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ABSTRAK

Permasalahan kemacetan lalu-lintas saat ini khususnya 4i kota Surabaya,
sangat kompleke. Hal ini berkaitan dengan perkembangan di berbagal|bidang, yang pada
akhirnya akan sangat berpengaruh terhadap kondiei lalu-lintae. PeruBahan ini mencakup
terjadinya penambahan jalur, perubahan volume kendaraan, terjadinya perubahan arah
pada jalur lalu-lintas, terjadinya perubahan titik-titik kemacetan, maupun kejadian
khusus yang sifatnya insidentil,

Kondisi lalu-lintas yang dinamis ini memerlukan suatu model manajemen traffic.
Dalam sistem manajemen ini diperlukan suatu model yang mempunygi input perubahan

kondiei lalu-lintae dan output pengaturan lalu-lintas yang terargh, terpadu serta
sistem pengendalian yang dapat menghasilkan kondisi lalu-lintas yand lancar.

Area Traffic Control System ( ATCS ) merupakan egflah eatu sistem
pengendalian lalu-lintas yang dapat memberikan penyelesaian terhadap permasalahan
kemacetan lalu-lintas di Surabaya. ATCS merupakan suatu sigtem pengendalian
lalu-lintas dengan menggunakan peralatan elektronik yang terotomattal dan terpadu.
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BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Kotamadya Surabaya adalah kota terbesar kedua di Indonesia yang saat

ini sedang mengalami perkembangan serta pertumbuhan
serta merealisasikan serta mewujudkan Pembanguhan

Indonesia secara umum serta mempersiapkan Kota Sural

dalam rangka ikut
Nasional Bangsa

aya menjadi Kota

Metropolitan kedua di Indonesia. Saat ini Kotamadya Surgbaya mempunyai

jumiah penduduk sekitar 2.473.772 (sesuai .Surabaya Da
1992) dengan kenaikan jumlah penduduk sekitar 2 % per taﬁ
penduduk yang cukup padat ini,
pembangunan banyak permasalahan-permasalahan yang
demikian sebagai kota yang mempunyai predikat (Kota
PAHLAWAN, Kota ADIPURA) tetap bertekad akan berb
mungkin.
Pertumbuhan jumlah penduduk

Kotamadya Surabaya dapat memacu pertumbuhan jumiah |

sarana transportasi yang mendukung kegiatan serta pergeral

[

b

usahanya mencari kebutuhan hidupnya. Berkembangnya
seyogyanya diimbangi pula oleh perkembangan prasa

mengingat investasi yang dibutuhkan untuk mengembangk

cukup tinggi maka usaha untuk pengaturan arus transpor

serta peningkatan ekonomi

am Angka Tahun

pn, Dengan jumlah

Kota Surabaya dalam melaksanakan

dihadapi. Namun
INDAMARDI, Kota

bnah diri secantik

di
kendaraan sebagai
kan manusia dalam
arana transportasi
fana jalan, tetapi

Bn prasarana jalan

tasi salah satunya




adalah dengan upaya perbaikan pengaturan arus lalu-lint

rawan yang perlu pembenahan adalah persimpangan, meng

as. Salah saty titik

ngat persimpangan

adalah tempat bertemunya beberapa kendaraan dari bebergpa arah pada satu

titik, sehingga dapat menimbulkan kemacetan. Upaya pemb

di Kotamadya Surabaya tidaklah sia-sia terbukti bahwa Kg

telah dua kali mendapatkan Wahana Tata Nugraha. Ole

bnahan transportasi
tamadya Surabaya

h karenanya untuk

mempertahankan prestasi dalam segi kelancaran dan keferaturan lalu-lintas

yang terbukti dengan adanya penghargaan tersebut, periy

adanya dukungan

dari masyarakat serta aparat pemerintahan dalam mewujudkgnnya.

Salah satu upaya Pemerintah Kotamadya Surabgya (PEMDA KMS)

dalam peran sertanya mempertahankan prestasi tersebut
dipasangnya suatu sistem pengedali lalu-lintas yang terpad

Traffic Control System).

1.2 Permasalahan

Dalam rangka mengatasi

Surabaya yang dinamis periu disusun suatu model pengaty

baik. Model ini merupakan suatu pendekatan sistem terhada

permasalahan kemacgtan

diwujudkan dengan

L yaitu ATCS (Area

lalu-lintas di
ran lalu-lintas yang

p manajemen traffic

dan kondisi lalu-lintas yang ada saat ini. Pendekatan {ni dilakukan untuk

memberikan suatu model pengaturan yang dapat mengantisipasi terjadinya

perubahan lalu-lintas seperti penambahan jalur, perubahar

W volume lalu-lintas,

perubahan arah, perubahan titik-titik kemacetan, maupun kejadian tertentu yang

harus mendapatkan perlakuan lalu-lintas secara khusus.




Dari pendekatan tersebut akan disusun suatu manajemen traffic dengan
ATCS yang artinya manajemen traffic yang unsur-unpur organisasinya
mendayagunakan pengaturan lampu lalu-lintas dengan mgnggunakan ATCS
untuk pengaturan lalu-lintas di Surabaya. Adapun pengatufan ini diharapkan

diperoleh kondisi lalu-lintas yang lancar dan terkendali.

1.3 Tujuan dan Relevansi

Tugas akhir ini bertujuan dapat memecahkan permasalahan kemacetan
lalu-lintas di Surabaya, dapat menentukan manajemen tr3ffic yang terarah,
terpadu dan mempunyai keandalan untuk mengatasi permasalahan kemacetan
lalu-lintas dan dapat menerapkan ATCS yang digunakan‘ yntuk pelaksanaan
sistem manajemen traffic.

Dari studi dapat disusun suatu konsep manajemen traffic dengan ATCS
untuk pengaturan lalu-lintas di Surabaya, yang nantinya| dapat digunakan
sebagai bahan pertimbangan bagi pengelolaan dan penanganan ATCS lebih !

lanjut.

1.4 Pembatasan Masalah

Dalam tugas akhir ini dirancang suatu model pengaturan lalu-lintas yang
dapat mengantisipasi permasalahan kemacetan lalu-lintag yang dinamis di
Surabaya yaitu penambahan jalur, perubahan volume kendaraan, perubahan
arah, dan perubahan titik-titik kemacetan, maupun perubghan yang bersifat

khusus, misainya pengaturan lampu lalu-lintas pada jalap kereta, hari-hari

besar, dan karnaval.
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Model ini dirancang berdasarkan analisa manajemen traffic dan

peralatan ATCS yang sudah ada di Surabaya. Model ini mery
sistem terhadap manajemen traffic dari kondisi lalu-lintas ¥
persimpangan-persimpangan di Surabaya, yang metode
hal tersebut

dengan ATCS. Tetapi tetap memperti

pertumbuhan lalu-lintas, kebijaksanaan pemerintah dan

pengaturan lalu-lintas.

1.5 Metodologi

Untuk memecahkan permasalahan .di atas, ma
digunakan adalah sebagai berikut :

1. Studi literatur dan studi lapangén tentang teknologi

lalu-lintas pada persimpangan-persimpangan

ATCS maupun daerah sekitarnya, serta sumber da

2. Merancang salah satu alternatif untuk suatu mode

dengan ATCS untuk mendapatkan model yang ses

lalu-lintas yang dinamis.

3. Survei lalu-lintas.

4. Menganalisa hasil yang telah dicapai.

1.6 Sistematika Pembahasan

Pembahasan dalam tugas akhir ini dilakukan melaly

berikut :

pakan pendekatan
ang dinamis pada

pengendaliannya
faktor

mbangkan

kondisi fasilitas

ka metode yang

ATCS dan kondisi
ang dikendalikan
la yang lain.

manajemen traffic

uai dengan kondisi

i langkah sebagai




BAB I

BAB Il :

BAB Il

BAB IV :

BAB V:

BAB VI ;

Pendahuluan, yang terdiri dari Latar be
Permasalahan, Tujuan dan Relevansi, Peml

Metodologi, dan Sistematika Pembahasan.

akang masalah,

atasan Masalah,

Teori Penunjang, menjelaskan tentang teori mangjemen traffic dan

ATCS.

Masalah kemacetan Lalu-lintas dan Kondisi AT

Ll

CS di Surabaya,

menjelaskan permasalahan lalu-lintas yang dinamis di Surabaya dan .

dampaknya maupun pengaruh - pengaruh terhada
kondisi ATCS di Surabaya.

Menjelaskan Permodelan Manajemen Traffic dan
di Surabaya.

Menjelaskan Perancangan Manajemen Traffic |
Surabaya.

Merupakan bab penutup yang berisi Kesimpulan

dari tugas akhir ini.

p lingkungan serta

Permodelan ATCS

Dengan ATCS di

dan Saran-saran




BAB i

TEORI PENUNJANG

2.1 Manajemen Traffic

Permasalahan pengaturan lalu-lintas yang tepat didasari atas timbulnya

masalah kemacetan yang membebani jalan di dalam kotd. Pemecahaannya

dapat dilakukan dengan pengaturan lampu lalu-lintas, peraturan-peraturan

(rambu-rambu lalu-lintas dan marka), peningkatan tgknik manajemen.

Pendekatan dasar dalam pengukuran Manajemen Traffic adalah untuk

mengetahui seakurat mungkin pola yang ada dijalan selama

ini sehingga dapat

dicari alternatif terbaik untuk menciptakan keadaan lalu-lintas{ yang lancar.

Beberapa metode untuk memecahkan permasglahan Kkemacetan

lalu-lintas adalah dengan metode :
1. Larangan membelok
2. Jalan satu arah
. Arus pasang surut
. Jalur bus exclusive

. Penutupan satu sisi jalan.

Salah satu dari alternatif diatas yang terbukti paling efisien adalah

metode pengaturan Jalan Satu Arah, dimana hal in

bertujuan untuk

memperbaiki traffic flow, menaikkan kapasitas dan mengurangi delay (waktu

tunggu di persimpangan) yang ditimbulkan kendaraan. A

pengaturan jaian satu arah yaitu :

dapun keuntungan'




1. Mengurangi jumlah titik konflik, dapat dilihat Gambar 2,1 dbawah ini:

At
8 S /-t_

(2}

2-way Z-lane One 2.way street Two one-way

street @ 16 poiots  and one ong-way sireels : 4
of conflict. street : 7 points points of con-
of conflict. flict.

Gambar 2.1 Titik konflik jalan '

2. Menaikkan kapasitas kendaraan yang lewat
3. Memperbaiki kecepatan

4. Memperbaiki fasilitas parkir

Selain keuntungan-keuntungan di atas, sistem jalan
memiliki kelemahan-kelemahan yaitu :
1. Menghambat jalannya kendaraan-kendaraan dar:
kebakaran, ambulance, dan lain-lain) karena ken

harus berputar untuk mencapai tujuan.

2. Membutuhkan pertimbangan untuk memutuskan jalan

daerah perkantoran karena menyulitkan untuk parkir.

Prof. Ir. Pinardi K, Msc, Manajemen Traffic ATCS, Surabaya, 1994

satu arah juga

Urat  (pemadam

Haraan tersebut

satu arah di




2.1.1 Istilah-Istilah Dalam Lalu-lintas

N

Beberapa iétilah dalam sistem lalu-lintas adalah sebagai berikuf® :
¢ Kapasitas yaitu maksimum kendaraan yang melawati puatu ruas jalan
atau jalur dalam satu atau dua arah selama periode normal.
* Kecepatan yaitu tingkat pergerakan lalu-lintas kendaraar) atau kc;mponen
lalu-lintas lainnya dinyatakan dalam jarak per waktu.
* Kepadatan yaitu jumlah kendaraan yang menggunakan|suatu ruas jalan
atau jalur tertentu yang dinyatakan dalam kendaraan‘ per panjang. |
+ Cycle time (waktu siklus) yaitu waktu yang dibutuhkan uhtuk nyala lampu
satu urutan secara lengkap yang dinyatakan dalam detik.
* Phase yaitu bagian dari cycle yang dialokasikan untuk suatu pergerakan
traffic, bisa terdiri dari satu interval.
* Interval yaitu suatu periode waktu dimana semua sinylal dalam kondisi
tetap
¢ Interval Kuning/ Interval peringatan yaitu waktu nyala lampu kuning yang
mengikuti interval hijau sebelum interval merah.
¢+ Delay yaitu waktu yang hilang pada saat lalu-lintas tertahan atau.
terhambat oleh beberapa elemen, dimana pengemudi tidak dapat
mengusainya
¢+ Change Interval (interval perubahan) yaitu interval " kuning " ditambah "al/
red" (semua merah .
* Green Time (waktu hijau) yaitu waktu didalam suatu phase dimana lampu

hijau menyala, dalam satuan detik.

2 TEKNIK LALU-LINTAS L, Ir. Soesilo, M.ENG, SC




2.1.2 Survei Lalu-Lintas

pada suatu jalan, survei yang baik harus meliputi hal-hal sebag

*

Lost Time yaitu waktu dimana tidak digunakan untuk pergerakan traffic.

Effetive red yaitu waktu dimana pergerakan tidak diinginkan.

Travel time yaitu jumlah waktu perjalanan yang dilewati, termasuk stop

dan delay yang diperlukan kendaraan untuk berjalan dg

yang lain menurut route tertentu dan pada keadaan lalu-

ri satu titik ke titik

intas yang ada.

Volume yaitu jumlah kendaraan melalui titik yang ditentukan selama

periode waktu tertentu
Critical Density yaitu kepadatan lalu-lintas apabila volt

kapasitas jalan

Untuk dapat memberi gambaran yang jelas mengenai

yme berada pada

kondisi lalu-lintas

jai berikut :

Tata guna tanah : bertujuan untuk mengetahui lokdsi daerah-daerah

pemukiman, perkantoran, industri, pusat perdagan

gan dan pusat

keramaian lainnya, yang kesemuanya dimaksudkan untuk memberikan

gambaran akan arti pentingnya jalan yang ditinjau.

Pola perjalanan : Mmeliputi arah/maksud perjalanan pepgemudi, apakah

untuk keperluan usaha, rekreasi, dinas, angkutan umum dan lain-lain .

sehingga dikaitkan dengan survei tata guna tanah, gkan memberikan

gambaran yang lebih jelas mengenai tujuan perjalanan, aktifitas,

penduduk, arus lalu lintas dan fungsi jalan yang ditinjau.
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¢ Volume : diperiukan sebagai dasar untuk perhitungdn kapasitas jalan,
kecepatan rencana yang akan digunakan dalam pergncanaan geometri
selanjutnya.
* Kecepatan : diperlukan untuk men‘ilai kondisi lalu-lintas pada jalan yang
ditinjau, apakah telah berfungsi seperti apa yang direnganakan atau perly

diadakan peningkatan kapasitas jalan.

Studi volume lalu-lintas dibuat untuk memperoleh [data- yang akurat
dalam survei lalu-lintas mengenai jumlah pergerakan kendaraan dan atau
pejalan kaki, didalam atau melalui suatu daerah, atau pada tjtik-titik yang dipilih

pada daerah tersebut melalui sistem jalan raya.

2.1.3 Pengaturan Persimpangan
Persimpangan adalah suatu daerah yang kritis, kargna persimpangan
merupakan suatu daerah pertemuan dari beberapa benturap jalan raya. Mulai
dari sinilah akan timbul benturan-benturan dan kemacetan kendaraan sehingga
diperlukan suatu bentuk pengaturan lalu-lintas pada persimpdngan itu.
Pada persimpangan diperiukan pengaturan kendaraap-kendaraan mana
yang dapat berjalan lebih dahulu, kecepatan kendaraan|ketika mendekati

persimpangan, pembatasan bagi kendaraan yang akan berbelok, berapa jalur

3

yang diperlukan dan pengaturan arus yang menyeberang jalap.
Tujuan pengaturan persimpangan dilakukan untuk beberapa tujuan antara lain :
- menaikkan kapasitas dari persimpangan

- mengurangi delay bagi kendaraan

- mengurangi dan mencegah terjadinya kecelakaan




Jika terjadi benturan-benturan antara kendaraan paf
maka akan terjadi delay bagi kendaraan itu dan ini mengak

bagi persimpangan akan berkurang daripada normal.

2.1.3.1 Type-type Pengaturan pada Persimpangan

Dalam pengaturan lalu-lintas pada persimpangan
kategori sebagai berikut :
1. Persimpangan tak dikontrol (Uncontrolled interesections) .
2. Persimpangan prioritas (Prionity intersections).
Persimpangan menurut ruang (Space shanng interesection

Persimpangn menurut waktu (Time sharing interesections).

. Persimpangan Tak Dikontrol
Persimpangan Tak Dikontrol adalah persimpangan
kendaraan persatuan waktu dari tiap-tiap jalan yang berpq

begitu padat sehingga suatu bentuk daripada pengaturan tidak

).
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Ha persimpangan

batkan kapasitas

fibagi menjadi 4

dimana jumlah
ptongan itu tidak

diperlukan betul.

Pada persimpangan ini tiap-tiap kendaraan dari bagian-bagian persimpangan

harus mencoba mendapatkan kesempatan pada persimp

angan sehingga

kendaraan itu dapat meneruskan perjalanannya melalui persimpangan.

