Manual ini menggantikan manual
sementara untuk fasilitas lalu-lintas perkotaan (Januari 1993)
dan jalan luar kota (Agustus 1994) yang telah diterbitkan lebih
dahulu dalam proyek MKJI. Tipe fasilitas yang tercakup dan
ukuran penampilan lalu-lintas selanjutnya disebut perilaku
lalu-lintas atau kualitas lalu-lintas.

Tujuan analisa MKJI adalah untuk dapat
melaksanakan Perancangan (planning), Perencanaan (design),
dan Pengoperasionalan lalu-lintas (traffic operation) simpang
bersinyal, simpang tak bersinyal dan bagian jalinan dan
bundaran, ruas jalan (jalan perkotaan, jalan luar kota dan jalan
bebas hambatan.

Manual ini direncanakan terutama agar pengguna
dapat memperkirakan perilaku lalu-lintas dari suatu fasilitas
pada kondisi lalu-lintas, geometrik dan keadaan lingkungan
tertentu. Nilai-nilai perkiraan dapat diusulkan apabila data
yang diperlukan tidak tersedia. Terdapat tiga macam analisis,
yaitu :

1. Analisa Perancangan (planning), yaitu :

Analisa terhadap penentuan denah dan rencana awal
yang sesuai dari suatu fasilitas jalan yang baru berdasarkan
ramalan arus lalu-lintas.
2.Analisa Perencanaan (design), yaitu :

Analisa terhadap penentuan rencana geometrik detail
dan parameter pengontrol lalu-lintas dari suatu fasilitas jalan
baru atau yang ditingkatkan berdasarkan kebutuhan arus lalu-
lintas yang diketahui.



3. Analisa Operasional

Analisa terhadap penentuan perilaku lau-lintas suatu
jalan pada kebutuhan lalu-lintas tertentu. Analisa terhadap
penentuan waktu sinyal untuk tundaan terkecil. Analisa
peramalan yang akan terjadi akibat adanya perubahan kecil
pada geometrik, arus lalu-lintas dan kontrol sinyal yang
digunakan.

Dengan melakukan perhitungan bersambung yang
menggunakan data yang disesuaikan, untuk keadaan lalu-lintas
dan lingkungan tertentu dapat ditentukan suatu rencana
geometrik yang menghasilkan perilaku lalu-lintas yang dapat
diterima. Dengan cara yang sama, penurunan kinerja dari suatu
fasilitas lalu-lintas sebagai akibat dari pertumbuhan lalu-lintas
dapat dianalisa, sehingga waktu yang diperlukan untuk
tindakan turun tangan seperti peningkatan kapasitas dapat juga
ditentukan.

2.3 Prosedur Perhitungan Simpang Bersinyal

2.3.1 Data Masukan

2.3.1.1 Kondisi Geometrik Pengaturan Lalu Lintas dan
Kondisi Lingkungan

Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap
pendekat. Satu lengan simpang dapat terdiri lebih dari satu
pendekat, yaitu dipisahkan menjadi dua atau lebih sub
pendekat. Hal ini terjadi jika gerakan belok kanan dan/atau
belok kiri mendapat sinyal hijau pada fase yang berlainan
dengan lalu-lintas yang lurus, atau jika dipisahkan secara fisik
dengan pulau-pulau lalu-lintas dalam pendekat.

Untuk masing-masing pendekat atau sub pendekat
lebar efektif (W) ditetapkan dengan mempertimbangkan
denah dari bagian masuk dan ke luar suatu simpang dan
distribusi dari gerakan-gerakan membelok.

Data-data untuk mengisi formulir dalam perhitungan yang
sesuai dengan perintah yang ada pada masing-masing kolom
yang tersedia, yaitu :



Umum

Mengisi tanggal, dikerjakn oleh, nama kota, nama
simpang, nomor halaman, dan waktu pada judul formulir.
Ukuran kota
Masukkan jumlah penduduk perkotaan.
Fase dan waktu sinyal

Masukkan waktu hijau (g) dan waktu antar hijau (1G)
yang ada pada setiap kotak, dan masukkan waktu siklus dan
waktu hilang total (LTI = XIG) untuk kasus yang ditinjau
(jika ada).
Belok kiri langsung

Tunjukkan dalam diagram-diagram fase dalam
pendekat-pendekat mana gerakan belok kiri langsung
diijinkan (gerakan membelok tersebut dapat dilakukan
dalam semua fase tanpa memperhatikan sinyal).
Denah

o Denah dan posisi dari pendekat-pendekat, pulau-pula

f.

u lalu lintas, garis henti, penyeberangan pejalan kaki,
marka jalur dan marka panah arah.

o Lebar pendekat (ketelitian sampai persepuluh meter
terdekat) dari bagian pendekat perkerasan persimpangan,
tempat masuk (entry) dan keluar (exit). Informasi ini juga
dimasukkan di bagian formulir.

o Panjang lajur dengan panjang terbatas.

o Gambar panah pada sketsa untuk menunjukkan arah.
Kode pendekat
Menggunakan arah mata angin atau tanda lainnya
yang jelas untuk menamakan pendekat-pendekat tersebut
dengan memperhatikan bahwa lengan simpang dapat
dibagi oleh pulu lalu lintas dua pendekat atau lebih.



g. Tipe Lingkungan Jalan

Memasukkan tipe lingkungan jalan :
Komersial (COM)

Tata guna lahan komersial, contoh : restoran, kantor,
dengan jalan masuk langsung bagi pejalan kaki dan
kendaraan.

Permukiman (RES)

Tata guna lahan tempat tinggal dengan jalan masuk
langsung bagi pejalan kaki dan kendaraan.
Akses Tebatas (RA)

Jalan masuk terbatas atau tidak ada sama sekali.

Tingkat hambatan samping
Tinggi

Besar arus berangkat pada tempat masuk dan keluar
berkurang oleh karena aktivitas di samping jalan pada
pendekat seperti angkutan umum berhenti, pejalan kaki
berjalan di samping jalan.
Rendah

Besar arus berangkat pada tempat masuk dan keluar
tidak berkurang oleh hambatan samping dari jenis-jenis
yang disebut di atas.

Median
Memasukkan data pada bagian kanan daari garis henti
dalam pendekat meskipun ada atau tidaknya median.

Kelandaian
Memasukkan kelandaian dalarn % (naik = +%, turun =
-% ).

LTOR / Belok Kiri Langsung

Jika belok kiri langsung (LTOR) diijinkan (ya/tidak)
pada pendekat tersebut maka memasukkan data tersebut
untuk menunjukkan hal ini dalam diagram fase.




I. Jarak ke kendaraan parkir pertama
Memasukkan jarak normal antara garis henti dan
kendaraan parkir pertama pada bagian hilir dari pendekat
pada kondisi yang dipelajari.

m. Lebar Pendekat
Memasukkan data dari sketsa, lebar bagian yang
diperkeras dari masing-masing pendekat, belok Kiri
langsung, tempat masuk dan ternpat keluar (bagian
tersempit setelah melewati jalan melintang).

2.3.1.2 Kondisi Arus Lalu Lintas

Data arus lalu lintas dapat digunakan jika datannya
rinci dengan distribusi jenis kendaraan untuk masing-masing
gerakan belok yang tersedia. Serta masukkan data arus lalu
lintas untuk masing-masing jenis kendaraan bermotor dalam
kend/jam. Dan arus kendaraan tak bermotor.

Beberapa kumpulan data arus lalu lintas mungkin
diperlukan untuk menganalisa periode lainnya, seperti jam
puncak pagi, jam puncak siang, jam puncak sore..

Semua gerakan dan lalu lintas termasuk belok Kkiri
langsung (LTOR). Tetapi gerakan LTOR tidak dimasukkan
kedalam perhitungan waktu sinyal.

Menghitung arus lalu lintas dalam smp/jam bagi
masing-masing jenis kendaraan untuk kondisi terlindung
dan/atau terlawn (yang sesuai tergntung pada fase sinyal dan
gerakan belok kanan yang diijinkan) dengan menggunakan
emp berikut :



Tabel 2.1 Kondisi Arus Lalu Lintas

; Emp
Tipe
kendaraan Pendekat Pendekat
terlindung terlawan
LV 1,0 1,0
HV 1,3 1,3
MC 0,2 0,4

Sumber : MKJI 997

Menghitung arus lalu-lintas total Quy dalam kend/jam
dan smp/jam pada masing-masing pendekat untuk kondisi-
kondisi arus berangkat terlindung dan/atau terlawan (yang
sesuai tergantung pada fase sinyal dan gerakan belok kanan
yang diijinkan).

Menghitung untuk masing-masing pendekat rasio
kendaraan belok kiri P, dan rasio belok kanan Pgr.

LT (smp/jam) RT (smp/jam)
P = Total (smp/jam) Prr = Total (smp/jam)

(bernilai sama untuk pendekat terlawan dan terlindung) (.....2.1)

Menghitung rasio kendaraan tak bermotor dengan
membagi arus kendaraan tak bermotor Quyu kend/jam dengan
arus kendaraan bermotor Qyy kend/jam.

Pum = Quml va( ..... 2.2)



2.3.2 Penggunaan Sinyal
2.3.2.1 Penentuan Fase Sinyal

Perhitungan akan dikerjakan untuk rencana fase sinyal
yang lain, maka rencana fase sinyal harus dipilih sebagai
alternatif permulaan untuk keperluan evaluasi.

Pengaturn dua fase dicoba untuk kejadian dasar,
karena menghasilkan kapasitas yang lebih besar dan tundaan
rata-rata lebih rendah daripada tipe fase sinyal lain dengan
pengaturan fase yang biasa dengan pengaturan fase
konvensional.

2.3.2.2 Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang

Pada analisa operasional dan perencanaan yang
dilakukan untuk keperluan perancangan waktu antar hijau
berikut (kuning + merah semua) dapat dianggap sebagai nilai
normal.

Tabel 2.2 Nilai Normal Waktu Antar Hijau

Ukuran Lebar jalan Nilai normal
. waktu antar
Simpang rata-rata hii
ijau
Kecil 6-9m 4 detik/fase
Sedang 10-14m 5 detik/fase
Besar >15m >6 detik/fase

Sumber : MKJI 1997

Prosedur untuk perhitungan rinci waktu merah semua
yang dilakukan untuk pengosongan pada akhir setiap fase
harus memberi kesempatan bagi kendaraan terakhir berangkat
dari titik konflik sebelum kedatangan kendaraan yang datang
pertama dari fase berikutnya pada titik yang sama.
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Gambar 2.1 Titik Konflik dan Jarak Untuk Keberangkatan
dan Kedatangan

Sumber : MKJI 1997

Titik konflik kritis pada masing-masing fase (i) adalah
titik yang menghasilkan waktu merah semua terbesar.

Merah Semua:[ (Lev + lev) 1 Lav
Vev J Vav max (.....2.3)



Dimana

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

lev = Panjang kendaraan yang berangkat (m)

Vev, Vav Kecepatan masing-masing untuk kendaraan

yang berangkat dan yang datang (m/det).

Apabila periode merah semua untuk masing-masing
akhir fase telah ditetapkan, waktu hilang (LTI) untuk simpang
dapat dihitung sebagai jumlah dari waktu-waktu antar hijau:

LTI = ¥ (MERAH SEMUA + KUNING) i = IGi(.....2.4)

Panjang waktu kuning pada sinyal lalu-lintas perkotaan di
Indonesia biasanya adalah 3,0 detik.

2.3.2.3 Panjang Antrian

Menghitung jumlah antrian smp (NQ);) yang tersisa dari
fase hijau sebelumnya.
Untuk DS> 0,5:

NQ, = 0,25xCx((DS ~1)+ \/(DS _1)2 + MJ

Untuk DS <0,5: NQ:=0¢(.....2.5)

Dimana :

NQ; = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya
DS = Derajat kejenuhan
GR = Rasio hijau

C = Kaapasitas (S XGR)
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Gambar 2 2 Jumlah Kendaraan Antri (smp) yang Tersisa dari
Fase Hijau Sederana (NQ,)

Sumber : MKJI 1997

Menghitung jumlah antrian smp yang datang selama
fase merah (NQ5).

1-GR Q
NQ, CXl—GRxDS X3600 (....2.6)
Dimana :
NQ, = Jumlah smp yang datang selama fase merah
DS = Derajat kejenuhan
GR = Rasio hijau
C = Waktu siklus (det)

Qmasuk = Arus lalu-lintas pada tempat masuk di luar
LTOR (smp/jam)

Jumlah kendaraan antri dan masukan hasilnya :
NQ = NQ; + NQy(.....2.7)



2.3.2.4 Tundaan
Menghitung Tundaan lalu-lintas rata-rata setiap

pendekat (DT) akibat pengaruh timbal balik dengan gerakan-

gerakan lainnya pada simpang sebagai berikut :

NQ,x3600

DT =cxA+ (.....2.8)

Dimana :
DT = Tundaan lalu-lintas rata-rata (det/smp)
c = Waktu siklus yang disesuaikan (det)
A _ O,5x(1—GF2)2

~ (A—GRxDS)
GR = Rasio hijau (g/c)
DS = Derajat kejenuhan
NQ:; = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau

sebelumnya
C = Kapasitas (smp/jam)
! FERR DA Hy i
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Gambar 2.3 Penentuan Tundaan Lalu Lintas Rata-Rata (DT)

Sumber : MKJI 1997



2.3.3 Penentun Waktu Sinyal
2.3.3.1 Tipe Pendekat

Memasukkan Identifikasi dari setiap pendekat. Jika
gerakan lalu-lintas pada suatu pendekat diberangkatkan pada
fase yang berbeda, harus dicatat pada baris terpisah dan
diperlakukan sebagai pendekat-pendekat terpisah dalam
perhitungan selanjutnya. Apabila suatu pendekat mempunyai
nyala hijau pada dua fase, di mana pada keadaan tersebut, tipe
lajur dapat berbeda untuk masing-masing fase, satu baris
sebaiknya digunakan untuk mencatat data masing-masing fase,
dan satu baris tambahan untuk memasukkan hasil gabungan
untuk pendekat tersebut

Masukkan nomor dari fase yang masing-masing
pendekat atau gerakannya mempunyai nyala hijau.

Menentukan tipe dari setiap pendekat terlindung (P)
atau terlawan (O).

2.3.3.2 Lebar Pendekat Efektif
Menentukan lebar efektif (W.) dari setiap pendekat
berdasarkan informasi tentang lebar pendekat (W,) lebar
masuk (Wwasuk) dan lebar keluar (WkeLuar)-
e Prosedur untuk pendekat tanpa belok Kiri langsung
(LTOR)
Hanya untuk pendekat tipe P, jika WygLuar < We X(1 —
Prt — PLtor), Sebaiknya diberi nilai baru yang sama
dengan WyeLuar dan analisa penentuan waktu sinyal
untuk pendekat ini dilakukan hanya untuk bagian lalu-
lintas lurus saja.
e Prosedur untuk Pendekat dengan Belok Kiri Langsung
(LTOR)
Lebar efektif (Wg) dapat dihitung untuk pendekat
dengan pulau lalu-lintas, penentuan lebar masuk
(Wwmasuk) sebagaimana ditunjukkan pada Gambar 2.14
atau untuk pendekat tanpa pulau lalu-lintas yang



ditunjukkan pada bagian kanan dari gambar. Pada
keadaan terakhir WMASUK = WA — WLTOR-
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Gambar 2.4 Pendekat dengan dan tanpa pulau lalu-lintas

Sumber : MKJI 1997

a. Jika Wi tor> 2m ( . 29)

Langkah A.1
WA - WLTOR
We = Min
WMASUK
Langkah A.2

WKELUAR < We X (1 - PRT) ( 210)



b. Jika WLTOR< 2m (211)
Langkah B.1

Wa
W, = Min Whiasuk + Wiror
Wa (1 + Prror) —
Wi ro

Langkah B.2(.....2.12)
WKELUAR<We X (1'PRT - PLTOR)-

2.3.3.3 Arus Jenuh Dasar
Menentukan Arus jenuh dasar (So) untuk setiap
pendekat seperti diuraian dibawah :
Untuk pendekat tipe P (arus terlindung)
So = 600 x We smp/jam hijau(.....2.13)
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LEBAR EFEKTIF (m)

Gambar 2.5 Arus jenuh dasar untuk pendekat tipe P
Sumber : MKJI 1997



2.3.3.4 Faktor Penyesuaian
o Faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan dari Tabel
2.16 sebagai fungsi dari ukuran kota yang tercatat.

Tabel 2.3 Faktor penyesuaian ukuran (Fcs)

Penduduk kota Faktor penyesuaian

(juta jiwa) ukuran kota (FCS)
>3.0 1,05
1,0-3,0 1,00
0,5-1,0 094
0,1-,05 0.83
<0,1 0,82

Sumber : MKJI 1997

e Faktor Penyesuaian Hambatan Samping
Ditentukan dari tabel 2.17 sebagai fungsi dari
jenis lingkungan jalan, tingkat hambatan samping, dan
rasio kendaraan tak bermotor.
Jika hambatan samping tidak diketahui, dapat
dianggap sebagai tinggi agar tidak menilai kapasitas
terlalu besar.



Tabel 2.4 Faktor penyesuaian untuk Tipe lingkungan jalan,
Hambatan samping dan Kendaraan tak bermotor (Fsg)

Lingkunga
n
Jalan

Hambatan
Samping

Tipe fase

Rasio kendaraan tak bermotor

0,00

0,05

0,10

0,15

0,20

=
0,25

Komersial

COM

Tinggi

Sedang

Rendah

Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun

g

0.93

0.93
0.94

0.94
0.95

0.95

0.88

0.91
0.89

0.92
0.90

0.93

0.84

0.88
0.85

0.89
0.86

0.90

0.79

0.87
0.80

0.88
0.81

0.89

0.74

0.85
0.75

0.86
0.76

0.87

0.70

0.81
0.71

0.82
0.72

0.83

Pemukiman

(RES)

Tinggi

Sedang

Rendah

Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun

g9

0.96

0.96
0.97

0.97
0.98

0.98

0.91

0.94
0.92

0.95
0.93

0.96

0.86

0.92
0.87

0.93
0.88

0.94

0.81

0.89
0.82

0.90
0.83

0.91

0.78

0.86
0.79

0.87
0.80

0.88

0.72

0.84
0.73

0.85
0.74

0.86

Akses
Terbatas

(RA)

Terlawan
Terlindun
9

1.00

1.00

0.95

0.98

0.90

0.95

0.85

0.93

0.80

0.90

0.75

0.88




FAKTOR KELANDAIAN F,

Sumber : MKJI 1997

Faktor penyesuaian kelandaian ditentukan dari
Gambar 2.16 sebagai fungsi dari kelandaian (GRAD).
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Gambar 2.6 Faktor penyesuaian untuk kelandaian (FG)

Sumber : MKJI 1997

Faktor penyesuaian parkir ditentukan dari Gambar
2.17. Faktor Penyesuaian untuk pengaruh parkir dari
lajur yang pendek (F,) sebagai fungsi jarak dari garis
henti sampai kendaraan yang diparkir pertama dan
lebar pendekat (W,). Kemudian masukkan hasilnya.
Faktor ini dapat juga diterapkan untuk kasus-kasus
dengan panjang lajur belok Kiri terbatas.

Fp dapat juga dihitung dari rumus berikut, yang
mencakup pengaruh panjang waktu hijau:



Fr= (Lp/3 - (WA- 2) X(Lp/3 - g) /WA)/g(214)

Dimana:

L, = Jarak antara garis henti dan kendaraan yang
diparkir pertama (m) (atau panjang dari lajur
pendek).

W, = Lebar pendekat (m)

g = Waktu hijau pada pendekat (nilai normal 26
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Gambar 2.7 Faktor penyesuaian untuk pengaruh parkir dan
lajur belok kiri yang pendek (Fp)

Sumber : MKJI 1997

e Menghitung faktor penyesuaian berikut untuk nilai
arus jenuh dasar hanya untuk pendekat tipe P sebagai
berikut:

1. Faktor penyesuaian belok kanan (Fgrt)
ditetapkan sebagai fungsi dari rasio kendaraan




belok kanan Fgr serta fungsi tersebut hanya
digunakan untuk pendekat tipe P, tanpa
median, jalan du arah, lebr efektif ditentukn
oleh lebar masuk.

Frr=1,0 + Prr x 0,26(.....2.15)

Atau didapatkan nilainya dari Gambar 2.18
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Gambar 2.8 Faktor penyesuaian untuk belok kanan (Fgr)

Sumber : MKJI 1997

2. Faktor penyesuaian belok kiri (F, 1) ditentukan sebagai
fungsi dari rasio belok kiri P, 1. Dan fungsi tersebut hanya
digunakan untuk pendekat tipe P tanpa LTOR, lebar efektif
ditentukan oleh lebar masuk.

F.r=10-P.rx0,16(.....2.16)



Atau didapatkan nilainya dari Gambar 2.19
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Gambar 2.9 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kiri

(Fur)

Menghitung nilai arus jenuh yang disesuaikan yaitu :

S= So X FCS X FSF X FG X Fp X Frr X Fit Smp/jam
hijau(_...2.17)

2.3.3.5 Rasio Arus atau Rasio Arus Jenuh

Masukkan arus lalu-lintas masing-masing pendekat

(Q) dengan memperhatikan :

Apabila LTOR harus dikeluarkan dari analisa hanya
gerakan-gerakan lurus dan belok kanan saja yang
dimasukkan dalam nilai Q.

Apabila We = Wyg yar hanya gerakan lurus saja yang
dimasukkan dalam nilai Q.

Apabila suatu pendekat mempunyai sinyal hijau dalam
dua fase, yang satu untuk arus terlawan (O) dan yang
lainnya arus terlindung (P), gabungan arus lalu-lintas
sebaiknya dihitung sebagai smp rata-rata berbobot
untuk kondisi terlawan dan terlindung dengan cara
yang sama seperti pada perhitungan arus jenuh.



Menghitung Rasio Arus (FR) masing-masing pendekat
FR=Q/S(.....2.18)

Memberi tanda rasio arus kritis (FRcrit) (=tertinggi)
pada masing-masing fase.
Menghitung rasio arus simpang (IFR) sebagai jumlah
dari nilai-nilai FR yang dilingkari (=kritis).

IFR = = (FRyrid)(......2.19)

Menghitung Rasio Fase (IFR) masing-masing fase
sebagai rasio antara FRcgt dan IFR.
PR = FRchit/ IFR(.....2.20)

2.3.3.6 Waktu Siklus dan Waktu Hijau
1. Waktu siklus sebelum penyesuaian
Menghitung waktu siklus sebelum penyesuaian (C.)
untuk pengendalian waktu tetap

Cwa=(@5xLT1+5)/(1-1IFR)(.....2.21)
Dimana:
Cua = Waktu siklus sebelum
penyesuaian sinyal (det)
Waktu hilang total per siklus (det)
Rasio arus simpang (FRcri)

LTI
IFR

2. Waktu Hijau
Menghitung waktu hijau (g) untuk masing-masing
fase:

0i=(Cua— LTI XPRY(.....2.22)
Dimana:

Oi = Tampilan waktu hijau pada fase i (det)
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Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian

(det)
LTI = Waktu hilang total per siklus (bagian
terbawah kolom 4)
PRI = Rasio fase FRcrit/ ¥ (FRcri7) (dari
Kolom 20).
Waktu Siklus yang Disesuaikan
Menghitung waktu siklus yang di sesuaikan (c)
berdasar pada waktu hijau yang diperoleh dan telah
dibulatkan dan waktu hilang (LTI).
c=Xg+LTI(....2.23)
Kapasitas
Kapasitas

Menghitung kapasitas masing-masing pendekat :
C=SXgl....2.29)
Menghitung  derajat  kejenuhan  masing-masing
pendekat.
DS=Q/C(....2.25)

Keperluan Untuk Perubahan

Penambahan lebar pendekat

Jika mungkin untuk menambah lebar pendekat,
pengaruh terbaik dari tindakan seperti ini akan
diperoleh jika pelebaran dilakukan pada pendekat-
pendekat dengan nilai FR kritis tertinggi.

Perubahan Fase Sinyal

Jika pendekat dengan arus berangkat terlawan (tipe O)
dan rasio belok kanan (Prr) tinggi menunjukkan nilai
FR kritis yang tinggi (FR > 0,8), suatu rencana fase
alternatif dengan fase terpisah untuk lalu-lintas belok
kanan mungkin akan sesuai. Menerapkan fase terpisah
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untuk lau lintas belok kanan mungkin harus disertai
dengan tindakan pelebaran.

Simpang dapat beroperasi dalam 4 fase, asalkan
gerakan-gerakan belok kanan tidak terlalu tinggi (<
200 smp/jam).

Pelarangan gerakan belok-kanan

Pelanggaran bagi satu atau lebih gerakan belok kanan
biasanya menaikkan kapasitas. Meskipun sering
terjadi, perancangan manajemen lalu-lintas yang tepat,
perlu untuk memastikan agar perjalanan oleh gerakan
belok kanan yang akan dilarang tersebut dapat
diselesaikan tanpa jalan pengalih yang terlalu panjang
dan mengganggu simpang yang berdekatan.

