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ABSTRAK 

Perma6alahan kemacetan lalu-linta6 6aat ini i kota Surabaya, 

6angat komplek6. Hal ini berl:aitan dengan perl:embangan di berbagai bidang, yang pada 

akhirnya akan 6angat berpengaruh terhadap kondl6i lalu-linta6. Peru 

terjadinya penambahan jalur, perubahan volume kendaraan, ter perubahan arah 

pada jalur lalu-linta6, terjadinya perubahan titik-titik kemacetan, maupun kejadian 

khu6u6 yang 6ifatnya iMidentil. 

Kondi6i lalu-linta6 yang dinami6 ini memerlukan 6Uatu model 

Dalam 6i6tem manajemen ini diperlukan 6uatu model yang mempu 

kondiai lalu-lintaa dan output pengaturan lalu·lintaa yang tera 

6i6tem pengendalian yang dapat mengha6ilkan kondi6i lalu·linta6 ya 

Area Traffic Control Sy6tem ( ATCS ) merupakan 

pengendalian lalu-linta6 yang dapat memberikan penyele6aian 

kemacetan lalu·lintaa di Surabaya. ATC5 merupakan 

lalu-linta6 dengan menggunakan peralatan elektronik yang L'-r'nL.nm 

iii 

najemen traffic. 

I Input perubahan 

terpadu 6erta 

p perma6alahan 

m pengend.allan 

d.an terpadu. 
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1.1 Latar Belakang 

BASI 

PENDAHULUAN 

Kotamadya Surabaya adalah kota terbesar kedua di I 

ini sedang mengalami perkembangan serta pertumbuhan alam rangka ikut 

serta merealisasikan serta mewujudkan Pembangunan 

Indonesia secara umum serta mempersiapkan Kota 

Metropolitan kedua di Indonesia. Saat ini Kotamadya 

jumlah penduduk sekitar 2.473.772 (sesuai Surabaya 

1992) dengan kenaikan jumlah penduduk sekitar 2 % per n. Dengan jumlah 

penduduk yang cukup padat ini, Kota Surabaya dal melaksanakan 

pembangunan banyak permasalahan-permasalahan yang 

demikian sebagai kota yang mempunyai predikat (Kota 

PAHLAWAN, Kota ADIPURA) tetap bertekad akan barb 

mungkin. 

MARDI, Kota 

diri secantik 

Pertumbuhan jumlah penduduk serta ekonomi di 

Kotamadya Surabaya dapat memacu pertumbuhan jumlah araan sebagai 

sarana transportasi yang mendukung kegiatan serta per""''r"'"'"'" manusia dalam 

usahanya mencari kebutuhan hidupnya. Berkembangnya rana transportasi 

seyogyanya diimbangi pula oleh perkembangan pras a jalan, tetapi 

mengingat investasi yang dibutuhkan untuk mengemb prasarana jalan 

cukup tinggi maka usaha untuk pengaturan arus tran salah satunya 

1 
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adalah dengan upaya perbaikan pengaturan arus lalu-1 s. Salah satu titik 

rawan yang perlu pembenahan adalah persimpangan, meng ngat persimpangan 

adalah tempat bertemunya beberapa ker:'daraan dari be arah pada satu 

titik, sehingga dapat menimbulkan kemacetan. Upaya pe 

di Kotamadya Surabaya tidaklah sia-sia terbukti bahwa tamadya Surabaya 

telah dua kali mendapatkan Wahana Tata Nugraha. karenanya untuk 

mempertahankan prestasi dalam segi kelancaran dan raturan lalu-lintas 

yang terbukti dengan adanya penghargaan tersebut, 

dari masyarakat serta aparat pemerintahan dalam mewujud a. 

Salah satu upaya Pemerintah Kotamadya (PEMDA KMS) 

dalam peran sertanya mempertahankan prestasi tersebut iwujudkan dengan 

dipasangnya suatu sistem pengedali lalu-lintas yang terp yaitu A TCS (Area 

Traffic Control System). 