2. Persimpangan Prioritas
Persimpangan Prioritas adalah persimpangan dimana ji
jalan-jalan yang berpotongan itu memberikan prioritas pada

Biasanya jalan yang lebih kecil (side street) memberikan priof]

yang lebih besar (main street). |

ka salah saty dari
jalan yang lain.

itas kepada jalan




3. Persimpangan Menurut Ruang

Persimpangan ini ditandai oleh adanya daerah untu

K berputar yang

biasa disebut juga bundaran atau daerah weaving (weaving segtion). Umumnya

pada persimpangan ini aturan kanan jalan dan adanygq prioritas tidak

diperuntukkan kepada salah satu bagian persimpangan ataupu
Arus kendaraaan dari arah yang berlawanan akan saling
weaving' pada kecepatan yang relatif rendah dan b

persimpangan tanpa berhenti, .

4. Persimpangan Menurut Waktu
Persimpangan menurut waktu adalah pérsimpangan d

dari kendaraan mana yang jalan lebih dahulu dilakukan

Pemilihan ini tergantung kepada beberapa hal antara lain :

persimpangan, macam pengaturan dan permintaan

traffic.

h arus lalu lintas.

menyilang atau

prgerak melalui

imana pemilihan
dengan waktu.
bentuk fisik dari

Pengaturan

lalu-lintas pada persimpangan ini dapat dilaksanakan mejalui otomatisasi

dengan signal traffic (persimpangan dengan signal traffic),

dasarnya seperti cycle length, green time, delay dan sebagainy

2.1.3.2 Lampu Pengatur Lalu-lintas (Traffic Signal)

Lampu Pengatur Lalu-lintas adalah semua alat pengaty
dioperasikan dengan listrik, untuk pengaturan, pengarahan
pada pengendara atau pejalan kaki. Pengaturan pemasangar
lalu-lintas berdasarkan : Volume kendaraan, Volume pejalan
Pergerakan yang terkoordinasi. Pemilihan dan pemakaia

berdasarkan study lalu-lintas, keadaan jalan dan metode kerja.

ang karakteristik

r lalu-lintas yang
atau peringatan
lampu pengatur
aki, Kecelakaan,

h Traffic Signal
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Secara operasional, signal traffic dapat diklasifikasikan sebagai berikut :

1. Fix-timed signal

Fix-timed signal adalah dimana panjang suatu cycld dan phasenya

dibuat tetap selama suatu periode waktu tertentu dari satu har

atau untuk satu

hari penuh. Untuk keadaan dimana panjang cycle dan phasenya tetap untuk

suatu periode waktu dari hari maka diperlukan dial controlle
untuk men-set harga-harga dari cycle dan phasénya. Untuk
panjang cycle dan phasenya tetap untuk satu hari peny
diperiukan satu dial controller saja. Biasanya dipergunakan tig

yang dipergunakan untuk tiga macam panjang cycle dan

[ lebih dari satu
keadaan dimana
h maka hanya
a dial controller,

phasanya yang

berbeda, yang mana di set selama satu hari penuh. Yang perfama di-set pada

waktu sibuk dipagi hari, yang kedua di-set untuk sibuk disiang hari dan yang

ketiga di-set untuk waktu selebihhya dari yang pertama dan kedua.

2. Semiactuated Signal

Semiactuated signal mempunyai kontroler yang par

jang cycle dan

phasenya berubah-ubah sesuai dengan banyaknya kedatangan kendaraan per

satuan waktu pada side street.

Cara kerja dari semiactuated signal adalah sebagai berikut :

Lampu hijau diberikan terus pada main street sampai sieTnal menunjukan

bahwa ada kendaraan pada side street. Untuk itu dipasang d

tektor pada side

street. Jika ada kendaraan pada side street, maka main street harus sudah siap

menerima suatu waktu hijau yang minimum, kemudian signal akan memberikan

aturan kanan jalan pada side street. Signal tidak akan berub

street menerima waktu hijau minimum. Waktu hijau untuk §

ah sampai main

ide street sama
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dengan suatu harga% minimum ditambah waktu tambahan un"tuk“ tiap-tiap
kendaraan pada side street untuk melintasi persimpangan, sampai su;tju harga
maksimum dimana signal hijau diberikan lagi kepada main street. Selama
jumlah kendaraan per satuan waktu besar maka cara kerjanya menjadi seperti

pre-timed signal

3. Fullyactuatgd signal

Jika dua main street berpotongan maka dipergungakan fullyactuated
signal. Dalam hal ini harus dipasang detektor-detektor pafla seluruh bagian
persimpangan. Seperti juga halnya pada semiactuated signal maka disinipun
cycle dan phasenya berubah-ubah sesuai dengan banyaknya kedatangah

kendaraan pada kedua jalan yang saling berpotongan itu.

4. Volume-density signal

Penggunaan dari volume-signal adalah lebih ko¢mpleks daripada
fullyactuated signal, karena disini panjang cycle dan phasenya berubah-ubah
sesuai dengan data yang ada dari banyaknya kendaraan yang datang, waktu
tunggu antara kendaraan-kendaraan, untuk semua bagian gari persimpangan.
Data-data tersebut dideteksi , disimpan dalam memori dan Kemudian dianalisa
untuk digunakan men-set atau mereset maksimum dan minimum waktu hijau

dan juga pertambahan'dari waktu hijau.

2.1.4 Kapasitas dan Tingkat Pelayanan (Level Of Seryice)

Kapasitas adalah jumiah maksimum kendaraan yjng dapat melalui

bagian jalur atau jalan yang ditentukan (pada satu atau kedua arah) selama




periode waktu yang ditentukan. Adapun kapasitas jalan mas
adalah maksimum rate of flow yang mungkin melewati per

kondisi lalu-lintas, kondisi jalan, dan kondisi sinyalisasi yang

15

Lk persimpangan

simpangan pada

berlaku. Rate of

flow diukur atau diramalkan berdasarkan kondisi 15 menit, kapasitas biasanya

dinyatakan dalam mobil penumpang per jam.

Kondisi jalan yang banyak terjadi dan mempengaruhi

kapasitas adalah

dasar geometri dari persimpangan, lebar jalur dan bahu, penggunaan lajur

(termasuk lajur parkir), serta kelandaian.

Keadaan lalu-lintas yang banyak terjadi mempengaruhi
perubahan dalam karakteristik arus lalu-lintas  meliput
masing-masing arah masuk, distribusi .kendaraan pada

pergerakan, lokasi tempat pemberhentian bus pada area pe

penyeberang jalan, pergerakan'parkir pada area persimpangan.

Kondisi sinyalisasi meliputi definisi Iyengkap dengan p
waktu, type pengaturan, dan evaluasi gerak maju pada ma
masuk.

Untuk mengukur kwalitas perjalanan d'igunakan Tir

(Level of service), yang didefinisikan dalam arti unit-unit p

kapasitas adalah
volume pada
masing-masing

[simpangan, arus

hase, pembagian

Bing-masing arah

hgkat Pelayanan

pngukuran untuk

pengemudi pemakai jalan. Dalam persimpangan , tidak mingkin mengukur

dengan kecepatan, tetapi memakai prosentasi waktu lampu hijau yang dipakai.

2.1.4.1 Macam-Macam Tingkat Pelayanan
*+ Tingkat Pelayanan A : kondisi aliran bebas, disertai vo

kecepatan tinggi.

ditentukan oleh keinginan pengemudi (Gambar 2.2).

ljume rendah dan

Kepadatan lalu-lintas rendah, dengan kecepatan
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Gambar 2.2 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan A

¢ Tingkat Pelayanan B : terjadi pada zone aliran tetap, dehgan kecepatan
mulai dipengaruhi oleh keadaan lalu-lintas. Pengemudi masih tetap
mempunyai kebebasan beralasan untuk memilih kecepatan dan jalur

operasional (Gambar 2.3).

Gambar 2.3 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan B

¢ Tingkat Pelayanan C : masih tetap pada zone alirdn stabil, tetapi
pemilihan kecepatan terbatas dan kebebasan bergerak |bagi kendaraan

sudah dibatasi oleh volume lalu-lintas yang tinggi (Gambag 2.4).

Gambar 2.4 . Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan C




*

~sama atau sama dengan kapasitas jalan (Gambar 2.6).

17

Tingkat Pelayanan D : tingkat ini mendekati aliran tidak $tabil, kecepatan

yang dikehendaki secara sangat terbatas masih dapgt dipertahankan

meskipun sangat dipengaruhi oleh perubahan-perubahan yang dengan

segera dapat menurunkan kecepatan kendaraan. Pengemudi mempunyai

“sedikit kebebasan untuk bermanouver, dan nyaman. Megkipun demikian,

keadaan ini dapat ditolerir untuk satu periode waktu ’si‘ngkat (Gambar 2.5).

Tingkat Pelayanan E : Aliran lalu-lintas adalah tidak sta

terjadi berhenti berkali-kali setiap jangka waktu sebentar

Gambar 2.6 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan E

bil, dan mungkin

. Volume hampir

Tingkat Pelayanan F . Keadaan lalu-lintas tertahan, kpcepatan sangat

rendah. Volume lalu-lintas yang ada, lebih tinggi dari kap

asitas jalan yang
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sebenarnya. Terjadi kamacetan lalu-lintas dalam waktu yang lama

(Gambar 2.7).

Gambar 2.2 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan F

2.1.4.2 Faktor yang mempengaruhi kapasitas dan Tingkat Pglayanan :
1. Fisik dan operasional
a. Lebar jalan yang mendekati persimpangan
b. Kondisi parkir didekat persimpangan
c. Jalan satu arah lawan jalan dua arah
2. Keadaan pemakaian phase lampu hijau
a. Load Faktor
b. Peak Hour Faktor
3. Karakteristik Lalu-lintas
a. Gerakan berbelok
b. Truk dan Bus
c¢. Ukuran kontrol.
Analisa kapasitas pada persimpangan menghasilkan perbandingan
antara volume lalu-lintas dan kapasitas jalan (v/c), sebagai jumlah pergerakan
kritis dari group lajur pada persimpangan. Tingkat Relayanan pada

persimpangan dengan lampu lalu-lintas dapat didefinisikan Ketidaknyamanan

pengemudi, frustasi, konsumsi BBM, dan kehilangan travel time. Kriteria Level




Of Service® didasarkan pada delay (waktu tunggu) rata-rata
untuk variasi-variasi pergerakan pada persimpangan seperti \

pada tabel 2.1.
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setiap kendaraan

ang diperlihatkan

Tabel 2.1 : Kriteria Level of Service (Tingkat Pelayangn)

LEVEL OF SERVICE FAKTOR BEBAN WAKTU TUNGGU TIAP KENDARAAN'

(detik)

A 0 <50

B <01 5.1 s/d 15

Cc <03 15,1 s/¢ 25

D <07 25,1 s/¢ 40

E < 1,0 40,1 s/¢ 60

F < 1.0 >60

2.1.5. Koordinasi Antar Persimpangan

Pada umumnya, setiap persimpangan dikontrol dengan lampu lalu-lintas

terutama pada pertemuan yang kendaraannya sangat

kendaraan yang akan berubah arah perjalanan akan meng

tinggi. Sehingga

alami kesukaran,

kecuali ada sinyal lalu-lintas yang mengatur. Terkadang jarak antar

persimpangan ini sangat berdekatan letaknya, sehingga kita dapat menganggap

kendaraan yang melewati jalan antar persimpangan tersebut
kelompok kendaraan.

Untuk mendapatkan arus lalu-lintas yang lancar, ti
dengan pengaturan setiap persimpangan, arus lalu-lintas 1
menerus belum diperoleh. Oleh karena itu, sangat

mengkoordinasikan lampu lalu-lintas yang mempunyai jarak y

sehingga mengurangi delay

' TELAAH TEKNOLOGI ATCS, LPM ITS - KMS, SURABAYA, 1994

merupakan suatu

ak cukup hanya
yang lancar dan
penting untuk

yang relatif dekat,
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Beberapa kegunaan pengaturan dari pada mengkogrdinasikan antar

persimpangan antara lain :

¢+ meningkatan kapasitas

* mengurangi delay dan kemacetan

* mengurangi dan mencegah kecelakaan

* meningkatkan keamanan pemakai jalan

* meningkatkan perawatan jalan

Pada daerah perkotaan dimana terdapat banyak persimpangan dan arus’

lalu-lintasnya berurutan, maka dapat diterapkan beberapa koordinasi lampu
lalu-lintas yaitu :
a. Sistem Simultan : pada sistem ini semua lampu lalu-lintag sepanjang jalan

akan menyala dengan warna yang sama dalam waktu yang bersamaan. Di

samping itu panjang siklusnya juga sama. Sistem ini cocok, [untuk jarak antar

persimpangan yang sangat gekat serta pada kecepatan tinggi.
b. Sistem Bergantian (A{Iternate sistem) : Pada sistem ini satu group lampu

lalu-lintas akan menyala merah, yang berikutnya menyala hijau dan

seterusnya, sepanjang jalan tersebut. Sistem ini dapat menjadikan gerakan

lalu lintas berjalan secara kontinyu.
c. Sistem Progresip (Progresive Sistem) : Sistem ini dapat dipergunakan

untuk persimpangan jalan yang berurutan. Masing-masing persimpangan

akan mempunyai panjang siklus yang sama, namun intervall merah dan hijau

dapat bervariasi sesuai dengan kondisi masing-masing. Pengaturan waktu

salah satu lampu relatif terhadap lampu berikutnya (yang disebut offset),

disusun sedemikian sehingga diperoleh gerakan lalu-lintas yang kontinyu.
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Dengan sistem ini memungkinkan untuk menyinkronnisasi jalan arah yang

mempunyai jarak blok dan kecepatan kendaraan yang ber

2.2 ATCS ( Area Traffic Control System )

beda.

ATCS adalah suatu sistem pengaturan lalu-lintas dengan menggunakan

peralatan elektronis yang terotomatisasi dan terpadu.

pengaturan ATCS ini dibandingkan dengan peralatan |
lau-lintas (traffic lighf) yang sudah ada terletak pada sisten
dimana apabila pada si.stem yang lama, tiap-tiapf‘ persimpar

sebuah Local Control (LC) yang berdiri sepdiri. Sedang

Perbedaan sistem
bengaturan lampu
pusat kontrolnya,
gan dikontrol oleh

kan pada ATCS,

Local-local Control tersebut terhubung ke sebuah Zone Control (ZC), dimana

Zone Control tersebut mengatur unjuk kerja dari Local Control yang ada. Zone

Control ini pada akhirnya akan terhubung ke sebuah Pusat Kontrol, dimana

pada Pusat Kontrol tersebut seluruh kegiatan pengaturan

Adapun fungsi Zone Control hanyalah sebagai saluran komu

lalu-lintas terjadi.

nikasi antara Local

Control dengan Pusat Kontrol, sehingga apabila terjadi kerysakan pada Zone

Control, Local Control dapat terus bekerja secara indenpendeln.k

Dalam pelaksanaan sistem ATCS melibatkan prodyk teknologi tinggi

yang merupakan perpaduan antara Hardware dan Softwa

lalu-lintas (Sistem Traffic), untuk itu perlu adanya sistem m

e maupun sistem

anajemen terpadu

dalam pengaturan maupun pemeliharaan piranti sistem, agar supaya sistem

dapat beroperasi secara optimal dan kontinue. Adapun

sebuah Sistem ATCS dapat digambarkan sebagai berikut:

blok diagram dari
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————» CENTRAL CONTROL |€¢——"T

v )
ZONA ZPNA
CONTROL CONTROL
{ZC1) zlc 2)

T

} '

LOCAL LOCAL LOCAL LOCAL
CONTROL | . . . | CONTROL CONTROL | .. CONTROL
(Lc 1) (LC 18) (Lc) (LC 21)

Gambar 2.8 ; Diagram sistem ATCS * ,

2.2.1 Sistem Pengaturan Terpusat ( SPT)
Sistem Pengaturan Terpusat adalah Pusat Kontrol [Central Control)
yang dapat mengendalikan masing-masing komponen siste (Zone Control,
Regulator, dan Detektor) dan dapat memberikan beberapp informasi dari
lapangan serta menentukan berbagai hal yang perlu (Forcing).
Untuk pengedalian komponen-komponen ATCS ini dapat digunakan dua
cara yaitu cara otomatis atau manual. Cara otomatis adalgh pengendalianl
dengan menjalankan atau mengoperasikan time table yang telah diprogramkan
pada regulator dilapangan melalui CMY, Setiap dilakukan perybahan time table

maka akan dilakukan perubahan secara langsung pada| regulator, baik

4

TECHNICAL SPECIFICATION, PT Diesel Indonesia, pada Lampiran




perubahan tersebut diinginkan untuk waktu yang menerus atau
tetap. Time table yang telah diintegrasikan pada program CM)
lapangan secara otomatis langsung terprogram pada main
pada Pusat Kontrol di KMS ( Central Control Room ). Cara
dengan mengoperasikan main frame komputer ( kompute
membuka file dipersimpangan yang dituju, yang akan
pengoperasian dari komputer ke manual. Dengan demikian
sedang berlangsung di persimpangan tersebut sementar.
pengaturan cycle time selanjutnya dilakukan melalui keyboard K

Dalam pengoperasian persimpangan mela'lui pengaturaf
regulator, dalam program tersebut juga terdapat pengaturan

fungsi untuk menjalankan time table pada persimpangan serta
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perubahan yang
¥ ke regulator di
frame komputer
Manyal adalah
[ pusat ) serta
nerubah bentuk
time table yang
B berhenti dan
omputer.

h time table pada

phase sebagai

berbagai bentuk

plan-plan yang digunakan untuk mengatur type-type cycle {ime yang bakal

diterapkan pada tiap jam yang berbeda sesuai dengan kea
persimpangan.

Cara mendapatkan time table pada persimpangan,
survei untuk mendapatkan jumlah arus kendaraan yang

persimpangan tersebut pada tiap ruas jalan yang terdiri dari §

daan kepadatan -

perlu dilakukan
melintas pada

beberapa phase.