Perilaku Lalu Lintas

Persiapan

e Mengisi informasi-informasi yang diperlukan ke
judul.

e Memasukkan kode pendekat. Untuk pendekat
dengan keberangkatan lebih dari satu fase hanya
satu baris untuk gabungan fase yang dimasukkan.

e Memasukkan arus lalu-lintas  (Q,smp/jam)
pendekat.

o Memasukkan kapasitas (C,smp/jam) masing-
masing pendekat.

e Memasukkan derajat kejenuhan (DS) masing-
masing pendekat.

e Menghitung rasio hijau (GR = g/c) masing-masing
pendekat dari hasil penyesuaian.

e Memasukkan arus total dari seluruh gerakan LTOR
dalam smp/jam yang diperoleh sebagai jumlah dari
seluruh gerakan LTOR.



e Masukkan dalam kotak di bawah kolom 2,
perbedaan antara arus masuk dan keluar pendekat
yang lebar keluarnya telah menentukan lebar
efektif pendekat.

2.3.5.2 Panjang antrian
Menghitung jumlah antrian smp yang tersisa dari fase
hijau sebelumnya.

Untuk DS> 0,5:

NQ, = O,25xCx[(DS 1)+ \/(DS -1)% + 8X(DSC_°’5)J
Untuk DS<0,5: NQ; =0¢.....2.26)

Dimana :

NQ: = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau
sebelumnya

DS = Derajat kejenuhan

GR = Rasio hijau

C = Kapasitas (SXGR)

2.4 LEVEL OF SERVICE (LOS)

Pada umumnya tujuan dari adanya tingkat pelayanan
adalah untuk melayani seluruh kebutuhan lalu lintas (demand)
dengan sebaik mungkin. Baiknya pelayanan dapat dinyatakan
dalam tingkat pelayanan (Level Of Service).

Level Of Service (LOS) merupakan ukuran kualitas
sebagai rangkaian dari beberapa faktor yang mencakup
kecepatan kendaraan dan waktu pejalanan, interupsi lalu lintas,
kebebasan untuk  manuver, keamanan, kenyamanan
mengemudi, dan ongkos operasi (operation cost), sehingga
LOS sebagai tolak ukur kualitas suatu kondisi lain lintas, maka
volume pelayanan harus kurang dari kapasitas jalan itu sendiri.
LOS yang tinggi didapatkan apabila cycle time-nya pendek,
sebab cycle time yang pendek akan menghasilkan delay yang



kecil. Dalam Klasifikasi pelayanannya LOS dibagi menjadi 6
tingkatan yaitu :

1.

Tingkat Pelayanan A.

a. Arus lalu lintas bebas tanpa hambatan

b. Volume kepadatan lalu lintas rendah.

c. Kecepatan kendaraan ditentukan oleh pengemudi

Tingkat Pelayanan B.

a. Arus lalu lintas stabil.

b. Kecepatan mulai dipengaruhi oleh keadaan lalu
lintas, tetapi tetap dapat dipilih sesuai kehendak
pengemudi

Tingkat Pelayanan C.

a. Arus lalu lintas stabil

b. Kecepatan perjalanan dan kebebasan bergerak
sudah dipengaruhi oleh besarnya volume lalu lintas
sehingga pegemudi tidak dapat lagi memilih kecepatan
yang diinginkan

Tingkat Pelayanan D.

a. Arus lalu lintas mulai memasuki arus tidak stabil

b. Perubahan volume lalu lintas sangat mempengaruhi
besarnya kecepatan perjalanan

Tingkat Pelayanan E.

a. Arus lalu lintas sudah tidak stabil

b. Volume kira-kira sama dengan kapasitas
c. Sering terjadi kemacetan

Tingkat Pelayanan F.

a. Arus lalu lintas tertahan pada kecepatan rendah
b. Sering terjadi kemacetan total. .

c. Arus lalu lintas rendah



Tingkat tundaan dapat digunakan sebagai indikator
tingkat pelayanan, baik untuk setiap pendekat maupun seluruh
persimpangan. Kaitan antara tingkat pelayanan dan lamanya

2

tundaan adalah sebagai berikut :

Tabel 2.5 Tundaan Berhenti Pada Berbagai Tingkat Pelayanan
(LOS)

Tingkat Pelayanan Tundaan Keterangan
(det/smp)
A <5 Baik Sekali
B 51-15 Baik
C 15,1-25 Sedang
D 25,1-40 Kurang
E 40,1 - 60 Buruk
F > 60 Buruk Sekali

Sumber : US-HCM,1994

2.5 Pengelolaan Data Jumlah Kendaraan

Dalam memprediksi jumlah kendaraan yang tiap
tahunnya diprediksi akan bertambah digunakanlah
metode Analisa Regresi. Penggunaan teori regresi untuk
menentukan jumlah kendaraan dibutuhkan minimal 3
tahun terakhir data volume kendaraan. Pada tugas akhir
ini, data yang diperoleh merupakan data selama 5 tahun
terakhir, yaitu sejak tahun 2011- 2016.

Bentuk umum dari persamaan regresi linier untuk
mendapatkan data pertumbuhan kendaraan tiap tahunnya
dapat dituliskan sebagai berikut:

y’ =a+ bx(...2.27)




_ Ey)(Ex?) - (Ex)(Exy)
T T e — (3xd)

n* Xxy — (Zx) — (Zy)
T n*Zx?— (Cx2)

r= nxZxy —(Zxx*Xy)
[V(2xD=Ex D (nsy -y D)
Sumber: Sudjana, Prof. Dr. MA, Msc. 2005. Metode

Statistika
Tarsito: Bandung

Dimana:

y’ = Persamaan yang dihasilkan (nilai yang
diprediksikan)

X = Tahun yang dicari

a = Konstanta (nilai Y’ apabila X=0)

b = Koefisien regresi (nilai peningkatan jika

bernilai positif ataupun penurunan
jikabernilai negatif)

Nilai r yang didapatkan nantinya, antara (-1)
hingga 1. Apabila didapatkan nilai r = 1 atau r = -1 maka
hubungan antara x dan y sangat kuat, atau dapat
menggunakan persamaan seperti di atas. Sedangkan
apabila nilai r = 0, maka persamaan tersebut tidak layak.

Selanjutnya, untuk menganalisa regresi jumlah
kendaraan bermotor dapat menggunakan program
bantuan microsoft excel. Setelah itu didapatkan model
atau persamaan untuk analisa regresi dapat dituliskan
sebagai berikut:



y=a+ bx(...2.28)

Dimana:

a,b = Koefisien regresi

y = Jumlah kendaraan pada tahun ke-n
X = Tahun

Dari persamaan yang didapatkan maka bisa
digunakan untuk memprediksi jumlah pertumbuhan
kendaraan bermotor dalam sepuluh tahun kedepan



BAB Il
METODOLOGI

3.1 Tujuan Metodologi

Tujuan dari metodologi adalah untuk mempermudah

dalam pelaksanaan pekerjaan Tugas Akhir, guna memperoleh
pemecahan masalah sesuai dengan maksud dan tujuan yang
telah ditetapkan melalui prosedur kerja yang sistematis,
teratur, tertib. Sehingga dapat dipertanggungjawabkan secara

ilmiah.

3.2 Metodologi yang Digunakan

Metodologi yang digunakan untuk penyusunan Tugas
Akhir ini meliputi :
1. Persiapan administrasi

Pekerjaan administrasi meliputi :

a.

Mengurus surat-surat perijinan yang diperlukan misal :
surat pengantar dari Kaprodi Diploma Ill Teknik Sipil
ITS untuk pengambilan data di lapangan ataupun
kantor.

Mencari informasi sekaligus meminta data-data
kepada instansi yang terkait, Antara lain: Dinas
Perhubungaan Kota Surabaya dan kantor Badan
Perencanaan dan Pembangunan Kota Surabaya.
Mencari, mengumpulkan, dan mempelajari segala
bentuk kegiatan yang dapat mendukung dalam
penyusunan Tugas Akhir.



2. Pengumpulan data
Pengumpulan data ini diperoleh dari survey langsung
di lapangan dan dari instansi terkait. Data-data yang
dimaksudkan adalah data primer dan data sekunder.
1. Data Primer

a.

Data geometrik lalu lintas

Data geometrik meliputi data lebar pendekat,

data lebar saluran, data bahu jalan.

Data arus lalu lintas

Data arus lalu lintas adalah data arus

kendaraan tiap-tiap pendekat yang dibagi

dalam 3 arus, yaitu:

* Arus kendaraan lurus (ST)

* Arus kendaraan belok kanan (RT), dan

* Arus kendaraan belok kiri mengikuti traffic
light (LT) atau belok kiri langsung (LTOR)

Masing-masing pendekat terdapat berbagai

jenis kendaraan yang disurvey, yaitu:

* Sepeda motor (MC)

» Kendaraan ringan (LV)

» Kendaraan berat (HV)

» Kendaraan tak bermotor (UM)



c. Metode Survey
Adapun metode survey yang akan dilakukan adalah sebagai
berikut :
1.Survey dilakukan selama 3 periode jam puncak simpang
bersinyal. Untuk puncak pagi adalah jam 06.00 s/d —
09.00, puncak siang adalah jam 11.00 s/d 14.00, puncak
sore adalah jam 16.00 s/d 19.00
2.Posisi Surveyor untuk simpang sesuai dengan jumlah
pergerakan yang ada, yaitu 2 orang untuk satu pergerakan
(2 orang untuk counting sekaligus mencatat). Pada
persimpangan Jl. Semolowaru — JI. Suko Semolo -
JI.Semolowaru Tengah — JI. Semolowaru Utara terdapat
12 pergerakan untuk survey traffic counting. Jadi
surveyor yang dibutuhkan sebanyak 24 orang.
3.Posisi Surveyor untuk setiap lampu lalu lintas yaitu 1
orang. Pada persimpangan JI. Semolowaru — JI. Suko
Semolo — JI.Semolowaru Tengah — JI. Semolowaru Utara
Jadi surveyor yang dibutuhkan untuk survey waktu siklus
sebanyak 4 orang.
4.Posisi Surveyor untuk setiap U-turn yaitu 2 orang (1
orang untuk counting, 1 orang untuk pencatat). U-turn
yang ditinjau antara lain U-turn JI. Semolowaru dan
JI.Semolowaru Utara. Terdapat 2 pergerakan untuk
survey traffic counting U Turn, jadi dibutuhkan 4 orang.
5. Detail pergerakan traffic counting :
- Pergerakan 1 : LTOR dari JI. Semolowaru ke JI.
Semolowaru Utara
- Pergerakan 2 : ST dari JI. Semolowaru ke JI. Suko
Semolo.
- Pergerakan 3 : RT dari JI. Semolowaru ke JI.
Semolowaru Tengah 1.
- Pergerakan 4 : LT dari JI. Semolowaru Tengah 1 ke JI.
Semolowaru
- Pergerakan 5 : ST dari JI. Semolowaru Tengah 1 ke JI.
Semolowaru Utara
- Pergerakan 6 : RT dari JI. Semolowaru Tengah 1 ke JI.
Suko Semolo.



Pergerakan 7 : LT dari JI. Suko Semolo ke JI.
Semolowaru Tengah 1 .

Pergerakan 8 :ST dari JI. Suko Semolo ke JI.
Semolowaru.

Pergerakan 9 : RT dari JI. Suko Semolo ke JI.
Semolowaru Utara.

Pergerakan 10 : LT dari JI. Semolowaru Utara ke JI.
Suko Semolo.

Pergerakan 11 : ST dari JI. Semolowaru Utara ke JI.
Semolowaru Tengah 1.

Pergerakan 12 : RT dari JI. Semolowaru Utara ke JI.
Semolowaru.

2. Data Sekunder
Data sekunder bersumber dari BAPPEKO dan
DISHUB kota Surabaya, data yg didapat adalah:

a. Data jumlah pertumbuhan kendaraan

b. Data jumlah penduduk kota Surabaya

c. Data tata guna lahan di persimpangan
pada JI. Semolowaru — JI. Suko Semolo —
JI.Semolowaru Tengah — JI. Semolowaru
Utara yang terbagi menjadi 3 tipe
lingkungan jalan, yaitu:
» Komersial (COM)
* Permukiman (RES)
* Akses terbatas (RA)



3. Berdasarkan data - data yang diperoleh maka dapat
dilakukan perhitungan kapasitas (C), tundaan (D), dan
derajat kejenuhan (DS) maupun faktor perilaku yang
berpengaruh  terhadap  kondisi lalu lintas
persimpangan, apakah masih layak atau tidak untuk
dipertahankan. Lihat gambar 3.1.

4. Selanjutnya dilakukan perbaikan Kkinerja simpang
kondisi  eksisting dengan melakukan beberapa
alternatif evaluasi, beberapa alternatif yang dapat
dipilih yaitu:

Memperbaiki waktu sinyal traffic light

Mengubah fase pergerakan arus lalu lintas

Memperbaiki rambu lalu lintas

Mengubah kondisi geometrik jalan

Memperbaiki manajemen lalu lintas

Kombinasi dari point-point diatas.

Setelah dilalukan alternative evaluasi hingga DS

lebih baik dari kondisi eksisting, maka dievaluasi

dari tahun 2017 hingga 5 tahun dekepan (tahun

2022)

D o0 T

5. Dengan selesainya analisa persimpangan Jl.
Semolowaru — JI. Suko Semolo - Jl.Semolowaru
Tengah — JI. Semolowaru Utara, maka dapat
disimpulkan proses pengerjaan proyek akhir ini telah
selesai. Lihat gambar 3.2.
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Gambar 3.1 Diagram Alir Perhitungan Tugas Akhir

Sumber : MKJI 1997



LANGEAH A: DATA MASTUEAN

A-l: Eondizi geomatrik, Pengstersn Lale Lintas dan
Eondizi Linglumzan
A-2: Eondizi Lalu Lintaz
LANGEAH B: PENGGUINAAN STMPANG
E-1: Fazz Awsl
E-1: Wikt antar bijan dan bilang
LAMNGEAH C: PENENTUAN WAKTU SINYAL
ALTERMATIF PERUEAHAN: C-1: Tipa Pendakat
1. Mengubsh fass pergsrskan sms lalu C-1: Leber Pandakat Efaltif
lintas.
2. Memperbaiki wakto sinval mygfic | | 3 Arus Jenvh Dassr
gt C-4; Fabtos-faktor Payasusi
3. Mempsrbaiki kondisi gsomatrik. - T Elariskier Famymnaa
4. hlemperbaiki mansjemen lslu lintss, C-5: Foasio Amus atae Ams Janeh
5. Atan kombinasi deri poin-podn distas, C-6: Wl Siklus dan Wktn Hijam

!

LAMNGEAH D: PENGEUNAAN SIMPANG
Dw-1: Espasitas
Dw-1: E=perluan untuk pernbahan

¥

LAMNGEAHE: PERILAKULALTU LINTAS
E-1: Parzsizpan

E-1: Panjang Antrizn
E-3: Kendaraan Tarhanti
E-4: Tundasm

Gambar 3.2 Diagram Alir Perhitungan

Sumber : MKJI 1997



“halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB IV
ANALISA PERTUMBUHAN LALU LINTAS

4.1 Analisa Pertumbuhan Lalu Lintas

4.1.1 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya

Prediksi pertumbuhan regional mengenai
transportasi pada masa yang akan datang sangatlah penting.
Maka dari itu, pertumbuhan lalu lintas dapat diestimasi
dengan  pertambahan  jumlah  kendaraan.  Karena
pertumbuhan lalu lintas dianggap sebanding dengan
pertumbuhan kendaraan. Data jumlah kendaraan terdaftar di
Surabaya tercatat dalam tabel 4.1 dibawah ini:

Tabel 4.1 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya

Kendaraan
TAHUN | Penumpang (TH”\J/‘§ Sepe(dl\";l‘ (';’)'Otor
(LV)
2011 275930 94622 1274660
2012 294780 103445 1402190
2013 311582 109342 1482115
2014 329343 115574 1566595
2015 348115 122162 1655891

Sumber: Badan Pusat Statistika Surabaya 2016
Prediksi terhadap tingkat pertumbuhan

kapasitas kendaraan dilakukan dengan dua cara, yaitu:
1. Metode regresi
2. Menggunakan asumsi pertumbuhan kendaraan per
tahun.




Data jumlah kendaraan terdaftar seperti di atas,
merupakan data sekunder yang digunakan untuk mencari
nilai presentase pertumbuhan kendaraan setiap tahunnya.
Selanjutnya hasil presentase tersebut akan dikalikan dengan
volume kendaraan dari survey dilapangan yang merupakan
data primer.

4.1.2 Analisa Pertumbuhan Kendaraan
1. Pertumbuhan Mobil (LV)
Pertumbuhan Mobil dapat dilihat dalam tabel 4.2
dibawah ini:

Tabel 4.2 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya

Kendaraan
TAHUN Penumpang
(LV)

2011 275930
2012 294780
2013 311582
2014 329343
2015 348115

Sumber: Badan Pusat Statistika Surabaya 2016



Untuk analisa regresi dapat dilihat pada Grafik 4.1,
sebagai berikut:
Grafik 4.1 Regresi Pertumbuhan Kendaraan Penumpang
(LV)

Pertumbuhan Kendaraan
Penumpang (LV)
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Sumber: Hasil Analisa
Berdasarkan Analisa Regresi jumlah kendaraan
penumpang diperoleh persamaan:
y = 17893x — 35707263(.....4.3)
R?=1
a. Langkah-langkah perhitungan regresi pertumbuhan
kendaraan penumpang (LV).
Nilai (y) tahun 2016, untuk nilai:

X = 2016
y = 17893x — 35707263

y = 17893(2016) — 35707263
y = 365025

Hasil perhitungan selanjutnya dapat dilihat pada
Tabel 4.3



b. Langkah-langkah perhitungan faktor pertumbuhan
kendaraan penumpang (LV).

i =222 % 100%(....4.4)
V1

Dimana :
i = Kenaikan kendaraan dalam
intensitas 1 Tahun

Y1 = Jumlah kendaraan per tahun
pertama
Y2 = jumlah kendaraan pada tahun kedua

Nilai i tahun 2016
i = “y;yl x 100%
. 365025 348115
- 348115
i =4,86%
Hasil perhitungan selanjutnya dapat dilihat pada
tabel 4.3

X 100%




Tabel 4.3 Hasil Perhitungan Regresi dan Faktor Pertumbuhan
Kendaraan Penumpang (LV)

Kendaraan
TAHUN Penumpang i (%)
(LV)

2011 275930

2012 294780 6,83144
2013 311582 5,69984
2014 329343 5,70027
2015 348115 5,69983
2016 365025 4,85759
2017 382918 4,90186
2018 400811 4,6728
2019 418704 4,4642
2020 436597 4,27342
2021 454490 4,09829
2022 472383 3,93694
2023 490276 3,78782
2024 508169 3,64958

Sumber ; Hasil Analisa



2. Pertumbuhan Truk (HV)
Pertumbuhan Truk dapat dilihat dalam tabel 4.4

dibawabh ini:

Tabel 4.4 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya

TAHUN | Truk (HV)
2011 94622
2012 103445
2013 109342
2014 115574
2015 122162

Sumber: Badan Pusat Statistika Surabaya 2016

Untuk analisa regresi dapat dilihat pada Grafik 4.2,

sebagai berikut:

Grafik 4.2 Regresi Pertumbuhan Truk (HV)
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Sumber: Hasil Analisa

y =6.720,900x -
13.420.142,700

2 =
RO Ipérgtagwbuhan
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Berdasarkan Analisa Regresi jumlah kendaraan
penumpang diperoleh persamaan:
y =6790,9x — 13420142,7
R?=10,995
a. Langkah-langkah perhitungan regresi pertumbuhan
Truk (HV).
Nilai (y) tahun 2016, untuk nilai:
X = 2016
y 6790,9x — 13420142,7
y 6790,9(2016) — 13420142,7
y =129191,4
Hasil perhitungan selanjutnya dapat dilihat pada
Tabel 4.5
b. Langkah-langkah perhitungan faktor pertumbuhan
kendaraan Truk (HV).

i =22 % 100%(....4.5)
V1

Dimana :
i = Kenaikan kendaraan dalam
intensitas 1 Tahun

Y1 = Jumlah kendaraan per tahun
pertama
1) = jumlah kendaraan pada tahun kedua

Nilai i tahun 2016
i = ”y;yl x 100%
1
P = 129191,4 —122162

122162
i =575%

X 100%




Hasil perhitungan selanjutnya dapat dilihat pada

tabel 4.5
Tabel 4.5 Hasil Perhitungan Regresi dan Faktor Pertumbuhan
Kendaraan Truk (HV)
Kendaraan .
TAHUN Truk (HV) i (%)

2011 94622

2012 103445 9,32447
2013 109342 5,70061
2014 115574 5,69955
2015 122162 5,70024
2016 129191,4 5,75416
2017 135912,3 5,20228
2018 142633,2 4,94503
2019 149354,1 4,71202
2020 156075 4,49998
2021 162795,9 4,3062
2022 169516,8 4,12842
2023 176237,7 3,96474
2024 182958,6 3,81354

Sumber ; Hasil Analisa



3. Pertumbuhan Sepeda Motor (MC)
Pertumbuhan Sepeda Motor dapat dilihat dalam
tabel 4.6 dibawah ini:

Tabel 4.6 Data Jumlah Kendaraan Terdaftar di Surabaya

Sepeda Motor
TAHUN | ~°P (MO)
2011 1274660
2012 1402190
2013 1482115
2014 1566595
2015 1655891

Sumber: Badan Pusat Statistika Surabaya 2016

Untuk analisa regresi dapat dilihat pada Grafik 4.3,
sebagai berikut:

Pertumbuhan Sepeda Motor (MC)

2000000 y =92.686,700x -
1500000 ././././0 185.102.036,900
R2=0,992
1000000
500000 ® Pertumbuhan
0 Sepeda...

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Grafik 4.3 Regresi Pertumbuhan Sepeda Motor (MC)
Sumber: Hasil Analisa



Berdasarkan Analisa Regresi jumlah kendaraan
penumpang diperoleh persamaan:
y =92686,7x — 185102036,9
R?=10,992
c. Langkah-langkah perhitungan regresi pertumbuhan
Sepeda Motor (MC).
Nilai (y) tahun 2016, untuk nilai:
X = 2016
y = 92686, 7x — 185102036,9
y = 92686,7(2016) — 185102036,9
y = 1754955
Hasil perhitungan selanjutnya dapat dilihat pada
Tabel 4.7
d. Langkah-langkah perhitungan faktor pertumbuhan
Sepeda Motor (HV).

i =222 % 100%(....4.6)
V1

Dimana :
i = Kenaikan kendaraan dalam
intensitas 1 Tahun

Y1 = Jumlah kendaraan per tahun
pertama
1) = jumlah kendaraan pada tahun kedua

Nilai i tahun 2016
i = ”y;yl x 100%
- 17514955 —1655891

1655891
i =598 %
Hasil perhitungan selanjutnya dapat dilihat pada
tabel 4.7

X 100%



Tabel 4.7 Hasil Perhitungan Regresi dan Faktor Pertumbuhan

Sepeda Motor (MC)
TAHUN Sepe(d,\ig’)'owr i (%)

2011 1274660

2012 1402190 10,005
2013 1482115 5,70001
2014 1566595 5,69996
2015 1655891 5,70001
2016 1754955 5,98252
2017 1847642 5,28145
2018 1940329 5,0165
2019 2033016 477687
2020 2125703 4,55909
2021 2218390 4,3603
2022 2311077 4,17812
2023 2403764 4,01055
2024 2496451 3,85591

Sumber : Hasil Analisa



“halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB V
ANALISA KONDISI EKSISTING SIMPANG
BERSINYAL

5.1 Pengumpulan Data Pengolahan Data

Pengumulan data yang akurat sangat mempengaruhi
dalam merencanakan persimpangan. Pengumpulan data
dilakukan dengan dua cara , yaitu data primer dan data skunder.
Data skunder didapat berdasarkan informasi dari pihak terkait
dalam hal ini adalah BAPPEKO Surabaya, sedangkan data
primer didapat dari pengamatan langsung di lapangan dengan
melakukan survey. Survey yang dilakukan adalah survey
geometrik, survey lalu lintas,kondisi umum dan kondisi
lingkungan.

Survey lalu lintas merupakan bagian penting dalam
perencanaan lalu lintas, karena dengan data yang dikumpulkan
melalui survey,permasalahan yang ada dan berkaitan dengan
perencanaan dan pengoprasian dapat di identifikasi, sehingga
dapat diketahui penyebabnya. Survey lalu lintas bertujuan untuk :

a) Memberikan dasar untuk perencanaan dan desain
fasilitas atau prasarana lalu lintas

b) Membantu dalam pengoprasian lalu lintas dengan
mengidentifikasi kebutuhan lalu lintas

c) Menentukan karakteristik dasar lalu lintas

d) Memberikan bukti visual mengenai permasalahan yang
menyatakan bahwa penanganan harus dilakukan

5.1.1 Kondisi Geometrik Lalu Lintas

Kondisi awal daerah rencana perlu di ketahui dengan
tujuan untuk mengidentifikasi permasalahan yang ada sehingga
dalam melakukan sesuatu perencanaan dapat dihasilkan kondisi
yang yang layak nantinya berguna untuk daerah tersebut baik
untuk saat ini maupun untuk nasa yang akan datang sesui dengan
umur rencana.