1.2 Permasalahan 

Dalam rangka mengatasi permasalahan kema 

Surabaya yang dinamis perlu disusun suatu model pe 

lalu-lintas di 

baik. Model ini merupakan suatu pendekatan sistem terha manajemen traffic 

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

memberikan suatu model pengaturan yang dapat meng ntisipasi. terjadinya 

perubahan lalu-lintas seperti penambahan jalur, perubaha volume lalu-lintas, 

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

harus mendapatkan perlakuan lalu-lintas secara khusus. 



Dari pendekatan tersebut akan disusun suatu ma 

A TCS yang artinya manajemen traffic yang unsu 

mendayagunakan pengaturan lampu lalu-lintas dengan 

untuk pengaturan lalu-lintas di Surabaya. Adapun peng 

diperoleh kondisi lalu-lintas yang lancar dan terkendali. 

1.3 Tujuan dan Relevansi 

3 

en traffic dengan 

organisasinya 

n ini diharapkan 

Tugas akhir ini bertujuan dapat memecahkan perm lahan kemacetan 

lalu-lintas di Surabaya, dapat menentukan manajemen 

terpadu dan mempunyai keandalan untuk mengatasi perm lahan kemacetan 

lalu-lintas dan dapat menerapkan A TCS yang digunakan ntuk pelaksanaan 

sistem manajemen traffic. 

Dari studi dapat disusun suatu konsep manajemen denQan A TCS 

untuk pengaturan lalu-lintas di Surabaya, yang nantinya 

sebagai bah an pertimbangan bagi pengelolaan dan pe nan A TCS lebih 

lanjut. 

1.4 Pembatasan Masalah 

Dalam tugas akhir ini dirancang suatu model peng 

dapat mengantisipasi permasalahan kemacetan lalu-linta 

Surabaya yaitu penambahan jalur, perubahan volume 

arah, dan perubahan titik-titik kemacetan, maupun 

khusus. misalnya pengaturan lampu lalu-lintas pada 

besar, dan karnaval. 

n lalu-lintas yang 

, perubahan 

yang bersifat 

kereta, hari-hari 
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Model ini dirancang berdasarkan analisa n traffic dan 

peralatan A TCS yang sudah ada di Surabaya. Model ini 

sistem terhadap manajemen traffic dari kondisi lalu-lintas g dinamis pada 

persimpangan-persimpangan di Surabaya, yang metod 

dengan ATCS. Tetapi hal tersebut tetap faktor 

pertumbuhan lalu-lintas, kebijaksanaan pemerintah kondisi fasilitas 

pengaturan lalu-lintas. 

1.5 Metodologi 

Untuk memecahkan permasalahan .di atas, metode yang 

digunakan adalah sebagai berikut : 

1. Studi literatur dan studi lapangan tentang teknolog A TCS dan kondisi 

lalu-lintas pada persimpangan-persimpangan ng dikendalikan 
• 

A TCS maupun daerah sekitarnya, serta sumber da yang lain. 

2. Merancang salah satu alternatif untuk suatu mode manajemen traffic 

dengan A TCS untuk mendapatkan model yang s ai dengan kondisi 

lalu-lintas yang dinamis. 

3. Survei lalu-lintas. 

4. Menganalisa hasil yang telah dicapai. 

1.6 Sistematika Pembahasan 

Pembahasan dalam tugas akhir ini dilakukan melal langkah sebagai 

berikut: 



BAS 1: Pendahuluan, yang terdiri dari Latar 

Permasalahan, Tujuan dan Relevansi, Pe 

Metodologi, dan Sistematika Pembahasan. 

BAS II: Teori Penunjang, menjelaskan tentang teori rna 

ATCS. 