Adapun data tersebut antara lain geometri jalan, jumlah kendgraan, travel time

antara persimpangan, delay time, panjang antrian pada tiz
persimpangan. Dari hasil tersebut diperoleh harga-harga kemu
cycle time yang sesuai dengan persimpangan yang antara lain

time, red time, dan yellow time. Hasil terakhir tersebut berbentul

kemudian dimasukkan pada program CMY.

p ruas disetiap
jdian didapatkan
terdiri dari green

K cycle time yang
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2.2.1.1 Fungsi Sistem Pengaturan Terpusat
Adapun fungsi-fungsi yang dilakukan Sistem Pepgaturan Terpusat
sebagai berikut:

¢+ mengatur komunikasi Zone Control, Local Control, Synpptic Panel dengan
Komputer Pusat
¢ mengawasi state dan peralatan-peralatan sistey supaya dapat
memberikan pada operator
* menyimpan data traffic

* menghubungkan sistem traffic dengan operator

Rincian dari masing-masing fungsi data tersebut diatas adalah sebagai
berikut :
Komunikasi antara central control dengan komputer zqne dan regulator
(Local Control)

Komputer zone mengatur komunikasi antara pusat kontrol dan regulator,
sistem ini dapat menerima dan mengirim ke komputer zone|setiap saat. Untuk
itu sistem harus mengatur kecepatan komunikasinya, |sehingga apabi‘la
komputer tidak menerima sinyal dalam waktu tertentu |maka komunikasi

dianggap terganggu.

Manajemen Synoptic panel
Protokol komunikasi menerima pesan dan mengirim pesan yang
berhubungan dengan synoptic panel kepada panel interface, apabila tidak

terdapat komunikasi maka sistem memberi pesan melalui event-printer. Pada

synoptic panel terdapat beberapa titik dengan LED yang mernjunjukkan state dari
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komputer zone, regulator, titikk pengukuran. Masing-masing state tersebut

diup-date, bila setiap saat sistem mendekati perubahan;

diup-date setiap menit.

titik pengukuran

Manajemen state dan alarm dari regulator dan komputér zone

Sistem Pengaturan Terpusat menerima informasi mangenai perubahan

state dari komputer zone ataupun regulator baik secara

spontan ataupun

berdasarkan request ( setiap 3 menit sistem meminta state semua peralatan ).

Persiapan dan mendapatkan data dari detektor
Beberapa hal yang dapat dikerjakan terhadap data dari detek{
* meminta data dari dari detektor
* memperoleh Measurement dari detektor
¢ penggantian data dari detektor

¢ perhitungan data titik pengukuran kalkulasi data route

Pengiriman Orde
Orde adalah perintah yang dikirim ke regulator ata

Pengiriman orde pada suatu subarea, zona control, route, ber

or adalah :

1 komputer zone.

arti mengirim orde

tersebut ke regulator yang bersesuaian. Bila suatu .regylator tidak dapat

menerima orde tersebut (karena komunikasi terganggu) maka orde tersebut

disimpan untuk selanjutnya dikirim pada saat regulator siap m¢nerima.

Peringatan oleh Logger Device

Hal-hal yang terjadi pada sistem setiap saat dilapo

device. Logger device dalam sistem ini adalah berupa printer.

rkan oleh Logger




Sinkronisasi Local Control/Regulator
Sinkronisasi regulator dilakukan dengan mengirim [o

regulator. Sinkronisasi ini dikirim pada saat cycle suatu regula
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esan ke setiap

or akan dimulai.

Hal ini dapat dilakukan hanya pada regulator yang mode operasinya komputer

kontrol.

Pesan sinkronisasi yang berbeda dapat dikirim pada masing-masing

regulator, bila sebuah zone mempunyai cycle yang sama, sej
dapat dikirim ke komputer zone, kemudian komputer zone ak

masing-masing regulator.

Pengaturan State Sistem

State yang ditetapkan oleh operator harus dijaga tetap
state saat ini ternyata bukanlah state yang diharapkan maka ol
untuk mengembalikannya pada state semula.

State yang dapat diatur oleh sistem sesuai dengan ke

adalah :
* kontrol terhadap regulator atau komputer zone
¢ state lampu regulator

¢ plan regulator

d start-dp dan stopping aplikasi

Penyimpanan Data dalam Data Base
Informasi -informasi yang disimpan dalam data base adalah

¢+ Data detektor

¢+ Data perubahan plan

uah sinkronisasi

an mengirim ke

pleh sistem, bila

de harus dikirim

hendak operator
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Data plan yang dipilih

*

Data komputer zone terganggu

Data regulator terganggu

L J

*

Data detektor terganggu

Siklus Data dalam Data Base
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Data yang tersimpan dalam data base secara otpmatis diberikan

terhapus dalam 35 hari. Penghapusan dilakukan pad puku} 00:00, laporan

dapat dipersiapkan secara harian, mingguan, atau bulanan.

2.2.1.2 Hubungan Sistem Traffic dengan SPT melalui Of

Dialogous )

Hubungan sistem dengan operator melalui program dibagi men|

A. Konfigurasi

Konfigurasi terdiri dari pendefinisian yang harus diatu

erator ( Sistem

adi ;

r oleh program.

Perubahan definisi seperti penambahan elemen baru atau modifikasi parameter

dapat dilakukan pada waktu program beroperasi.

Elemen sistem secara mendasar dapat dibagi menjadi dua yaitd

a. Elemen fisik (mewakili semua elemen yang terpasang di jalap), meliputi :

¢ Zone Control (CMY) adalah komputer yang mengatur k¢munikasi antara

komputer pusat dengan regulator. Semua regulator

komputer zone, sesuai dengan zone dimana regulator

Komputer zone ini dapat beroperasi secara autonomoy

time-table sistem dari traffic plan

terhubung pada
tersebut berada.‘

s menggunakan




28

* Regulator ( RMX ) adalah komputer yang mengatur setiap persimpangan,
yang biasanya disebut Local Control atau controller. Kmmputer ini dapat
berfungsi melalui ‘pesan yang diterima dari komputer pusat ataupun
secara mandiri.

¢ Detektor adalah suatu alat perhitungan jumlah kendaraan yang

melewatinya dan lama kendaraan tersebut berada diatashya.

b. Elemen logik, meliputi :
(Asosiasi elemen fisik yang terhubung berdasarkan konsep traffic)
* Area adalah daerah terluas yang diatur oleh sisterﬁ. Arpa ini dibagi-bagi
menjadi beberapa subarea.

¢ Subarea adalah suatu zona dengan kondisi traffic yang $ama. Pada zona
ini terdapat sekumpulan regulator yang biasanya diprogfam dengan sifat
yang sama dan untuk memberikan respon pada situasi ylang sama. Untuk
ini semua regulator mempunyai cycle yang sama.

* Replacement zona terdiri dari kumpulan (set) detektof. Kegunaan dari
replacement zona adalah untuk menghitung nilai| rata-rata guna
mensubstitusikan detector yang terganggu. Perhitungan jni menggunakan |
algoritma replacement. Bila data-data yang diperoleh dari detektor diluar
¢ Zona Kemacetan terdiri dari kumpulan titik pengukuran. [Zona kemacetan
digunakan untuk menunjukkan intensitas traffic pada traffic screen.

Operator dapat mendapat informasi traffic dengan mempelajari perilaku

traffic pada zona kemacetan.
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* Route terdiri dari sekumpulan kontroler yang berurutan| Dalam satu route,
bila suatu kendaraan sudah berhenti pada sugtu persimpangan
(lampu-merah), maka selanjutnya diharapkan dalam| sisa route yang

ditempuh kendaraan tersebut tidak mengalami lampu-mgrah lagi.

c. Elemen yang terdapat pada pusat kontrol, yaitu :
* Central control adalah komputer pusat untuk mengatur| semua komponen
sistem, memantau, supervisi, record, process, dan e$ ecuse instruktion.
Didalamnya terdapat informasi panel yang berfungsi untuk memantau
keadaan persimpangan yang dianggap kurang |baik pengaturan
persimpangannya namun terbatas pada péngaturan arus yang lewat pada

setiap kaki persimpangan tersebut.

B. Operasional
Operasional terhadap sistem mengijinkan operator] untuk mengatur
ataupun meminta data (data peralatan yang telah terdefinisi) traffic secara
langsung. Operasional sistem ini memungkinkan operatof untuk bertindak
terhadap kondisi traffic saat maupun mengambil data yang diperlukan dari-
sistem. Hal-hal disediakan oleh program adalah :
* Konsultasi
Konsultasi/pemeriksaan data secara alfanumeris (text) maupun grafik.
Sedang keluaran atau hasil konsultasi ini berupa alfanumerik (text), grafik, .
cetakan dan panel.

* Orde v

Perintah secara langsung pada regulator dan komputer zone
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* Pemrograman (programing)
Pemrograman beru;)a orde tunda harian ke regulator, route dan komputer
zona juga definisi time table plan dan tipe hari untuk subarea

* Mode mendapatkan plan
Mendefinisikan céra perhitungan plan suatu’ subarea

* Kontrol Peralatan
Operator dapat mengatur printer atau panel

* Forcing/Releasing
Beban itk perhitungan dapat dipaksakan (Force) |atau dilepaskan
(Release)

* External Panel
Memungkinkan perintah secara langsung pada external panel

= Laporan
Laporan tentang daftar alarm dan kerusakan komputer zona, regulator

dan detektor.

C. Manajemen Tabel

Manajemen tabel memungkinkan operator untuk manipulasi tabel yang
terdapat pada komputer zona dan regulator dari Pusat Kontrol (central control).
Pada manajemen tabel, perubahan table komputer zona dap regulator dapat

dilakukan secara langsung, karena pada komputer pusat terdapat salinan tabel

tersebut.
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D. Start -up dan Stopping
Untuk memulai atau memberhentikan program. Fungsi inf adalah sebagai
berikut :
¢ Start-Up, sistem mengaktifkan semua proses, |sehingga dapat
berkomunikasi dengan elemen-elemen di jalan dan dapat mengontrolnya

dari pusat kontrol

¢ Stopping, menghentikan program dengan mengingat stpte saat ini untuk

dapat digunakan pada saat start-up.

E. Perawatan Sistem

Data mengenai konfigurasi dan hal-hal 'yang penting dapat disimpan
dengan aman tanpa mengganggu jalan sistem dijalan, yaitu dgngan jalan

¢ Backup data historis, membuat salinan database yang berisi peﬁgukuran

15 menit dari detektor, perubahan plan dan gangguan

* Backup data konfigurasi, membuat salinan seluruh data kecuali data

historis, seperti database konfigurasi, table regulator dan|sebagainya

2.2.2 Sistem Pengaturan Setempat ( SPS)
Sistem Pengaturan Setempat adalah sistem pengaturgn lalu-lintas yang
ada di persimpangan. Secara perangkat keras, SPS terdiri giari dua peralatan

utama yaitu Zone Control ( ZC ) dan Local Control ( LC ). Aflapun fungsi dari

masing-masing peralatan antara lain :
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2.2.2.1 Fungsi Zone Control
* Sarana Komunikasi, yang berfungsi menghubungkan LC-LC yang
terpasang dengan ZC agar komunikasi dapat terjadi meskipun jauh
¢ Pemilih LC, yang berfungsi memilih LC mana yapg dihubungi dan
dilakukan pemrograman
* Pemproses data, yang berfungsi memproses data yang masuk untuk
kemudian dipilih/diolah selanjutnya dikirimkan ke LC-LG
2.2.2.2 Fungsi Local Control
¢ mendrive dan mendeteksi keadaan lampu baik atau ruspk
* mengatur LC itu sendiri secara internal seperti penyalaan lampu,
pembacaan detektor dan komunikasi
¢ komunikasi dengan ZC

* memproses data yang diterima dari ZC

* mendeteksi peralatan apabila terjadi green conflict
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PERMASALAHAN KEMACETAN LALU-LINTAS DAN
KONDISI ATCS DI SURABAYA

3.1 Permasalahan Lalu-lintas yang Dinamis di Surabdya

Permasalahan k;macetan lalu-lintas saat ini, khusupnya di Surabaya '
sangat kompleks.Hal ini berkaitan dengan perkembangan d berbagai bidang,
yang pada akhimya akan sangat berpengaruh terhadap kondisi lalu-lintas.
Permasalahan lalu-lintas yang dinamis adalah.permasalahap yang mencakup

perubahan kondisi lalu-lintas , baik yang bersifat permanen |maupun insidentil

antara lain :

1. Terjadinya penambahan jalur
Hal ini diakibatkan oleh adanya perbaikan tentang tata bangunan kota
sehingga diperlukan suatu alternatif yaitu penambahan jalur  untuk
menjangkau lokasi yang bafu tersebut. Hal tersebut akdn mempengaruhi
tingkat kepadatan pada titik-titik persimpangan di sekitar|lokasi perbaikan,
sehingga pengaturan waktu lampu lalu-lintas juga berubah. Seperti pengaruh
jembatan Sulawesi yaitu sekarang pengemudi yang beraéai dari daerah CBD
Darmo cenderung untuk melewati jembatan Sulawesi untiuk ke/dari daerah
pemukiman Rungkut dan sekitarnya, sehingga akan mempengaruhi
persimpangan berurutan pada simpang empat Kertajgya-Darmawangsa

hingga simpang tiga Ngagel Jaya-Ngagel Jaya Selatan.
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2. Terjadinya perubahan volume kendaraan
Pengaruh kebijaksanaan pemerintah di sektor ekohomi, serta jumiah
penduduk semakin meningkat di Surabaya dapat merhacu pertambahan
volume kendaraan. Pada sistem ATCS hal ini dapat dideteksi dari detektor
yang terpasang di persimpangan, perubahan ini bisa diakibatkan adanya
kecelakaan, konvoi, banyaknya warga yang memiliki kerjdaraan bertambah
banyak. Perubahan yang terjadi bisa diantisipasi dengan pengaturan yang
secara otomatis, artinya pengaturan persimpangan yang berdasarkan

dengan tingkat kepadatan kendaraan yang melewati persimpangan tersebut.

3. Terjadinya perubahan arah pada jalur lalu-lintas.
Hal ini bisa terjadi akibat perubahan perencanan lokpsi bangunan atau
perencanaan jalan di kota dari pengaruh kenaikkan yolume kendaraan
sehingga konsekuensinya ada beberapa jalan yang |harus mengalami
perubahan arah jalur lalu lintas. Perubahan jalur itu akan mempengaruhi
pengaturan lalu-lintas di persimpangan yang bgrhubungan, baik

mempengaruhi pemrograman maupun konstruksinya.

4. Terjadinya perubahan titik-titik kemacetan.
Terjadi perubahan titik-titik kemacetan pada titik-titik persimpangan,
disebabkan oleh daerah sekitarnya yang mepuju/meninggalkan
persimpangan itu diubah arahnya atau dibuat jalan Haru, atau karena
perubahan perencanaan lokasi bangunan di sekitar pgrsimpangan, atau

karena perubahan arus pasang surut, sehingga mempengaruhi pengesetan

waktu lampu lalu-lintas pada persimpangan tersebut.




5. Kejadian khusus.

Apabila terjadi konvoi, karnaval, kecelakaan,

sebagainya, akan mempengaruhi pemrograman n
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hari spesial dan

haupun  konstruksi

pengaturan di persimpangan yang dilalui oleh kejadian khusus tersebut.

3.2 Faktor-faktor Lingkungan yang mempengaruhi

Permasalahan kemacetan lalu-lintas yang dibah

as diatas adalah

pengaruh langsung terhadap pengendalian sistem lalu-lintes. Pengaruh yang

lain, baik itu dari dalam sistem ATCS maupun pengaruh li

sebaiknya diperhatikan. Sistem tersebut mempunyai beb

komponen, karena adanya pengaruh luar sehingga akan |
tingkah laku atau respon sistem yaitu :

1. Pengaruh pertambahan kendaraan di jalan yaitu kece
kendaraan pribadi, jumlah penumpang dalam kendaraa
akan mempengaruhi tingkat kemacetan

2. Budaya masyarakat dapat mempengaruhi ketidak-aturan

budaya antri, disiplin lalu-lintas, dan sebagainya.

hgkungan luar juga

prapa bagian atau

bisa mempengaruhi

nderungan memiliki

n pribadi, sehingga

lalu-lintas , seperti

3. Kebijaksanaan moneier dari pemerintah bisa mempenggdruhi pada dua sisi,

yaitu disatu pihak mempengaruhi jumiah kendaraan dan di pihak lain bisa

menambah jumlah sarana jalan. Kebijaksanaan

mempengaruhi jumlah penanaman modal di daerah yang

moneter akan

dimaksud, dengan

kenaikan jumlah penanaman modal otomatis maka tingkat kemajuan industri

di daerah tersebut juga akan meningkat. Dengan kondisi

maju tentu akan banyak orang berdatangan di daerah

perindustrian yang

tersebut, sehingga




akan mempengaruhi jumlah penduduk. Jumlah pendudy
otomatis jaga akan memperbanyak jumlah kendaraan yar
ini akan mempengaruhi tingkat kemacetan lalu-lintas. Pad
adanya penanaman modal untuk industri, maka
menyisisihnkan sebagian dana hasil dari penanaman mo

membangun sarana jalan.
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k yang meningkat
g ada. Kendaraan
fa sisi lain dengan
pemerintah akan

Hal tersebut untuk

4. Dengan bertambahnya jumlah kendaran maka jumlah mdnusia yang ada di

jalan juga akan makin banyak. Dengan ini maka perekonomian atau

pendapatan penduduk di daerah tersebut juga meningkat.