5.1.2 Kondisi EKksisting Persimpangan

Persimpangan Jl.Semolowaru Utara — JI.Suko Semolo —
JI.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru pada saat ini
dikategorikan sebagai daerah komersial, kurangnya kedisiplinan
pada daerah tersebut tepatnya pada kondisi jam puncak sering
menyebabkan kemacetan dan resiko kecelakaan.

Permasalahan yang sering terjadi pada persimpangan
tersebut sangat mempengaruhi keseimbangan pada ruas jalan
yang ada diantaranya adalah sebagai berikut :

Perbandingan lebar jalan dengan volume kendaraan yang
melewati pendekat barat tidaklah sesuai sehingga seringkali
menghambat arus belok kiri langsung.

Kurangnya kesadaran terhadap rambu dilarang berhenti sehingga
mengakibatkan penumpukan kendaraan. Banyak pengguna jalan
yang tidak taat terhadap lamu lalu lintas sehingga sering
menghambat arus yang sedang berjalan yang beresiko
menyebabkan kecelakaan.

5.1.2.1 Pembagian Fase

Pada persimpangan JI.Semolowaru Utara — JI.Suko
Semolo — J.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru menggunakan
4 fase yaitu :

e Fasel
1. Arus LT,ST,RT pada pendekat utara bergerak
2. Arus ST,RT pada pendekat barat berhenti
3. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan berhenti
4. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat begerak



o Fase?2
1. Arus ST,RT pada pendekat barat bergerak
2. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan berhenti
3. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur berhenti
4. Arus LT,ST,RT pada pendekat utara berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

e Fase3
1. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan bergerak
2. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur berhenti
3. Arus ST,RT pada pendekat utara berhenti dan
bergerak
4. Arus ST,RT pada pendekat barat berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

o Fase4
1. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur bergerak
2. Arus ST,RT pada pendekat utara berhenti dan
bergerak
3. Arus ST,RT pada pendekat barat berhenti
4. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

5.2 Kondisi Geometrik Persimpangan

Persimpangan Jl.Semolowaru Utara — JI.Suko Semolo —
JI.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru telah dipasang rambu-
rambu dilarang berhenti pada daerah kritis namun pada
kenyataannya masih banyak pengendara yang tidak mematuhi
rambu tersebut, sehingga sangat mengganggu kelancaran lalu
lintas yang menyebabkan kemacetan.



5.2.1 Tipe Lingkungan
Berdasarkan hasil survey yang dilakukan, untuk masing-

masing pendekat pada persimpangan Jl.Semolowaru Utara —
JI.Suko Semolo — Jl.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru
didapatkan

e Pendekat Utara : Daerah Komersial (COM)

e Pendekat Barat : Daerah Komersial (COM)

e Pendekat Selatan: Daerah Komersial (COM)

e Pendekat Timur : Daerah Komersial (COM)

5.2.2 Hambatan Samping

Berdasarkan hasil survey yang dilakukan,untuk masing-
masing pendekat pada persimpangan JI.Semolowaru Utara —
JI.Suko Semolo — Jl.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru
didapatkan hambatan samping pada tiap-tiap pendekat,yaitu :

e Pendekat Utara : rendah

e Pendekat Barat : rendah

e Pendekat Selatan : rendah

e Pendekat Timur : rendah
5.2.3 Median

Pada persimpangan JI.Semolowaru Utara — JI.Suko
Semolo — JI.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru,terdapat
median yaitu pada pendekat barat dan pendekat utara

5.2.4 Belok Kiri Langsung (LTOR)

Pada persimpangan Jl.Semolowaru Utara — JI.Suko
Semolo — J.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru pendekat
barat dapat belok kiri langsung tanpa mengikutu traffic light



5.2.5 Lebar Pendekat,Lebar Masuk dan Lebar Keluar

Berdasarkan pengamatan kondisi eksisting JI.Semolowaru
Utara — JI.Suko Semolo — JI.Semolowaru Tengah —JI
Semolowaru dapat saya uraikan sebagai berikut :

1. Pendekat Utara
Lebar pendekat : 5.40 m
Lebar masuk :2.70 m
Lebar keluar  :2.40m
2. Pendekat Utara LT
Lebar pendekat : 5.40 m
Lebar masuk :2.70 m
Lebar keluar :3.80m
3. Pendekat Barat
Lebar pendekat : 5.40 m
Lebar masuk :2.70 m
Lebar keluar  :3.80m
Lebar LTOR :2.70m
4. Pendekat Selatan
Lebar pendekat : 2.40 m
Lebar masuk :2.40m
Lebar keluar  :4.90 m
5. Pendekat Timur
Lebar pendekat : 5.80 m
Lebar masuk :5.80m
Lebar keluar :4.70 m



5.3 Perhitungan Simpang Bersinyal
5.3.1 Pemilihan Fase
e Fasel

1. Arus LT,ST,RT pada pendekat utara bergerak
2. Arus ST,RT pada pendekat barat berhenti
3. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan berhenti
4. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

FASE 1

Gambar 5.1 Fase 1



o Fase?2
1. Arus ST,RT pada pendekat barat bergerak
2. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan berhenti
3. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur berhenti
4. Arus LT,ST,RT pada pendekat utara berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

FASE 2

JILTT
.

Gambar 5.2 Fase 2



e Fase3
1. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan bergerak
2. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur berhenti
3. Arus ST,RT pada pendekat utara berhenti arus LT
bergerak
4. Arus ST,RT pada pendekat barat berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

JI

FASE 3

N

—

JIL T

A

Gambar 5.3 Fase 3




e Fase4
1. Arus LT,ST,RT pada pendekat timur bergerak
2. Arus ST,RT pada pendekat utara berhenti. Arus LT
bergerak
3. Arus ST,RT pada pendekat barat berhenti
4. Arus LT,ST,RT pada pendekat selatan berhenti
5. Arus LTOR pada pendekat barat bergerak

JIN

FASE 4

N

-—

—

JILT

s

Gambar 5.4 Fase 4




5.3.2 Penentuan Lebar Efektif Pada Pendekat
Pada persimpangan Jl.Semolowaru Utara — JI.Suko
Semolo — JI.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru, lebar efektif
untuk masing-masing pendekat yaitu :
e Pada pendekat Utara
W pendekat  :5.4m

W masuk 1 2.7m
W keluar 1 2.4m
WLT 1 2.7m
W efektif 1 2.7m

e Pada pendekat Utara LT
W pendekat  :54m

W masuk :27m
W keluar :3.8m
W efektif 12.7m

o Pada pendekat Barat
W pendekat  :5.4m

W masuk :5.4m
W keluar :3.8m
WLT :2.7m
W efektif :2.7m

o Pada pendekat Selatan
W pendekat  :2.4m

W masuk 24 m
W keluar 49m
W efektif :24m

o Pada pendekat Timur
W pendekat :5.8m
W masuk :5.8m
W keluar $4.7m
W efektif :29m



Perhitungan eksisting puncak sore

5.3.3 Perhitungan Faktor Penyesuaian

A. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fes)

Ditentukan berdasarkan jumlah penduduk kota
Surabaya, ditunjukkan pada table 5.2 dimana data tersebut
diperoleh dari DISPENDUKCAPIL kota Surabaya. Kemudian
dari jumlah tersebut dicari nilai koefisien dan didapat nilai Fes =

Tahun 2016
NO | kecamatan Laki- Jumlah
. Perempua
Laki
n
1 | Asemrowo 23,953 22,978 46,931
2 Benowo 30,905 30,575 61,480
3 | Bubutan 52,643 52,886 105,529
4 | Bulak 21,760 | 21,654 | 43414
5 | Dukuh Pakis 30,708 30,792 61,500
6 | Gayungan 23129 23,322 46,451
7 | Genteng 30,320 31,001 61,321
8 | Gubeng 69,467 71,798 | 141,265
9 | Gunung Anyar 28129 28,065 56,194
10 | Jambangan 25 485 25 304 50,789
11 | Karang Pilang




37,166 36,927 74,093
12 | Kenjeran 81,605 79,752 | 161,357
13 | Krembangan 60,976 60,742 121,718
14 | Lakar Santri 28 815 28 449 57,264
15 | Mulyorejo 43,317 44,134 87,451
16 Pabean

Cantian 42,146 41,742 83,888
17 | Pakal 26.896 26,182 53,078
18 | Rungkut 56,068 56,334 | 112,402
19 | Sambi Kerep 31,303 31,091 62,394
20 | Sawahan 105,250 | 106,498 | 211,748
21 | Semampir 97,889 96,250 194,139
22 | Simokerto 50707 50,736 101,443
23 | Sukolilo 55,420 55,826 111,246
24 ISukomanungga 51,582 51 641 103,223
25 | Tambaksari 114.382 115,110 229,492
26 | Tandes 46,461 46,654 93,115




27 | Tegalsari

52,747 53,114 105,861

28 Tenggailis
Mejoyo 28,953 29,154 58,107
29 | Wiyung

35,342 34,809 70,151

30 | Wonocolo

41,141 41,246 82,387

31 | Wonokromo

82,809 84,403 167,212

JUMLAH 1,507,47

4

3,016,64

1,509,169 3

Sumber : Dispendukcapil Surabaya Tahun 2016

Tabel 5.1 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (Fcs)

Penduduk kota (Juta Jiwa ) Faktor Penyesuaian ukuran
Kota (Fcs)
>3.0 1.05
1.0-3.0 1
0.5-1.0 0.94
0.1-0.5 0.83
<0.1 0.82

Sumber MKJI 1997




B. Faktor Penyesuaian hambatan Samping (Fcf)

Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan dari tabel
5.5 yang merupakan fungsi dari jenis lingkungan jalan tingkat
hambatan samping dan rasio kendaraan tak bermotor , juga SIG |
dan SIG Il, dengan metode interpolasi sehingga didapat untuk

tiap pendekat adalah sebagai berikut :
Tabel 5.2 Faktor penyesuaian hambatan samping

Lingkunga
n
Jalan

Hambatan
Samping

Tipe fase

Rasio kendaraan tak bermotor

0,00

0,05

0,10

0,15

0,20

> 0,25

Komersial

COM

Tinggi

Sedang

Rendah

Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun
g

0.93

0.93
0.94

0.94
0.95

0.95

0.88

0.91
0.89

0.92
0.90

0.93

0.84

0.88
0.85

0.89
0.86

0.90

0.79

0.87
0.80

0.88
0.81

0.89

0.74

0.85
0.75

0.86
0.76

0.87

0.70

0.81
0.71

0.82
0.72

0.83

Pemukiman

(RES)

Tinggi

Sedang

Rendah

Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun
g
Terlawan
Terlindun
g

0.96

0.96
0.97

0.97
0.98

0.98

0.91

0.94
0.92

0.95
0.93

0.96

0.86

0.92
0.87

0.93
0.88

0.94

0.81

0.89
0.82

0.90
0.83

0.91

0.78

0.86
0.79

0.87
0.80

0.88

0.72

0.84
0.73

0.85
0.74

0.86

Akses
Terbatas

(RA)

Terlawan
Terlindun
g

1.00

1.00

0.95

0.98

0.90

0.95

0.85

0.93

0.80

0.90

0.75

0.88




Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan pada tabel
5.2berdasarkan pada lingkungan jalan, tingkat hambatan
samping, dan rasio kendaraan tak bermotor. Perhitungan faktor
penyesuian hambatan damping.

Pendekat Utara = COM (Komersial) sedang
Tipe fase terlindung
Rasio UM/MV = 0.05
Nilai rasio 0.05 = 0.92
Pendekat Utara-LT = COM (Komersial) sedang
Tipe fase terlindung
Rasio UM/MV = 0.07
Nilai rasio 0.10 = 0.89
Nilai rasio 0.05 = 0.92
Nilai rasio 0.07=....7
0.10-0.07=0.89-x
0.07-0.05=x-0.92
0.03x-0.0276=0.0178-0.02x
0.05x=0.0178+0.0276
X=0.90
Nilai rasio 0.07=0.90

Pendekat Selatan = COM (Komersial) sedang

Tipe fase terlindung

Rasio UM/MV = 0.07

Nilai rasio 0.05 =0.92

Nilai rasio 0.00 = 0.94

Nilai rasio 0.04 =. .. .. ?
0.05-0.04=0.92-x
0.04-0.00=x-0.94
0.01x-0.0094=0.0368-0.04
0.05x=0.0368+0.0094
X=0.92

Nilai rasio 0.04=0.92



e Pendekat Timur = COM (Komersial) sedang

Tipe fase terlindung

Rasio UM/MV = 0.03

Nilai rasio 0.05=0.89

Nilai rasio 0.00=0.92

Nilai rasio 0.03=....?
0.05-0.03=0.92-x
0.03-0.00=x-0.94
0.02x-0.0188-0.0276-0.03x
0.05x=0.0276+0.0188
X=0.93

Nilai rasio 0.03=0.93

e Pendekat Barat COM (Komersial) sedang
Tipe fase terlindung
Rasio UM/MV=0.05
Nilai rasio0.05=0.92

C. Faktor Penyesuaian Kendaraan
Faktor penyesuaian kelandaian ditentukan dari grafik dibawah
ini yang merupakan fungsi kelandaian pada scala intersection,
makka diperoleh bahwa kelandaian adalah 0% sehingga
didapat faktor penyesuaian sebesar 1.00.
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Sumber : MKJI 1997
D. Faktor Penyesuaian Parkir
Faktor penyesuaian parker ditentukan dari grafik 5.3
yang merupakan fungsi dari garis henti ke kendaraan parker
yang pertama dari pendekat
Perhitungannya menggunakan rumus 5.1
Fp=(Lp/3-(Wa-2)x(Lp/3-g)/ W) (smp/jam)
Dari perhitungan didapat dari KAJI SIG 1V kolom 14 atau
(didapat dari plot grafik 2.3)
a) Pendekat Utara  =1.00smp/jam
b) Pendekat Utara-It =1.00smp/jam
c) Pendekat Selatan =1.00smp/jam
d) Pendekat Timur  =1.00smp/jam
e) Pendekat Barat =1.00smp/jam
Lp = jarak antara garis henti dan kendaraan yang
diparkir pertama (m) atau panjang dan lajur
pendek
Wa = Lebar Pendekat (m)



G = Waktu hijau pada pendekat (nilai normal
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E. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)

Faktor penyesuaian belok kanan dapat dilihat pada grafik 5.2
dibawah ini, dan perhitungannya menggunakan rumus. Pada
persimpangan Jl.Semolowaru Utara — JI.Suko Semolo —
JI.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru mempunyai faktor
penyesuaian belok kanan FRT hanya tipe P (Terlindung) :
a) Pendekat Utara (FRT)= 1.0+PRT x 0.26
=1.0+0.57x0.26 =1.15
b) Pendekat Utara-It (FRT)= 1.0+PRT x 0.26
=1.0+0.00 x 0.26 =1.0
¢) Pendekat Selatan (FRT)=1.0 + PRT x 0.26
=1.0+0.16 x 0.26 =1.04
d) Pendekat Timur (FRT)= 1.0+PRT x 0.26
=1.0+0.32 x 0.26 =1.08
e) Pendekat Barat (FRT) = 1.0+ PRT x 0.26
=1.0+0.08 x 0.26 =1.02
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Gambar 5.7 Faktor penyesuaian untuk belok kanan (Frt)

Sumber : MKJI 1997



F. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT)

Faktor penyesuaian belok kiri dapat dilihat pada grafik
5.5 di bawah ini,dan perhitungannya menggunakan rumus 2.13.
Pada persimpangan JI.Semolowaru Utara — JI.Suko Semolo —
JI.Semolowaru Tengah — JI Semolowaru mempunyai nilai faktor
penyesuaian belok kanan FRT hanya tipe P (terlindung).

a)
b)
c)
d)

Pendekat Utara (FLT) = 1.0-PLT x 0.16
=1.0-0.29x0.16 =0.95
Pendekat Utara-It (FLT)= 1.0-PLTx 0.16
=1.0-1.00 x 0.16 =0.84
Pendekat Selatan (FLT)=1.0 - PLTx 0.16
=1.0-0.29 x 0.16 =0.95
Pendekat Timur (FLT) = 1.0-PLT X 0.16
=1.0-0.06 x 0.16 =0.99
Pendekat Barat (FLT) = 1.0-PLTx 0.16

e
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=10-0.21x0.16 =0.97
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Gambar 5.8 Faktor penyesuaian untuk pengaruh belok kiri (F_1)

Sumber : MKJI 1997



1.Perhitungan Arus Jenuh sebelum di sesuaikan
perhitungannya menggunakan rumus :

So =600 x WE
Dimana :
So = Arus jenuh dasar (smp/jam hijau)
WE = Lebar pendekat efektif (smp/jam hijau)

Pendekat Utara (So) = 600 x WE
=600 x 2.7 m = 1620 (smp/jam hijau)

Pendekat Utara-It (So) = 600 x WE
=600 x 2.7 m = 1620 (smp/jam hijau)

Pendekat Selatan (So) = 600 x WE
=600 x 2.4 m = 1440 (smp/jam hijau)

Pendekat Timur (So) = 600 x WE
=600 x 2.9 m = 1740 (smp/jam hijau)

Pendekat Barat (So) = 600 x WE
=600 x 2.7 m = 1620 (smp/jam hijau)

2.Perhitungan Arus Jenuh setelah di sesuaikan (S)
S=So x Fcs x Fsf x Fo x Fp X FRT X FLT

Pendekat Utara (S) =So x Fcs x Fsf x Fo x Fp X FRT X FLT
= 1620 x1,05x0,92x1x1x1,15x0,95
=1709,67 smp/jam hijau

Pendekat Utara-It (S) =So x Fcs x Fsf x Fo X Fp X FRT XFLT

= 1620 x1,05x0,90x1x1x1x0,84
= 1285,96 smp/jam hijau

Pendekat Selatan (S) =So x Fcs x Fsf x Fo x Fp x FRT XFLT



= 1440x1,05x0,92x1x1x1,04x0,95
= 1374.34 smp/jam hijau

Pendekat Timur (S) =So x Fcs x Fsf x Fo X Fp X FRT X FLT
= 1740 x1,5%x0,93x1x1x1,08x0,99
= 2595.27smp/jam hijau

Pendekat Barat (S) =So x Fcs x Fsf x Fo X Fp X FRTX FLT
= 1620 x1,5x0,92x1x1x1,02x0,97
= 1720.36 smp/jam hijau
3.Penentuan Arus Lalu Lintas (Q)
Penentuan menggunakan prosedur pendekat tanpa LTOR,dari
hasil perhitungan KAJI (SIG-1V kolom 18 didapat)
Pendekat Utara =803smp/jam
Pendekat Utara-It =225smp/jam
Pendekat Selatan ~ =216smp/jam
Pendekat Timur =540smp/jam

Pendekat Barat =782smp/jam
4.Perhitungan Rasio Arus (FR)
FR=Q/S
Pendekat Utara =803/1709.67=0,47

Pendekat Utara-It =225/1285.96=0.17
Pendekat Selatan =216/1374.34=0.16
Pendekat Timur =540/5190.53=0.10
Pendekat Barat =782/1720.36=0.45

5. Dari Arus yang di dapat,dipilih yang mempunyai nilai tertinggi
dan rasio arus tertinggi adalah jumlah rasio arus jenuh
(FRerit),IFR =" FRerit

Fase 1 Utara =0.47...FRcrit
Fasel Utara-It =0.17...FRcrit
Fase 2 Selatan =0.16...FRcrit
Fase 3 Timur =0.10...FRcrit
Fase 4 Barat =0.45...FRcrit

IFR =} FRecrit=0.47+0.17+0.16+0.10+0.45 = 1.35



6. Perhitungan Easio Fase (PR)

PR= FRecrit/IFR
Fase 1 Utara =0.47/1.35=0.35
Fasel Utara-It =0.17/1.35=0.13
Fase 2 Selatan =0.16/1.35=0.12
Fase 3 Timur =0.10/1.35=0.07
Fase 4 Barat =0.45/1.35=0.33

7. Perhitungan waktu merah semua dan waktu hilang
Merah semua = (Lav+Lev)/Vev-Lav/Vav

e Antara Fase 1 dan Fase 2
Merah semua = ((11.2+2.77+1.39)+5)/10-5.16/10
= 20.36/10-5.16/10=1.52=2dtk

Gambar 5.9 Antara Fase 1 dan Fase 2



e Antara Fase 2 dan Fase 3
Merah semua = ((5.16+1.2)+5)/10-6.5/10
=11.36/10-6.5/10=0.48=1dtk

Gambar 5.10 Antara Fase 2 dan Fase 3



e Antara Fase 4 dan Fase 1
Merah semua = ((9.64+2.7+1.4)+5)/10-11.2/10
=14.64/10-11.2/10=0.34=1dtk

Gambar 5.11 Antara Fase 4 dan Fase 1



e Antara Fase 3 dan Fase 4
Merah semua = ((8.10+2.9+1.45)+5)/7.44-11.2/10
=17.45/10-7.44/10=1.01=1dtk

Gambar 5.12 Antara Fase 3 dan Fase 4



8. Perhitungan Waktu Hilang (LTI)
LTI = > (merah semua + kuning) i
= (2+1+1+1) + (3+3+3+3)
= 17 detik
9. Perhitungan Waktu Siklus dan Waktu Hijau
Perhitungan waktu siklus sebelum penyesuaian
Cua= (1.5 X LTI+ 5)/(1-IFR)
= (1.5 x 17+5)/(1-0.71) = 105 detik
Dimana :
Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian (detik)
LTI = Waktu hilang per siklus (detik)
IFR = Rasio Arus Simpang (FRcrit)
Berikut merupakan sinyal hijau yang didapat di lapangan
Utara = 56 detik

Utara-It = 35+55 = 90detik
Selatan = 35detik

Timur = 55detik

Barat =67 detik

Perhitungan waktu siklus yang disesuaikan
c=Yg+ LTI

= (56+35+55+67)+17=230

10. Kapasitas (C)

C=Sxuglc
Pendekat Utara =1709,67x56/230=416smp/jam
Pendekat Utara-It =1285,96x90/230=503smp/jam
Pendekat Selatan =1374,34x35/230=209smp/jam
Pendekat Timur =2595,27x55/230=621 smp/jam
Pendekat Barat =1720,36x67/230=501 smp/jam
Dimana :

S = Perhitungan arus jenuh setelah disesuaikan
g = waktu hijau (detik)
¢ = waktu siklus yang telah disesuaikan (detik)



11. Perhitungan Derajat Kejenuhan (DS)

DS=Q/C
Pendekat Utara =803/416 =1.93
Pendekat Utara-It =225/503 =0.45
Pendekat Selatan =216/209 =1.03
Pendekat Timur =540/621 =0.87
Pendekat Barat =782/501 =1.56
Dimana :

Q = penentuan arus pada fase (smp/jam)
C =kapasitas arus pendekat (smp/jam)

12. Rasio Hijau (GR)

GR=glc
Pendekat Utara =56/230 =0.24
Pendekat Utara-It =90/230 =0.39
Pendekat Selatan =35/230 =0.15
Pendekat Timur =55/230 =0.23
Pendekat Barat =67/230 =0.29
Dimana :

g = waktu hijau (detik)
¢ = waktu siklus yang telah disesuaikan (detik)

13 Jumlah Kendaraan Antri (NQ)
Perhitungan jumlah kendaraan antri dihitung dengan
menggunakan rumus:

NQ  =NQ:+NQ,

NQ; untuk DS > 0,5

NQ, =0,25xCx [(DS-1)+ \[(DS - 1)2% +
NQ; untuk DS < 0,5

NQl =0
NQ, =cx

8x (DS—O,S)}
c

1-GR_, _Q

1-GRxDS 3600




Jumlah kendaraan antri (NQ) suatu simpang pada setiap
pendekat. Salah satunya pada puncak sore di setiap pendekat.