BAB Ill: Masalah kemacet~n Lalu-lintas dan Kondisi A 

5 

masalah, 

Masalah, 

en traffic dan 

di Surabaya, 

menjelaskan permasalahan lalu-lintas yang dinam di Surabaya dan 

dampaknya maupun pengaruh - pengaruh terhad lingkungan serta 

kondisi A TCS di Surabaya. 

BAS IV : Menjelaskan Permodelan Manajemep Traffic dan ermodelan A TCS 

di Surabaya. 

BAS V : Menjelaskan Perancangan Manajemen Traffic ngan A TCS di 

Surabaya. 

BAS VI : Merupakan bab penutup yang berisi Kesimpul dan Saran-saran 

dari tugas akhir ini. 



BAB II 

TEORI PENUNJANG 

2.1 Manajemen Traffic 

Permasalahan pengaturan lalu-lintas yang tepat did 

masalah kemacetan yang membebani jalan di dalam 

dapat dilakukan dengan pengaturan lampu lalu-lintas, 

(rambu-rambu lalu-lintas dan marka), peningkatan 

Pendekatan dasar dalam pengukuran Manajemen 

mengetahui seakurat mungkin pola yang ada dijalan se 

dicari alternatif terbaik untuk menciptakan keadaan lalu-li 

Beberapa metoda untuk 

lalu-lintas adalah dengan metoda : 

1. Larangan membelok 

2. Jalan satu arah 

3. Arus pasang surut 

4. Jalur bus exclusive 

5. Penutupan satu sisi jalan. 

Salah satu dari alternatif diatas yang terbukti 

metode pengaturan Jalan Satu Arah, dimana hal 

memperbaiki traffic flow, menaikkan kapasitas dan meng 

tunggu di persimpangan) yang ditimbulkan kendaraan. 

pengaturan jalan satu arah yaitu : 

6 

ri atas timbulnya 

Pemecahaannya 

raturan-peraturan 

ik manajemen. 

adalah untuk 

ini sehingga dapat 

ahan kemacetan 

g efisien adalah 

bertujuan untuk 

ngi delay (waktu 

pun keuntungan · 
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1. Mengurangi jumlah titik konflik, dapat dilihat Gambar 1 dbawah ini: 

(o.l (I>) 

2·,.·ay .<-lane One 2·way urcet 
street : 16 points and one one-way 

of con flier. ~lrcet : 7 points 
or conflict. 

t 
.......... _,.___,___,. 

...... --..-.._..,,..... .. 
(C) 

Two one-way 
StreetS ; 4 

points of con­
flict. 

Gambar 2.1 Titik konflik jalan 1 

2. Menaikkan kapasitas kendaraan yang lewat 

3. Memperbaiki kecepatan 

4. Memperbaiki fasilitas parkir 

Selain keuntungan-keuntungan di atas, sistem 

memiliki kelemahan-kelemahan yaitu : 

1. Menghambat jalannya kendaraan-kendaraan 

kebakaran, ambulance, dan lain-lain) karena 

harus berputar untuk mencapai tujuan. 

2. Membutuhkan pertimbangan untuk memutuskan jalan 

daerah perkantoran karena menyulitkan untuk parkir 

...... "'---~-·~--------

\ Prof. lr. Pinardi K, Msc, Manajcmcn Traffic ATCS, Surabaya, 1994 

arah juga 

(pemadam 

araan tersebut 
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2.1.1 lstilah-lstilah Dalam Lalu-lintas 

Beberapa istilah dalam sistem lalu-lintas adalah sebagai be 

• Kecepatan yaitu tingkat pergerakan lalu-lintas kendaraa atau komponen 

lalu-lintas lainnya dinyatakan dalam jarak per waktu. 

• Kepadatan yaitu jumlah kendaraan yang menggunakan suatu ruas jalan 

• Cycle time (waktu siklus) yaitu waktu yang dibutuhkan k nyala lampu 

satu urutan secara lengkap yang dinyatakan dalam detik. 