Peningykatan akan

jumlah dana pembangunan yang berarti juga pembangynan sarana jalan

akan bertambah.

3.3 Kondisi ATCS di Surabaya
3.3.1 Gambaran Uinum

Persimpangan yang dikontrol oleh ATCS ada 40 persi

Mpangan, disetiap

beberapa persimpangan terdapat sebuah regulator utamg serta beberapa

subregulator yang berfungsi mengatur time table di persimpangan tersebut.

Untuk pembagian Zonenya, Surabaya terdiri dari 2

Fone. Pembagian

Zone tersebut berdasarkan batas aliran sungai, masing-masing Zone tersebut

terdapat pembagian jaringan jalan yang meliputi persimpahg an-persimpangan

yang berhubungan. Zone 1 terdapat pada sisi timur aliran sungai dan terdiri 19

persimpangan. Serta Zone 2 terdiri 21 persimpangan yang terdapat pada sisi

barat sungai. Adapun persimpangan tersebut antara lain (dapat dilihat pada

Gambar 3.1) sebagai berikut :




ZONE | :

® & & 0 6 O & ¢ P 0 P O e s 0 e e o0

Persimpangan I.1
Persimpangan |.2
Persimpangan .3
Persimpangan 1.6
Persimpangan 1.7
Persimpangan 1.8
Persimpangan 1.9
Persimpangan .10
Persimpangan 1.11
Persimpangan 1.12
Persimpangan [.13
Persimpangan .14
Persimpangan 1.15
Persimpangan .16
Persimpangan 1.17
Persimpangan 1.18
Persimpangan .19
Persimpangan 1.20
Persimpangan 1.21

ZONE Il :

@ B ¢ 6 & 6 ¢ O ¢ S OO C OO O O 0 o0

Persimpangan |I.1
Persimpangan 1.2
Persimpangan I1.3
Persimpangan il.4
Persimpangan 1.5
Persimpangan 11.6
Persimpangan 1.7
Persimpangan i1.8
Persimpangan I1.9
Persimpangan 11.10
Persimpangan 11.11
Persimpangan 11.12
Persimpangan 11.13
Persimpangan I1.14
Persimpangan 11.15
Persimpangan 11.16
Persimpangan 11.17
Persimpangan 11.18
Persimpangan 11.19
Persimpangan 11.20
Persimpangan i1.21

Ngagel Jaya - Ngagel Jaya Selatah

Pucang Anom - Pucang Anom Timur

Kertajaya - Dharmawangsa
Gubeng Pojok - Pemuda
Ambengan - Kusuma Bangsa
Ambengan - Jaksa Agung Suprapfo
Kusuma Bangsa - Surabaya Mall
Kapasari - Nganglik

Kapas Krampung - Tambak Rejo
Kapasan - Simokerta
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Kapasan Gembong - Kembang Jepun - Bunguran

Semut Baru - Pengapon
Semut Baru - Semut Kali L
Pasar Besar - Jagalan -Semut Kali
Pahlawan - Pasar Besar
Veteran - Kebon Rejo
Tembaan - Bubutan

Semarang - Dupak Pasar Turi - Tembaan

Ngagel Jaya - Ngagel Jaya Utara

Ahmad Yani - Margorejo
Wonokromo - Stasiun Wonokromo
Raya Darmo - Diponegoro
Diponegoro - Ciliwung
Diponegoro - Kutei - Bengawan
Indragiri - Adityawarman

Kutei - Adityawarman
Diponegoro - Musi

Dr. Sutomo - Diponegoro

Dr. Sutomo - Raya Darmo
Diponegoro - Kartini

Pasar Kembang - Kedung Doro - Afjuno

Kedung Doro - Kedung Jati
Blauran Embong Malang
Arjuno - Anjasmoro

Tidar - Arjuno

Semarang - Kranggan
Blauran - Praban

Praban - Tunjungan.
Darmo - Kartini

Jagir Wonokromo - Stasiun Wonokyomo




Gambar 3.1 : Persimpangan di Surabaya yang dikendalikan ATCS
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Pada sistem ATCS ini memiliki suatu unit CCTV (Close Circuit
Television) yang terpasang 10 lokasi persimpangan (10 kamera terpasang)
guna memantau keadaan lalu-lintas disekitar daerah tersebut] Dengan bantuan
kamera, kita dapat melihat keadaan lalu-lintas, di mana apabila kita
menginginkan agar keadaan lalu-lintas d'apat diambil alih dari Pusat Kontrol
(Central Control Room) di KMS, maka dengan pengendalian I3lu-lintas yang ada
di Pusat Kontrol , kita dapat memilih menu manual control untuk mengambil alih -
pengaturan jalan yang kita butuhkan.

Kamera-kamera tersebut memiliki kemampuan antara lain :

1. Zoom in, untuk melihat obyek dari dek.ét

2. Zoom out, untuk melihat obyek secara keseluruhan

3. Focus in, untuk memfocus obyek yang dilihat dari jagyh

4. Focus out, untuk memfocus obyek yang dilihat dari jauh

Selain itu, kamera tersebut dapat diputar dengan isudut maksimum
sebanyak 350 derajat dan digerakkan keatas dan kebawah. Tabel dan gambar
yang terdapat pada Iampirah adalah penempatan kamegra-kamera yang

terpasang di Surabaya.

3.3.2 Petunjuk pemrograman software CMY untuk pemrograman LC
Langkah-langkah yang dilakukan dalam prosedwe pemograman

menggunakan software CMY sebagai berikut :

a. Buat gambar keadaan jalan yang akan diprogram LC nya.

b. Buat tabel group dari keadaan jalan yang akan dibuat.

¢. Buat time table yang akan diprogram.
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d. Menentukan Incompatibilitas dari group-group.
Setelah menentukan tabel waktu dari phase dan group,maka ditentukan
Incompatibilitas dari group-group yang ada. Sedangkan |yang dimaksud
dengan Incompatibilitas adalah dimana dua buah groub tidak boleh menyala
hijau bersamaan atau dengan kata lain tidak boleh bertabrakan.

e. Pemrograman software CMY .

3.3.3K Sistem Pemrograman
Metode pemrograman ini sebenarnya memiliki prinsip yang sama
dengan pemrograman Fixed-time (sesuai plan - plan), tetagi ada beberapa
tambahan yang akan dijelaskan dibawah ini.
Semi Actuated, pengaturan lalu lintas yang tidak hanya mengandalkan |
lama waktu phase untuk menetukan lamanya keadaan hijau $uatu traffic }ight
(waktunya tetap), tetapi juga memperhitungkan keadaan kendaraan yang ada
pada persimpangan tersebut, sehingga diharapkan kemacetar] yang ada pada
persimpangan tersebut akan teratasi.
Prinsip dari metode ini adalah apabila terdapat suaty persimpangan
(misélzjalan A dan Jalan B), misal jalan A memiliki sebuah detektor untuk
mengoperasikan mode semiactuated, dan panjang phase unfuk A adalah 20
detik dan fase B adalah 20 detik, maka ap'abila terdapat kendgraan di jalan A,
maka tiap satu kendaraan akan mengurangi 'jatah' phase maksimum sebanyak
20 detik, dimana apabila diprogram bahwa tiap kendaraan njengurangi jatah -

sebanyak 2 detik, maka apabila kendaraan lebih dari sepuluh [(2x10=20 detik),

maka proses akan berfungsi mode maksimum,dimana pada mpde ini peralatan
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akan bekerja seolah-olah secara Fixed-time dimana jalan A memiliki waktu hijau

sebanyak 20 detik, dan B memiliki waktu hijau sebanyak 20 detik. Tetapi apabila

kendaraan yang ada pada A hanya 3 buah (3x2=6 detik), makp apabila sudah 6
detik, maka lampu traffic light di jalan A akan otomatis beriibah ke keadaan .
merah dan jalan B akan hijau kembali.
Letak dari detektor untuk pengaturan phase pada mode semiactuated
bergantung dari hasil survei, dimana detektor diletakkan sebellim persimpangan
B. Sedangkan untuk pembuatan detektor (loop detektor) tersebut, ialah dengan
cara sebagai berikut :
1. Dibuat tempat untuk /oop detektor dengan lebar dan panjang sesuai dengan
kebutuhan, tetapi untuk kedalamannya harus hanya sedalam 5 cm dari
permukaan aspal.
2. Melilitkan kabel untuk detektor yang telah disiapkan ke libang yang telah
dirancang (sedalam 5.cm) sebanyak 3 kali.
3. Setelah proses diatas,dilakukan penyetelan (untuk local corjtrol yang memiliki

lebih dari satu loop detektor). Penyetelan ini meliputi antara [ain :

a. Penyetelan frekwensi, agar antara satu detektor |dengan detektor
lainnya tidak saling menginterferensi.
b. Penyetelan sensitivitas, agar loop detektor dapat mgngetahui adanya
kendaraan yang lewat.
Satu hal yang perlu diperhatikan, adalah bahwa dalam sistem ATCS di
Sufabaya ada dua buah fungsi dari loop detektor, dimana salah satunya

seperti telah dijelaskan diatas sebagai pengatur panjang phase dan suatu

time table local control, sedang fungsi lainnya adalah s@bagai penjumlah
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banyaknya kendaraan yang lewat. Fungsi penjumiah ini bdrarti loop detektor
tidak mempengaruhi panjangnya phase atau lama waktu hijau, dari suatu
jalan, tetapi hanya dipasang pada Local Control, kemudjan disalurkan ke
pusat kontrol, dimana dari pusat kontrol kemudian data képadatan lalu lintas
tersebut akan ditampilkan ke dalam bentuk tampilan wall map atau sebuah
papan peta, dimana pada papan tersebut terdapat lgmpu-lampu yang
menunjukkan keadaan dari unit ATCS di jalan-jalan yarjg ada. keadaan
lampu/indikator yang ditunjukkan antara lain :
1. Lampu merah berkedip - komunikasi terputus
2. Lampu menyala hijau - ada kesalahan pada LC
3. Led kecil kuning menyala - menunjukkan kéadaan kepadatan lalu
lintas di jalan, bila banyak yang menyalaberarti| semakin besar
kepadatannya.  Pengaturan lampu-lampu yang menyala di wall map
(Synoptic panel) yang ada di pusat kontrol di KMS dapat diatur bagian mana
yang akan diaktifkan/di non-aktifkan dari program yang ada di terminal

komputer di Pusat Kontrol.

3.3.4 Kemampuan Peralatan
Analisa ini didapatkan dari penelitian yang berlangsung selama‘

beberapa bulan oleh TIM LPM - KMS' . Dengan hasil antara laip :

Kelebihan peralatan ATCS dibandingkan peralatan traffic light konvensional :

a. Peralatan ATCS pengendaliannya dari program sphinggga dapat

diubah-ubah sesuai dengan kondisi yang dibutuhkan

' “"KAJIAN TEKNIS ATCS", ITS, Surabaya, 1994




. Peralatan ATCS dapat dioperasikan dengan 3(tiga) mode :

1. Fixed - Time

2. Semi Actuated

3. Actuated Total ( di Surabaya tidak dioperasikan )
. Peralatan antar LC dapat independent atau sinkronisasi.
. Pada LC ATCS terdapat data base waktu
. ATCS memiliki CCTV guna memantau keadaan lall lintas sekitar
persimpangan
Sistem Pengehdalian ATCS dapat Sistem Pengendalian Setempat maupun
Sistem Pengendalian Terpusat
. Masing-masing LC memiliki sistem alarm tersendiri
. Media komunikasi LC dengan pusat kontrol KMS merjggunakan Zone
Control yang menggunakan sistem analog multiplexing.
Media komunikasi Zone Control dengan Pusat Kontrol mgnggunakan FSK
modem
Untuk pengaturan sinkronisasi antara satu L.C dengan yahg lain, satu hal
yang harus diingat adalah bahwa panjang siklus dari program LC harus
sama, hal ini dikarenakan agar apabila siklus LC1 sudah berakhir, maka
siklus LC2 yang disinkronisasikan juga berakhir. Metode yang digunakan
untuk sinkronisasi ini adalah menggunakan Real Time Clock (RTC), dimana
karena LC-LC ini terhubung ke satu Zone Control, maka Zgne Control akan
membandingkan waktu dari semua LC, dimana apabila terjadi slip, maka

akan dibetulkan oleh Zone Control, sehingga sinkronisasi dapat terjaga.




. '~ BAB IV

PERMODELAN DAN ANALISIS SISTEM ATCS

DI SURABAYA

4.1 Pendahuluan

Sistem pengendalian ATCS adalah sistem pengendallan terpusat jarak

jauh. Pada dasamya ATCS ini melibatkan detektor di ruas jalan pada titik

persimpangan. Detektor ini kemudian di hubungkan pada kon

puter pusat yang

terletak di ruang pusat kontrol Pemda KMS. Data yang diterima oleh komputer

pusat kemudian diolah, kemudian data yang dikirim detektor ki komputer pusat

tersebut dapat disimpan pada hardisk atau dicetak pada printer. Data dari

detektor digunakan untuk mengetahui kepadatan kendaraam, kemudian nilai

kepadatannya diperlihatkan pada Wallmap.

Daerah yang dikontrol oleh ATCS ini meliputi 40 pes
dibagi dalam dua Zone. Tiap Zone memiliki Local Control (LG
tiap persimpangan. Adapun Daefah persimpangan yang dipar

'CCTV hanya ada 10 persimpangan.

simpangan yang
) yang mengatur

tau oleh . Kamera

Dalam pengoperasiannya ATCS bisa dilaksanakan secara otomatis, alat

bekerja sendiri sesuai program yang dibuat berdasarkan survei yang dibuat

sebelumnya. Tetapi bisa dioperasikan secara manual, artinya

intervensi pada sistem jika keadaan khusus.

Hapat melakukan

Untuk itu dapat dibuat model sistem Manajemen Tiaffic dan model

ATCS. Model ini merupakan pendekatan peralatan sistem n]

dalam hal ini metode pengaturan persimpangan dan peralata’n
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anajemen traffic

ATCS yang ada
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di Surabaya Secara umum model Manajemen Traffic der gan ATCS dapat

dilihat pada gambar 4.1. tentang diagram input output Sjstem Manajemen

Traffic dengan ATCS.
INSTRUMENTAL INPUT
> Manajemen Traffic
» ATCS
INPUT
PROSES OUTPUT

Permasalshan Kemacetan :
> Penambahan jalan

> Porubahan voksme kendarsan SISTEM MANAJEMEN > Kondisi Lalu-fintas
> Perubahan arah jalur TRAFFIC DENGAN ATGS yang lancar
> Perubahan ik - tek

> Kejadian khusus

> Kebi Permnda Suabeye

ENVIROMENTAL INPUT

Gambar 4.1 : Biok Diagram input Output Manajemen Traffic dengah ATCS

4.2 Permodelan Manajemen Traffic

Permodelan Manajemen Traffic merupakan pendekatan dari metode

pengaturan persimpangan di Surabaya yaitu metode Fixed{time dan metode

Semiactuated. Sehingga Model Manajemen Traffic sebagai befikut :

1. Model Kontrol Fixed-time (M1)

2. Model Kontrol Semiactuated (M2)




4.2.1 MODEL KONTROL FIXED-TIME (M 1)
Kontrol Fixed-time adalah dimana panjang suatu cys
dibuat tetap selama suatu periode waktu tertentu dari satu ha

hari penuh. Kontrol Fixed-time dipergunakan pada persimpal
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tle dan phasenya

ri atau untuk satu

hgan dimana pola

lalu-lintas secara relatif stabil atau dimana perubahan dalam arus lalu-lintas

dapat diakomodasikan dengan plan yang telah ditentukan. S¢

merupakan pengaturan dengan basis waktu, di mana siste

hingga Kontrol ini

M pengaturannya

sistem loop terbuka dan modelnya dap dilihat Gambar 4.2 dibdwah ini:

vet wakty

KONTROLER

PLA

MASUKAN

PERSIMPANGAN

KELUARAN

dilnginkan |slu-tin
lancar

Gambar 4. 2 : Blok Diagram Model Kontrol Fixed-time

Gambar 4.2 menunjukkan hubungan masukan keluaran unt
fixed-time pada pangaturan lampu lalu-lintas. Masukan berupa
di persimpangan diinginkan lancar yang secara kwalitatif di
Tingkat Pelayanan dan kemudian dipakai untuk menghas
Keluaran berupa kondisi lalu-lintas diharapkan lancar.