Pendekat Utara

DS =1.93>05
NQ, =0,25x416x[(1.93-1) +
_ 1\2 , 8x(1.93-05)
J(1.93 12 + ——]
=194.96
_ 1-0,24 803 _
NQ, =230x 1-0,24x139 . 3600 =21.87
NQ =NQ; + NQ;
=194.96+ 21.87
=216.83
Mencari Ngmax dapat dilihat pada grafik 5.1
Dengan nilai Pol =10%
NQ =216.83

Maka NQmax =260.196

Pendekat utara-It)

DS =0,45<0,5
NQ, =0
1-0,39 225

NQ,  =230x 10392045 3600 _ 6.25
NQ  =NQ:+NQ

= 0+6.25

=6.25
Mencari Ngmax dapat dilihat pada grafik 5.1
Dengan nilai Pol =10%
NQ =6.25

Maka NQmax =75



Pendekat Selatan

DS =1.03>0,5
NQ, =0,25x209 x [ (1.03-1) +
_4y2 4 8x(1.03-05)
\/(1.03 D2+ —— ]

=9.17

_ 1-0,15 216 _
NQ, =230x 1-0,15x1.03 3600 _ 9.6
NQ  =NQ:+NQ;

=9.17+9.6

=18.77
Mencari Ngmax dapat dilihat pada grafik 5.1
Dengan nilai Pol =10%
NQ =18.77
Maka NQmax =22.52
Pendekat Timur
DS =0,87>0,5
NQ, =0,25x621x [(0,87-1) +

_1y2 4 8x(0,87-05)
J(0,87 D2+ ———]

=2.67

_ 1-0,23 540 _
NQ, =230x 120232087 - 3600 _ 19.66
NQ  =NQ:+NQ

=2.67 + 19.66

=22.33
Mencari Ngmax dapat dilihat pada grafik 5.1
Dengan nilai Pol =10%
NQ =22.33

Maka NQmax =26.79



Pendekat Barat
DS =1.56>0,5

NQ, =0,25x782x [(0,98-1) +

J(0.98 —1)2 4 22 56708)

782
=16,82
_ 1-0,29 782 _
NQ, =230 x 1-0,29%156 3600 12.87
NQ =NQ: + NQ;
=16,82+12.87
=29.69
Mencari Ngmax dapat dilihat pada grafik 5.1
Dengan nilai Pol =10%
NQ =29.69
Maka NQmax = 35.63
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Gambar 5.13 Grafik Jumlah Antrian Maksimum



14. Panjang Antrian (QL)
QL = NQmAx x 20 / WmMAsUK (m)

e Pendekat Utara =966.5m
e Pendekat Utara-It =27.78m
e Pendekat Selatan =187.67m
e Pendekat Timur =92.38 m
e Pendekat Barat =131.96

15. Perhitungan Angka Henti (NS)
NS =0.9x NQ/(Q x c) x 3600

e Pendekat Utara =3.8

e Pendekat Utara-It =0.39

e Pendekat Selatan =1.22

e Pendekat Timur =0.58

e Pendekat Barat =0.53
Dimana :

NQ = jumlah kendaraan antri (smp)

Q = penentuan arus pada fase (smp/jam)

¢ = waktu siklus yang telah disesuaikan (smp/jam)
16. Perhitungan Jumlah Kendaraan Terhenti (Nsv)

Nsv =Q x NS
e Pendekat Utara =803 x 3.8 =3051.4
e Pendekat Utara-It =225 x 0.39 =87.75
e Pendekat Selatan =216 x 1.22 =263.52
e Pendekat Timur =540 x 0.58 =313.2
e Pendekat Barat =782 x 0.53 =414.46



Dimana :

NS = Perhitungan Angka Henti (stop/smp)
Q = Penentuan arus pada fase (smp/jam)

17. Perhitungan kendaraan Terhenti rata-rata (NStot)
NStot = Nsv / Qtot

=4130.33 / 2566 = 1.6 smp/jam

Dimana :

Nsv = Perhitungan jumlah kendaraan terhenti (stop/smp)

Qtot = Jumlah total arus (smp/jam)

18. Perhitungan Tundaan Lalu Lintas Rata — Rata (DT)
DT =cx A+ (NQ1 x 3600/C)

A =05 x (1-GR)?

Dari rumus diatas maka didapat hasil sebagai berikut :

(1 - GR x DS)

Pendekat Utara

_0,5x(1-0,24)%

A = =0,43
(1-0,24 x 1.93) '
DT  =230x0,43 + 22962300 _ 1785 05 det/smp
Pendekat Utara-It
A _05x (1-0,39)2 =022
(1-0,39 x 0,45)
DT  =230x022+ % = 50.6 det/smp
Pendekat Selatan
. 2
A _05x(1-015)2 _ 0,43
(1-0,15 x 1.03)
DT  =230x043+ % = 256.85 det/smp

Pendekat Timur



_ 0,5x(1-0.23)2

A = =0,37
(1-0,23x 0,87)

DT  =230x0,37 + 28223990 - 199 6 det/smp

e Pendekat Barat
_0,5x(1-0,29)% _

A T (1-029x 1,56) 0,46

DT =230 x 0,46 + 28223500 _ 556 66 det/smp
Dimana :

¢ = waktu siklus yang telah disesuaikan (detik)
NQ1 = jumlah kendaraan antri

C =kapasitas arus pendekat (smp/jam)

GR = rasio hijau

DS = derajat kejenuhan

19. Perhitungan Tundaan Geometrik Rata — Rata (DG)
DG = (1-Psv) X PTx x 6 + (Psv x 4)
Psv=1+ (NQ-g)/c
Dari rumus diatas maka didapat hasil sebagai berikut :
e Pendekat Utara

Psv =1+ (216.83 - 56) / 230 = 0,703
DG;  =(1-0,703) x 0 x 6 + (0,703 x 4)
= 2,812 det/smp
e Pendekat Utara-It
Psv =1+ (6.25-90)/230=0,635
DG;  =(1-0,635)x 0 x 6 + (0,635 x 4)
= 2,543 det/smp
e Pendekat Selatan
Psv =1+ (18.77 -35)/230=0,929
DG,  =(1-0,929) x 0 x 6 + (0,929 x 4)

= 3.717 det/smp



e Pendekat Timur

Psv =1+ (22.33 -55)/230=0,857
DG; =(1-0,857) x 0 x 6 + (0,857 x 4)
= 3.431 det/smp

e Pendekat Barat

Psv =1+ (29.69-67)/230=0,837
DG;  =(1-0,837)x0x6 + (0,837 x 4)
= 3.351 det/smp
Dimana :

¢ = waktu siklus yang telah disesuaikan (detik)
NQ = jumlah kendaraan antri
g =waktu hijau (detik)

20. Perhitungan Tundaan Rata — Rata

D=DT + DG

e Pendekat Utara =1788.86

e Pendekat Utara-It =53.143

e Pendekat Selatan =260.56

e Pendekat Timur =133.031

e Pendekat Barat =270.011

Dimana :

DT = Perhitungan Tundaan Lalu Lintas Rata — Rata
(det/smp)

DG = Perhitungan Tundaan Geometrik Rata — Rata (det/smp)

21. Perhitungan Tundaan Total
Tundaan Total =D x Q

e Pendekat Utara =1788.86 x 803
= 1436454.58
e Pendekat Utara-It =53.143 x 225

=11957.175



e Pendekat Selatan =260.56 x 216

=56280.96

e Pendekat Timur =133.031 x 540
=71836.74

e Pendekat Barat =270.011 x 782
=211148.602

Dimana :
D = Perhitungan Tundaan Rata — Rata (det/smp)
Q = Penentuan arus pada fase (smp/jam)

22. Perhitungan Tundaan Simpang Rata — Rata (DI)
DI =) Tundaan Total / Qror
=1787678.057 / 2566
=696.67 det/smp

5.5 Perhitungan Segmen Jalan

5.5.1 Umum

Segmen jalan merupakan panjang jalan yang mempunyai
karakteristik yang sama. Titik dimana karakteristik jalan berubah secara
berarti menjadi batas segmen. Setiap segmen dianalisa secara terpisah.
Segmen jalan yang diamati sebaiknya tidak dipengaruhi oleh simpang
utama atau simpang susun yang mungkin mempengaruhi kapasitas dan
perilaku lalu lintasnya.

5.5.2 Kondisi Lalu Lintas
v' Segmen Jalan Semolowaru (Barat)

Lebar Jalur Lalu Lintas =5.4m

Lebar Trotoar =2m

Ukuran Kota = 3,2 juta penduduk
v" Segmen Jalan Suko Semolo(Timur)

Lebar Jalur Lalu Lintas =5.8m

Lebar Trotoar =2m

Ukuran Kota = 3,2 juta penduduk
v" Segmen Jalan Semolowaru Tengah (Selatan)

Lebar Jalur Lalu Lintas =2.4m

Lebar Trotoar =2m

Ukuran Kota = 3,2 juta penduduk



v" Segmen Jalan Semolowaru utara (Utara)

Lebar Jalur Lalu Lintas =5.4m
Lebar Trotoar =2m
Ukuran Kota = 3,2 juta penduduk

5.5.3 Hambatan Samping

Hambatan samping rendah karena sudah adanya rambu-rambu
dilarang parkir di trotoar.

Arus Jam Puncak

» Segmen Jalan Semolowaru pada Puncak Sore

Qv =417 kend/jam x 1,00
= 417 smp/jam
Quv =3 kend/jamx 1,2
= 3.6smp/jam
Qwmc = 1807 kend/jam x 0,25
=451.75 smp/jam
Prosentase untuk segmen Jalan Semolowaru = 100% (searah)
Quv = Quv X 100%
=417 smp/jam
Qnv = Quv X 100%
= 3.6 smp/jam
Qmc = Qwmc X 100%
= 451.75 smp/jam
Qror  =Quv+ Qnv + Qmc
= (417+3.6+451.75) smp/jam
= 872.35 smp/jam
» Segmen Jalan Suko Semolo pada Puncak Sore
Quv =320 kend/jam x 1,00
= 320 smp/jam
Quv =3 kend/jamx1,2
= 3,6 smp/jam

Qmc = 1068 kend/jam x 0,25
=267 smp/jam



Prosentase untuk segmen Jalan Suko Semolo = 100% (searah)
Quv = Qrv x 100%

= 320 smp/jam
Qnv = Qnv X 100%
= 3,6 smp/jam
Qmc = Qwmc X 100%
=267 smp/jam
Qror  =Quv+ Quv+Qumc
= (320+3.6+267) smp/jam
=590.6 smp/jam
Segmen Jalan Semolowaru Tengah pada Puncak Sore
Quv = 118 kend/jam x 1,00
=118 smp/jam
Quv  =0kend/jamx 1,2
= 0 smp/jam
Qmc =598 kend/jam x 0,25
= 149.5 smp/jam

Prosentase untuk segmen Jalan Semolowaru Tengah = 100%
(searah)
Quv = Quv X 100%

=118 smp/jam
Qnv = Quv X 100%

=0 smp/jam
Qmc = Qumic X 100%

149.5 smp/jam

Qror Quv *+ Quv + Qe
(118+0+149.5) smp/jam
=267.5 smp/jam

Segmen Jalan Semolowaru Utara pada Puncak Sore

Quv = 546 kend/jam x 1,00
=546 smp/jam

Quv =3 kend/jamx1,2
= 3.6 smp/jam

Qmc = 1263 kend/jam x 0,25
= 315.75smp/jam



Prosentase untuk segmen Jalan Semolowaru Utara = 100%

(searah)

QLV
QHV
QMC

QTOT

= QLV X 100%

546 smp/jam

Quv X 100%

=3.6 smp/jam

= QMC x 100%

= 315.75 smp/jam

=Quv + Qnv + Qmc

= (546+3.6+315.75) smp/jam
= 865.35 smp/jam

5.5.4 Perhitungan Segmen eksisting tahun 2017

Diketahui :

Lebar Jalur Lalu Lintas = 9.6 m

Lebar bahu efektif =0.5 m (Kereb Tanpa
Bahu)

Pemisah arah =ada

Ukuran Kota = 3.200.000 penduduk

Banyak angkutan kota dan banyak pejalan kaki
Banyaknya Kendaraan antar Jemput sekolah
Beberapa kendaraan menggunakan akses sisi
jalan

Arus Jam Puncak diperkirakan

Tabel 5.3 Emp untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah

Tipe jalan: Arus lalu-lintas emp
Jalan satu arah dan per lajur

jalan terbagi (kend/jam) HV MC
D . 1.3 0,40
dan

Empat-Tajur terbagr (472 = 102 1.2 0.25
Tiga-lajur satu-arah (3/1) 0 1.3 0,40
dan

Enam-lajur terbagi (6/2D) >1100 1.2 0.25




Quv: (70+166+86)kend/jam x 1 = 322smp/jam

Quv: (0+3+0)kend/jam x 1,3 = 3.9smp/jam
Qwc: (94+818+156) kend/jam x 0,25 = 267smp/jam
+

>Q Segmen 1 =592.9smp/jam

Quv: (188+240+4)kend/jam x 1 = 432smp/jam
Quv: (0+3+0)kend/jam x 1,2 = 3.6smp/jam
Qwc: (185+974+54) kend/jam x 0,25 = 303smp/jam
+

>Q Segmen 2 =738.9smp/jam
Perbandingan presentase arus.

100% = 459
133187 100% = 45%

segmen 1 =

738.9
1331.8

segmen 2 = x100% = 55%



555 Kapasitas (C)

C= C()X FCWX FCSPX FCSFX FCCS

Dimana:

C : Kapasitas

Co : Kapasitas dasar (smp/jam)

FCw : Faktor penyesuaian lebar jalur lalu
lintas

FCs : Faktor penyesuaian pemisah arah
FCse : Faktor penyesuaian hambatan samping
FCcs : Faktor penyesuaian ukuran kota

5.5.6 Kapasitas Dasar (Cy)

Tabel 5.4 Kapasitas dasar jalan perkotaan

Tipe jalan Kapasitas dasar Catatan
(smp/jam)

Empat-lajur terbagi atau 1650 Per lajur
Jalan satu-arah

Empat-lajur tak-terbagi

Dua-lajur tak-terbagi 2900 Total dua arah

Per lajur




5.5.7 Faktor Penyesuaian Lebar Jalur Lalu Lintas (FCw)

Tabel 5.5 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur lalu-
lintas untuk jalan perkotaan (FCy)

Tipe jalan

Lebar jalur lalu-lintas efektif (Wc)

(m) FCw
Empat-lajur terbagi atau Per lajur
Jalan satu-arah 3,00 0,92
3.25 0.96
3.50 1.00
3.75 1.04
4.00 1.08
Empat-lajur tak-terbagi Baals
3.00 0.91
3.50 1.00
3,75 1.05
4.00 1.09
Dua-lajur tak-terbagi Total dua arah
5 0.56
6 0.87
7 1.00
8 1.14
9 1.25
10 1.29
11 1.34




5.5.8 Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp)
Untuk jalan terbagi dan jalan satu arah, faktor penyesuaian
kapasitas untuk pemisahan arah .

Tabel 5.6 Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp)

Pemisahan arah 5P %-% 50-50 | 55-45 | 60-40 [ 6535 | 70-30
FCq [Chaa-lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0.88
[Empat-lajur 42 1,00 0,985 0,97 | 0955 0,94

Tabel C-3:1

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemizahan arzsh (FCse)




5.5.9 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsg)
Tabel 5.7 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh
hambatan samping dan jarak kereb-penghalang (FCsr) pada jalan
perkotaan dengan kereb

Tipe jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan jarak
hambatan kereb-penghalang FCgp
samping
Jarak: kereb-penghalang Wy
<0.5 1.0 1.5 >2.0
42D VL 0.95 0.97 0.99 1,01
L 0.94 0.96 098 1.00
M 091 0.93 0.95 0.98
H 0.86 0.89 0.92 0,95
VH 0.81 0.85 0.88 0.92
4/2UD VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0,93 0.95 0.97 1,00
A oo Qg oo 0.97
0.93
0.90
2/2UD VL 0,93 095 0.97 0.99
atau L 0.90 092 0.95 0.97
Jalan satu- | 0.86 0.88 0.91 0.94
aralh H 0.78 0.81 0.84 0.88
VH 0.68 0.72 0.77 0.82

5.5.10 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)
Tabel 5.8 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota
(FCcs) pada jalan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0.1 0.86
0,1-05 0,90
0,5-1,0 0,94
>3 () 1.04

C= C()X FCWX FCSPX FCSFX FCCS
= (1500 x (4)) x 0.91 x 0.985x 0,84 x 1,04
= 4698.3 smp/jam



5.5.11 Derajat Kejenuhan (DS)
DS=Q/C
_ 1331.8smp/ jam
4698.3smp/ jam
=0,28

5.5.12Kecepatan (V)

FV = (FVO + FVW) X FFVSF X FFVCS

Dimana:

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

FV, : Kecepatan arus bebas dasar kendaraan

(km/jam)

FVw : Penyesuaian, lebar jalur lalu lintas

efektif (km/jam)

FFVse : Faktor penyesuaian kondisi hambatan
samping

FFVcs : Faktor penyesuaian ukuran kota



Tabel 5.9 Kecepatan arus bebas dasar (FV,) untuk jalan

perkotaan

(6/2 D) atau
Tiga-lajur satu-arah

3/1)

Empat-lajur terbagi
(4/2 D) atau
Dua-lajur satu-aral

@)

Empat-lejur tak-terbagi
(4/2UD)

Dua-lajur tak-terbagi
(2/2 UD)

53 46

44 40

43

40

Tipe jalan Kecepatan arus
Kendaraan Kendaraan Sepeda Semua
ringan berat motor kendaraan
LV HV MC (rata-rata)
Enam-lajur terbagi 61 52 48 57

42

Tabel 5.10 Penyesuaian untuk pengaruh lebar jalur lalu-lintas

(FV.) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan, jalan

perkotaan

Tipe jalan

Lebar jalur lalu-lintas efektif
(We)

(m)

FVw (km/jam)

Empat-lajur terbagi gta Per lay
Jalan satu-arah 3,00 4

3,50 0
375 2
4,00 4
Empat-lajur tak-terbagi Per lajur
3,00 4
325 2
3,50 0
3,75 2
4,00 4
Dua-lajur tak-terbagi Total
5 -9.5
6 -3
7 0
8 3
9 4
10 6
11 7




Tabel 5.11 Faktor penyesuaian untuk pengaruh hambatan
samping dan jarak kereb penghalang (FFVsg) pada kecepatan
arus bebas kendaraan ringan dengan kereb

Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan

Tipe jalan Kelas llaI.llbalan Jarak kereb-penghalan
Sampms Jarak: kereb - penghalang W (m)
(SFC) <

<05m 1.0m 1.5m >2m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1.00 1.01 1.01 1.02
42D Rendah 0.97 0.98 0.99 1.00
Sedang 0.93 0.95 0.97 0,99

Tinggi 0.87 0.90 0.93 0,96

Sangat tinggi 0.81 0.85 0.88 092

Empat-lajur tak-terbagi | Sangat rendah 1.00 1.01 1.01 1.02
42UD Rendah 0.96 0.9% 0.99 1.00

TEAT T iz e %0
Dua-lajur tak-terbagi Sangat rendah 0,98 0.99 0.99 1.00
2/2 UD atau Rendah 0.93 0.95 0.96 0.98
TJalan satu-arah Sedang 0.87 0.89 0.92 0.95
Tinggi 0.78 0.81 0.84 0.88
Sangat tingei 0.68 0.72 0.77 0.82

Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Ukuran
Kota (FFVCs)

Tabel 5.12 Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota pada
kecepatan arus bebas kendaraan ringan (FFVcs), jalan perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran kota
<0,1 0,90
0,1-0.5 0,93
0.5-1.0 0,95
> 3,0 1,03

FV = (FVO + FVW) X FFVSF X FFVCS
= [51+(-4)] x 0,84 x 1,03
= [47] X 0,84 x 1,03



= 40.6 km/jam

5.5.13 Waktu Tempuh Rata-Rata (TT)
DS =0,28 FV =41 km/jam

8

FV,y (km/jam)

g

ORI

Kecepatan rata-rata kendaraan ringan LV (km/jam)
8
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Derajat Kejenuhan Q/C
Gambar D-2:2 Kecepatan sebagai fungsi dari DS untuk jalan banyak-lajur dan satu-arah

\Y =39 km/jam
L =0,223 km
TT=L/NV
= 0,223 Km
39 Km/jam
=0,0057jam = 20.5 detik




5.5.4 Perhitungan Segmen tahun 2017 setelah perbaikan

Diketahui :

Lebar Jalur Lalu Lintas =16 m

Lebar bahu efektif =0.5 m (Kereb Tanpa
Bahu)

Pemisah arah =ada

Ukuran Kota = 3.200.000 penduduk

Banyak angkutan kota dan banyak pejalan kaki
Banyaknya Kendaraan antar Jemput sekolah
Beberapa kendaraan menggunakan akses sisi

jalan
Arus Jam Puncak diperkirakan

Tabel 5.13 Emp untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah

Tipe jalan: Arus lalu-lintas emp

Jalan satu arah dan per lajur

jalan terbagi (kend/jam) HV MC

Dua-lajur satu-arah (2/1) 0 3 0,40

dan

Empat-lajur terbagi (4/2D) > 1050 2 0,25

Tiga-lajur satu-arah (3/1) 0 3 0,40
| Enam-lajur terbagi (6/2D) =>1100 2 0.25




Quv: (70+166+86)kend/jam x 1 = 322smp/jam

Quv: (0+3+0)kend/jam x 1,2 = 3.6smp/jam
Qwc: (94+818+156) kend/jam x 0,25 = 267smp/jam
+

>Q Segmen 1 =592.9smp/jam

Quv: (188+240+4)kend/jam x 1 = 432smp/jam
Quv: (0+3+0)kend/jam x 1,3 = 3.9smp/jam
Qwc: (185+974+54) kend/jam x 0,25 = 303smp/jam
+

>Q Segmen 2 =738.9smp/jam
Perbandingan presentase arus.

592.9
1331.8

segmen 1 = x100% = 45%

0/, — GEO
1331.8x100A) 55%

segmen 2 =
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5.5.6

Kapasitas (C)

C= CoX FCWX FCSPX FCSFX FCCS

Dimana:
C
Co
FCw
lintas
FCsp
FCsr
FCcs

: Kapasitas
. Kapasitas dasar (smp/jam)
: Faktor penyesuaian lebar jalur lalu

Kapasitas Dasar (Cy)

: Faktor penyesuaian pemisah arah
. Faktor penyesuaian hambatan samping
: Faktor penyesuaian ukuran kota

Tabel 5.14 Kapasitas dasar jalan perkotaan

Tipe jalan

Kapasitas dasar
(smp/jam)

Catatan

Empat-lajur terbagi atau
Jalan satu-arah

Empat-lajur tak-terbagi

Dua-lajur tak-terbagi

1650

2900

Per lajur

Per lajur

Total dua arah




5.5.7

Faktor Penyesuaian Lebar Jalur Lalu Lintas (FCw)

Tabel 5.15 Penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar jalur
lalu-lintas untuk jalan perkotaan (FCy)

Lebar jalur lalu-lintas efektif (We)

Tipe jalan FCy
(m)
Empat-lajur terbagi atau Per lajur
Jalan satu-arah 3.00 0,92
3.25 0.96
3.50 1.00
3.75 1.04
4.00 1.08

Empat-lajur tak-terbagi

3.50

3.75 1,05
4.00 1.09
Dua-lajur tak-terbagi Total dua arah
5 0.56
6 0.87
7 1.00
8 1.14
9 1.25
10 1.29
11 1.34
5.5.8 Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCsp)
Untuk jalan terbagi dan jalan satu arah, faktor penyesuaian
kapasitas untuk pemisahan arah .
Tabel 5.16 Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCgp)
Pemisahan arak 5P %-% 50-50 | 55-45 | 60-40 | 65-35 | 70-30
FCg Dua-lajur 212 100 | 097 | 094 | 091 | 088
Empat-lajur 412 1,00 -m 097 | 0955 | 0,94
I

Tabel C-3:1

Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemizahan arzsh (FCse)




5.5.9 Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsg)
Tabel 5.17 Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh
hambatan samping dan jarak kereb-penghalang (FCsr) pada jalan
perkotaan dengan kereb

Tipe jalan Kelas Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan jarak
hambatan kereb-penghalang FCsp
samping
Jarak: kereb-penghalang Wy
<0.5 1.0 1.5 >2.0
42D VL 0.95 0.97 0.99 1,01
L 0.94 0.96 098 1.00
M 091 0.93 0.95 0.98
H 0.86 0.89 0.92 0,95
VH 0.81 0.85 0.88 0.92
4/2UD VL 0.95 0.97 0.99 1.01
L 0,93 0.95 0.97 1,00
it = = 0.97
0.93
0.3 .83 0.90
2/2U0D VL 0,93 0.95 0.97 0.99
atau L 0.90 092 0.95 0.97
Jalan satu- | M 0.86 0.88 0.91 0.94
arah H 0.78 0.81 0.84 0.88
VH 0.68 0.72 0.77 0.82

5.5.10 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCcs)
Tabel 5.18 Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota
FCcs) pada jalan

Ukuran kota (Juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran Kota
<0,1 0,86
0,1-05 0,90
0,5-1,0 0,94
>3.0 1,04

C= C()X FCWX FCSPX FCSFX FCCS
= (1500 x (6)) x 0.91 x 0.985 x 0,84 x 1,04
=7047.5 smp/jam



5.5.11 Derajat Kejenuhan (DS)
DS=Q/C
_ 1331.8smp/ jam
7047.5smp/ jam
=0,19

5.5.12Kecepatan (V)

FV = (FVO + FVW) X FFVSF X FFVCS

Dimana:

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

FV, : Kecepatan arus bebas dasar kendaraan

(km/jam)

FVw : Penyesuaian, lebar jalur lalu lintas

efektif (km/jam)

FFVse : Faktor penyesuaian kondisi hambatan
samping

FFVcs : Faktor penyesuaian ukuran kota



Tabel 5.19 Kecepatan arus bebas dasar (FV,) untuk jalan

perkotaan
Tipe jalan Kecepatan arus
Kendaraan Kendaraan Sepeda Semua
ringan berat motor kendaraan
LV Hv MC (rata-rata)
Enam-lajur terbagi 61 52 48 57

(6/2 D) atau
Tiga-lajur satu-arah

3/1)