• Phase yaitu bagian dari cycle yang dialokasikan untuk uatu pergerakan 

traffic, bisa terdiri dari satu interval. 

• Interval yaitu suatu periode waktu dimana semua si 

tetap 

• Interval Kuningl Interval peringatan yaitu waktu nyala 

mengikuti interval hijau sebelum interval merah. 

• Delay yaitu waktu yang hilang pada saat 

terhambat oleh beberapa elemen, dimana 

mengusainya 

• Change Interval (interval perubahan) yaitu interval " 

red" (semua merah . 

• Green Time (waktu hijau) yaitu waktu didalam suatu ph 

hijau menyala, dalam satuan detik. 

~.___,., . .,_..._~,..~-....,....-_,.--------·-~---

l TEKN1K LALU-LINTAS I, lr. Soesilo, M.ENG, SC 

dalam kondisi 

pu kuning yang 

tertahan atau 

i tidak dapat 

g " ditambah "a// 

dimana lampu 
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• Lost Time yaitu waktu dimana tidak digunakan untuk erakan traffic. 

• Effetive red yaitu waktu dimana pergerakan tidak diingi 

dan delay yang diperlukan kendaraan untuk berjalan 

yang lain menurut route tertentu dan pada keadaan I yang ada. 

• Volume yaitu jumlah kendaraan melalui titik yang n selama 

periode waktu tertentu 

• Critical Density yaitu kepadatan lalu-lintas apabila e berada pada 

kapasitas jalan 

2.1.2 Survei Lalu-Lintas 

Untuk dapat memberi gambaran yang jelas mengen 

• Tata guna tanah : bertujuan untuk mengetahui daerah-daerah 

pemukiman, perkantoran, industri, pusat perda dan pusat 

keramaian lainnya, yang kesemuanya dimaksudkan memberikan 

gambaran akan arti pentingnya jalan yang ditinjau. 

• Pola perjalanan : meliputi arah/maksud perjalanan • 

untuk keperluan usaha, rekreasi, dinas, angkutan u dan lain-lain 

sehingga dikaitkan dengan survei tata guna tanah, n memberikan 

gambaran yang lebih jelas mengenai tujuan pe an, aktifitas, 

penduduk, arus lalu lintas dan fungsi jalan yang ditinjau. 



• Volume : diperlukan sebagai dasar untuk 

kecepatan rencana yang akan digunakan dalam 

selanjutnya. 

• Kecepatan : diperlukan untuk menilai kondisi lalu-li 

ditinjau, apakah telah berfungsi seperti apa yang di 

diadakan peningkatan kapasitas jalan. 

Studi volume lalu-lintas dibuat untuk memperoleh 

dalam survei lalu-lintas mengenai jumlah pergerakan 

pejalan kaki, didalam atau melalui suatu daerah, atau pada 

pada daerah tersebut melalui sistem jalan raya.' 

2.1.3 Pengaturan Persimpangan 

Persimpangan adalah suatu daerah yang kritis, 

merupakan suatu daerah pertemuan dari beberapa bentu 

dari sinilah akan timbul benturan-benturan dan kemacetan 

diperlukan suatu bentuk pengaturan lalu-lintas pada pe 

Pada persimpangan diperlukan pengaturan 

yang dapat berjalan lebih dahulu, kecepatan kendaraan 

persimpangan, pembatasan bagi kendaraan yang akan 

yang diperlukan dan pengaturan arus yang menyeberang j 

10 . 

kapasitas jalan, 

naan geometri 

pada jalan yang 

akan atau perlu 

· yang akurat 

persimpangan 

araan sehingga 

itu. 

daraan mana 

lok, berapa jalur 

Tujuan pengaturan persimpangan dilakukan untuk beberapa uan antara lain : 

- menaikkan kapasitas dari persimpangan 

- mengurangi delay bagi kendaraan 

- mengurangi dan mencegah terjadinya kecelakaan 
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Jika terjadi benturan-benturan antara kendaraan pa persimpangan 

maka akan terjadi delay bagi kendaraan itu dan ini meng 

bagi persimpangan akan berkurang daripada normal. 