Local Control sebagai Kontroler memberikan sinyal pa
bersangkutan yang berupa basis waktu (lama waktu hijau, ku

atau panjang suatu cycle dan phase yang dibuat tetap selan

>

kondiel lalu-lintue
diharapkan lancar

Uk sistem kontrol

kondisi lalu-lintas
hyatakan dengan

lkan cycle time.

fla persimpangan
ning dan merah)

ha suatu periode

waktu tertentu dari satu hari (plan-plan) atau untuk satu hari pepuh.
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4.2.2 MODEL KONTROL\XSEMIACTUATED(M2)
Kontrol Semiactuated adalah dimana panjang cycld
berubah-ubah sesuai dengan banyaknya kedatangan kendd

waktu pada jalan kecil (side street), dan Blok Diagramnya Gan

o S
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e
B!

e

dan phasenya

raan per satuan

hbar 4.3 dibawah

ini; '
julan ma
set waktu ) vor
KONTROLER PLANT
waktu hijau pada jaian minor
PHASE 4 4 | KELUARAN
PERSIMPANGAN >
MAKSIMUM
s kondisi lalu-lintas
diharapkan lancas
waktu hijau pada
jalan minor
KONTROL
DETEKTOR jurmiah kendarsan
~— Pads jalan tminor

Gambar 4.3 : Blok Diagram Sistem Kontrol Semiactuated

Pada Gambar 4.3 menunjukkan pengaturan Persimg

angan (PLANT)

yang keluarannya diharapkan lalu-lintas lancar, di mana panmjang siklus dan

phasenya berubah-ubah sesuai dengan banyaknya kedatanga

satuan waktu pada jalan kecil. Kontrol Detektor merubah da

h kendaraan per

i berapa jumlah

kendaraan yang melalui detektor menjadi berapa lama waktu Hijau yang sesuyai

dengan jumliah kendaraan yang lewat pada jalan kecil. Ke

dibandingkan dengan phase maksimum, perubahan

diperhitungkan oleh Local Control untuk mengatur persimpan

Kalau lama waktu hijau pada jalan kecil sama dengan phase

kerjanya seperti kontrol Fixed-time.

mudian hasilnya
hasil tersebut
Jan selanjutnya.

maksimum, cara
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4.3 Permodelan ATCS

Permodelan ATCS ini menggunakan Sistem Pengaturan| Terpusat (SPT)

sebagai kendali Sistem.Pengaturan Setempat(SPS) di tiap-tiap persimpangan
.Perbedagn sistem pengendalian ATCS dibandingkan dengan peralatan
Kontrol pengaturan persimpangan yan§ konvensional (yang|lama), dimana
apabila sistem yang lama hanya menggunakan Sistem Pengenflalian Setempat
(Local Control), sedang pada sistem pengendalian dengan ATCS menggunakan
SPS (Zone Control maupun Local Control) dan SPT (Pusal Kontrol) yang

terdapat di ruang kontrol Pemda KMS (Kota Madya Surabaya).

SPS
KONTROLER 2 ; KONTROLER: 1

SET POINT

—»’@ > SPTL» TR

KETERANGAN
SPT = SISTEM PENGATURAN TERPUSAT 2C = ZONE CONTROL

SPS = SISTEM PENGATURAN SETEMPAT LC = LOCAL CONTROL
TR = TRANSMITER

¢ 8T = SISTEM TRAFFIC/ | PERSIMPANGAN

Gambar 4.4 : Blok Diagram Sistem ATCS

Gambar 4.4, man:npakan blok diagram sistem ATCS yarjg menunjukkan

hubungan Sistem Pengendalian Setempat dan Sistem Pengengalian Terpdsat.
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Dengan adanya sistem seperti ini maka pengendalian lalu-lintas dapat lebih

baik.’
SET POINT adalah kondisi lalu-lintas yang lancar

kwalitatif faktor beban lebih kecil 0.7 atau Tingkat Pelay

artinya secara |

yanan D. Untuk

KELUARAN juga diharapkan kondisi lalu-lintas yang lancar. Apabila pada

persimpangan Tingkat Pelayanan lebih besar dari Tingkat Pelayanan D, dalam

hal ini dapat dilihat dengan CCTV atau indikator kepadatan lalu
Map, maka ada kemacetan pada persimpangan tersebut.

Pada Sistem Pengaturan Setempat terdapat bagian

-lintas pada Wall

KONTROLER 1

sebagai pengendali setempat, yaitu mengendalikan Sistgm Traffic yang

merupakan situasi dan kondisi dari suafu persimpangan ¢
gangguan yang menyebapkan sistem pengendalian lalu-lintas
Sistem traffic ini pada tiap-tiap persimpangan terdapat pengat
berbeda yang disesuaikan dengan kondisi masing-masing
rata-rata terdiri dari 3 buah phase. Di tiap persimpangan pe
Waktu (time. table) diatur terdiri

dari beberapa plan,

limana terdapat
ferganggu. Pada
iran phase yang
persimpangan,
pggunaan Tabel

penggunaannya

disesuaikan dengan jam-jam sibuk serta hari-hari yang dithutuhkan sesuai

kebutuhan pada persimpangan yang bersangkutan.

Pada Sistem Pengaturan Terpusat sebagai KONTF

mengatur dan mendeteksi keseluruhan sistem ATCS, TRAI

ROLER 2 yang
NSMITTER (TR)

sebagai jalur komunikasi data seluruh sistem ATCS, Transmiter adalah

komunikasi yang menghubungkan setiap SPS (Local Control dan Zone Control)

ke SPT (Komputer Pusat) melalui sebuah peralatan FSK modem. Sedang untuk

pengendalian SPS dari SPT (Pusat Kontrol) dengan mempe

fgunakan sistem

dialogos dengan sistem operasinya V.M.S (Virtual Memory System).




Detail dari masing-masing komponen sistem ATCS adalah/|:

4.3.1 SPT (Sistem Pengaturan Terpusat)

Adapun Komponen - komponen SPT sebagai berikut :

1. Komputer Pusat berfungsi untuk mengatur secara keseluru

50

han sistem ATCS,

di mana dehgan komputer pusat ini dapat mengatur secara manual (manual

plan) maupun secara otomatis (Fixed-Time atau Semial
konfigUrasinya adalah :
* Komputer Utama : VAX 3800, 32 bit, 4.1 MIPS, 32 N
- Ethernet line, Operasi VMS
* Komunikasi Modem
* Printer : LA210 DEC
Pada Gambar 4.5 memperlihatkan foto peralatan Kom

Komunikasi Modem yang berada di SPT.

ctuated), adapun

B Main Memory,

buter Utama, dan

Gambar 4.5 : Peralatan Komputer Utama Dan Komunikasi Modem Di Pu

fat Kontrol




2. Wall Map dan Synoptic Panel adalah dipergunakan unt
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Lk memantau dan

mendeteksi keadaan persimpangan, namun terbatas padp pengaturan arus

yang lewat pada setiap kaki persimpangan. Pada Wall Map dan Synoptic

Panel diperlihatkan pada Gambar 4.6 sebagai berikut ;
; . r%‘hj’l

.....

S~ 1l ] ﬁ b
Gambar 4.8 : Wallmap Yang Memperiihatkan § nopt Panel,
Pusat Kontrol (Ccr) Dan Zone Control |

dan informasi paneinya dinyatakan ;
* 2 Wama untuk setiap stasiun Zone control (ZC)
* penandaan lampu hijau : zone control bekerja

penandaan lampu merah : menandakan alarm komunikasi




52

* 2 Warna untuk setiap persimpangan Local control (LC)
* penandaan lampu hijau : pada persimpangan dipgkai flashing
* penandaan lampu merah : pada persimpangan tetjadi alarm

* Setiap ukuran titik dari 2 segmen dipakai :
* 4indikator kuning : kepadatan ( 85%- 100%)
* 3 indikator kuning : kepadatan ( 70% - 85% )
* Z2indikator kuning : kepadatan ( 50% - 70% )
* 1indikator kuning : kepadatan ( 25% - 50% )
* Oindikator kuning : kepadatan (0% - 25 % )

* 1indikator merah berkedip : komunikasi terputus

3. Sistem CCTV (Close Circuit Television) dipergunakan untuk memantau
secara langsung dengan kamera pada persimpangan - pefsimpangan yang
dianggap kritis melalui monitor di pusat kontrol KMS. Sistem CCTV adalah
rangkaian tertutup television untuk mengontrol dan mepgatur lalu-lintas
dalam zone kota. CCTV ini bagian dari ATCS, tetapi sifatnya membantu
untuk melihat atau memantau keadaan di persimpangan sefara langsung.
Bagian penting CCTV adalah Kamera, dalam penempatannya digunakan
pada daerah-daerah persimpangan yang dinilai kriis. Gambarnya
diperlihatkan pada monitor berwarna yang ditempatkan ppda ruang pusat

pengendalian ATCS atau Pusat Kontrol KMS, dan diagrém modul CCTV

yang diperlihatkan pada Gambar 4.7.




DIAGRAM
MODUL C.C.T.V

| Seses— | mes——
CAMERA ¢ CAMERA 10
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( VKM 83) > [ |
| ————]

AMPLIFIER o o

T MONITOR |
TBC FORA 310 - P
sy ]
(VR -802)
1 P
MONITOR 2

FSK VioED :
( VHS SONY SLV262) !
i
‘
—ee— MIXER

' y

o v
MATRIK TELECONTROL KEY BOARD E
5 E TELECONTROL MONITOR 6
(10 LLV)
KEY BOARD
(MFB83)

Gambar 4.7 : Diagram Modul CCTV
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Spesifikasi CCTV ini adalah dapat diatur dari Pusat Kqantrol , dimana hal

yang dapat diatur adalah :

1. Putaran horisontal untuk melihat keadaan sekelilin
adalah 350 derajat

2. Putaran Vertikal untuk mengangkat dan ment
kamera

3. Zoom out untuk melihat secara keseluruhan

4. Zoom in untuk melihat obyek secara dekat

5. Focus out untuk menfokuskan obyek keseluruhan

- 6. Focus in untuk memfokuskan ob);ek dari dekat.

Sistem CCTV diatas ' dapat diperiihatkan pada {

j kamera tersebut

runkan moncong

S5ambar 4.8 dan

persimpangan jalan Ngagel Jaya (I.1) yang dipantau olé¢h kamera CCTV

tersebut diperlihatkan pada Gambar 4.9, di mana Monitor ylang dipakai untuk

memantau yang di tandai " * ".

Pada Pusat Kontrol (CCR)

R R 1
bl el 54




Gambar 4.9 Persimpangan 1.1 Dilihat Dari Arah
Jalan Ngagel Jaya

4.3.2 SPS (Sistem Pengaturan Setempat)
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Dalam sistem SPS, ada dua bagian yang penting yang periu

diperhatikan, yaitu Local Control ( LC ) dan Zone Control ( Z{ ).

Local Control (LC)

Local Control berfungsi mengatur kelancaran lalu-lintgs di titik-titik

persimpangan yang akan diatur.

Local Control ini memiliki fasilitas-fasilitas antara lain:

1. Dapat diatur keadaannya menurut jam-jam tertenty (mode Fix-time)

2. Dapat diatur mode Semi Actuated, lampu lalu-linfas tergantung pada

kepadatan kendaraan

3. Dapat diatur mode emergency

4. Dapat diatur secara manual dan bisa diatur dari pyisat kontrol




Zone Control (ZC)

Zone Control berfungsi sebagai sarana komunikasi
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antara LC dengan

komputer pusat, dimana kemampuan dasar dari ZC ini adakh dapat mengatur

40 buah LC dan mensinkronisasi apabila ada LC ‘yang diinginkan untuk

sinkronisasi.

Pada Gambar 4.10 memperlihatkan Zone Contro}(ZC 1) dan Local

Control (LC-1.7) tersebut berada pada Wall Map dan

lapangan yang sedang mengatur persimpangan JI. Gubeng R

Penempatannya di

Pojok - JI. Pemuda.

Gambar 4.10 : Zone Control Dan Local Control
Di Persimpangan JI.Gubeng Pojok Dan Ji.Pemuda

4.3.3 Detail Model dari ATCS

Model pendekafan Manajemen traffic dengan ATCS ¢

secara umum. Penjelasan Model secara detail dapat dilihat

liatas diperlihatkan

pada Gambar 4.11

yaitu detail dari Plant {l, baik detail mengenai Zone Congrol, Local Control

maupun Sistem Trafficnya.




SET POINT
—0)

+

A -

KONTROLER 2

GA

2C1

LC 101

KONTROLER 1 l
+

—O

+

GAN

2C2

it 121

KONTROLER 1 l
+

—P
+\

KONTROLER 1 l
+

—LC 201

o

F—
+

AINGGUAN
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i KELUARAN

L

KONTROL

GAN
ER 1

c21

Gambar 4.11 : Detail Model sm‘em ATCS

Pada kondisi arus lalu-lintas normal artinya tidak ada gangguan atau

permasalahan lalu-lintas (tidak ada perubahan) , setiap pergimpangan (sistem

traffic) dikendalikan oleh masing-masing SPS dan menuru} time table yang

sudah diprogram pada tiap-tiap Local Control yang bgrsangkutan. Dan

diharapkan Lalu-lintas dalam kondisi ini tetap lancar atau tidak ada kemacetan

karena pengaturan lampu lalu-lintas.
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Pada kondisi arus lalu-lintas tidak normal artinya agla gangguan atau
permasalahan lalu-lintas (ada perubahan pada titik persimpangan), perubahan

tersebut akan diantisipasi atau dikendalikan oleh SPS| itu sendiri

atau
dikendalikan oleh SPT melalui sistem dialogos. Dan diharapkan pengendalian
tersebut dapat mengkondisikan arus lalu-lintas menjadi nprmal atau lancar

kembali. Untuk mengetahui kondisi tiap-tiap persimpangan lihat Tabel 4.1.

Tabel 4.1 Lokasi Dan Pembagian Kode Masing-Masing Persimgangan

Jumlah Detektor

Lokasi | Local Control | Subarea /| Route | Metode | Zone. -
101 101 1001 M1 1 6
102 101 1001 M1 0

121
]

i)

1001

M1

108 103 M1 4

107 103 1008 M1 6

108 103 1008 M1 0

) 109 103 1002 M1 0
110 110 103 1002 M1 7
1.11 111 103 M1 0
112 112 103 1002 M1 2
113 113 103 1005 M1 7
1.14 114 103 1005/6 M1 1
115 115 103 1006 M1 4
1.16 116 103 1003 (Y 4
147 117 103 100377 M1 8
118 118 103 1007 M1 6
119 119 103 1003 M1 0
M1 6

1

6

4

0

4

(-]

0

2

.10 210 104 1012 M1 [

011 211 104 M1 §

012 212 104 M1 9

.13 213 104 M1 1

.14 214 104 1009 M1 3

I1.15 215 104 1010 M1 0

.16 216 104 1010 M1 1

.17 217 104 1010 M1 6

.18 218 104 1009 M1 6

1.19 219 104 M1 0
11.20 220 104 1012 M1 0

2 22 104 M1 0




Keterangan Tabel :

59

M1 = Metode Pengaturan Persimpangan menggunakan Kontrol Fixed-time

M2 = Metode Pengaturan Persimpangan menggunakan Kontrol Semiactuéted

4.4 Analisis Sistem ATCS di Surabaya -

4.4.1 Analisis Sistem Pada Persimpangan Kertajaya - Dharmawangsa

Arus pasang surut di persimpangan Kertajaya-Dharmawangsa (1.3) pada

jam-jam tertentu mengalami kenaikan volume kendafaan, sehingga

menyebabkan timbulnya titik-titik kemacetan.

Berdasarkan pada data yang ada (time table), |operator dapat

menganalisis keadaan persimpangan 1.3. Gangguan yang timbul karena adanya

kenaikan volume kendaraan tersebut, sehingga menyebfibkan keluaran

lalu-lintas tidak lancar; oleh operator diubah keadaan penefapan plan dan

phase (time table), sehingga kondisi lalu lintas akan lancar kemf
Untuk mendapatkan time table yang tepat untuk suaty

periu dilakukan survei untuk mendapatkan jumlah arus kendaraa

ali.
persimpangan,

n yang melintas

pada persimpangan tersebut pada tiap ruas jalan yang terdifi dari beberapa

phase. Adapun data-data yang akan diperoleh dari survei tersgbut antara lain;

geometri jalan, jumlah kendaraan, trave/ time antara persimpangan, delay,

panjang antrian pada tiap ruas jalan di persimpangan. Hasil s

diolah untuk mendapatkan bentuk cycle time. Pengolahar

rvei selanjutnya

menggunakan

software transyt yang hasilnya berbentuk cycle time yang kemuydian di inputkan

pada program CMY.
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Melalui program CMY yang dimasukkan ke Zone control, baik [perubahan yang
diinginkan bersifat terus menerus ataupun bersifat tetap. Time|table yang telah
diintegrasikan pada LC di lapan'gan secara otomatis langsung terprogram pada
komputer pusat SPT di pu;at kontrol KMS. Maka hal ini dapat d|pantau terhadap
kondisi persimpangan serta tindakan perubahan cycle time yang bersifat
sementara. Kondisi ini bermanfaat untuk melakukan tindakan perbandingan
pada persimpangan, yaitu persesuaian pengaturan time tablg dengan kondisi
yang banyak terjadi di lapangan.
Gambar 4.12a, menggambarkan keadaan persimpahgan Kertajaya-
Dharmawangsa menggunakan phase lama dan Gambar 4.12b, Gambar 4.12¢,

Gambar 4.12d. menggambarkan Phase Baru dan Tabel Waktu diperlihatkan

pada Tabel 4.2 sebagai berikut :

PHASE LAMA

T JL. DHARMAWANGSA
]
<
f JL. KERTAJAYA
H JL. PUCANG ANOM

Gambar 4.12a Phase Lama Persimpangan KERTAJAYA - DHARMAWANGSA
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PHASE 1 JL. DHARMAWANGSA
% /"‘H
- N
a——
~

JL. KERTAJAYA

JL. PUCANG ANOM TIMUR

Gambar 4.12b Persimpangan KERTAJAYA - DHARMAWANGSA

PHASE 2 l JL. DHARMAWANGSA
T /
JL. KERTAJAYA
JL. PUCANG ANOM TiMUR

Gambar 4.12c Persimpangan KERTAJAYA - DHARMAWAMGSA

>

PHASE 3 JL. DHARMAWANGSA
N
> JL. KERTAJAYA |
L J

W JL. PUCANG ANOM TIMUR

Gambar 4.12d. Persimpangan KERTAJAYA - DHARMAWANGSA




Tabel 4.2 : Tabel Waktu Persimpangan Jl.Kertajaya-Jl.Dharmay

CROSSROAD ¢ JL. KERTAJAYA - JL. DARMAWANGSA
N’ CROSS 3
OPER. MODE : FIX-TIMED
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yangsa

$AT | sUN |cvoLE | oFFser | VARIABLES STAGES

F1|F2|F3|Fa|[FE F6|T)|T2 T3 |Ta| T8 | T8
1 00:00 58 0 1015115 3]13]3j3(3}3
2 05:30 128 0 305030 di3[3ja|aa
3 09:00 143 0 25]45 |55 J[3|[3fja3a[3]3
4 11:00 148 0 30[35]65 J({3({3[3|3]3
5 15:30 143 0 20[38]70 Jj{ajalsfafa
6 18:30 123 0 2512555 3falajalafa
7 | 21:00 98 0 25(25]30 [3alaja|a]a

4.4.2 Pengaturan Sinkronisasi antara Satu L.C dengan
Persimpangan yang berdekatan
Pada pesimpangan jalan Darmo - jalan Dr. Sutomo

Darmo - jalan Kartini (1.20) diperkirakan arus lalu-lintas mula

LC lainnya pada

|'.10) dengan jalan

sibuk (kondisi lalu

lintas saat itu tidak lancar), sehingga diinginkan arus lalu-linftas dari arah jalanv'

Darmo menuju jalan Basuki Rahmat tersebut dapat lancar tahpa terhalang oleh

lampu lalu-lintas dalam kondisi merah. Oleh karena itu perlu 3danya pengaturan

sinkronisasi antara dua persimpangan tersebut.l

Untuk pengaturan sinkronisasi antara LC.10 pada |
pada 1.20, suatu hal harus diingat bahwa panjang siklus
keduanya harus sama, hal ini dikarenakan agar apabila s
berakhir, maka siklus LC.20 yang disinkronisasikan juga beral

Dimana pada LC tersebut terdapat chip RTC
didalamnya terdapat informasi waktu, Karena LC-LC terseb

satu zone kontrol (ZC2), maka zone kontrol akan membang

semua LC terhubung dimana apabila terjadi slip waktu pada

10 dengan LC.20
dari program LC
klus LC.10 sudah
Khir.