Empat-lajur terbagi
(4/2 D) atau
Dua-lajur satu-aral

@)

Empat-lejur tak-terbagi 53 46 43 51
(4/2UD)
Dua-lajur tak-terbagi 44 40 40 42

(2/2UD)




Tabel 5.20 Penyesuaian untuk pengaruh lebar jalur lalu-
lintas (FV,,) pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan, jalan

perkotaan

Tipe jalan

Lebar jalur lalu-lintas efektif
(We)
(m)

FViy (km/jam)

Empat-lajur terbagi atau

Jalan satu-arah

Per lajur

3,00
3.25
3,50
3,75
4,00

[

BO

Empat-lajur tak-terbag Per lajur

3,50 0
3,75 2
4,00 4
Dua-lajur tak-terbagi Total
5 -9.5
6 -3
7 0
8 3
9 4
10 6
11 7




Tabel 5.21 Faktor penyesuaian untuk pengaruh
hambatan samping dan jarak kereb penghalang (FFVsF)
pada kecepatan arus bebas kendaraan ringan dengan

kereb
i Faktor penyesuaian untuk hambatan samping dan
Tipe jalan Kelas hambatan Jarak kereb-penghalan
S?Slg)('f;g “Jarak: kereb - penghalang We ()

<05m 1.0m 1.5m >2m

Empat-lajur terbagi Sangat rendah 1,00 1.01 1.01 1.02
42D Rendah 0.97 0.98 0.99 1.00
Sedang 0.93 0.95 0.97 0,99

Tinggi 0.87 0.90 0.93 0,96

Sangat tinggi 0.81 0.85 0.88 092

Empat-lajur tak-terbagi | Sangat rendah 1.00 1.01 1.01 1.02
42UD Rendah 0.96 0.98 0.99 1.00

— 1R IRk Moo

Dua-lajur tak-terbagi Sangat rendah 0,98 0.99 0.99 1.00
2/2 UD atau Rendah 0.93 0.95 0.96 0.98
Jalan satu-arah Sedang 0.87 0.89 0.92 0.95
Tinggi 0.78 0.81 0.84 0.88

Sangat tinggi 0.68 0.72 0.77 0.82

Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Ukuran

Kota (FFVCs)

Tabel 5.22 Faktor penyesuaian

untuk pengaruh ukuran kota pada

kecepatan arus bebas kendaraan ringan (FFVcs), jalan perkotaan

Ukuran kota (Juta penduduk)

Faktor penyesuaian untuk ukuran kota

<01
0,1-0.5
0,5-1,0

=3.0

0,90
0,93
0,95

1,03



FV = (FV, + FVw) X FFVse X FFVcs
= [57+(-4)] x 0,84 x 1,03
=[53]x 0,84 x 1,03
= 45.8 km/jam

5.5.13 Waktu Tempuh Rata-Rata (TT)
DS =0,28 FV =46 km/jam

FV,y (km/jam)

Kecepatan rata-rata kendaraan ringan LV (km/jam)

T SERELA LAY RN TN

[

Gambar D-2:2

} 4
os o8

Q/C

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

01 03

o
~

0a os
Derajat Kejenuhan

\ =44 km/jam
L =0,223 km
TT =LV
= 0,223 Km
44 Km/jam

= 0,0052jam = 19 detik



Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan

Fv= (FVO + FVW) X FFVSF X FFVCS

Dimana:

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

FV, : Kecepatan arus bebas dasar kendaraan (km/jam)

FVy : Penyesuaian, lebar jalur lalu lintas efektif (km/jam)
FFVsr : Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping (km/jam)
FFVcs : Faktor penyesuaian ukuran kota

Tabel 5.23 Kecepatan Arus Bebas dasar (FV,) untuk jalan Perkotaan

Tipe jalan Kecepatan arus
Kendaraan Kendaraan Sepeda Semua
ringan berat motor kendaraan
LV HV MC (rata-rata)
Enam-lajur terbagi 61 52 48 57

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

Empatljur tebagi

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

(2/11)

Empat-lejur tak-terbagi 53 46 43 51
(4/2 UD)

Dua-lajur tak-terbagi 44 40 40 42

(2/2 UD)




5.6 Alternatif Perbaikan Simpang Bersinyal JL. Semolowaru
Utara — JL. Suko Semolo — JL. Semolo Waru Tengah —
JL. Semolowaru

Dari hasil perhitungan simpang tersebut, didapatkan
kondisi eksisting simpang bersinyal JL. Semolowaru Utara —
JL. Suko Semolo - JL. Semolo Waru Tengah - JL.
Semolowaru. Maka didapatkan nilai derajat kejenuhan (DS),
Panjang antrian, dan Tundaan Simpang Rata-rata telah
dihitung pada perhitungan sebelumnya. Simpang bersinyal JL.
Semolowaru Utara — JL. Suko Semolo — JL. Semolo Waru
Tengah — JL. Semolowaru dengan tingkat pelayanan (LOS)
adalah E untuk puncak pagi dan siang, bahkan pada puncak
sore sudah mencapai LOS F.

Dengan mengacu pada kondisi eksisting tersebut, maka
perlu diadakannya perbaikan kinerja simpang bersinyal JL.
Semolowaru Utara — JL. Suko Semolo — JL. Semolo Waru
Tengah — JL. Semolowaru dengan tujuan untuk
mengoptimalkan kinerja simpang. Alternatif perbaikan yang
dilakukan dengan mengubah waktu sinyal dan dan geometrik,
serta Alternatif perbaikan dengan pembebasan lahan.

Untuk memudahkan proses perhitungan dan perbaikan
simpang bersinyal penganalisaan  dilakukan  dengan
menggunakan program KAJI dan secara manual berdasarkan
panduan Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997)
dengan proses yang Sama seperti perhitungan simpang
bersinyal di bab sebelumnya.



5.6.1 Alternatif 1 (Waktu Sinyal dan Geometrik)

Pengaturan waktu sinyal pada setiap fase pergerakan
pasti berpengaruh pada kinerja lalu lintas pada persimpangan
tersebut, karena waktu ideal cycle time dengan jumlah fase
pergerakan pada persimpangan ternyata berpengaruh pada
hasil kinerja lalu lintas persimpangan.

Pada persimpangan ini dilakukan pengaturan ulang
waktu sinyal pada tiap fase pergerakan untuk mengoptimalkan
kinerja lalu lintas pada persimpangan.

Tabel 5.24 Waktu Siklus Eksisting dan Rencana Perbaikan

Eksisting
Fase 1 2 3 4 Rata-rata
Pendekat U B S T Cycle Tme
Puncak Sore (detik)
Hijau 56 67 33 55
Kuning 3 3 3 3
Allred 2 2 2 2 231
Merah 170 | 159 | 193 | 171
Cycle Time 231 | 231 | 231 | 231




Rencana Perbaikan

Fase 1 2 3 4 Rata-rata
Pendekat B S T Cycle Tme
Puncak Sore (detik)

Hijau 32 27 20 40
Kuning 3 3 3 3
Allred 2 2 2 139
Merah 102 | 107 | 114 | 94
Cycle Time 139 | 139 | 139 | 139

Tabel 5.25 Derajat Kejenuhan dan LOS Eksisting dan Perbaikan

EKSISTING
TAHUN NAMA JALAN ARAH v/C LOS
Rasio
PUNCAK SORE
JI. Semolowaru B-LTOR
B-ST 0.687
B-RT 0.06
JI.Semolowaru Tengah S-LT 0.667
S-ST 0.422
2017 S-RT 0.059 LOS-F
JI.Sukosemolo T-LT 0.265
T-ST 0.837
T-RT 0.234
JI.Semolowaru Utara U-LT 0.705
U-ST 0.438
U-RT 0.572




Tabel 5.26 Derajat Kejenuhan dan LOS Eksisting dan Perbaikan

PERBAIKANAN
V/C
TAHUN NAMA JALAN ARAH - LOS
Rasio
PUNCAK SORE
N JI. Semolowaru B-LTOR

B-ST 0.722

B-RT 0.09
JI.Semolowaru Tengah S-LT 0.659

S-ST 0.42

2017 S-RT 0.059 LOS-E

JI.Sukosemolo T-LT 0.219
T-ST 0.692
T-RT 0.193
JI.Semolowaru Utara U-LT 0.743
U-ST 0.461
U-RT 0.602

Tabel 513 Derajat Kejenuhan dan LOS Eksisting dan Perbaikan

PERBAIKANAN
TAHUN NAMA JALAN ARAH v/C LOS
Rasio
PUNCAK SORE

JI. Semolowaru B-LTOR
B-ST 0.878
B-RT 0.11
JI.Semolowaru Tengah S-LT 0.803
S-ST 0.512

2022 S-RT 0.07 LOS-F

JI.Sukosemolo T-LT 0.265
T-ST 0.841
T-RT 0.234
JI.Semolowaru Utara U-LT 0.904
U-ST 0.559
U-RT 0.731
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 KESIMPULAN

Berdasarkan hasil analisa pada bab sebelumnya, maka dapat
diambil kesimpulan sebagai berikut :

1. Tingkat pelayanan pada persimpangan Jl.Semolowaru-
JI.Semolowaru Tengah - Jl.Sukosemolo - JI. Semolowaru
Utara untuk kondisi eksisting (2017) diperoleh LOS F,
dengan (DI) pada puncak Sore79,08 det/smp .Berdasarkan
hasil analisa tersebut maka kondisi untuk simpang
bersinyal tidak memenuhi persyaratan MKJI 1997,
sehingga perlu adanya perbaikan.

2. Tingkat pelayanan pada persimpangan Jl.Semolowaru-
JI.Semolowaru Tengah - JI.Sukosemolo - JI. Semolowaru
Utara untuk kondisi pada Tahun 2022 tanpa perbaikan
diperoleh LOS F, dengan (DI) pada puncak Sore 80.60
det/smp .Berdasarkan hasil analisa tersebut maka kondisi
untuk simpang bersinyal tidak memenuhi persyaratan MKJI
1997, sehingga perlu adanya perbaikan..

3. Berdasarkan hasil perhitungan dengan perbaikan waktu
sinyal untuk 5 tahun kedepan, didapatkan tingkat pelayanan
untuk puncak Sore pada tahun 2017 dan 2022 setelah
perbaikan adalah LOS E dengan (Dl)untuk Tahun 2017
adalah 52.40 det/smp,untuk Tahun 2022 adalah 56.41
det/smp.



6.2 SARAN

1. Diharapkan Pemkot Surabaya melakukan perubahan marka
di Jl.Semolowaru-JI.Semolowaru Tengah-JI.Sukosemolo-
JI.Semolowaru Utara

2. Dilakukan penertiban bagi pengendara untuk mengurangi
pelanggaran rambu-rambu lalu lintas yang ada sehingga
tidak menambah kemacetan di area persimpangan.

3. Perlu evaluasi lanjut untuk dilakukan koordinasi dengan
simpang terdekat disekitar lokasi yang dapat mengurangi
tundaan sehingga meningkatkan kinerja persimpangan.

4. Harus ada penyelesaian lanjut sebagai alternatif lain
sebagai solusi untuk mengatasi permasalahan yang ada
sehingga kinerja persimpangan dapat lebih optimal untuk
tahun berikutnya.
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KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS| City surabaya City size 3.20 Millions Date : 22 maret 2017
Form SIG-1: GEOMETRY, Handled by: erwin
SITE CONDITIONS Name olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4

Purpose : Operation (intersection name, identity or name of streets) period : rabu sore

No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle time, c= 231.0, Total lost time, LTI= 20.0
APPROACH IDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4: PHASE 5: PHASE 6:
Approach (g:56.0, IG:5.0|g:67.0, IG:5.0|g:33.0, IG:5.0(g:55.0, IG:5.0|g: , IG: g: , IG:
LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT
rt st 1t N1 rt GO
N2 st GO
NORTH N3 1t GO
LTOR rt s1 1t GO
st WEST EAST st S2 st GO
rt 1t S3 rt GO
SOUTH E1 rt GO
E2 st GO
1t st rt E3 1t GO
Wl LTOR LTOR LTOR LTOR LTOR

Enter an identity for w2 st GO

each arm to be defined w3 rt GO

GEOMETRY, Examples: Definitions of approach, entry and exit width

SITE CONDITIONS

// \// /7 / I/ I/ \N//
11111717 ‘/////////////// / I111777771717177 111171717
Wx

Wx = W,exit F— p—x—{ ]

Wl = W,LTOR-lane

We = W,entry -we— fre—f

Wa = W,approach Wl We

///////‘ NN IAN / ///////////////‘ 1111171717
LTOR = Left Turn VZAN /7 //\ / // ZA //

On Red // // // Wl / // // // W,LTOR should
// -wad 1/ // —wa—{/ // // -wad //  be 0.0 when LTOR

is prohibited

LTOR allowed LTOR allowed LT only on green
and lane for LTOR and traffic isle (or LTOR without LTOR-lane)

Side Median [Gradient|Left-turn|Distance | -------- WIDTHS (m) —------- Sepa-

Approach Road friction Y/N + or - on red [to parked|Approach| Entry LTOR-lane Exit rate One-way
code environment| Hi/Med/Lo in % Y/N veh (m) W,appr |W,entry W, LTOR W,exit |RT-lane street
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (Y/N) (Y/N)

N1 rt coM High Yes 1.00 No NA 5.40 5.40 4.70 Yes

N2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.40 Yes No

N3 1t CcoM High Yes 1.00 No NA 5.40 5.40 3.80 Yes

s1 1t CcoM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 4.70 Yes No

S2 st coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 8.00 Yes No

S3 rt coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 8.00 Yes No

E1 rt CcoM High No 1.00 No NA 8.00 5.50 4.90 Yes No

E2 st CcoM High No 1.00 No NA 8.00 5.50 4.70 Yes No

E3 1t coM High No 1.00 No NA 8.00 2.50 2.40 Yes No

Wl LTOR coM High No 1.00 Yes NA 5.40 5.40 2.00 3.80 Yes No

w2 st coM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 8.00 Yes No

W3 rt CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.50 Yes No

Program version 1.10F| Date of run: 170712/18:56




KAJI City surabaya Date : 22 maret 2017
SIGNALISED INTERSECTIONS Handled by: erwin
Form SIG-2 TRAFFIC FLOWS Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case : 4
Purpose Operation Period rabu sore
****** TRAFFIC FLOW MOTORTISED VEHICLES (MV) - - - - -~ UNMOTORISED
Approach| Move- Light Vehicles Heavy Vehicles Motorcycles (MC) TOTATL VEHICLES
ment |pce,protected = 1.00|pce,protected = 1.30|pce,protected = 0.20 Motor Vehicles Ratio of (pce, prot=0.5)
pce, opposed = 1.00|pce, opposed = 1.30|pce, opposed = 0.40 MV turning (pce, opp.=1.0)
Ratio
pcu/h pcu/h pcu/h pcu/h P P UM UM/MV
veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. LT RT veh/h | (12/17)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11 (12) (13) (14) (15) (16) 1mn (18)
N1 rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 268 268 268 3 4 4 793 159 317 1064 431 589 1.00 14 0.01
Total 268 268 268 3 4 4 793 159 317 1064 431 589 14 0.01
N2 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 90 90 90 0 0 0 285 57 114 375 147 204 3 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 90 90 90 0 0 0 285 57 114 375 147 204 3 0.01
N3 1t |LT/LTOR 188 188 188 0 0 0 185 37 74 373 225 262 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 188 188 188 0 0 0 185 37 74 373 225 262 0 0.00
s1 1t |LT/LTOR 69 69 69 0 0 0 224 45 90 293 114 159 1.00 9 0.03
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 69 69 69 0 0 0 224 45 90 293 114 159 9 0.03
s2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 43 43 43 0 0 0 220 44 88 263 87 131 4 0.02
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 43 43 43 0 0 0 220 44 88 263 87 131 4 0.02
S3 rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 4 4 4 0 0 0 54 11 22 58 15 26 1.00 3 0.05
Total 4 4 4 0 0 0 54 11 22 58 15 26 3 0.05
EL rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 86 86 86 0 0 0 156 31 62 242 117 148 1.00 4 0.02
Total 86 86 86 0 0 0 156 31 62 242 117 148 4 0.02
E2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 166 166 166 3 4 4 818 164 327 987 334 497 5 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 166 166 166 3 4 4 818 164 327 987 334 497 5 0.01
E3 1t |LT/LTOR 70 70 70 0 0 0 94 19 38 164 89 108 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 70 70 70 0 0 0 94 19 38 164 89 108 0 0.00
Wl LTOR|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
W2 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 240 240 240 3 4 4 974 195 390 1217 439 634 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 240 240 240 3 4 4 974 195 390 1217 439 634 0 0.00
W3 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 24 24 24 0 0 0 226 45 90 250 69 114 1.00 0 0.00
Total 24 24 24 0 0 0 226 45 90 250 69 114 0 0.00
Program version 1.10F Date of run: 170712/18:56




KAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS| City H Date 22 maret 2017
Form SIG-3: CLEARANCE TIME, Handled by: erwin
LOST TIME Intersection: Case H 4
Purpose : Operation olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Period rabu sore
EVAC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC
Allred
Approach| Speed|Approach n s w time
Ve

m/sec||Speed Va m/sec 10.0 10.0 10.0 (sec)

N1 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0O 11+ 3-16 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 1.4-1.6 0.0-0.0 0.00

N2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- O 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

N3 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- O 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

sl 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- O 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

s2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0O 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0( 0.0-0.0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

S3 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- O 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

El rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- O 0| 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1| 0.0-0.0 .0f 0.0-0.0 0.0-0.0 0.20

E2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) |10+ 3-11| 0+ 0- 0O 0] 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.20

E3 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0O 0] 0+ 0-0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 .0[ 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

Wl LTOR| 10.00||Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- O 0] 0+ 0-0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 .0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

w2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- O 0| 0+ 0-0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 .0 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00

w3 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0O 0] 0+ 0- 0 0+ 0- 0
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0 .0| 0.0-0.0 0.0-0.0 0.00
Dimensioning times between phases Allred

Phase 0 Phase 0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0
Lost time (LTI) allred + amber time (sec/cycle) .00

Program version 1.10F

Date of run: 170712/18:56




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City surabaya Date : 22 maret 2017
Form SIG-4 SIGNAL TIMING, Handled by: erwin
CAPACITY Intersection olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation Period : rabu sore
Traffic flows, pcu/h (Protected + Opposed) EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)
rt 1
P:431 Jl_ P:0 P:0 Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5 Phase 6
0:589 == 0:0 0:0 rt st 1t rt st 1t rt st 1t rt st 1t
P:0 st
0:0  P:0 JL P:0 < | >
P:0 0:0 == 0:0 v
0:0 P:147
== p:0 0:204 P:0 == LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt
P:0 0:0 0:0 P:0
0:0 0:0 —
LTOR P:0 P:0 rt
0:0 0:0
st == P:439 P:334 =f=— st st st st st st st st st
P:0 0:634 0:497 P:0
0:0 0:0 > <
P:0 P:0
0:0 0:0
== p:0 P:0 == rt 1t rt 1t rt 1t rt 1t
P:69 0:0 P:87 0:0 P:89
0:114 0:131 0:108
rt p:0 == p:0 1t o v
P:0 0:0 _V_ 0:0  P:0
0:0 st 0:0 ~
P:114 == P:0 P:0 == P:15 < >
0:159 —| 0:0 0:0 —| 0:26 _‘ F
1t rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt
Approach|Green in |Appr| Ratio of turn- RT-flow |Effect.| Base | Saturation flow correction factors|Adjust.| Traffic |Flow |Phase|Green|Capa-|Degree
code phase type ing vehicles pcu/h width satu- All approach types Only type P| sat. flow ratio|ratio|time |city of
no. [Split (m) ration|City| Side |Grad-|Park-|Right|Left flow LT, | FR PR= | (sec) |pcu/h| satu-
if 2- P P P Own|Opp.| '*' if| flow |size|frict.|ient ing |turns|turns|pcu/hg |pcu/h|ST, FRcr S*g |ration
phase LTOR LT RT dir|dir W,exit So Fcs Fsf Fg Fp Frt Flt S Q or Q/s /IFR g =C Q/c
(1) (2) [green| (3)| (4) (5) (6) (7)1 (8) 9 (10) | (AD) | (12) (13)| (14)| (15)](16) (17) [ (18) |RT [(19) |(20) |(21) |(22) (23)
N1 rt| 1 P 0.00| 0.00| 1.00( 431 0| 5.40 3240|1.05| 0.924| 0.99| 1.00| 1.00[1.00 3112 431 R[0.138 56.0 754 0.572
N2 st]| 1 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0f 2.40 * 1440(1.05| 0.926| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 1387 147| s [0.106 56.0 336 0.438
N3 1t| 1 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00|0.84 2631 225|L 0.086 56.0 638| 0.353
s1 1t] 3 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0 2.50 1500(1.05( 0.916| 0.99( 1.00| 1.00|0.84 1199 114|L 0.095 33.0 171 0.667
s2 st| 3 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 2.50 1500(1.05( 0.923| 0.99( 1.00| 1.00|1.00 1439 87| s |0.060 33.0 206 0.422
S3 rt| 3 P 0.00| 0.00| 1.00 15 0 2.50 1500(1.05( 0.906| 0.99| 1.00| 1.26(1.00 1780 15 R[0.008 33.0 254] 0.059
E1l rt| 4 P 0.00| 0.00| 1.00f 117 0| 5.50 3300)1.05| 0.922| 0.99]| 1.00| 1.26{1.00 3986 117 R[0.029 55.0 949| 0.123
E2 st| 4 P 0.00| 0.00| 0.00 0 of 4.70 * 2820|1.05| 0.928| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 2719 334| s [0.123 55.0 647| 0.516
E3 1t| 4 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0 2.50 1500({1.05( 0.930| 0.99( 1.00| 1.00|0.84 1218 89|L 0.073 55.0 290| 0.307
Wl LTOR| O P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 3.40 2040|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00{1.00 1972 0 0.000 0.0
w2 st| 2 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.00[1.00 3132 439| s [0.140 67.0 908| 0.483
w3 rt| 2 P 0.00| 0.00| 1.00 69 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.26{1.00 3947 69 R[0.017 67.0| 1145| 0.060
Total lost time, LTI 20.0 sec Unadj. cycle time Cua 231.0 sec Correction factors are NOT shown if IFR : 0.497 (= sum of FRcrit)
Adjusted cycle time, sec adj. saturation flow is user input. Efficiency: 0.583 (= IFR + LTI/c)

Comments:
Comments:

Form SIG-1 settings used for calculations!

Eff width=exit. LT-,

RT-,

P-corr not used!