2.1.3.1 Type-type Pengaturan pada Persimpangan 

Dalam pengaturan lalu-lintas pada persimpangan bagi menjadi 4 

kategori sebagai berikut : 

1. Persimpangan tak dikontrol (Uncontrolled interesections) . 

2. Persimpangan prioritas (Priority intersections). 

3. Persimpangan menurut ruang (Space sharing. 

4. Persimpangn menurut waktu (Time sharing interesections). 

1. Persimpangan Tak Dikontrol 

Persimpangan Tak Dikontrol adalah persimpan 

kendaraan persatuan waktu dari tiap-tiap jalan yang berp 

begitu padat sehingga suatu bentuk daripada pengaturan 

Pada persimpangan ini tiap-tiap kendaraan dari bagian-ba 

harus mencoba mendapatkan kesempatan pada persi 

kendaraan itu dapat meneruskan perjalanannya melalui persi 

2. Persimpangan Prioritas 

Persimpangan Prioritas adalah persimpangan dimana ji 

jalan-jalan yang berpotongan itu memberikan prioritas 

dimana jumlah 

ngan itu tidak 

diperlukan betul. 

n persimpangan 

ngan sehingga 

ngan. 

salah sat1.,1 dari 

Biasanya jalan yang lebih kecil (side street) memberikan p •v••la:o kepada jalan 

yang lebih besar (main street). 
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3. Persimpangan Menurut Ruang 

Persimpangan ini ditandai oleh adanya daerah u berputar yang 

pada persimpangan ini aturan kanan jalan dan ada prioritas tidak 

diperuntukkan kepada salah satu bagian persimpangan atau arus lalu lintas. 

Arus kendaraaan dari arah yang berlawanan akan saling menyilang atau 

weaving pada kecepatan yang relatif rendah dan 

persimpangan tanpa berhenti. . 
• 

4. Persimpangan Menurut Waktu 

Persimpangan menurut waktu adalah persimpangan mana pemilihan 

dari kendaraan mana yang jalan lebih dahulu dilakukan dengan waktu. 

Pemilihan ini tergantung kepada beberapa hal antara lain : bentuk fisik dari 

persimpangan, macam pengaturan dan permintaan Pengaturan 

lalu-lintas pada persimpangan ini dapat dilaksanakan ui otomatisasi 

dengan signal traffic (persimpangan dengan signal traffic), karakteristik 

dasarnya seperti cycle length, green time, delay dan sebagai 

2.1.3.2 Lampu Pengatur Lalu-lintas (Traffic Signal) 

Lampu Pengatur Lalu-lintas adalah semua alat peng lalu-lintas yang 

dioperasikan dengan listrik, untuk pengaturan, pengarahan 

pada pengendara atau pejalan kaki. Pengaturan pemasan 

lalu-lintas berdasarkan : Volume kendaraan; Volume pejalan , Kecelakaan; 

Pergerakan yang terkoordinasi. Pemilihan dan pe Traffic Signal 

berdasarkan study /alu-lintas, keadaan jalan dan metode kerja. 
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Secara operasional, signal traffic dapat diklasifikasikan se i berikut : 

1. Fix-timed signal 

Fix-timed signal adalati dimana panjang suatu dan phasenya 

dibuat tetap selama suatu periode waktu tertentu dari satu ha atau untuk satu 

hari penuh. Untuk keadaan dimana panjang cycle dan nn, ........ 

suatu periode waktu dari hari maka diperlukan dial control! lebih dari satu 

untuk men-set harga-harga dari cycle dan phasenya. Untuk adaan dimana 

panjang cycle dan phasenya tetap untuk satu hari pen maka hanya 

diperlukan satu dial controller saja. Biasanya dipergunakan a dial controller, 

yang dipergunakan untuk tiga macam panjan.g cycle dan 

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

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

ketiga di-set untuk waktu selebihnya dari yang pertama dan '""'~~~.~ca 

2. Semiactuated Signal 

Semiactuated signal mempunyai kontroler yang 

phasenya berubah-ubah sesuai dengan banyaknya kedata 

satuan waktu pada side street. 