[real time clock),
Ut terhubung pada
fingkan waktu dari

LC maka LC akan
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tahu dan memperbaiki sendiri slip waktu tersebut sehingga sinkronisasi dapat
terjaga.
Sehingga hasil dari Tabel Waktu (Time Table) dari Dua persimpangan

diatas sebagai berikut :

Tabel 4.3 : Tabel Waktu dari persimpangan jl. Dr. Sutomo-jl.Raya Parmo

CROSSROAD { JL. DR. SUTOMO - JL. RAYA DARMO
N'CROSS + H-10
OPER. MODE : FIXED-MODE

VAR. STAGES FO TRANSITION
PLAN |M-F| SAT | SUN | CICLE | OFFSET shikirrinke :
; FI{F2|F3|F&|T1|T2|{ T3] T4 |TE|T6[T7 | T8
1 00:00 | 00:00 74 0 1Mf{16(16]/8|3[aja3]ai3aja4|[3]1
2 [06:00] 06:00 143 0 40 | 45 wi3l3|[3falafa|a]1
3 09:00 | 11:00 148 0 35(s0f(30[10f 3|3 [3]|3]3[4]|3 (1
4 15:30 148 0 30{ssf3of{10lafajalajajalair
5 18:30 | 20:00 148 0 35|55/25110/3 |3 [3[3|/3[4/3]1
6 00:00| 133 0 25/40[35(|10|3 {3 |3]3]3ja|3]1
Tabel 4.4 : Tabel Waktu dari persimpangan jl. Raya Darmo-ji. RA IFartiqi
CROSSROAD : JL. RAYA DARMO - JL. RA KARTINI
N' CROSS : 0-20 '

OPER. MODE : FIX-TIMED

JES TO TRANSITION

PLAN| M-F| SAT | SUN | CICLE | OFFSET A et e

FI{|F2 [F3|FA[FS|FE|T1|{T2 | TS| T4 T8 |T6
1 00:00 | 00:00 74 41 13| 49 33 {31]3
2 |06:00] 06:00 143 74 31100 3(3]3]3
3 [09:00| 11:00 148 69 311105 313{3]3
4 |15:00 148 64 411 95 3Y43[3]3
S 18:30 | 20:00 148 69 411 95 33|33
8 00:00] 133 59 3190 3333

4.4.3 Pengaturan Lalu-Lintas di Persimpangan Kereta Api
Untuk pengaturan lalu-lintas di persimpangan kereta api LC dapat juga

dioperasikan untuk bekerja menurut kondisi tersebut. Dimana apabila penjaga

palang pintu kereta api menekan logical switch, maka otomatis lampu lalu-lintas




yang menuju ke rel kereta api akan berubah merah, sedan

Ik
lainnya hijau. Sebagai contoh pada jalan Ahmad Yani - jalan Margorejo.

4.4.4 Pengaturan Persimpangan secara Manual dengan bai
Persimpangan yang akan dikendalikan dengan ma

secara langsung melalui layar monitor pada pusat kontrol d
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an lampu yang

htuan CCTV
hual bisa dilihat

KMS ,contoh jl.

pasar kembang-jl. Kedung Doro (persimpangan I1.12), selgnjutnya dengan

mengoperasikan komputer pusat (SPT) melalui sistem dialogo

b serta membuka

file persimpangan yang dituju, yang merubah bentuk pefgoperasian dari

komputer ke manual control. Dengan demikian time table yang sedang

berlangsung di persimpangan tersebut sementara berhenti

cycle time selanjutnya dilakukan melalui keyboard komputer.

Pilihan Manual Control berfungsi untuk mengatur lamg

secara manual. Bila suatu persimpangan berada dalam mand

perubahan phase persimpangan tersebut terjadi karena peng
komputer pusat.
Cara mengaktifkan manual control dari komputer pusat :

Elemen yang diubah harus dalam kontrol Komputer

(Lihat Gambar 4.13 : Menu Utama Dialogos)

Pilih elemen yang akan diubah

phase.

Pilih menu OPERATION-COMMAND-MANUAL CON

dan pengaturan

pu persimpangan

pal control, maka

iman sinyal dari

TROL

Setiap kali penekanan tombol enter akan menyebgbkan perubahan




65

MENU UTAMA " DIALOGOS"

DIALOGOS

CONFIGURATION OPERATION DIAGRAM  CONTROLLER MAINTENANCE

11
]
1

I l | STARIBIOP  BACKUPRESTORE

SYSTEM TRAF
Fic LiSTING COMMAND PROGRAMING PERIPHERAL

T

ALPHANUMERIC  GHAFGIC WALL MAP l

UP-DATING USTING  SENDRECEIVE FROM CONTROLLER
Gambar 4.13 Menu Utama Dialogos

Gambar 4.14 memperlihatkan operator yang sedar]g mengoperasikan
Sistem Dialogos digunakan untuk mengendalikan persimpangan .12 secara

manual dan Gambar 4.15 hasil tayangan persimpangan 11.12




Gambar 4.15 Persimpangan I1.12 (JI. Pasar Kembang - JI. Kedung Doro) yang dilihat lari monitor




BAB V
PERANCANGAN MANAJEMEN TRAFFIC
DENGAN ATCS DI SURABAYA

Dasar Perancangan Manajemen Traffic Dengan ATCH ad‘alah analisa
manajemen traffic dengan analisa pengendalian ATCS di Surabaya.

Analisa Manajemen Tréffic adalah menganalisa |kondisi tiap-tiap
persimpangan yang dikendalikan dengan ATCS, di mana anali$anya berupa:

* survei data sebagai dasar pembuatan Tabel Waktu (Tjme Table) pada
tiap-tiap persimpangan, seperti geometri jalan; volume kendaraan; tingkat
pelayanan (Level of Service).

¢+ Teknik Manajemen traffic, vseperti arus pasang surut, |jalan satu arah,
parkir, pola perjalanan dan sebagainya

Dari hasil survei tersebut didapat angka-angka yang|l kemudian akan
didapatkan bentuk-bentuk waktu siklus(cycle time) yang | sesuai dengan
keadaan persimpangan dan plan-plan waktu. Pengolahan datja tersebut selain
secara manual , teori cara Australia atau cara HCM (HighWay Gapacity Manual),
dapat juga dilakukan dengan menggunakan program software {ransyt.

Hasil akhir tersebut berbentuk Tabel Waktu yang kemudian dimasukkan
pada program CMY. Program CMY ini berfungsi membantu mgmasukkan Tabel
Waktu ke dalam Local Control-Local Control sistem ATCS yang mengatur
persimpangan di lapangan dengan mengunakan komputer Lap{op.

Lebih jelasnya hal diatas digambarkan pada Gambgr 5.1: Diagram

Perancangan Manajemen Traffic Dengan ATCS di Surabaya sgbagai berikut
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MANAJEMEN TRAFFIC

— Y
SURVEI DATA

- GEOMETRIJALAN

« VOLUME KENDARAAN
- TINGKAT PELAYANAN

l

TABEL WAKTU

- WAKTU SIKLUS

- PLAN

- KEADAAN JALAN
- OFF SET

ATCS

SOFTWARE CMY |

LOCAL CONTROL

PERSIMPANGAN

Gambar 5.1 : Diagram Perancangan

5.1 Pembuatan Tabel Waktu

Untuk lokasi perancangan yang dibahas adalah persi
Jaya - jl. Ngagel Jaya selatan :
A. Survei Data

1. Geometrik jalan

Keamanan serta kenyamanan dari pemakai jalan me

mpangan jl. Ngagel

fupakan salah satu

faktor yang dapat ditimbulkan oleh keadaan oleh geometrik jalan. Disamping itu

geometrik jalan juga berhubungan dengan pengoperasian k¢gndaraan itu sendiri

yang pada hasil akhir berpengaruh kepada kecepatar

)} yang dihasilkan
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kendaraan yang melintasinya dan besarnya volume| lalu-lintas yang
dibangkitkan. Berikut ini potongan melintang dari geometrik jalan pada tiap-tiap
ruas jalan pada persimpangan JI. Ngagel jaya - jl. Ngagel Jaya Selatan dan
kondisi persimpangan tersebut dapat dilihat pada Gambar 5.2,

Persimpangan ini mempunyai arus lalu-lintas yang cukup tihggi dan
rawan kemacetan. Pada persimpangan ini mempertemukan (arus yang berasal
dari sisi utara terutama dari persimpangan 'Kertajaya yang merupakan arus yang
berasal dari daerah CBQ dengan sisi timur jl. Ngagel Jaya Sellatan yang berasal

dari pemukiman, pertokoan, sekolahan dan sebagainya.

Je. NGAGEL JAYA

Gambar $.2 : Gambar Geometrik Ji.Ngagel Jaya-JI.Ngagel Selatan
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2. Keadaan Phase

PHASE 1 | ) JL. NGAGEL JAYA

J. NGAGEL JAYA ZELATAN
Gambar §.3.2. :PERSIMPANGAN Ji.. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA SHLATAN

I
R R N A

<
T

A NGAGE. JAYA SBLATAN
Gambar 8.3.b. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAYA - JL, NGAGEL JAYA $ELATAN

PHASE 3 JL. NGAGEL JAYA

I

A r— 1 B
& [

Ty

JL NGAGEL JAYA SELATAN

Gambar §.3.c. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA SELATAN




B. Data Lalu-Lintas
Untuk mendapatkan data jumlah kendaraan dan jenis
memasuki persimpangan,serta kendaraan yang membelok

waktu tertentu, perlu diadakan survei volume lalu-lintas. Dalam
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kendaraan yang
selama periode

hal proyek ATCS

di Surabaya ini yang melakukan survei adalah kerjasama antara PEMDA KMS

dengan PT DIESEL'. Survei yang dipakai adalah metode manyal menggunakan

counter, yaitu :

jumlah pengamatan yang berbeda, yaitu Senin, R
Minggu.
* Dilakukan 30 menit (10+10+10) menit pada saat Ja
08:00) dan pada saat Jam tidak sibuk (20:00 - 21:00)

Klasifikasi kendaraan yang dihitung : (Truk, Bis; Sedar

Data hasil perhitungan volume persimpangan telah

Dilakukan empat kali perhitungan dalam satu minggu

sesuai dengan

aby, Sabtu dan

m Sibuk (07:00 -

; Motor)

disusun dalam

bentuk tabel dan dapat dilihat pada Tabel 5.1 s/d Tabel 5.6. Dari Tabel tersebut

dapat juga dilihat Tingkat Pelayanan yang dinyatakan sebagai
a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A da B
b = sesuai dengan Tingkat Pelayanan C dan D
¢ = sesuai sengan Tingkat Pelayanan E dan F
Pengolahan hasil survei data ménjadi panjang Sik
perhitungannya dengan menggunakan:

software transyt dengan memakai metode HCM (H

Manual)

v

berikut ;

llus (cycle time)

lighway Capacity .

PT. DIESEL DAN PE“DA KMS, ATCS Proyek Surabaya Ttaffic Study,Feb-May, Surabaya 1992

]




TABEL 5.1 : DATA SURVE! LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA - JL.NGAGEL JAYA SELATAN (SENIN : 7:00-7:30)

Day : Monday 1 Day : Monday 2 3
Date : 10/02/92 From : 07.00 10 07.10 Date : 10/02/92 From : 07.10 t0 07.20 From : 07.20 t0 07.30

Total : 10 minutes

Weather condition : N

|tal : 10 minutes

Total : 10 minutes

Weather condition : N

Weather condition : N

Move Traffic Traff Move Traffic Traff Move Traffic Traff
No ment | Light | Bajaj | Med | Heavy Cond“ No. ment Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond. J| No. ment Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond.
1| A-B 187 ] o | n2 | 4 s A-B | 18| o | 9% | 3 a |1 A-B [ 193] o | &2 ] 10] a
2| B-A 16 | o | 70 | 3 a || 2 B-A | 93] o | 6 | 2 a || 2 B-A 82| o | 61| 3 a
3| a-c 31 | o | 29| 4 a H 3 A-C | 29| o | 25| 1 2 || 3 A-C 2] 0 | 3] 2 a
4| B.c |27 o [ | 1 a |l 4 B-C |29f o |11s]| 1 2 || 4 B-c | 281 | o |20 ] 2 a
7] c-c o | o 3 0 a || 7 c-C 0 0 0 0 a Il 7 c-C 0 0 0 0 2
) C-A 81 0 56 1 a H s C-A % | o 54 0 a L C-A 9 0 63 4 a
6] c-B |1251] o | 97 1 a ﬂ 6 c-B J1w0s]| o] nijo a H 6 c-B |106] o [106] o a

Keterangan :

N = Kondisi Cuaca Normal

a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan Adan B

Light traffic

= kendaraan roda dua

Medium traffic = mobil normal (sedan, minibus, dif)

Heavy traffic

= truk, bis,dll

~
N




TABEL 5.2 : DATA SURVEI LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL NGAGEL JAYA-JL NGAGEL JAYA SELATAN(SENIN

20:00 - 20:30)

Locality : Surabaya Locality : Surabaya
| Day : Monday 1 Day : Monday 2 Day : Monday 3
HDate : 10/0292 | From:20.00 to 20.10 “ Date: 10/02/92 | From: 20.10 10 20.20 Date : 100292 | From : 20.20 10 20.30
Total : 10 minutes Total : 10 minutes Total : 10 minutes
Weather condition : N Weather condition : N W eather condition : N *
Move Traffic Traff Move Traffic Teafl I Move Traffic Traff
No.| ment | Light | Bajaj | Med |Heavy|Cond || No. | ment | Light | Bajaj | Med |Heavy | Cond. [ No. | memt | Light | Bajaj | Med |Heavy | Cond.
i A-B 1st] o [ns| 37 a 1 A-B [ 167 ] o | nrj s a I A-B | 193] o |19 ] 7 2
2| B-A g | 0o | 2] o a2 B-A ss | o | 84| o a 2 B-A | 8 | o | 64 | o a
3] A-C 97 | o | 94 1 N A-C 7 0 [ 69 | 3 a §l 3 A-C 81 0 | 65 | s a
4| B-C 15 ] o [104] o s s B-¢c |21 o | naf 2 a || 4 B-C 93 | o |101] 2 2
7] c-c 104 { 0 | 52 1 a || 7 c-c |29 o || 2 s | 7 c-c |34 0o |169] 3 a
s | Cc-A 94 | o | 78 s || s C-A 97 | o | e8 1 | a f s c-A | % ]| o 7% | 1 a
6| c-B 3 0 1 a |l 6 Cc-B 5 0 s 0 a P c-B 7 0 7 0 a
|
Keterangan .