Program ve

rsion 1.10F Date of run: 17071

2/18:56




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City H surabaya Date H 22 maret 2017
Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Handled by: erwin
Form SIG-5: QUEUE LENGTH,
STOP RATE, DELAY Cycle time : 231.0 sec Case H 4
Purpose : Operation Prob. for overloading: 5.00 % Period H rabu sore
FLOW (pcu/h)| Capa-| Degree |Green|No of queuing vehicles (pcu) |Queue Stop |No. of Delay
Approach o} city |of satu-|ratio Length| Rate |stops
code Qentry| Used ration Total NS Avg.Delay Avg.Delay [Avg.Delay|Tot Delay
excl. in gr= NQ1 NQ2 NQ = NQmax Q1 (m) | stops NSV Traffic Geometric D=DT+DG D*Q
LTOR SIG-4 DS=Q/C g/c NQ1+NQ2 /pcu| pcu/h|DT (sec/pcu) |DG(sec/pcu) | sec/pcu sec
(1) (2) (3) (4) (5) (6) N (8) 9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)
N1 rt 431 431 754 0.572 |0.242| 0.17(24.32 24.49 34 126 0.797 343 77.75 4.41 82.15 35409
N2 st 147 147 336 0.438 |0.242| 0.00| 7.99 7.99 11 41 0.763 112 74.15 3.05 77.20 11349
N3 1t 225 225 638 0.353 [0.242| 0.00{11.96 11.96 17 63 0.746 168 72.48 4.51 76.99 17324
sl 1t 114 114 171 0.667 [0.143| 0.49| 6.93 7.42 10 80 0.913 104 104.14 4.17 108.3 12347
s2 st 87 87 206 0.422 |0.143| 0.00| 5.09 5.09 7 56 0.821 71 90.31 3.28 93.59 8142
S3 rt 15 15 254 0.059 |0.143| 0.00( 0.83 0.83 1 8 0.778 12 85.58 4.44 90.02 1350
El rt 117 117 949 0.123 |0.238| 0.00( 5.89 5.89 8 29 0.706 83 69.08 4.59 73.66 8618
E2 st 334 334 647 0.516 |0.238| 0.03(18.62 18.65 26 95 0.783 262 76.63 3.13 79.76 26641
E3 1t 89 89 290 0.307 [0.238| 0.00| 4.69 4.69 7 56 0.740 66 72.33 4.52 76.85 6840
Wl LTOR 0 0 0 0.000 |0.000| 0.00| 0.00 0.00 0 0 0.000 0 0.00 0.00 0.00 0
w2 st 439 439 908 0.483 |0.290| 0.00(23.26 23.26 32 119 0.743 326 67.71 2.97 70.68 31030
w3 rt 69 69 1145 0.060 |0.290| 0.00| 3.20 3.20 4 15 0.650 45 59.25 4.70 63.95 4413
LTOR,all 0 0 0.00 6.00 6.00 0
Flow adj (Qadj) : 0 Total: 1592 Total delay(sec): 163463
Tot flow : 2067 (Qtot) Mean number of stops/pcu: 0.77 Mean intersection delay(sec/pcu) : 79.08
Comments Results indicate US-HCM85 level-of-service F
Program version 1.10F Date of run: 170712/18:56
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KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS| City surabaya City size 3.20 Millions Date : 22 maret 2017
Form SIG-1: GEOMETRY, Handled by: erwin
SITE CONDITIONS Name olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation (intersection name, identity or name of streets) period : rabu sore
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle time, c= 231.0, Total lost time, LTI= 20.0
APPROACH IDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4: PHASE 5: PHASE 6:
Approach (g:56.0, IG:5.0|g:67.0, IG:5.0|g:33.0, IG:5.0(g:55.0, IG:5.0|g: , IG: g: , IG:
LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT LT ST RT
rt st 1t N1 rt GO
N2 st GO
NORTH N3 1t GO
LTOR rt s1 1t GO
st WEST EAST st S2 st GO
rt 1t S3 rt GO
SOUTH E1 rt GO
E2 st GO
1t st rt E3 1t GO
Wl LTOR LTOR LTOR LTOR LTOR
Enter an identity for w2 st GO
each arm to be defined w3 rt GO
GEOMETRY, Examples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS
// \// /7 / I/ I/ \N//
11111717 ‘/////////////// / I111777771717177 111171777
Wx
Wx = W,exit F— p—x—{ ]
Wl = W,LTOR-lane
We = W,entry we— fre—f
Wa = W,approach Wl We
///////‘ NN IAN / ///////////////‘ 1111171717
LTOR = Left Turn VZAN /7 //\ / // ZA //
On Red // // // Wl / // // // W,LTOR should
// -wad 1/ // —wa—{/ // // -wad //  be 0.0 when LTOR
is prohibited
LTOR allowed LTOR allowed LT only on green
and lane for LTOR and traffic isle (or LTOR without LTOR-lane)
Side Median [Gradient|Left-turn|Distance | -------- WIDTHS (m) —------- Sepa-
Approach Road friction Y/N + or - on red [to parked|Approach| Entry LTOR-lane Exit rate One-way
code environment| Hi/Med/Lo in % Y/N veh (m) W,appr |W,entry W, LTOR W,exit |RT-lane street
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (Y/N) (Y/N)
N1 rt coM High Yes 1.00 No NA 5.40 5.40 4.70 Yes
N2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.40 Yes No
N3 1t CcoM High Yes 1.00 No NA 2.70 2.70 3.80 Yes
s1 1t CcoM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 4.70 Yes No
S2 st coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 4.90 Yes No
S3 rt coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 3.80 Yes No
E1 rt CcoM High No 1.00 No NA 5.80 5.80 4.90 Yes No
E2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.80 5.80 4.70 Yes No
E3 1t coM High No 1.00 No NA 5.80 5.80 2.40 Yes No
Wl LTOR coM High No 1.00 Yes NA 5.40 5.40 2.00 3.80 Yes No
w2 st coM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 3.80 Yes No
W3 rt CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.50 Yes No
Program version 1.10F| Date of run: 170712/19:08




KAJTI City : surabaya Date : 22 maret 2017
SIGNALISED INTERSECTIONS Handled by: erwin
Form SIG-2 : TRAFFIC FLOWS Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation period : rabu sore
—————— TRAFFIC FLOW MOTORTISED VEHICLES (MV) - = - - - - UNMOTORISED
Approach| Move- Light Vehicles Heavy Vehicles Motorcycles (MC) TOTATL VEHICLES
ment pce,protected = 1.00|pce,protected = 1.30|pce,protected = 0.20 Motor Vehicles Ratio of (pce,prot=0.5)
pce,opposed = 1.00|pce,opposed = 1.30|pce,opposed = 0.40 MV turning (pce, opp.=1.0)
Ratio
pcu/h pcu/h pcu/h pcu/h p P uM UM/MV
veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. LT RT veh/h [(12/17)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18)
N1 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 326 326 326 4 5 5 965 193 386 1295 524 717 1.00 14 0.01
Total 326 326 326 4 5 5 965 193 386 1295 524 717 14 0.01
N2 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 110 110 110 0 0 0 347 69 139 457 179 249 3 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 110 110 110 0 0 0 347 69 139 457 179 249 3 0.01
N3 1t |LT/LTOR 229 229 229 0 0 0 225 45 90 454 274 319 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 229 229 229 0 0 0 225 45 90 454 274 319 0 0.00
sl 1t|LT/LTOR 84 84 84 0 0 0 273 55 109 357 139 193 1.00 9 0.03
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 84 84 84 0 0 0 273 55 109 357 139 193 9 0.03
52 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 52 52 52 0 0 0 268 54 107 320 106 159 4 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 52 52 52 0 0 0 268 54 107 320 106 159 4 0.01
s3 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 5 5 5 0 0 0 66 13 26 71 18 31 1.00 3 0.04
Total 5 5 5 0 0 0 66 13 26 71 18 31 3 0.04
El rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 105 105 105 0 0 0 187 37 75 292 142 180 1.00 4 0.01
Total 105 105 105 0 0 0 187 37 75 292 142 180 4 0.01
E2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 202 202 202 4 5 5 995 199 398 1201 406 605 5 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 202 202 202 4 5 5 995 199 398 1201 406 605 5 0.00
E3 1t|LT/LTOR 85 85 85 0 0 0 114 23 46 199 108 131 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 85 85 85 0 0 0 114 23 46 199 108 131 0 0.00
Wl LTOR|LT/LTOR 186 186 186 4 5 5 739 148 296 929 339 487 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 186 186 186 4 5 5 739 148 296 929 339 487 0 0.00
W2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 292 292 292 4 5 5 1185 237 474 1481 534 771 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 292 292 292 4 5 5 1185 237 474 1481 534 771 0 0.00
w3 rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 29 29 29 0 0 0 275 55 110 304 84 139 1.00 0 0.00
Total 29 29 29 0 0 0 275 55 110 304 84 139 0 0.00
Program version 1.10F Date of run: 170712/19:08




KAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS| City H surabaya Date H 22 maret 2017

Form SIG-3: CLEARANCE TIME, Handled by: erwin
LOST TIME Intersection: Case B 4
Purpose : Operation olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Period : rabu sore
EVAC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC
Allred
Approach| Speed|Approach n s e W time
Ve

m/sec|Speed Va m/sec 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 (sec)

N1 rt| 10.00[Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0|11+ 3-16 + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 1.4-1.6 - 0.0-0.0 - - 0.00

N2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f( 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

N3 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f( 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

sl 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| O+ 0- 0| 0+ O0- 0| O+ 0- 0| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

52 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| O+ 0- 0| 0+ O0- 0| 8+ 3-11| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 1.1-1.1f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

S3 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

El rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.20

E2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.20

E3 lt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

Wl LTOR| 10.00(|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- O| 0+ 0- Of O+ 0- Of 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

w2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

w3 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00
Dimensioning times between phases (sec) Amber |Allred
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0

Lost time (LTI) = Total allred + amber time (sec/cycle) 0.00

Program version 1.10F | Date of run: 170712/19:08




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City surabaya Date : 22 maret 2017
Form SIG-4 SIGNAL TIMING, Handled by: erwin
CAPACITY Intersection olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation Period : rabu sore
Traffic flows, pcu/h (Protected + Opposed) EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)
rt 1
P:524 Jl_ P:0 P:0 Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5 Phase 6
0:717 == 0:0 0:0 rt st 1t rt st 1t rt st 1t rt st 1t
P:0 st L
0:0  P:0 JL P:0 < | >
P:339 0:0 == 0:0 v
0:487 P:179
== Pr:0 0:249 LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt
P:0 0:0
0:0 LTOR LTOR LTOR LTOR L
LTOR P:0 P:0 rt
0:0 0:0
st == P:534 P:406 == st st st st st st st st st
P:0 0:771 0:605 P:0
0:0 0:0 > <
P:0 P:0
0:0 0:0
== p:0 P:0 == rt 1t rt 1t rt 1t rt 1t
P:84 0:0 P:106 0:0 P:108
0:139 0:159 0:131
rt p:0 == p:0 1t o v
P:0 0:0 —| 0:0  P:0
0:0 st 0:0 ~
P:139 == P:0 P:0 = p:18 < >
0:193—| 0:0 0:0 —l 0:31 _‘ ’—
1t rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt
Approach|Green in |Appr| Ratio of turn- RT-flow |Effect.| Base | Saturation flow correction factors|Adjust.| Traffic |Flow |Phase|Green|Capa-|Degree
code phase type ing vehicles pcu/h width satu- All approach types Only type P| sat. flow ratio|ratio|time |city of
no. [Split (m) ration|City| Side |Grad-|Park-|Right|Left flow LT, | FR PR= | (sec) |pcu/h| satu-
if 2- P P P Own|Opp.| '*' if| flow |size|frict.|ient ing |turns|turns|pcu/hg |pcu/h|ST, FRcr S*g |ration
phase LTOR LT RT dir|dir W,exit So Fcs Fsf Fg Fp Frt Flt S Q or Q/s /IFR g =C Q/c
(1) (2) |green| (3)| (4) (5) (6) (7)1 (8) 9 (10) | (AD) | (12) (13)| (14)| (15)](16) (17) [ (18) |RT [(19) |(20) |(21) |(22) (23)
N1 rt| 1 P 0.00| 0.00| 1.00( 524 0| 5.40 3240|1.05| 0.925[ 0.99| 1.00| 1.00[1.00 3115 524 R[0.168 56.0 755 0.694
N2 st]| 1 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0f 2.40 * 1440(1.05| 0.927| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 1388 179| s [0.129 56.0 336 0.533
N3 1t| 1 P 0.00| 1.00| 0.00 0 o 2.70 1620|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00|0.84 1316 274|L 0.208 56.0 319| 0.859
s1 1t] 3 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0 2.50 1500(1.05( 0.918| 0.99( 1.00| 1.00|0.84 1203 139|L 0.116 33.0 172 0.808
s2 st| 3 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 2.50 1500(1.05( 0.924| 0.99( 1.00| 1.00|1.00 1441 106| s [0.074 33.0 206 0.515
S3 rt| 3 P 0.00| 0.00| 1.00 18 0 2.50 1500(1.05( 0.910| 0.99| 1.00| 1.26(1.00 1789 18 R[0.010 33.0 256| 0.070
E1l rt| 4 P 0.00| 0.00| 1.00| 142 0| 5.80 3480|1.05| 0.924| 0.99]| 1.00| 1.26(1.00 4210 142 R[0.034 55.0| 1002| 0.142
E2 st| 4 P 0.00| 0.00| 0.00 0 of 4.70 * 2820|1.05| 0.928| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 2721 406| s [0.149 55.0 648| 0.627
E3 1t| 4 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0| 5.80 3480|1.05| 0.930| 0.99] 1.00( 1.00(0.84 2826 108|L 0.038 55.0 673 0.160
Wl LTOR| O P 1.00| 0.00| 0.00 0 0| 3.40 2040|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00{1.00 1972 0 0.000 0.0
w2 st| 2 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0f 3.80 * 2280|1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.00[1.00 2204 534| s [0.242 67.0 639 0.836
w3 rt| 2 P 0.00| 0.00| 1.00 84 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.26{1.00 3947 84 R[0.021 67.0| 1145| 0.073
Total lost time, LTI 20.0 sec Unadj. cycle time Cua 231.0 sec Correction factors are NOT shown if IFR : 0.715 (= sum of FRcrit)
Adjusted cycle time, sec adj. saturation flow is user input. Efficiency: 0.802 (= IFR + LTI/c)

Comments:
Comments:

Form SIG-1 settings used for calculations!

Eff width=exit. LT-,

RT-,

P-corr not used!

Program version 1.10F

Date of run: 17071

2/19:08




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City : surabaya Date : 22 maret 2017
Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Handled by: erwin
Form SIG-5: QUEUE LENGTH,
STOP RATE, DELAY Cycle time : 231.0 sec Case : 4
Purpose : Operation Prob. for overloading: 5.00 % Period H rabu sore
FLOW (pcu/h)| Capa-| Degree |[Green|No of queuing vehicles (pcu) |Queue Stop |No. of Delay
Approach Q city [of satu-|ratio Length| Rate |stops
code |[Qentry| Used ration Total NS Avg.Delay | Avg.Delay |Avg.Delay|Tot Delay
excl. in gr= NQ1 NQ2 NQ = NQOmax Ql (m) | stops NSV Traffic Geometric D=DT+DG D*Q
LTOR SIG-4 DS=Q/C g/c NQ1+NQ2 /pcu| pcu/h|DT (sec/pcu) |DG(sec/pcu) | sec/pcu sec
(1) (2) (3) (4) (5) (6) N (8) 9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)
N1 rt 524 524 755 0.694 [0.242| 0.63|30.62 31.26 43 159 0.837 438 82.70 4.33 87.03 45604
N2 st 179 179 336 0.533 [0.242| 0.07| 9.99 10.06 14 52 0.788 141 76.87 3.15 80.02 14324
N3 1t 274 274 319 0.859 |0.242| 2.31(16.82 19.13 27 200 0.979 268 109.76 4.04 113.8 31183
sl 1t 139 139 172 0.808 |0.143| 1.47| 8.64 10.12 14 112 1.021 142 126.79 4.00 130.7 18180
s2 st 106 106 206 0.515 |0.143| 0.03| 6.29 6.32 9 72 0.837 89 92.11 3.35 95.46 10119
s3 rt 18 18 256 0.070 (0.143| 0.00| 1.00 1.00 1 8 0.779 14 85.72 4.44 90.16 1623
El rt 142 142 1002 0.142 (0.238| 0.00| 7.18 7.18 10 34 0.710 101 69.39 4.58 73.97 10504
E2 st 406 406 648 0.627 |0.238| 0.34(23.33 23.67 33 114 0.818 332 80.68 3.27 83.95 34084
E3 1t 108 108 673 0.160 |0.238| 0.00| 5.49 5.49 8 28 0.713 77 69.71 4.57 74.29 8023
Wl LTOR 0 0 0 0.000 |0.000| 0.00| 0.00 0.00 0 0 0.000 0 0.00 6.00 6.00 0
w2 st 534 534 639 0.836 |0.290| 1.97(32.11 34.08 a7 174 0.895 478 87.93 3.58 91.52 48869
w3 rt 84 84 1145 0.073 |0.290( 0.00( 3.91 3.91 5 19 0.653 55 59.48 4.69 64.18 5391
LTOR,all 339 339 0.00 6.00 6.00 2034
Flow adj (Qadj) : 0 Total: 2135 Total delay(sec): 229938
Tot flow : 2853 (Qtot) Mean number of stops/pcu: 0.75 Mean intersection delay(sec/pcu): 80.60

Comments Results indicate US-HCM85 level-of-service F

Program version 1.10F | Date of run: 170712/19:08




@x150C150

M T T T
KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS| City surabaya City size 3.20 Millions Date H 22 maret 2017
Form SIG-1: GEOMETRY, Handled by: erwin
SITE CONDITIONS Name olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H
Purpose  : Operation (intersection name, identity or name of streets) period : rabu sore
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle time, 139.0, Total lost time, LTI= 20.0
APPROACH IDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4: PHASE 5: PHASE 6:
Rpproach |g:32.0, IG:5.0[g:27.0, 1G:5.0[g:20.0, IG:5.0|g:40.0, 1G:5.0|g: , 1G: g: , 1IG:
LT ST RT T ST RT LT ST RT T ST RT LT ST RT T ST RT
rt st 1t N1 rt GO
N2 st GO
NORTH N3 1t GO
LTOR rt s1 1t GO
st WEST EAST st S2 st GO
rt 1t s3 rt GO
SOUTH E1 rt GO
E2 st GO
1t st rt E3 1t GO
Wl LTOR LTOR LTOR LTOR LTOR
Enter an identity for W2 st GO
each arm to be defined w3 rt GO
GEOMETRY, Examples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS
/7 \// /7 / /7 /7 \//
11117117 ‘/////////////// / ST 71777 111171777
Wx
Wx = W,exit — p—wx—| |wxq
Wl = W,LTOR-lane
We = W,entry we— fwe—
Wa = W,approach Wl We
///////‘ YNNI / ///////////////‘ 1111771717
LTOR = Left Turn //\ /7 ZAN / // /
On Red /7 // /7w |/ /7 // //  W,LTOR should
// -wad // // —wa—{/ // // wad // be 0.0 when LTOR
is prohibited
LTOR allowed LTOR allowed LT only on green
and lane for LTOR and traffic isle (or LTOR without LTOR-lane)
Side Median |Gradient|Left-turn|Distance | -------- WIDTHS (m) —---—--- Sepa-
Approach Road friction Y/N + or - on red |to parked|Approach| Entry |LTOR-lane| Exit rate One-way
code environment| Hi/Med/Lo in % Y/N veh (m) W,appr |W,entry W, LTOR W,exit |RT-lane street
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (Y/N) (Y/N)
N1 rt CcoM High Yes 1.00 No NA 5.40 5.40 4.70 Yes
N2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.40 Yes No
N3 1t coM High Yes 1.00 No NA 5.40 5.40 3.80 Yes
S1 1t coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 4.70 Yes No
S2 st coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 8.00 Yes No
S3 rt CcoM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 8.00 Yes No
E1 rt CcoM High No 1.00 No NA 8.00 5.50 4.90 Yes No
E2 st coM High No 1.00 No NA 8.00 5.50 4.70 Yes No
E3 1t coM High No 1.00 No NA 8.00 2.50 2.40 Yes No
Wl LTOR coM High No 1.00 Yes NA 5.40 5.40 2.00 3.80 Yes No
w2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 8.00 Yes No
W3 rt CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.50 Yes No
Program version 1.10F| Date of run: 170711/23:26




KAJTI City : surabaya Date : 22 maret 2017
SIGNALISED INTERSECTIONS Handled by: erwin
Form SIG-2 : TRAFFIC FLOWS Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation period : rabu sore
—————— TRAFFIC FLOW MOTORTISED VEHICLES (MV) - = - - - - UNMOTORISED
Approach| Move- Light Vehicles Heavy Vehicles Motorcycles (MC) TOTAL VEHICLES
ment pce,protected = 1.00|pce,protected = 1.30|pce,protected = 0.20 Motor Vehicles Ratio of (pce,prot=0.5)
pce,opposed = 1.00|pce,opposed = 1.30|pce,opposed = 0.40 MV turning (pce, opp.=1.0)
Ratio
pcu/h pcu/h pcu/h pcu/h p P uM UM/ MV
veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. LT RT veh/h [(12/17)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18)
N1 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 268 268 268 3 4 4 793 159 317 1064 431 589 1.00 14 0.01
Total 268 268 268 3 4 4 793 159 317 1064 431 589 14 0.01
N2 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 90 90 90 0 0 0 285 57 114 375 147 204 3 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 90 90 90 0 0 0 285 57 114 375 147 204 3 0.01
N3 1t |LT/LTOR 188 188 188 0 0 0 185 37 74 373 225 262 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 188 188 188 0 0 0 185 37 74 373 225 262 0 0.00
sl 1t|LT/LTOR 69 69 69 0 0 0 224 45 90 293 114 159 1.00 9 0.03
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 69 69 69 0 0 0 224 45 90 293 114 159 9 0.03
52 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 43 43 43 0 0 0 220 44 88 263 87 131 4 0.02
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 43 43 43 0 0 0 220 44 88 263 87 131 4 0.02
s3 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 4 4 4 0 0 0 54 11 22 58 15 26 1.00 3 0.05
Total 4 4 4 0 0 0 54 11 22 58 15 26 3 0.05
El rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 86 86 86 0 0 0 156 31 62 242 117 148 1.00 4 0.02
Total 86 86 86 0 0 0 156 31 62 242 117 148 4 0.02
E2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 166 166 166 3 4 4 818 164 327 987 334 497 5 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 166 166 166 3 4 4 818 164 327 987 334 497 5 0.01
E3 1t|LT/LTOR 70 70 70 0 0 0 94 19 38 164 89 108 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 70 70 70 0 0 0 94 19 38 164 89 108 0 0.00
Wl LTOR|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
W2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 240 240 240 3 4 4 974 195 390 1217 439 634 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 240 240 240 3 4 4 974 195 390 1217 439 634 0 0.00
w3 rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 24 24 24 0 0 0 226 45 90 250 69 114 1.00 0 0.00
Total 24 24 24 0 0 0 226 45 90 250 69 114 0 0.00
Program version 1.10F Date of run: 170711/23:26




KAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS| City : surabaya Date : 22 maret 2017
Form SIG-3: CLEARANCE TIME, Handled by: erwin
LOST TIME Intersection: Case B 4
Purpose : Operation olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Period : rabu sore
EVAC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC
Allred
Approach| Speed|Approach n s e W time
Ve

m/sec|Speed Va m/sec 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10. (sec)

N1 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0|11+ 3-16 + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 1.4-1.6 - 0.0-0.0 - 0.00

N2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0( 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

N3 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f( 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

sl 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| O+ 0- 0| 0+ O0- 0| O+ 0- 0| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

52 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| O+ 0- 0| 0+ O0- 0| 8+ 3-11| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 1.1-1.1f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

S3 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

El rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.20

E2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.20

E3 lt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

Wl LTOR| 10.00(|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- O| 0+ 0- Of O+ 0- Of 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

w2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00

w3 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - 0.00
Dimensioning times between phases (sec) Amber |Allred
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0

Lost time (LTI)

= Total

allred + amber time (sec/cycle)

Program version 1.10F | Date of run: 170711/23:26




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City surabaya Date : 22 maret 2017
Form SIG-4 SIGNAL TIMING, Handled by: erwin
CAPACITY Intersection olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation Period : rabu sore
Traffic flows, pcu/h (Protected + Opposed) EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)
rt 1
P:431 Jl_ P:0 P:0 Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5 Phase 6
0:589 == 0:0 0:0 rt st 1t rt st 1t rt st 1t rt st 1t
P:0 s
0:0  P:0 JL P:0 < | >
P:0 0:0 == 0:0 v
0:0 P:147 H
== p:0 0:204 P:0 == LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt
P:0 0:0 0:0 P:0
0:0 0:0 —
LTOR P:0 P:0 rt
0:0 0:0
st == P:439 P:334 =f=— st st st st st st st st st
P:0 0:634 0:497 P:0
0:0 0:0 > <
P:0 P:0
0:0 0:0
== p:0 P:0 == rt 1t rt 1t rt 1t rt 1t
P:69 0:0 0:0 P:89
0:114 0:108 — —
rt P:0 1t v v
P:0 0:0 P:0
0:0 0:0 ~
P:114 == P:0 == p:15 < >
0:159 —| 0:0 —| 0:26 _‘
1t rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt
Approach|Green in |Appr| Ratio of turn- RT-flow |Effect.| Base | Saturation flow correction factors|Adjust.| Traffic |Flow |Phase|Green|Capa-|Degree
code phase type ing vehicles pcu/h width satu- All approach types Only type P| sat. flow ratio|ratio|time |city of
no.|split (m) ration|City| Side |Grad-|Park-|Right|Left | flow LT, | FR PR= | (sec) [pcu/h| satu-
if 2- P P P Own|Opp.| '*' if| flow |size|frict.|ient ing |turns|turns|pcu/hg |pcu/h|ST, FRcr S*g |ration
phase LTOR LT RT dir|dir W,exit So Fcs Fsf Fg Fp Frt Flt S Q or Q/s /IFR g =C Q/c
(1) (2) [green| (3)| (4) (5) (6) (7)1 (8) 9 (10) | (AD) | (12) (13)| (14)| (15)](16) (17) [ (18) |RT |(19) |(20) |(21) |(22) (23)
N1 rt| 1 P 0.00| 0.00| 1.00( 431 0| 5.40 3240]1.05| 0.924] 0.99] 1.00| 1.00[1.00 3112 431 R[0.138 32.0 716| 0.602
N2 st]| 1 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0f 2.40 * 1440(1.05| 0.926| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 1387 147| s [0.106 32.0 319 0.461
N3 1t 1 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00|0.84 2631 225|L 0.086 32.0 606| 0.371
s1 1t] 3 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0 2.50 1500(1.05( 0.916| 0.99( 1.00| 1.00|0.84 1199 114|L 0.095 20.0 173| 0.659
s2 st| 3 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 2.50 1500(1.05( 0.923| 0.99( 1.00| 1.00|1.00 1439 87| s |0.060 20.0 207 0.420
S3 rt| 3 P 0.00| 0.00| 1.00 15 0 2.50 1500(1.05( 0.906| 0.99| 1.00| 1.26(1.00 1780 15 R[0.008 20.0 256| 0.059
EL rt| 4 P 0.00| 0.00| 1.00f 117 0| 5.50 3300)1.05| 0.922| 0.99]| 1.00| 1.26{1.00 3986 117 R[0.029 40.0| 1147| 0.102
E2 st| 4 P 0.00| 0.00| 0.00 0 of 4.70 * 2820|1.05| 0.928| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 2719 334| s (0.123 40.0 782 0.427
E3 1t| 4 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0 2.50 1500({1.05( 0.930| 0.99( 1.00| 1.00|0.84 1218 89(L 0.073 40.0 351 0.254
Wl LTOR| O P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 3.40 2040|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00{1.00 1972 0 0.000 0.0
w2 st| 2 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 5.40 3240]1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.00[1.00 3132 439| s [0.140 27.0 608 0.722
w3 rt| 2 P 0.00| 0.00| 1.00 69 0| 5.40 3240]1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.26{1.00 3947 69 R[0.017 27.0 767 0.090
Total lost time, LTI 20.0 sec Unadj. cycle time Cua 139.0 sec Correction factors are NOT shown if IFR : 0.497 (= sum of FRcrit)
Adjusted cycle time, sec adj. saturation flow is user input. Efficiency: 0.640 (= IFR + LTI/c)

Comments:
Comments:

Form SIG-1 settings used for calculations!
Eff width=exit. LT-, RT-, P-corr not used!