Cara kerja dari semiactuated signal adalah sebagai berikut : 

ang cycle dan 

kendaraan per 

Lampu hijau diberikan terus pada main street sampai s nal menunjukan 

bahwa ada kendaraan pada side street. Untuk itu dipasang 

street. Jika ada kendaraan pada side street, maka main street 

ktor pada side 

menerima suatu waktu hijau yang minimum, kemudian signal n memberikan 

aturan kanan jalan pada side street. Signal tidak akan h sampai main 

street menerima waktu hijau minimum. Waktu hijau untuk street sama 



dengan suatu harga minimum ditambah 

kendaraan pada side street untuk melintasi persimpangan, 

maksimum dimana signal hijau diberikan lagi kepada 

jumlah kendaraan per satuan waktu besar maka cara kerj 

pre-timed signal 

3. Fullyactuated signal 

Jika dua main street berpotongan maka dipergu 
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menjadi seperti 

signal. Dalam hal ini harus dipasang detektor-detektor seluruh bagian 

persimpangan. Seperti juga halnya pada semiactuated sig maka disinipun 

cycle dan phasenya berubah-ubah sesuai aengan ban ya kedatangan 

kendaraan pada kedua jalan yang saling berpotongan itu. 

4. Volume-density signal 

Penggunaan dari volume-signal adalah lebih 

fullyactuated signal, karena disini panjang cycle dan 

sesuai dengan data yang ada dari banyaknya kendaraan 

pleks daripada 

tunggu antara kendaraan-kendaraan, untuk semua bagian persimpangan. 

Data-data tersebut dideteksi , disimpan dalam memori dan mudian dianalisa 

untuk digunakan men-set atau mereset maksimum dan mi um waktu hijau 

dan juga pertambahan 'dari waktu hijau. 

2.1.4 Kapasitas dan Tingkat Pelayanan (Level Of 

Kapasitas adalah jumlah maksimum . kendaraan dapat melalui 

bagian jalur atau jalan yang ditentukan (pada satu atau """''.""'"" arah} selama 



periode waktu yang ditentukan. Adapun kapasitas jalan 

adalah maksimum rate of flow yang mungkin melewati 

kondisi lalu-lintas, kondisi jalan, dan kondisi sinyalisasi y 
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persimpangan 

flow diukur atau diramalkan berdasarkan kondisi 15 manit, sitas biasanya 

dinyatakan dalam mobil penumpang per jam. 

Kondisi jalan yang banyak terjadi dan mempengaruhi pasitas adalah 

dasar geometri dari persimpangan, Iebar jalur dan bahu, unaan lajur 

(termasuk lajur parkir), serta kelandaian. 

Keadaan lalu-lintas yang banyak terjadi mempeng 

perubahan dalam karakteristik arus lalu-li~tas meli volume pada 

masing-masing arah masuk, distribusi kendaraan pa masing-masing 

pergerakan, lokasi tempat pemberhentian bus pada area p mpangan, arus 

penyeberang jalan, pergerakan parkir pada area persi 

Kondisi sinyalisasi meliputi definisi lengkap dengan pembagian 

waktu, type pengaturan, dan evaluasi gerak maju pada ng arah 

masuk. 

Untuk mengukur kwalitas perjalanan digunakan 

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

pengemudi pemakai jalan. Dalam persimpangan , tidak 

Pelayanan 

mengukur 

dengan kecepatan, tetapi memakai prosentasi waktu lampu hij u yang dipakai. 