N = Kondisi Cuaca Normal

Light traffic

= kendaraan roda dua

Medium traffic = mobil normal (sedan, minibus, dll}

Heavy traffic

= truk, bis,dll

a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A dan B

~
w



TABEL 5.3 : DATA SURVE! LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA-JL.NGAGEL JAYA SELATAN (MINGGU: 07:00-07:30)

N = Kondisi Cuaca Normal
Light traffic

= kendaraan roda dua

a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A dan 8

Medium traffic = mobil normal {sedan, minibus, dll)

Heavy traffic

= truk, bis,dll

Locality : Surabaya Locality : Surabaya Locality : Surabaya
Day : Sunday 1 Day : Sunday 2 Day : Sunday 3
Date : 09/02/92 From : 07.00 10 07.10 Date : 09/0292 | From: 07.10 t0 0720 Date : 09/0292 | From:07.20 10 07.130
Total : 10 minutes Total : 10 minutes Total : 10 minutes
Weather condition : N Weather condition : N Weather condition : N
Move Traffic Traff Move Traffic Traff Move Traffic Traff
No. ment Light | Bajaj | Med |Heavy|Cond | No. | ment | ):p | Bajaj | Med |Heavy | Cond | No. | ment | joon | Bajaj | Med | Heavy | Cond.
1 . 83 0 | S0 3 a 1 - &3 0 50 3 a 1 A- 83 0 50 3 a
2 - 84 0 57 0 a 2 - 84 0 57 0 a 2 - 84 | .0 57 0 a
3 . 26 o 20 2 a 3 . 26 0 20 2 a 3 - 26 0 20 2 a
4 - 031! o 75 1 a 4 . 103 o 75 1 a 4 . 103 o 75 1 a
7 . 2 0 3 0 a 7 - 2 0 3 0 a 7 - 2 0 3] 0 a
[ - 36 0 36 2 a s - 36 0 36 2 a L - 36 0 36 2 a
6 - 45 0 61 0 a 6 -B 45 0 61 0 a 6 - 45 0 61 0 a
§ — —_— e
Keterangan :

~
H



TABEL 5.4 : DATA SURVE! LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL NGAGEL JAYA-JL NGAGEL JAYA SELATAN (MINGGU : 20:00 - 20:30)

| Locatiy : Surabaya ! Locality : Surabaya |
1| Day - Sunday 1 2 f Day : Sunday 3 [
] Date - 090292 | From : 2000 10 20.10 From :20.10 t0 20.20 f Date : 09/02/92 | From :20.20 102030

Total : 10 minutes Total : 10 minutes Total : 10 minutes l
%l Weather condition : R Weather condition : R Weather condition : R |
! Move Traffic Traffic Traff Move Traffic Traff
i No. ment Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond. § No. ment Light | Bajaj { Med | Heavy | Cond. § No. ment Light | Bajaj | Med | Heavy Cond
| 1| a-B 92 | o [ 88 | o a 1 A-B | 97 ] 0o |99 | 1 a B 1 A-B | 8 | o | 78] 2 2 |
| 2] B-A (11| 0 [12s] 0 a f2 B-A 92| 0o [120] 2 2 F B-A | 16| 0 | 104 | 1 a |
[ 3| a-c 370 0o [ 20| o a | 3| a-c 2] 0 ]| 2| o s 3] a-c 306 ] 0o | 2t ] o s |
| 4| B-c [1s| o [218] 0o | a f4a] Bc [us| o [146] o | a Ja| BCc 3] o f107] 0o [ a|
| 7] c-c 3 0 2 o | a 7] cc 4 ]| o 2 0 a F c-c 3 o | 4 0 s |
[ s | c-a 77| 0 |6 |1 s B s] c-a [ss] o] a1 3 a Bs] cal3m] o sl o s |
6 | c-B [w04] o [uof o | a 6] cB [ 7] o] o | afefcB|[s6]ofanloao a |
' g e e ————_ = L j

Keterangan :

R = Kondisi Cuaca Hujan

a = sesuai dengan Tingkat Pefayanan A dan B

Light traffic = kendaraan roda dua

Medium traffic = mobil normal {sedan, minibus, dil)

Heavy traffic = truk, bis,dll

LN
(44




TABEL 5.5: DATA SURVEI LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA - JL.NGAGEL JAYA SELATAN (SABTU : 7:00-7:30)

Locality : Surabaya Locality : Surabaya || Locatity : Surabaya
1 Day : Satuday 2 uDay:Sunday 3
Date - 15/02/92 | From:07.00t0 07.10 Date : 15/02/92 | From: 07.10 To 07.20 Date: 15/0292 | From:07.2010 07.30
Total : 10 minutes Total : 10 minutes Total : 10 minutes
Weather condition : N Weather condition : N Weather condition : N
Traffic Traff Move Traffic Traff Move Traffic Traff
Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond [l No. | ment Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond. || No. ment | Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond.
141 0 74 3 b 1 A-B 144 | 0 74 7 b 1 A-B 1671 0 62 4 b
2 104 | 0 66 2 b 2 B-A 107} o 87 b 2 B-A 93 0 64 2 b
3 60 0 42 2 b 3 A-C 42 0 23 1 b 3 A-C 39 0 34 1 b
4 103 ] o 8s 1 b 4 B-C 148 | 0 98 2 b 4 B-C 95 0 80 2 b
7 4 0 1 0 b 7 Cc-C s 0 4 0 b 7 c-.c 4 0 1 0 b
s 69 0 $3 4 b s C-A n (i ss 0.1 b 5 C-A 57 0 78 3 b
[I 6 C-B 9 0 0 3 b 6 C-B 83 0 82 0 b 6 C-B 8s i} 89 1 b
L
Keterangan :
N =RKondist Cuaca Normal b = sesuai dengan Tingkat Pelayanan C dan D
Light traffic = kendaraan roda dua

Medium traffic = mobil normal (sedan, minibus, dll)

Heavy traffic

= truk, bis,dll

9.




TABEL 5.6 : DATA SURVEI LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA-JLNGAGEL JAYA SELATAN(SABTU : 20:00 - 20:30)

ﬂLoa!iy : Surabaya Locality : Surabaya Locality : Surabaya I
Day : Saturday 1 Day : Saturday 2 Day : Saturday 3
Date: 15/40292 | From: 20.00 to 20.10 From : 20.1010 20.10 Date: 15/0292 | From : 20.20 to 20.30
Total : 10 minutes Total : 10 minutes Total : 10 minutes
Weather condition : N Weather condition : N Weather condition : N |
Move Traffic Traff Traffic Traff Move Traffic Tnﬂ'l
No. ment Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond. }I No. Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond. ]| No. ment Light | Bajaj | Med | Heavy | Cond
1 A-B 1y j o 121 0 a 12| o 93 0 a 1 A-B 1| o 95 1 2
2 B-A 81 0 58 0 a 58 0 54 0 a 2 B-A 81 0 67 1 a
3 A-C 70 0 33 1 a 33 0 29 0 a 3 A-C 52 0 29 1 a
4 B-C 108 ] 0 73 1 a 73 0 41 1 a 4 B-C Hug | o0 90 2 a -
7 c-C 1 0 2 0 a 3 ] 1 0 N 7 c-C 1 0 0 0 a &
s C-A 56 0 43 1 a 7 ] 44 4 a s C-A 78 0 62 0 a
6 C-B 79 0 61 0 a 8s 0 79 1 -] a 6 C-B 97 i n 1 a %
&
/ /
Keterangan : ) v ¢ /
N = Kondisi Cuaca Normal a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A dan B /
Light traffic = kendaraan roda dua /
Medium traffic = mobil normal (sedan, minibus, di) g S/

Heavy traffic

= truk, bis,dH

LL




C. Data Tabel Waktu
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Kemudian hasil cycle time yang didapat dari perhjtungan dengan

software transyt disusun dalam bentuk tabel waktu, seperti yang ditunjukkan

Tabel 5.7 dibawabh ini;

Tabael 6.7 : Tabel Waktu Pergimpangan .1

CROSSROAD : JL. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA SELATAN
N’ CROSS s i1
OPER. MODE : FIXED-TIME

PLAN | M¥ | BAT |SUND|CYCLE | OFFSET VARIABLES STAGES oo
: F1|F2|F3|F4|F6 F68|T1{[T2|T3 |T4|T6|T6

1 00:00 | 00:00 80 20[(22]20 NIERIERIERIERE
2 07:00 | 08:00 110 FIEER 3fl3a{3{al3]|a
3 18:30 | 18:30 { 00:00 { 100 25130127 3ffla{3falala

Dalam hal ini dapat ditentukan juga tabel waktu untuk g
Ngagel Jaya-JIl. Ngagel Jaya Utara(l.21). Adapun Tabel Wakt
tersebut dapat dilihat pada Tabel 5.8 dan kondisi jalan m

phasenya yang ditunjukkan pada Gambar 5.4 sebagai berikut:

Tabel 6.8 : Tabel Waktu Persimpangan 1.21

CROSSROAD : JL. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA UTARA
N’'CROSS s 21
OPER.MODE : FIXED-TIME

ersimpangan JI.
LI persimpangan

pupun keadaan

VARIABLES STAGES | TIMES T
_ Fi|r2{Fs|ra|FsiFeiTe(Ir2{T|T4]"
1 00:00 | 00:00 , 80 58|99 3[[3j3fa
2 07:00 | 08:00 110 889 ]9 33133
3 18:30 | 18:30 | 00:00 | 100 | 78|99 3{|I3[3(3




Keadaan Phase Dan Kondisi Jalan Jl.Ngagel Jaya-Jl.Ngage

PHASE 1 \ JL. NGAGEL JAYA

N

!

C—
\ QL. NGAGEL JAYA UT/
” v JL. NGAGEL JAYA

Gambar §.4.a. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAYA - ‘:JL"NOAGEL JAYA UTAR

PHASE 2 JL. NGAGEL JAYA 7
N ’
l::::‘;\ ——

JL. NGAGEL JAYA

A NGAGEL JAYAUTARA

Jaya Utara

JRA

Gambar §.4.b. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA UTARA

PHASE 3 JL. NGAGEL JAYA
. H
N,
~,

bd

—i A
T .

<
Y
5 // JL. NGAGEL JAYA UTARA
\“J JL. NGAGEL JAYA

Gambar 5.4.¢c. :PERSIMPANGAN JL.. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA VT

JARA
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5.2 Contoh perhitungan offset untuk melakukan Sinkronisasi [
Ngagel Jaya Selatan(l.1) menuju JI. Ngagel Jaya Utara(l.21) .

Setelah mendapatkan Tabel Waktu untuk masing-masi
yaitu persimpangan JI. Ngagel Jaya-JI. Ngagel Jaya Selatan
Jaya-JI. Ngagel Jaya Utara, selanjutnya menghitung kecepata
persimpangan untuk mendapatkan offset (jarak waktu antar pers

Offset

tersebut tergantung pada jarak antar pers

berurutan (S) dan berbanding terbalik dengan kecepatan kent

-

dirumuskan ?:

T-S
(k)
di mana : T = offset (detik)
S = jarak antar persimpangan (meter)

V(k) = kecepatan rata-rata kendaraan pada ruas

Sedangkan kecepatan rata-rata kendaraan pada suatu
ditentukan oleh kepadatan kendaraan pada ruas jalan
dirumuskan sebagai berikut® :

Vo = beYom 2w
di mana: V(k) = kepadatan kendaraan diberikan Y(k)/L
a., b, = dua parameter yang diestimasi

W(k) = White noise(kekurang-telitian detektor).

80

jersimpangan Jl.

persimpangan

Ingan JI.Ngagel

h rata-rata antar

impangan).

mpangan yang

jaraan (V) yang

(5.1)

jalan (m/detik)

ruas jalan akan

tersebut yang

(5.2)

Dari hasil pengukuran persimpangan jl.Ngagel Jaya Selatan(l.1) menuju

JI.Ngagel Jaya Utara(l.21) didapatkan : Cycle time (C) = 110 detik ; Kecepatan

rata-rata dari survei (V) = 36 km/jjam atau V=10 m/detik; Jarak antar

persimpangan (L) = 300 m.

H
3

Theodore M. Matson, TRAFFIC ENGINEERING, McGRAW-HILL COMPANY, 19
Mischa Swartz, DETECTION AND DISCRETE SPECTRAL ANALISIS, McGRAV]

(5, hal 345
p-HILL 1975, HAL 380
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Dari Tabel 5.1 dan Gambar 5.3.c didapatkan volume Kendaraan yang
kemudian diubah dalam SMP(Satuan Mobil Penumpang) |dengan faktor
ekivalensi yaitu untuk jenis kendaraan Light (0.3SMP), untuk Medium (1 SMP),

dan untuk Heavy (2,5 SMP)‘. Sehingga Volume kendaraan| per 30 menit

menjadi :

(B - C) Light = (287+259+281) x 0,3 SMP =248,1 SMp
Medium = (188+178+205) x1 SMP =571 SMp
Heavy = (1+1+2)x2,5 SMP = 10 SMP

(A - C) Light =(31+29+42) x 0,3 SMP = 30,6 SMp
Medium =(29+25+23) x 1 SMP = 77 SMP
Light =7 x2,5 SMP = 17,5 SMP

Jumlah = 887,3 SMP

sehingga volume kendaraan total per 110 detik
(Y= 4= x 887,3 = 54, 2SMP

Persamaan 5.2 diasumsikan a, dan b, adalah parameter yang tidak
berubah terhadap waktu, sehingga ada dua syarat batas.
Syarat batas pertama adalah dengan memasukkaﬁ ke persamagn :

L=V,xC=10x110=1100m (5.3)
maka didapatkan kepadatan kendaraan antara persimpangan:

Y/t = 54,2 SMP per 1100 m atau 4,9 SMP per 100 m,
Selanjutnya dimasukkan ke persamaan 5.2 dengan asumsi White noise W,=0,

didapatkan :
10 = b,e-[+oF (5.4)

4 Laboratorium Perhubungan ITS, FAKTOR EKIVALENSI, Jurusan Teknik Sipil ITS| Surabaya
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Syarat batas kedua, kecepatan maksimum kendaraan pada jalan tersebut

sebesar 40 km/jam atau 11,11 m/detik yang diasumsikan kepa
Y = 0, sehingga dari persamaan 5.2 akan mendapatkan

b, =11,11.

Hatan kendaraan

Kemudian harga b, dimasukkan ke persamaan 5.4 akan didapatkan :

10=11, 11e{eomy’
a,= 15,1

Selanjutnya harga a, dan b, dimasukkan ke persamaan 5.2 dan
maka akan didapatkan persamaan harga Offset T menjadi :
T= Vliﬁ - W:::‘_‘e[v[k,ns.i]z
Untuk jarak antar persimpangan 300 m, maka
Y= 14,7 SMP per 300 m
Jadi Offset (T) sinkronisasi persimpangan |.1 menuju 1.21 (plan 3
T = R ermsa
T = 68 detik
Sehingga dengan cara yang sama akan didapatkan harga off

dan plan 3 seperti terlihat pada tabel 5.8a dibawah ini ;

Tabel 5.8a : Tabel Waktu Persimpangan 1.21

CROSSROAD ! JL. NGAGEL JAYA - JL. NGAGEL JAYA UTARA
N'CROSS k21

persamaan 5.1,

) didapat :

bet untuk plan 1

| variaBLES STAGES | TIM $ TO TRANSITION
PLAN| M-F | SAT | SUN | CICLE |OFFSET ey :
FI1|F2|F3|[F4|F8|F6|T1|[T2|T3|T4|TE|T6
1 00:00 | 00:00 80 70 iss|s9f9 3]|3{3}|s3
2 07:00 | 08:00 110 68 (88|99 RIENIERIE
3 18:30 | 18:30 | 00:00 | 100 70 [78]9]9 3{lafa3fa
Offset dan Tabel waktu kedua persimpangan| (.1 dan 1.21),

kemudian dimasukkan ke Local Control melalui Zone Control gengan program

CMY. Untuk pengaturannya harus diingat adalah panjang siklus dari program




LC harus sama, hal ini dikarenakan agar apabila panjang siklys LC(l.1) sudah
berakhir, maka panjang siklus LC(l.21) yang disinkronisasikan juga berakhir.
Metode yang digunakan untuk sinkronisasi ini adalah menggunakan
Real Time Clock (RTC), di mana LC-LC ini terhubung ke s3tu Zone Control
akan membandingkan waktu dari semua LC. Apabila terjadi $lip, maka akan

dibetulkan oleh Zone Control, sehingga sinkronisasi dapat terjaga.

5.3 Memasukkan Tabel Waktu ke LC melalui program software CMY

Dalam prosedure pemrograman LC, yang perlu diperhatikan adalah hasil
survei yang dilakukan sepelum pemrograman. Hal ini sangat penting, karena
hasil survei akan ’menghasilkan plan-plan waktu, keadaan jalgn dan lamanya
phase dari persimpangan yang bersangkutan. Kemudian | hasil tersebut
dimasukan ke LC dengan pemrograman software CMY.

a. Buat gambar keadaan jalan , group serta phasenya sebagai berikut :

4 GROUH
LELS 3 PHAS

JLJNGAiEL JAYA
]

|
v SEMUA PHASE FIXED-TIME

JL. NGAGEL JAYA SELATAN DAN 3 PLAN TIME

J kPHAsE 1 L PHASE 2

— ==

-

- —=

Gambar 6. 4. Keadaan Jalan dan penentuan group

b. Setelah groupnya ditentukan dengan melihat Tabel 5.7(Tabgl persimpangan

{.1), kemudian dibuat Diagram Tabel Waktu seperti berikut ini :
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A
T1 T2 T3
1:2 3.4 5i6
group |
goup i1
group Ill
group IV .
: P
PHASE 14 PHASE 2 PHASE 3
- HIJAY
/ KUNING
MERAH
T

WAKTU TRANSISI

Gambar 6. § : Diagram Tabel waktu persimpangan I.1

c. Menentukan Incompatibilitas dari group-group
Setelah menentukan tabel waktu (time table) dari phase dan group,
maka ditentukan /ncompatibilitas dari group-group yang ada. Sedangkan
yang dimaksud dengan Incompabilitas adalah dimana dua byah group tidak
boleh menyala hijau bersamaan atau dengan kata laih tidak boleh
bertabrakan.
Dari time table gambar diatas dapat dilihat bahwa :
Group 1 # group 2,4
Group 2 # group 1,4
Group 3 # group 1
Group 4 = group 1,2

d. Kemudian barulah melakukan running program CMY untuk melakukan

pemrograman.
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(1). Menjalankan program dari prompt A>CMY [enter]

Setelah program running, masuk ke menu Aplication |[dan pilih menu
Operation With Regulator Tables, kemudian masuklah ke menu Report
Heading, dan selanjutnya isilah data - data : nama jalan; kot#; propinsi; type

regulator; tegangan,; password dan lain-lain

13h. 86m Report Heading 1477194

Inter.. JL. NGAGEL JAYA-JL. NGAGEL JAYA SELATAN

cty SURABAYA

Province SURABAYA

Customer PEMDA-KMS

Intersection num -1 ‘

Type of Regulator RMY

N* of Regulator

Version

N°® of Subregulators

Voltage 220 V.