Program version 1.10F

Date of run: 170711/23:26




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City : surabaya Date : 22 maret 2017
Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Handled by: erwin
Form SIG-5: QUEUE LENGTH,
STOP RATE, DELAY Cycle time : 139.0 sec Case : 4
Purpose : Operation Prob. for overloading: 5.00 % Period rabu sore
FLOW (pcu/h)| Capa-| Degree |[Green|No of queuing vehicles (pcu) |Queue Stop |No. of Delay
Approach Q city [of satu-|ratio Length| Rate |stops
code |[Qentry| Used ration Total NS Avg.Delay | Avg.Delay |Avg.Delay|Tot Delay
excl. in gr= NQ1 NQ2 NQ = NQOmax Ql (m) | stops NSV Traffic Geometric D=DT+DG D*Q
LTOR SIG-4 DS=Q/C g/c NQ1+NQ2 /pcu| pcu/h|DT (sec/pcu) |DG(sec/pcu) | sec/pcu sec
(1) (2) (3) (4) (5) (6) N (8) 9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)
N1 rt 431 431 716 0.602 [0.230| 0.26|14.87 15.13 21 78 0.818 353 49.09 4.36 53.46 23040
N2 st 147 147 319 0.461 [0.230| 0.00| 4.89 4.89 7 26 0.775 114 46.07 3.10 49.17 7228
N3 1t 225 225 606 0.371 |0.230| 0.00( 7.31 7.31 10 37 0.758 170 45.03 4.48 49.52 11141
sl 1t 114 114 173 0.659 |0.144| 0.46| 4.16 4.62 6 48 0.945 108 65.83 4.11 69.94 7973
s2 st 87 87 207 0.420 |0.144| 0.00| 3.06 3.06 4 32 0.820 71 54.22 3.28 57.50 5002
s3 rt 15 15 256 0.059 [0.144| 0.00| 0.50 0.50 1 8 0.777 12 51.37 4.45 55.82 837
El rt 117 117 1147 0.102 (0.288| 0.00| 3.31 3.31 5 18 0.660 77 36.32 4.68 41.00 4797
E2 st 334 334 782 0.427 |0.288| 0.00(10.47 10.47 15 55 0.731 244 40.20 2.92 43.12 14402
E3 1t 89 89 351 0.254 |0.288| 0.00( 2.64 2.64 4 32 0.691 62 38.03 4.62 42.65 3796
Wl LTOR 0 0 0 0.000 |0.000| 0.00| 0.00 0.00 0 0 0.000 0 0.00 0.00 0.00 0
w2 st 439 439 608 0.722 |0.194| 0.79(15.89 16.68 23 85 0.886 389 57.17 3.54 60.71 26652
w3 rt 69 69 767 0.090 |0.194| 0.00( 2.18 2.18 3 11 0.738 51 45.92 4.52 50.45 3481
LTOR,all 0 0 0.00 6.00 6.00 0
Flow adj (Qadj) : 0 Total: 1651 Total delay(sec): 108349
Tot flow : 2067 (Qtot) Mean number of stops/pcu: 0.80 Mean intersection delay(sec/pcu): 52.42
Comments Results indicate US-HCM85 level-of-service E

Program

version 1.10F

Date

of run: 170711/23:26




@x155C155

M T T T
KAJI, SIGNALISED INTERSECTIONS| City surabaya City size 3.20 Millions Date H 22 maret 2017
Form SIG-1: GEOMETRY, Handled by: erwin
SITE CONDITIONS Name olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H
Purpose  : Operation (intersection name, identity or name of streets) period : rabu sore
No. of phases: 4, in EXISTING SIGNAL SETTINGS Cycle time, 139.0, Total lost time, LTI= 20.0
APPROACH IDENTITIES PHASE 1: PHASE 2: PHASE 3: PHASE 4: PHASE 5: PHASE 6:
Rpproach |g:32.0, IG:5.0[g:27.0, 1G:5.0[g:20.0, IG:5.0|g:40.0, 1G:5.0|g: , 1G: g: , 1G:
LT ST RT T ST RT LT ST RT T ST RT LT ST RT T ST RT
rt st 1t N1 rt GO
N2 st GO
NORTH N3 1t GO
LTOR rt s1 1t GO
st WEST EAST st S2 st GO
rt 1t s3 rt GO
SOUTH E1 rt GO
E2 st GO
1t st rt E3 1t GO
Wl LTOR LTOR LTOR LTOR LTOR
Enter an identity for W2 st GO
each arm to be defined w3 rt GO
GEOMETRY, Examples: Definitions of approach, entry and exit width
SITE CONDITIONS
/7 \// /7 / /7 /7 \//
11111177 ‘/////////////// / ST 71777 111171777
Wx
Wx = W,exit — p—wx—| |wxq
Wl = W,LTOR-lane
We = W,entry we— fwe—
Wa = W,approach Wl We
///////‘ YNNI / ///////////////‘ 1111117777
LTOR = Left Turn //\ /7 ZAN / // /
On Red /7 // /7w |/ /7 // //  W,LTOR should
// -wad // // —wa—{/ // // wad // be 0.0 when LTOR
is prohibited
LTOR allowed LTOR allowed LT only on green
and lane for LTOR and traffic isle (or LTOR without LTOR-lane)
Side Median |Gradient|Left-turn|Distance | -------- WIDTHS (m) —---—--- Sepa-
Approach Road friction Y/N + or - on red |to parked|Approach| Entry |LTOR-lane| Exit rate One-way
code environment| Hi/Med/Lo in % Y/N veh (m) W,appr |W,entry W,LTOR W,exit |RT-lane street
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (Y/N) (Y/N)
N1 rt CoM High Yes 1.00 No NA 5.40 5.40 4.70 Yes
N2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.50 Yes No
N3 1t coM High Yes 1.00 No NA 2.70 2.70 8.00 Yes
S1 1t coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 4.70 Yes No
S2 st coM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 4.90 Yes No
S3 rt CcoM High No 1.00 No NA 2.50 2.50 8.00 Yes No
E1 rt CcoM High No 1.00 No NA 8.00 5.50 4.90 Yes No
E2 st coM High No 1.00 No NA 8.00 8.00 4.70 Yes No
E3 1t coM High No 1.00 No NA 8.00 8.00 2.40 Yes No
Wl LTOR coM High No 1.00 Yes NA 5.40 8.00 2.00 3.80 Yes No
w2 st CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 8.00 Yes No
W3 rt CcoM High No 1.00 No NA 5.40 5.40 2.50 Yes No
Program version 1.10F| Date of run: 170712/19:11




KAJTI City : surabaya Date : 22 maret 2017
SIGNALISED INTERSECTIONS Handled by: erwin
Form SIG-2 : TRAFFIC FLOWS Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation period : rabu sore
—————— TRAFFIC FLOW MOTORTISED VEHICLES (MV) - = - - - - UNMOTORISED
Approach| Move- Light Vehicles Heavy Vehicles Motorcycles (MC) TOTATL VEHICLES
ment pce,protected = 1.00|pce,protected = 1.30|pce,protected = 0.20 Motor Vehicles Ratio of (pce,prot=0.5)
pce,opposed = 1.00|pce,opposed = 1.30|pce,opposed = 0.40 MV turning (pce, opp.=1.0)
Ratio
pcu/h pcu/h pcu/h pcu/h p P uM UM/MV
veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. veh/h| Prot.| Opp. LT RT veh/h [(12/17)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18)
N1 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 326 326 326 4 5 5 965 193 386 1295 524 717 1.00 14 0.01
Total 326 326 326 4 5 5 965 193 386 1295 524 717 14 0.01
N2 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 110 110 110 0 0 0 347 69 139 457 179 249 3 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 110 110 110 0 0 0 347 69 139 457 179 249 3 0.01
N3 1t |LT/LTOR 229 229 229 0 0 0 225 45 90 454 274 319 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 229 229 229 0 0 0 225 45 90 454 274 319 0 0.00
sl 1t|LT/LTOR 84 84 84 0 0 0 273 55 109 357 139 193 1.00 9 0.03
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 84 84 84 0 0 0 273 55 109 357 139 193 9 0.03
52 st |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 52 52 52 0 0 0 268 54 107 320 106 159 4 0.01
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 52 52 52 0 0 0 268 54 107 320 106 159 4 0.01
s3 rt|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 5 5 5 0 0 0 66 13 26 71 18 31 1.00 3 0.04
Total 5 5 5 0 0 0 66 13 26 71 18 31 3 0.04
El rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 105 105 105 0 0 0 187 37 75 292 142 180 1.00 4 0.01
Total 105 105 105 0 0 0 187 37 75 292 142 180 4 0.01
E2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 202 202 202 4 5 5 995 199 398 1201 406 605 5 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 202 202 202 4 5 5 995 199 398 1201 406 605 5 0.00
E3 1t|LT/LTOR 85 85 85 0 0 0 114 23 46 199 108 131 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 85 85 85 0 0 0 114 23 46 199 108 131 0 0.00
Wl LTOR|LT/LTOR 186 186 186 4 5 5 739 148 296 929 339 487 1.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 186 186 186 4 5 5 739 148 296 929 339 487 0 0.00
W2 st|LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 292 292 292 4 5 5 1185 237 474 1481 534 771 0 0.00
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
Total 292 292 292 4 5 5 1185 237 474 1481 534 771 0 0.00
w3 rt |LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 0 0.00
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RT 29 29 29 0 0 0 275 55 110 304 84 139 1.00 0 0.00
Total 29 29 29 0 0 0 275 55 110 304 84 139 0 0.00
Program version 1.10F Date of run: 170712/19:11




KAJI- SIGNALISED INTERSECTIONS| City H surabaya Date H 22 maret 2017

Form SIG-3: CLEARANCE TIME, Handled by: erwin
LOST TIME Intersection: Case B 4
Purpose : Operation olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Period : rabu sore
EVAC. TRAFFIC ADVANCING TRAFFIC
Allred
Approach| Speed|Approach n s e W time
Ve

m/sec|Speed Va m/sec 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 (sec)

N1 rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0|11+ 3-16 + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 1.4-1.6 - 0.0-0.0 - - 0.00

N2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f( 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

N3 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f( 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

sl 1t| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| O+ 0- 0| 0+ O0- 0| O+ 0- 0| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

52 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| O+ 0- 0| 0+ O0- 0| 8+ 3-11| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 1.1-1.1f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

S3 rt| 10.00[Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

El rt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.20

E2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m) [10+ 3-11| 0+ 0- 0| 0+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 1.3-1.1f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.20

E3 lt| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- 0O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

Wl LTOR| 10.00(|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- O| 0+ 0- Of O+ 0- Of 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

w2 st| 10.00|Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00

w3 rt| 10.00[Dist Evac+Vehlen-Adv(m)| 0+ 0- 0| 0+ 0- 0| O+ 0- O| 0+ 0- O + - 0+ 0- 0 + - + -
Time evac-adv (sec) 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0f 0.0-0.0 - 0.0-0.0 - - 0.00
Dimensioning times between phases (sec) Amber |Allred
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0
Phase 0 Phase 0 0.0 0.0

Lost time (LTI) = Total allred + amber time (sec/cycle) 0.00

Program version 1.10F Date of run: 170712/19:11




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City surabaya Date : 22 maret 2017
Form SIG-4 SIGNAL TIMING, Handled by: erwin
CAPACITY Intersection olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Case H 4
Purpose : Operation Period : rabu sore
Traffic flows, pcu/h (Protected + Opposed) EXISTING SIGNAL SETTINGS DISPLAY (no arrows for zero flows)
rt 1
P:524 Jl_ P:0 P:0 Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5 Phase 6
0:717 == 0:0 0:0 rt st 1t rt st 1t rt st 1t rt st 1t
P:0 st L
0:0  P:0 JL P:0 < | >
P:339 0:0 == 0:0 v
0:487 P:179
== Pr:0 0:249 LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt| LTOR rt
P:0 0:0
0:0 LTOR LTOR LTOR LTOR L
LTOR P:0 P:0 rt
0:0 0:0
st == P:534 P:406 == st st st st st st st st st
P:0 0:771 0:605 P:0
0:0 0:0 > <
P:0 P:0
0:0 0:0
== p:0 P: == rt 1t rt 1t rt 1t rt 1t
P:84 0:0 P:106 0: P:108
0:139 0:159 0:131
rt p:0 == p:0 1t Y v
P:0  0:0 —| 0:0 P:
0:0 st 0: ~
P:139 == P:0 P:0 = p:18 < >
0:193—| 0:0 0:0 —l 0:31 _‘ ‘—
1t rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt 1t st rt
Approach|Green in |Appr| Ratio of turn- RT-flow |Effect.| Base | Saturation flow correction factors|Adjust.| Traffic |Flow |Phase|Green|Capa-|Degree
code phase type ing vehicles pcu/h width satu- All approach types Only type P| sat. flow ratio|ratio|time |city of
no. [Split (m) ration|City| Side |Grad-|Park-|Right|Left flow LT, | FR PR= | (sec) |pcu/h| satu-
if 2- P P P Own|Opp.| '*' if| flow |size|frict.|ient ing |turns|turns|pcu/hg |pcu/h|ST, FRcr S*g |ration
phase LTOR LT RT dir|dir W,exit So Fcs Fsf Fg Fp Frt Flt S Q or Q/s /IFR g =C Q/c
(1) (2) |green| (3)| (4) (5) (6) (7)1 (8) 9 (10) | (AD) | (12) (13)| (14)| (15)](16) (17) [ (18) |RT [(19) |(20) |(21) |(22) (23)
N1 rt| 1 P 0.00| 0.00| 1.00( 524 0| 5.40 3240|1.05| 0.925| 0.99]| 1.00( 1.00{1.00 3115 524 R[0.168 32.0 717 0.731
N2 st]| 1 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0f 2.50 * 1500(1.05| 0.927| 0.99| 1.00| 1.00(1.00 1445 179| s |0.124 32.0 333| 0.538
N3 1t| 1 P 0.00| 1.00| 0.00 0 o 2.70 1620(1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00|0.84 1316 274|L 0.208 32.0 303| 0.904
s1 1t] 3 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0 2.50 1500(1.05( 0.918| 0.99( 1.00| 1.00|0.84 1203 139|L 0.116 20.0 173| 0.803
s2 st| 3 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 2.50 1500(1.05( 0.924| 0.99| 1.00| 1.00(1.00 1441 106| s [0.074 20.0 207 0.512
S3 rt| 3 P 0.00| 0.00| 1.00 18 0 2.50 1500(1.05( 0.910| 0.99( 1.00| 1.26|1.00 1789 18 R(0.010 20.0 257] 0.070
E1l rt| 4 P 0.00| 0.00| 1.00| 142 0| 5.50 3300)1.05| 0.924| 0.99| 1.00| 1.26]1.00 3992 142 R[0.036 40.0| 1149| 0.124
E2 st| 4 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0 4.70 * 2820|1.05| 0.928| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 2721 406| s [0.149 40.0 783 0.519
E3 1t| 4 P 0.00| 1.00| 0.00 0 0| 8.00 4800|1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.00{0.84 3898 108|L 0.028 40.0| 1122 0.096
Wl LTOR| O P 1.00| 0.00| 0.00 0 0| 3.40 2040|1.05| 0.930| 0.99| 1.00| 1.00|1.00 1972 0 0.000 0.0
w2 st| 2 P 0.00| 0.00| 0.00 0 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99] 1.00| 1.00{1.00 3132 534| s (0.170 27.0 608 0.878
w3 rt| 2 P 0.00| 0.00| 1.00 84 0| 5.40 3240|1.05| 0.930| 0.99]| 1.00| 1.26{1.00 3947 84 R[0.021 27.0 767| 0.110
Total lost time, LTI 20.0 sec Unadj. cycle time Cua 139.0 sec Correction factors are NOT shown if IFR : 0.643 (= sum of FRcrit)
Adjusted cycle time, sec adj. saturation flow is user input. Efficiency: 0.787 (= IFR + LTI/c)

Comments:
Comments:

Form SIG-1 settings used for calculations!

Eff width=exit.

LT

RT-, P-corr not used!

Program version 1.10F

Date of run:

170712/19:11




KAJI - SIGNALISED INTERSECTIONS City : surabaya Date : 22 maret 2017
Intersection: olowaru utara jlsuko semolo jl semolowaru tengah Handled by: erwin
Form SIG-5: QUEUE LENGTH,
STOP RATE, DELAY Cycle time : 139.0 sec Case : 4
Purpose : Operation Prob. for overloading: 5.00 % Period rabu sore
FLOW (pcu/h)| Capa-| Degree |[Green|No of queuing vehicles(pcu) |Queue Stop |No. of Delay
Approach Q city [of satu-|ratio Length| Rate |stops
code |[Qentry| Used ration Total NS Avg.Delay | Avg.Delay |Avg.Delay|Tot Delay
excl. in gr= NQ1 NQ2 NQ = NQOmax Ql (m) | stops NSV Traffic Geometric D=DT+DG D*Q
LTOR SIG-4 DS=Q/C g/c NQ1+NQ2 /pcu| pcu/h|DT (sec/pcu) [DG(sec/pcu) | sec/pcu sec
(1) (2) (3) (4) (5) (6) N (8) 9 (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)
N1 rt 524 524 717 0.731 [0.230| 0.85|18.72 19.57 27 100 0.871 456 53.78 4.26 58.04 30413
N2 st 179 179 333 0.538 [0.230| 0.08| 6.07 6.15 9 33 0.801 143 47.88 3.20 51.08 9144
N3 1t 274 274 303 0.904 |0.230| 3.42(10.29 13.70 19 141 1.166 319 92.62 4.00 96.62 26475
sl 1t 139 139 173 0.803 |0.144| 1.42| 5.20 6.62 9 72 1.110 154 87.24 4.00 91.24 12683
s2 st 106 106 207 0.512 |0.144| 0.02| 3.78 3.81 5 40 0.837 89 55.42 3.35 58.77 6230
s3 rt 18 18 257 0.070 (0.144| 0.00| 0.60 0.60 1 8 0.778 14 51.46 4.44 55.90 1006
El rt 142 142 1149 0.124 [0.288| 0.00| 4.05 4.05 6 22 0.665 94 36.56 4.67 41.23 5854
E2 st 406 406 783 0.519 |0.288| 0.04(13.12 13.16 18 45 0.756 307 41.62 3.02 44.64 18123
E3 1t 108 108 1122 0.096 |0.288| 0.00( 3.05 3.05 4 10 0.659 71 36.26 4.68 40.94 4422
Wl LTOR 0 0 0 0.000 |0.000| 0.00| 0.00 0.00 0 0 0.000 0 0.00 6.00 6.00 0
w2 st 534 534 608 0.878 |0.194| 2.88(20.03 22.91 32 119 1.000 534 71.48 4.00 75.48 40304
W3 rt 84 84 767 0.110 (0.194| 0.00| 2.67 2.67 4 15 0.741 62 46.10 4.52 50.62 4252
LTOR,all 339 339 0.00 6.00 6.00 2034
Flow adj (Qadj) : 0 Total: 2243 Total delay(sec): 160940
Tot flow : 2853 (Qtot) Mean number of stops/pcu: 0.79 Mean intersection delay(sec/pcu): 56.41
Comments Results indicate US-HCM85 level-of-service E

Program version 1.10F

Date

of run: 170712/19:11




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017

No. Pergerakan 01

Arah : Belok Kiri Langsung dari JI Semolowaru ke JI Semolowaru Utara

Jam :16.00 —19.00 WIB

Periode : Sore

VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
LV HV  MC HV MC

16.00 - 16.05 3 0 5 0
16.05-16.10 4 0 7 0
16.10-16.15 5 0 13 0
16.15-16.20 3 0 10 0
16.20-16.25 2 0 18 0
16.25-16.30 13 0 40 0
16.30-16.35 23 0 47 0
16.35-16.40 11 0 33 0
16.40-16.45 12 0 42 0
16.45 -16.50 17 0 51 0
16.50 - 16.55 20 0 43 0
16.55-17.00 11 0 66 0 16.00-17.00 124 0 375
17.00-17.05 9 0 45 0 16.05-17.05 130 0 415
17.05-17.10 14 0 58 0 16.10-17.10 140 0 466
17.10-17.15 9 0 81 0 16.15-17.15 144 0 534
17.15-17.20 9 0 32 0 16.20-17.20 150 0 556
17.20-17.25 19 0 47 0 16.25-17.25 167 0 585
17.25-17.30 6 0 58 0 16.30—-17.30 160 0 603
17.30-17.35 16 0 51 0 16.35-17.35 153 0 607
17.35-17.40 10 0 50 0 16.40-17.40 152 0 624
17.40-17.45 9 0 56 0 16.45-17.45 149 0 638




17.45-17.50 9 0 39 0 16.50-17.50 141 0 626
17.50 - 17.55 18 0 68 0 16.55-17.55 139 0 651
17.55-18.00 4 0 37 0 17.00-18.00 132 0 622
18.00 - 18.05 14 0 58 0 17.05-18.05 137 0 635
18.05-18.10 17 0 46 0 17.10-18.10 140 0 623
18.10-18.15 14 0 42 0 17.15-18.15 145 0 584
18.15-18.20 9 0 38 0 17.20-18.20 145 0 590
18.20 - 18.25 8 0 30 0 17.25-18.25 134 0 573
18.25-18.30 9 0 32 0 17.30-18.30 137 0 547
18.30 - 18.35 13 0 29 0 17.35-18.35 134 0 525
18.35-18.40 9 0 29 0 17.40-18.40 133 0 504
18.40 - 18.45 10 0 39 0 17.45-18.45 134 0 487
18.45 - 18.50 12 0 50 0 17.50 - 18.50 137 0 498
18.50 - 18.55 9 0 40 0 17.55-18.55 128 0 470
18.55-19.00 9 0 29 0 18.00-19.00 133 0 462




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017

No. Pergerakan 2

Arah : Lurus dari JI Semolowaru ke JI Suko Semolo

Jam : 06.00 —09.00 WIB

Periode : Pagi

VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM

11.00 - 11.05 8 0 10 0
11.05-11.10 9 0 22 0
11.10-11.15 7 0 13 0
11.15-11.20 5 1 18 0
11.20-11.25 21 1 100 0
11.25-11.30 28 2 66 0
11.30-11.35 22 0 59 0
11.35-11.40 20 0 96 0
11.40-11.45 26 1 58 0
11.45-11.50 19 0 88 0
11.50-11.55 23 0 65 0
11.55-12.00 18 2 56 0 06.00 - 07.00 206 7 651
12.00-12.05 10 0 49 0 06.05 - 07.05 208 7 690
12.05-12.10 24 0 112 0 06.10-7.10 223 7 780
12.10-12.15 11 0 70 0 06.15-07.15 227 7 837
12.15-12.20 18 0 83 0 06.20-07.20 240 6 902
12.20-12.25 11 0 56 0 06.25-07.25 230 5 858
12.25-12.30 26 0 104 0 06.30-07.30 228 3 896
12.30-12.35 34 0 137 0 06.35-07.35 240 3 974
12.35-12.40 17 3 76 0 06.40 - 07.40 237 6 954




12.40-12.45 20 0 50 0 06.45-7.45 231 5 946
12.45-12.50 10 0 84 0 06.50-07.50 222 5 942
12.50 - 12.55 33 0 113 0 06.55-07.55 232 5 990
12.55-13.00 12 0 54 0 07.00 - 08.00 226 3 988
13.00 - 13.05 17 0 47 0 07.05 - 08.05 233 3 986
13.05-13.10 11 0 12 0 07.10-08.10 220 3 886
13.10-13.15 19 0 30 0 07.15-08.15 228 3 846
13.15-13.20 11 0 14 0 07.20-08.20 221 3 777
13.20-13.25 20 0 26 0 07.25-08.25 230 3 747
13.25-13.30 13 0 15 0 07.30-08.30 217 3 658
13.30-13.35 15 0 12 0 07.35-08.35 198 3 533
13.35-13.40 10 0 10 0 07.40-08.40 191 0 467
13.40-13.45 12 0 30 0 07.45 - 08.45 183 0 447
13.45-13.50 8 0 21 0 07.50-08.50 181 0 384
13.50- 13.55 5 0 22 0 07.55-08.55 153 0 293
13.55-14.00 7 0 12 0 08.00 — 09.00 148 0 251