Date 14-07-94

CommunicationsPassword 123,456,123,456

Regulator Key 1 001990

Gambar §.6. Tampilan Menu Report Heading

(2). Tekan Esc, dipilih menu Subregulator 0 kemudian menu Incompatibility

untuk menentukan group incompatibility, sehingga keluar thpilan seperti

berikut ini:
23h. 48m incompatibilities 14/7/94
N*® Phases . 11111111112222222222333
12345678901234567890123456789012
1 . » ’
2 * *
3 . '
4 *e
5

Gambar 5.7: Tampilan Menu Incompatibilities
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Sebelah kiri atas adalah group yang incompable dimana tanda * bisa
dihasilkan dengan menekan spasi.
(3). Tekan Esc, memilih menu Direct Command and Tralffic Phases dan

kemudian masukkan jumiah group dalam hal ini 4 group, dimana sub1 diisi 4
sedangkan yang lain diisi 0
(4). Tekan Esc, memilih menu Special Days digunakan untuk| kejadian khusus. |
Menu ini digunakan apabila kita menginginkan pada tanggal tertentu untuk

bekerja dengan plan time tertentu dan tampilan akan terlihat :

23h. 88m. Special Days 14/7/94

Type Type of Day

Day---Month-Day .. Monday
17 8 7 .. Tuesday

.. Wendsday
.. Thursday
.. Friday

.. Saturday
.. Sunday

NONDWN -

Gambar 6.8 : Tampilan Menu Special Days

(5). Tekan Esc untuk kefnbali'ke menu Intermittencies, penenfuan waktu tunda

kedip dari flashing, digunakan Flashing dan tampilannya

- FLASHINGS (Sub. 0)
(Block )  Impuise (Data)
5

1 1 Fiashing 1. ON

1 2 § Flashing 1 OFF

1 3 4 Flashing 20N
4 4

-t

Flashing 2 OFF

Gambar §.8. Tampilan menu Flashing

(6 ). Tekan Esc, ke menu Operating mode untuk menentukah mode LC yang

diharapkan (Fixed-time, local clock, External)
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(7). Langkah selanjutnya adalah memilih menu Alarms Maphagement untuk

(8). Tekan Esc, memilih menu Sub regulator 1 untuk pemr

(9). Langkah selanjutnya adalah masuk ke menu Structures

menentukan tipe alarm yang diinginkan. Hal ini apabila ada kesalahan dan

diinginkan kesalahan tersebut dikirim ke komputer pusat, mpka pada ba'gian

Transm diaktifkan dengan menekan spasi, begitu juga apab

la menginginkan

ada kesalahan akan berkedip, maka pilih Interm di Active kan. Misalnya pada

group 1 terpasang 4 buah lampu lalu-lintas, dan pada grou
buah lampu lalu-lintas, dan seterusnya, kemudian tiap lampy
diberi nama agar memudahkan pengecekan. Penamaan

menu Assignment of traffic light to Phases.

p 2 terpasang 2
lalu-lintas harus.

ini dilakukan di

bgraman, phase,

waktu transisi, plan dan sebagainya. Pertama memilih men{ Output Phases

(Stables Stages) dimana pada menu ini ditentukan keaddan lampu pada

phase-phase yang akan diprogram.

Setelah itu kembali menu awal dan menuju ke menu

Configuration of

Transitory (Transitory Stage) untuk mengidentifikasi keadgan lampu pada

saat waktu transisi. Setelah itu dilakukan penentuan na
masing-masing keadaan transisi, dalam hal ini melalui men
Position to Transitory Phase. Contoh, Transisi 1(T1) posisin

2, transisi 2 (T2)posisinya 3 dan 4 untuk transisi 3 (T3) posisi

ma posisi péda
U Assignment of
ya adalah 1 dan
hya 5 dan 6.

untuk mengatur

penempatan waktu transisi di phase yéng telah dimasukkap. Dalam hal ini

dilakukan dengan cara :

memberikan nomor tabel (hanyg memeriukan 1

Tabel), pada No Table Structure diisi 1, kemudian memasukkan nama-nama

phase, kemudian déngan Tab kursor dipindahkan ke kolom

ketiga dilakukan




identifikasi antara waktu transisi, dilihat perubahan phase
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1 ke 2 dilakukan

transisi 1 (T1), dan seterusnya sehingga hasil pengisiannya gebagai berikut :

Oh. 03m Structures (Subregulator 1) 14/7/44

N°® of Structure Table : 1
Sequence Secondary Stages

Fixed Times Actuated Output-—-Input-—-Transition
1 Stage: 1 1 2 1
2 Stage: ‘2 2 3 2
3 Stage: 3 3 1 3

Gambar .10 Tampilan menu Structures

(10) Menentukan Waktu Transisi melalui menu Time To Fransitons, yang

hasilnya sebagai berikut :

- ASSIGNATION TIME TO TRANSITIONS (Sub. 1)
N* Trans. Stage Tab.

(Block ) Impulse-(Data)
1 1 1 N° Transitory
1 2 3 Time 1 position
1 3 3 Time 2 position
2 1 2 N° Transitory
2 2 3 Time 1 position
2 3 3 Time 2 position

.3 1 3 N* Transitory
3 2 3 Time 1 position
3 3 3 Time 2 position

Gambar §.11, i’ampilan Menu Waktu transisi

(11) Untuk menjalankan program ini agar dapat bekerja dengan
phasedengan beberapa plan (tergantung dengan jam-jam s

maka plan ini dapat diprogram pada menu Stored Plans,

beberapa waktu
buk dari survei),

dimana terlebih

dahulu diisi plan 1 kemudian diisi plan 2 dan seterusnya dengan menekan

tombol F6 dan tampilannya sebagai berikut :
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Oh. 17m. Stored Plans (Subregulator 1) 14/7/94
) N* Plan;: 1
Structure Number 1 Duration 1 Stage 20
Transitory Stages Table num 1 Duration 2 Stage 22
Minimum Time & Ext. Table num 1 Duration 3 Stage 20
Offset \ 0
Default Stage num. Total Act. 0

Gambar §.12. Tampilan Menu Stored Plans

(12) Tekan Esc, Menentukan jam-jam aktifnya Plan yang dir

menu Plan Time sebagai berikut :

hasukkan dalam

Oh. 07m. / Plan Times (Subregulator 1) 14/7/94
" Week Days Oper. Output Seletion

MITIWIT|F| S| 8§ | Hou Action FMode | Plan | Red YellGreenPhase
e re et 00:00 | OperMode | FixedT. | 1
il 07:.00 | OperMode | FixedT. | 2
* ¢ ¢ M 18:30 Oper.Mode Fixed T. 3
) * 00:00 | OperMode | Fixed 7. 1
* 08,00 | OperMode | Fixed T. 2
- 18:30 OperMode | Fixed T, 3
* | 00:00 | OperMode | FixedT. 3

Gambar §.13 Tampilan Menu Plan Times

(13). Tekan Esc, kembali ke menu awal, memilih menu C

bmmunication to

Central CMY untuk mengirim data ke LC, dan kemudiap memilih menu

Communicate with Master(Numero de Central) untuk memf{ih Zone Control

atau Communicate with regulator (Numero de Regulator ) untuk memilih LC.

(14). Setelah semua dilalukan data siap di kirim melalui menu Regulator File

and Communication Operations kemudian ke menu Dispatch of All Tables to

Regulator. Apabila ada kesalahan maka akan ditunjukkan dengan tanda "*",

apabila program sudah benar maka LC akan langsung beker]




5.4 Analisis Perancangan Manajemen Traffic Dengan ATCS

Survei data yang menghasilkan cycle time, kondisi

90

alan dan offset,

kemudian dibuat dalam bentuk Tabel Waktu yang selanjutny@ dimasukkan ke

LC melalui program CMY. Keluaran dari LC berupa Pengesgtan waktu yang

akan mengedalikan lampu lalu-lintas untuk mengatur per

berséngkutan(Dalam contoh diatas metodenya dengan Fixed-T]

pimpangan yang

me).

Apabila pada suatu saat persimpangan yang dikendalikan dengan ATCS

tersebut ada permasalahan kemacetan atau secara secara

kwalitatif Tingkat

Pelayanannya Jelek (untuk Surabaya normainya, Tingkat Pelgyanan mencapai

0,6 atau paling tinggi 0,7)°. Bila Tingkat Pelayanan lebih

dari 0,7 maka

diasumsikan bahwa keadaan jalan tersebut mengalami kemaceétan atau kondisi

lalu-lintas tidak lancar. Cara pemecahannya dapat dilakukan sepagai berikut:

¢ Langsung merubah Tabel Waktu, dalam hal ini merubah phase dengan

cycle time tetap (seperti, terjadinya penutupan jalur jala
Turi  yang digunakan untuk parkir, sehingga
' Dupak-PasarTuri-Semarang(l.20) yang sebelumnya 3 g
phase).

¢ Menganalisa kembali perancangan manajemen

h didepan Pasar
persimpangan

hase menjadi 2

traffic  (seperti,

persimpangan Kertajaya-Dharmawangsa yang sebelumnya 1 phase 3

plan menjadi 3 phase 7 plan).

KORAN JAWA POS , Mainhole ATCS Dicuri, Rabu 28 September 1994




BAB VI
PENUTUP

6.1 Kesimpulan

1. Keberadaan ATCS (Area Traffic Control System) bukan merupakan
satu-satunya penyelesaian pengaturan lalu-lintas di Surgbaya, melainkan
hanya salah satu alternatif untuk membantu merjgatasi masalah
kemacetan lalu-lintas dalam batas-batas tertentu.

2. Cara yang dilakukan Manajemen Traffic dengan ATCS untuk dépat
mengatur persimpangan dalam upaya kondisi lalu-lintds lancar advélah
melaksanakan studi lalu-lintas untuk mendapatkan Tahel Waktu(phase
dan plan) yang sesuai, kemudian dikirim ke Local Controlmelalui software
CMY, jika belum berhasil maka dilakéanakan kembali pgrancangan atau

- langsung mengubabh phasenya dengan kondisi cycle time|tetap sama.

3. ATCS merupakan suatu sistem pengendalian lalu-linfas yang cukup
canggih dan didukung oleh peralatan yang modern, kgrena itu sayang
sekali pengoperasiannya tidak dimanfaatkan secara opfimal, karenanya
dilakukan pengusaan pengoperasian dan pemelihaftaan oleh para
operator dalam hal ini petugas Pemda KMS. Untuk mewujudkan hal itu

perlu diadakan pendidikan dan pelatihan.

6.2 Saran

1. Perlu sosialisasi kebudayaan berlalu-lintas secara disiplin

2. Unjuk kerja ATCS perlu dievaluasi secara periodik agaf sesuai dengan

tuntutan di lapangan.
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FAMR JALAR

1 | Rgagel Java - Roagel Jaya Selatan ®©

[2)} Pucang Ao - Pucang Anom Timur ’
Rertajaya - Darnavangsa i)
Gubeng Pojok - Pemuda
Aabengan - Kusura Bangsa
Azbengan - Jaksa Aqung Suparapto
Rusuma Bangsa-Surabaya Mall

8 | Kapasari - Rgaglik ® -

9); Kapes Rrampung - Yazhak Rejo

0 } Rapasan - Simokerto

| | Kapasan Gerbong-Jembang Jepon-Bunguran
Senut Baru - Pengazpon :

[$); Semut Baru - Semut Iali

| Pasar Besar - Jagalar - Semut Kali

¢ Pahlawan - Pasar Besar [

b | Veteran - Kebon Rojo

f | Tezbaan - Rubutan

b | Semarang - Dupak - Pasar Turi

| Foagel Jaya - Rgacel Java Utara

n FAKR JALAR

| Rava A. Yani - Margorejo
| Raya Wonokromo - Stasiun Wonokrom
| Rava Darmo - Raya Diponegnro ()
D Diponegoro - Ciliwung
! Rava Diponegoro - Rutel - Bengawan
{ Indragiri - Aditvavarnan
| Rutel - Adityavarnan
D! Divonegnro - Husi
! Dr. Sutom - Rava Diponsgoro
i Dr. Sutomo - Raya Darmo (I
! Tiponegoro - B A.Rartini
D, Pasar Renbang - Kedungdoro - Arjuno (B)
| Kedungdoro - Kedungsari
1 Biauran - Ebong Kalang - Redungdoro{®
} Raya Arjuno - Anjasoro
! Tidar - Arjuno
! Semarang-Kranggan-Kalibutuh-krjuno
! Biuran - Praban
{ Prahan - Tunjungan @
i Darmo - B A. Rartini
| Jagir Wonokromo - Stasiun Wonokromo

KETERARGAN ¢

| Central Room | - 014 Intersection’

@ New Intersection @ T V Cams
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Lampiran B-1

PENEMPATAN KAMERA TV DAN AMPLIFIER

TERER 111 NG.J-NG.].
12/13 Pucang Anom Timur No. 7
1.4
C2 L3 Darmawangsa - Kertrajaya 2 13 Ker-Dhar
H/L7 Kusuma Bangsa No. 9
C3 I.10 Kapasari - Ngaglik 3 110 Kapas-Ngal No. 11
I.16 Pasar Besar-Jagalan-Semut Kali ' No. 10
C4 17 Pahlawan - Pasar Besar 4 117 Pahl-P.B
C5 1.20 Semarang-Dupak-P. Turi-Tembaan | 5120 SE-D-P.T-TMB
Ce |[II3 Raya Darmo-Raya Diponegoro 6 113 R.D-R.Dipo
11.8 Diponegoro-Musi ‘ No. |
1.9 Dr. Sutomo-Raya Diponegoro No. 2
c7 11.10 Dr. Sulomo-Raya Darmo 7110 D.Su-RA.D
II.11 Diponegoro-Kartini No. 3
cs |[IL12 P. Kembang-Kedung Doro-Arjuno | 8 1112 P.K-K.-AR | No. 4
C9 1114 Blauran-EmbongMalang-Ked. Doro | 9 1114 BL-E.B4K.D No. §
C10 |IL19 Praban-Tunjungan ' 10 1119 PRABTUN
11918 | Genteng Kali ' No. 6
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LAMPIRAN C - 1

TX-70
Cartridge } .
Back-up | ‘ | R
/ | . .
e p— Calor alor Color
- Terminal Terminal Terminal
VT - 340+ VT} 340+ VT - 340+
Main Computer 800 x 500 804 x 500 800 x 500
M_icroVAX - 3800
=
Printer LA-210 )
S - :
Harddisk (E8ssr— Wall Map gty
Printer LA-210 208 M8 Modem Color
Teminal
VT - 340+
800 x 500
i
Graphics Work
Station
1 VAX - 2100
Cﬁ? MD - 38
Color Printer )
tJ- 250
M [
Zone Computer Zone Computer
1 2
CMY CMY

Local Controller

RMXY

GAMBAR KONFIGURASI ATCS DI SURABAYA

Local Controller

RMXY




KEPALA DINAS

SUB BAGIAN
TATA USAHA

{____URUSAN UMUM ]

r~{___URUSAN KEUANCAN ]

L

—{ URUSAN KEPECAWAIAN |

] URUSAN PERLENGKAPAN |

|

SEKSI BINA PROGRAM

L

SUB SEKSI SURVE! -

SUB SEXSI PERENCANAAN
JALAN, JENBATAN DAN  |od
PEMATUSAN KOTA

|

SEKSIJALAN DAN JEMBATAN

SEKSI PEMATUSAN KOTA

.]

|

SUBSEKS! PENGAWASAN
JALAN DAN JEMIATAN [

SUB SEKSIPEMELIHARAAN
JALAN DAN JEMBATAN

SUB SEKSIPENGAWASAN |
PEMATUSAN KOTA

SUB SEKS! PEMELIHARAAN
PEMATUSAN KOTA m

1

SEKSI BANCUNAN GEDUNG

[y

L

SUB SEKS! PENCAWASAN J
BANGUNAN GEDUNG

SUB SEKSIPEMELIKARAAN |
BANGUNAN -GEDUNG

-

SEKS! PERBEKALAN DAN ALAT-
ALATBESAR

I

SUB SEKSI PENGADAAN DAN
PERG UDANGAN )

SUB SEKSI PRODUKSI DAN
PELAKSANAAN

e e—

SUB SEKSt PERENCANAAN
BANGUNAN GEOUNG

SUSB SEKSIRAMBU-RAWVE U

(ALY LINTAS DA —
PENERANGAN JALAN UMUM

SUB SEKSI POMPA DAN AR -—J

SUB SEKSI NSTALASH -
BANGUNAN GEDUNG

SUB SEKSI PEMELIMARAAN

PERBEKALAN DAN ALAT-ALAT Joudd
BESAR

Gambar 1 : Struktur Organisasi Dinas Pekerjaan Umum Dacrah, Kotamadya Daerah Tingkat Ii Surabaya
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