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

: Rabu, 22 Maret 2017

Hari / Tanggal

No. Pergerakan 3

Arah : Belok Kanan dari JI Semolowaru ke JI Semolowaru Tengah

Jam : 06.00 —09.00 WIB

Periode : Pagi

VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM

11.00 - 11.05 4 0 27 0
11.05-11.10 3 0 31 0
11.10-11.15 5 0 28 0
11.15-11.20 7 0 30 0
11.20-11.25 1 0 26 0
11.25-11.30 4 0 32 0
11.30-11.35 3 0 30 0
11.35-11.40 1 0 21 0
11.40-11.45 3 0 10 0
11.45-11.50 2 0 19 0
11.50-11.55 2 0 17 0
11.55-12.00 1 0 10 0 06.00 - 07.00 36 0 281
12.00-12.05 0 0 18 0 06.05 —07.05 32 0 272
12.05-12.10 1 0 21 0 06.10-7.10 30 0 262
12.10-12.15 3 0 24 0 06.15-07.15 28 0 258
12.15-12.20 3 0 19 0 06.20-07.20 24 0 247
12.20-12.25 1 0 22 0 06.25-07.25 24 0 243
12.25-12.30 3 0 26 0 06.30-07.30 23 0 237
12.30-12.35 4 0 19 0 06.35-07.35 24 0 226




12.35-12.40 3 0 20 0 06.40-07.40 26 0 225
12.40-12.45 2 0 21 0 06.45-7.45 25 0 236
12.45-12.50 2 0 16 0 06.50 - 07.50 25 0 233
12.50 - 12.55 4 0 19 0 06.55-07.55 27 0 235
12.55-13.00 3 0 20 0 07.00 - 08.00 29 0 245
13.00 - 13.05 3 0 19 0 07.05 - 08.05 32 0 246
13.05-13.10 0 0 24 0 07.10-08.10 31 0 249
13.10-13.15 2 0 18 0 07.15-08.15 30 0 243
13.15-13.20 1 0 20 0 07.20-08.20 28 0 244
13.20-13.25 2 0 17 0 07.25-08.25 29 0 239
13.25-13.30 3 0 19 0 07.30-08.30 29 0 232
13.30-13.35 1 0 26 0 07.35-08.35 26 0 239
13.35-13.40 2 0 22 0 07.40-08.40 25 0 241
13.40-13.45 0 0 25 0 07.45 - 08.45 23 0 245
13.45-13.50 3 0 12 0 07.50 - 08.50 24 0 241
13.50 - 13.55 4 0 18 0 07.55-08.55 24 0 240
13.55-14.00 2 0 16 0 08.00 — 09.00 23 0 236




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017

No. Pergerakan 14

Arah : Belok kiri dari JI Semolowaru Tengah ke JI Semolowaru

Jam :06.00 — 09.00 WIB

Periode : Pagi

VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM

11.00 - 11.05 7 0 22 1
11.05-11.10 6 0 15 1
11.10-11.15 9 0 24 2
11.15-11.20 7 0 19 1
11.20-11.25 7 0 23 0
11.25-11.30 8 0 16 0
11.30-11.35 9 0 21 1
11.35-11.40 6 0 23 0
11.40-11.45 7 0 19 2
11.45-11.50 9 0 24 0
11.50 - 11.55 4 0 21 1
11.55-12.00 5 0 19 0 06.00 - 07.00 84 0 246
12.00 - 12.05 6 0 18 1 06.05 - 07.05 83 0 242
12.05-12.10 4 0 22 2 06.10-7.10 81 0 249
12.10-12.15 5 0 16 1 06.15-07.15 77 0 241
12.15-12.20 6 0 14 1 06.20-07.20 76 0 236
12.20-12.25 6 0 18 0 06.25-07.25 75 0 231
12.25-12.30 7 0 16 1 06.30-07.30 74 0 231




12.30-12.35 4 0 14 0 06.35-07.35 69 0 224
12.35-12.40 5 0 17 1 06.40-07.40 68 0 218
12.40-12.45 4 0 14 1 06.45-7.45 65 0 213
12.45-12.50 4 0 11 0 06.50 - 07.50 60 0 200
12.50 - 12.55 3 0 14 1 06.55-07.55 59 0 193
12.55-13.00 4 0 12 0 07.00 - 08.00 58 0 186
13.00 - 13.05 5 0 15 0 07.05 - 08.05 57 0 183
13.05-13.10 4 0 11 0 07.10-08.10 57 0 172
13.10 - 13.15 6 0 12 1 07.15-08.15 58 0 168
13.15-13.20 7 0 17 0 07.20-08.20 59 0 171
13.20-13.25 6 0 9 0 07.25-08.25 59 0 162
13.25-13.30 8 0 14 1 07.30-08.30 60 0 160
13.30-13.35 4 0 12 0 07.35-08.35 60 0 158
13.35-13.40 3 0 10 0 07.40-08.40 58 0 151
13.40-13.45 5 0 13 1 07.45-08.45 59 0 150
13.45-13.50 3 0 12 0 07.50 - 08.50 58 0 151
13.50- 13.55 4 0 11 2 07.55-08.55 59 0 148
13.55-14.00 6 0 10 1 08.00 — 09.00 61 0 146




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017
No. Pergerakan :5
Arah : Lurus dari JI Semolowaru Tengah ke JI Semolowaru Utara
Jam :06.00 — 09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
11.00 - 11.05 1 0 9 0
11.05-11.10 1 0 7 0
11.10-11.15 0 0 9 0
11.15-11.20 1 0 6 0
11.20-11.25 2 0 9 0
11.25-11.30 0 0 5 0
11.30-11.35 7 0 30 0
11.35-11.40 3 0 20 0
11.40-11.45 4 0 12 4
11.45-11.50 1 0 12 0
11.50 - 11.55 4 0 18 0
11.55-12.00 7 0 30 0 06.00 - 07.00 31 0 167
12.00 - 12.05 3 0 13 0 06.05 - 07.05 33 0 171
12.05-12.10 1 0 13 0 06.10-7.10 33 0 177
12.10-12.15 3 0 17 0 06.15-07.15 36 0 185
12.15-12.20 1 0 15 0 06.20-07.20 36 0 194
12.20-12.25 14 0 39 0 06.25-07.25 48 0 224




12.25-12.30 1 0 20 0 06.30-07.30 49 0 239
12.30-12.35 1 0 11 0 06.35-07.35 43 0 220
12.35-12.40 3 0 13 0 06.40-07.40 43 0 213
12.40-12.45 6 0 41 0 06.45-7.45 45 0 242
12.45-12.50 2 0 16 0 06.50 - 07.50 46 0 246
12.50 - 12.55 3 0 29 0 06.55-07.55 45 0 257
12.55-13.00 4 0 18 5 07.00 - 08.00 42 0 245
13.00 - 13.05 6 0 33 0 07.05-08.05 45 0 265
13.05-13.10 4 0 16 0 07.10-08.10 48 0 268
13.10-13.15 3 0 34 0 07.15-08.15 48 0 285
13.15-13.20 2 0 27 0 07.20-08.20 49 0 297
13.20-13.25 1 0 46 0 07.25-08.25 36 0 304
13.25-13.30 2 0 23 0 07.30-08.30 37 0 307
13.30-13.35 2 0 32 0 07.35-08.35 38 0 328
13.35-13.40 2 0 32 0 07.40-08.40 37 0 347
13.40-13.45 4 0 18 0 07.45-08.45 35 0 324
13.45-13.50 4 0 25 0 07.50 - 08.50 37 0 333
13.50- 13.55 5 0 36 0 07.55-08.55 39 0 340
13.55-14.00 7 0 62 0 08.00 — 09.00 42 0 384




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

: Rabu, 22 Maret 2017

Hari / Tanggal

No. Pergerakan 16
Arah : Belok Kanan JI Semolowaru Tengah ke JI Suko Semolo
Jam :06.00 - 09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
11.00 - 11.05 1 0 2 0
11.05-11.10 0 0 1 0
11.10-11.15 1 0 2 0
11.15-11.20 0 0 1 0
11.20-11.25 1 0 2 0
11.25-11.30 0 0 1 0
11.30-11.35 1 1 3 1
11.35-11.40 0 0 3 0
11.40-11.45 0 0 3 0
11.45-11.50 1 0 4 0
11.50 - 11.55 0 0 4 0
11.55-12.00 0 0 3 0 06.00 - 07.00 5 1 29
12.00 - 12.05 1 0 10 2 06.05 - 07.05 5 1 37
12.05-12.10 0 0 5 0 06.10-7.10 41
12.10-12.15 0 0 2 0 06.15-07.15 41
12.15-12.20 0 0 4 0 06.20-07.20 44




12.20-12.25 0 0 11 1 06.25-07.25 3 1 53
12.25-12.30 0 0 3 0 06.30-07.30 3 1 55
12.30-12.35 2 0 2 0 06.35-07.35 4 0 54
12.35-12.40 1 0 3 0 06.40-07.40 5 0 54
12.40-12.45 0 0 2 0 06.45-7.45 5 0 53
12.45-12.50 0 0 3 0 06.50 - 07.50 4 0 52
12.50 - 12.55 1 0 6 0 06.55-07.55 5 0 54
12.55-13.00 2 0 6 0 07.00 - 08.00 7 0 57
13.00 - 13.05 1 0 1 0 07.05 - 08.05 7 0 48
13.05-13.10 0 0 2 0 07.10-08.10 7 0 45
13.10-13.15 2 0 3 0 07.15-08.15 9 0 46
13.15-13.20 0 0 6 0 07.20-08.20 9 0 48
13.20-13.25 0 0 10 2 07.25-08.25 9 0 47
13.25-13.30 2 0 4 0 07.30-08.30 11 0 48
13.30-13.35 2 0 4 0 07.35-08.35 11 0 50
13.35-13.40 0 0 5 0 07.40-08.40 10 0 52
13.40-13.45 4 0 2 0 07.45-08.45 14 0 52
13.45-13.50 2 0 4 0 07.50 - 08.50 16 0 53
13.50- 13.55 2 0 6 0 07.55-08.55 17 0 53
13.55-14.00 5 0 4 0 08.00 — 09.00 20 0 51




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017
No. Pergerakan 27
Arah : Belok Kiri JI Suko Semol ke JI Semolowaru Tengah
Jam :06.00 —09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
LV HV  MC HV mC
11.00-11.05 8 0 1 0
11.05-11.10 5 0 1 0
11.10-11.15 3 0 1 0
11.15-11.20 4 0 1 0
11.20-11.25 4 0 1 0
11.25-11.30 2 0 1 0
11.30-11.35 3 0 3 0
11.35-11.40 6 0 5 0
11.40-11.45 6 0 7 0
11.45-11.50 5 0 6 0
11.50 - 11.55 7 0 7 0
11.55-12.00 7 0 6 0 06.00 - 07.00 60 0 40
12.00 - 12.05 6 0 9 0 06.05 - 07.05 58 0 48
12.05-12.10 7 0 10 0 06.10-7.10 60 0 57
12.10-12.15 7 0 13 0 06.15-07.15 64 0 69
12.15-12.20 4 0 6 0 06.20-07.20 64 0 74
12.20-12.25 5 0 3 0 06.25-07.25 65 0 76




12.25-12.30 5 0 9 0 06.30-07.30 68 0 84
12.30-12.35 5 0 13 0 06.35-07.35 70 0 94
12.35-12.40 5 0 13 0 06.40-07.40 69 0 102
12.40-12.45 5 0 12 0 06.45-7.45 68 0 107
12.45-12.50 7 0 11 0 06.50 - 07.50 70 0 112
12.50 - 12.55 6 0 13 0 06.55-07.55 69 0 118
12.55-13.00 5 0 7 0 07.00 - 08.00 67 0 119
13.00 - 13.05 5 0 8 0 07.05-08.05 66 0 118
13.05-13.10 7 0 10 0 07.10-08.10 66 0 118
13.10-13.15 4 0 7 0 07.15-08.15 63 0 112
13.15-13.20 4 0 7 0 07.20-08.20 63 0 113
13.20-13.25 10 0 8 0 07.25-08.25 68 0 118
13.25-13.30 1 0 12 0 07.30-08.30 64 0 121
13.30-13.35 1 0 8 0 07.35-08.35 60 0 116
13.35-13.40 6 0 5 0 07.40-08.40 61 0 108
13.40-13.45 6 0 5 0 07.45-08.45 62 0 101
13.45-13.50 11 0 7 0 07.50 - 08.50 66 0 97
13.50- 13.55 7 0 7 0 07.55-08.55 67 0 91
13.55-14.00 7 0 7 0 08.00 — 09.00 69 0 91




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017
No. Pergerakan :8
Arah : Lurus JI Suko Semolo ke JI Semolowaru
Jam :06.00 —09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
11.00 - 11.05 1 0 15 0
11.05-11.10 1 0 11 0
11.10-11.15 1 0 11 0
11.15-11.20 1 0 8 0
11.20-11.25 1 3 7 0
11.25-11.30 6 1 54 0
11.30-11.35 11 0 38 0
11.35-11.40 7 1 79 0
11.40-11.45 7 0 67 0
11.45-11.50 22 0 75 1
11.50 - 11.55 14 0 46 1
11.55-12.00 6 0 47 1 06.00 - 07.00 78 5 458
12.00 - 12.05 19 0 104 1 06.05 - 07.05 96 5 547
12.05-12.10 8 1 40 0 06.10-7.10 103 6 576




12.10-12.15 11 0 78 1 06.15-07.15 113 6 643
12.15-12.20 25 0 98 0 06.20-07.20 137 6 733
12.20-12.25 11 0 33 0 06.25-07.25 147 3 759
12.25-12.30 18 1 63 0 06.30-07.30 159 3 768
12.30-12.35 18 0 88 0 06.35-07.35 166 3 818
12.35-12.40 9 0 39 0 06.40-07.40 168 2 778
12.40-12.45 10 0 52 0 06.45-7.45 171 2 763
12.45-12.50 21 0 105 0 06.50 - 07.50 170 2 793
12.50 - 12.55 12 0 34 0 06.55 - 07.55 168 2 781
12.55-13.00 8 0 25 0 07.00-08.00 170 2 759
13.00 - 13.05 11 0 23 0 07.05 - 08.05 162 2 678
13.05-13.10 17 0 32 0 07.10-08.10 171 1 670
13.10-13.15 7 0 36 0 07.15-08.15 167 1 628
13.15-13.20 9 0 27 0 07.20-08.20 151 1 557
13.20-13.25 7 0 37 0 07.25-08.25 147 1 561
13.25-13.30 13 0 29 0 07.30-08.30 142 0 527
13.30-13.35 12 0 43 0 07.35-08.35 136 0 482
13.35-13.40 7 0 33 0 07.40-08.40 134 0 476
13.40-13.45 9 0 34 0 07.45-08.45 133 0 458
13.45-13.50 7 0 42 0 07.50 - 08.50 119 0 395
13.50 - 13.55 9 0 27 0 07.55 - 08.55 116 0 388
13.55-14.00 10 0 24 0 08.00-09.00 118 0 387




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017
No. Pergerakan :9
Arah : Belok Kanan JI Suko Semolo ke JI Semolowaru Utara
Jam :06.00 —09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
HV  MC HV mC
11.00 - 11.05 4 0 5 0
11.05-11.10 3 0 4 0
11.10-11.15 2 0 2 0
11.15-11.20 3 0 4 0
11.20-11.25 2 0 3 0
11.25-11.30 4 0 8 0
11.30-11.35 13 0 21 0
11.35-11.40 8 0 11 0
11.40-11.45 6 0 11 0
11.45-11.50 2 0 18 0
11.50 - 11.55 20 0 26 0
11.55-12.00 3 0 7 0 06.00 - 07.00 70 0 120




12.00 - 12.05 5 0 8 0 06.05 - 07.05 71 0 123
12.05-12.10 8 0 6 0 06.10-7.10 76 0 125
12.10-12.15 9 0 12 0 06.15-07.15 83 0 135
12.15-12.20 7 0 12 0 06.20-07.20 87 0 143
12.20-12.25 1 0 13 0 06.25-07.25 86 0 153
12.25-12.30 9 0 17 0 06.30-07.30 91 0 162
12.30-12.35 8 0 15 4 06.35-07.35 86 0 156
12.35-12.40 15 0 15 0 06.40-07.40 93 0 160
12.40-12.45 2 0 18 0 06.45-7.45 89 0 167
12.45-12.50 5 0 8 0 06.50-07.50 92 0 157
12.50 - 12.55 10 0 13 0 06.55 - 07.55 82 0 144
12.55-13.00 8 0 18 0 07.00-08.00 87 0 155
13.00 - 13.05 2 0 3 1 07.05 - 08.05 84 0 150
13.05-13.10 11 0 7 0 07.10-08.10 87 0 151
13.10-13.15 8 0 13 0 07.15-08.15 86 0 152
13.15-13.20 11 0 12 0 07.20-08.20 90 0 152
13.20-13.25 6 0 15 0 07.25-08.25 95 0 154
13.25-13.30 15 0 13 2 07.30-08.30 101 0 150
13.30-13.35 8 0 12 0 07.35-08.35 101 0 147
13.35-13.40 11 0 25 0 07.40-08.40 97 0 157
13.40 - 13.45 10 0 9 0 07.45 - 08.45 105 0 148
13.45-13.50 9 0 14 3 07.50-08.50 109 0 154
13.50 - 13.55 9 0 7 0 07.55 - 08.55 108 0 148
13.55-14.00 12 0 23 0 08.00—-09.00 112 0 153




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

No. Pergerakan :10
Arah : Belok kiri dari JI Semolowaru Utara Ke JI Suko Semolo
(timur ke Barat)
Jam :07.00 — 09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
LV HV | MC HV mC
11.00 - 11.05 2 0 1 0
11.05-11.10 9 0 1 0
11.10-11.15 17 0 1 0
11.15-11.20 13 0 1 0
11.20-11.25 24 0 5 0
11.25-11.30 23 0 26 0
11.30-11.35 26 0 8 0
11.35-11.40 16 0 11 0
11.40-11.45 15 0 7 0
11.45-11.50 23 0 8 0
11.50 - 11.55 17 0 23 0




11.55-12.00 15 0 5 0 06.00-07.00 200 0 97
12.00 - 12.05 9 0 11 0 06.05 - 07.05 207 0 107
12.05-12.10 24 0 20 0 06.10-7.10 222 0 126
12.10-12.15 19 0 23 0 06.15-07.15 224 0 148
12.15-12.20 9 0 13 0 06.20-07.20 220 0 160
12.20-12.25 9 0 35 0 06.25-07.25 205 0 190
12.25-12.30 15 0 20 0 06.30-07.30 197 0 184
12.30-12.35 17 0 9 0 06.35-07.35 188 0 185
12.35-12.40 6 0 13 0 06.40—-07.40 178 0 187
12.40-12.45 8 0 14 0 06.45-7.45 171 0 194
12.45-12.50 15 0 4 0 06.50-07.50 163 0 190
12.50 - 12.55 16 0 1 0 06.55 - 07.55 162 0 168
12.55-13.00 10 0 7 0 07.00-08.00 157 0 170
13.00 - 13.05 -94 0 9 0 07.05 - 08.05 54 0 168
13.05-13.10 115 0 7 0 07.10-08.10 145 0 155
13.10-13.15 13 0 0 0 07.15-08.15 139 0 132
13.15-13.20 8 0 8 0 07.20-08.20 138 0 127
13.20-13.25 11 0 7 0 07.25-08.25 140 0 99
13.25-13.30 9 0 6 0 07.30-08.30 134 0 85
13.30-13.35 7 0 7 0 07.35-08.35 124 0 83
13.35-13.40 12 0 4 0 07.40-08.40 130 0 74
13.40-13.45 13 0 2 0 07.45-08.45 135 0 62
13.45-13.50 7 0 7 0 07.50-08.50 127 0 65
13.50 - 13.55 4 0 7 0 07.55 - 08.55 115 0 71
13.55-14.00 7 0 9 0 08.00—-09.00 112 0 73




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari / Tanggal : Rabu, 22 Maret 2017
No. Pergerakan 111
Arah : Lurus dari JI Semolowaru Utara ke JI Semolowaru Tengah
Jam :07.00 — 09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
LV HV HV mc
11.00 - 11.05 2 0 6 0
11.05-11.10 2 0 6 0
11.10-11.15 0 0 9 0
11.15-11.20 1 0 8 0
11.20-11.25 1 0 7 0
11.25-11.30 2 0 4 0
11.30-11.35 1 0 6 0
11.35-11.40 3 0 25 0
11.40-11.45 6 0 13 0
11.45-11.50 12 0 26 1




11.50-11.55 7 0 22 1

11.55-12.00 14 0 29 0 06.00-07.00 51 0 161
12.00 - 12.05 6 0 24 0 06.05 - 07.05 55 0 179
12.05-12.10 4 0 12 0 06.10-7.10 57 0 185
12.10-12.15 7 0 29 0 06.15-07.15 64 0 205
12.15-12.20 10 0 30 0 06.20-07.20 73 0 227
12.20-12.25 7 0 26 0 06.25-07.25 79 0 246
12.25-12.30 6 0 23 1 06.30-07.30 83 0 265
12.30-12.35 8 0 26 0 06.35-07.35 90 0 285
12.35-12.40 8 0 21 0 06.40-07.40 95 0 281
12.40-12.45 10 0 31 1 06.45-7.45 99 0 299
12.45-12.50 6 0 14 0 06.50-07.50 93 0 287
12.50-12.55 12 0 25 0 06.55 - 07.55 98 0 290
12.55-13.00 9 0 15 0 07.00-08.00 93 0 276
13.00 - 13.05 5 0 27 0 07.05-08.05 92 0 279
13.05-13.10 5 0 13 0 07.10-08.10 93 0 280
13.10-13.15 1 0 30 0 07.15-08.15 87 0 281
13.15-13.20 6 0 16 1 07.20-08.20 83 0 267
13.20-13.25 9 0 32 0 07.25-08.25 85 0 273
13.25-13.30 5 0 10 0 07.30-08.30 84 0 260
13.30-13.35 5 0 20 0 07.35-08.35 81 0 254
13.35-13.40 6 0 13 1 07.40-08.40 79 0 246
13.40 - 13.45 6 0 12 0 07.45 - 08.45 75 0 227
13.45-13.50 5 0 16 0 07.50-08.50 74 0 229
13.50 - 13.55 4 0 13 0 07.55 - 08.55 66 0 217
13.55-14.00 8 0 15 0 08.00-09.00 65 0 217




PENGOLAHAN DATA COUNTING TIAP PERGERAKAN

Hari/Tanggal . Rabu, 22 Maret 2017
No. Pergerakan 112
Arah : Belok kanan dari JI| Semolowaru Utara ke JI Semolowaru
Jam : 07.00 — 09.00 WIB
Periode : Pagi
VOLUME KENDARAAN/5 MENIT KENDARAAN/JAM
LV HV  MC HV MC
11.00 - 11.05 27 0 79 0
11.05-11.10 30 0 88 0
11.10-11.15 33 1 83 2
11.15-11.20 31 0 76 1
11.20-11.25 29 0 81 0
11.25-11.30 32 0 84 2
11.30-11.35 29 0 96 0
11.35-11.40 23 0 76 1




11.40-11.45 24 0 74 1

11.45-11.50 21 0 69 2

11.50 - 11.55 19 0 67 1

11.55-12.00 18 0 62 1 06.00 - 07.00 316 1 935
12.00 - 12.05 19 0 72 0 06.05 - 07.05 308 1 928
12.05-12.10 18 0 64 0 06.10-7.10 296 1 904
12.10-12.15 19 1 61 1 06.15-07.15 282 1 882
12.15-12.20 23 0 58 2 06.20-07.20 274 1 864
12.20-12.25 28 0 63 2 06.25-07.25 273 1 846
12.25-12.30 27 2 66 1 06.30-07.30 268 3 828
12.30-12.35 29 0 61 2 06.35-07.35 268 3 793
12.35-12.40 24 0 67 1 06.40-07.40 269 3 784
12.40-12.45 23 0 59 0 06.45-7.45 268 3 769
12.45-12.50 26 0 53 1 06.50-07.50 273 3 753
12.50 - 12.55 22 0 50 0 06.55-07.55 276 3 736
12.55-13.00 21 0 48 0 07.00 - 08.00 279 3 722
13.00 - 13.05 25 0 56 1 07.05-08.05 285 3 706
13.05-13.10 27 0 52 0 07.10-08.10 294 3 694
13.10-13.15 24 0 49 0 07.15-08.15 299 2 682
13.15-13.20 21 0 43 0 07.20-08.20 297 2 667
13.20-13.25 23 0 47 0 07.25-08.25 292 2 651
13.25-13.30 20 0 42 2 07.30-08.30 285 0 627
13.30-13.35 22 0 43 2 07.35-08.35 278 0 609
13.35-13.40 26 0 49 1 07.40-08.40 280 0 5901
13.40 - 13.45 23 1 46 0 07.45 - 08.45 280 1 578
13.45-13.50 21 0 78 0 07.50-08.50 275 1 603
13.50- 13.55 24 0 9 0 07.55-08.55 277 1 562
13.55-14.00 23 0 41 1 08.00 - 09.00 279 1 555