2.1.4.1 Macam-Macam Tingkat Pelayanan 

• Tingkat Pelayanan A : kondisi aliran bebas, disertai 

kecepatan tinggi. Kepadatan lalu-lintas rendah, 

ditentukan oleh keinginan pengemudi (Gambar 2.2). 

e rendah dan 

kecepatan 



Gambar 2.2 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan A 

• Tingkat Pelayanan B : terjadi pada zone aliran tetap, 

mulai dipengaruhi oleh keadaan 

mempunyai kebebasan beralasan 

operasional (Gambar 2.3). 

Gambar 2.3 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan B 

• Tingkat Pe/ayanan C : masih tetap pada zone 

pemilihan kecepatan terbatas dan kebebasan bergerak 

sudah dibatasi oleh volume lalu-lintas yang tinggi (G ... ""'J>on 

Gambaf 2.4 : Kondisi lalu-lintas dengan Tingkat Pelayanan C 

16 

gan kecep~tan 

masih tetap 

dan jalur 

stabil, tetapi 

kendaraan 
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• Tingkat Pe/ayanan D : tingkat ini mendekati aliran tidak bil, kecepatan 

yang dikehendaki secara sangat terbatas masih dipertahankan 

meskipun sangat dipengaruhi oleh perubahan-perubah yang dengan 

segera dapat menurunkan kecepatan kendaraan. Penge 

sedikit kebebasan untuk bermanouver, dan nyaman .• v ................. n demikian, 

keadaan ini dapat ditolerir untuk satu periode waktu sfn 

• Tingkat Pe/ayanan IE : Aliran lalu-lintas adalah tidak 

te~adi berhenti berkali-kali setiap jangka waktu !i:.ArlAnr;:a 

sama atau sama dengan kapasitas jalan (Gambar 2.6). 

Gambar 2.6 : Kondi&i lalu-lintae dengan Tlngkat Palayanan E 

• Tingkat Pelayanan F : Keadaan lalu-lintas tertahan, 

il, dan mungkin 

Volume hampir . 

sang at 

rendah. Volume lalu-linta.s yang ada, lebih tinggi dari ~~.a ... ,a;:,•.~a;:, 



sebenarnya. Te~adi kamacetan lalu-lintas dalam 

(Gam bar 2. 7). 

Gambar 2.2 : Kondisl lalu-lintas dengan Tlngkat Pelayanan F 
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yang lama 

2.1.4.2 Faktor yang mempengaruhi kapasitas dan Tingkat layanan : 

1. Fisik dan operasional 

a. Lebar jalan yang mendekati persimpangan 

b. Kondisi parkir didekat persimpangan 

c. Jalan satu arah lawc:~n 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 meng .ca ..... ,CIII 

antara volume lalu-lintas dan kapasitas jalan (v/c), sebagai 

kritis dari group lajur pada persimpangan. Tingkat 

persimpangan dengan lampu lalu-lintas dapat didefinisikan 

pengemudi, frustasi, konsumsi BBM, dan kehilangan travel 

perbandingan 
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Of Service3 didasarkan pada delay (waktu tunggu) rata-rata etiap kendaraan 

untuk variasi-variasi pergerakan pada persimpangan seperti ng diperlihatkan 

pada tabel 2.1. 

LEVEL OF SERVICE FAKTOR BEBAN KENDARAAN 

A 0 

B ~ 0,1 

c ~ 0,3 

D $ 0,7 

E ~ 1,0 

F ::; 1,0 

2.1.5. Koordinasi Antar Persimpangan 

Pada umumnya, setiap persimpangan dikontrol deng lampu lalu-lintas 

terutama pada pertemuan yang kendaraannya sangat . Sehingga 

kendaraan yang akan berubah arah perjalanan akan m&n kesukaran, 

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

persimpangan ini sangat berdekatan letaknya, sehingga kiia d menganggap 

kendaraan yang melewati jalan antar persimpangan tersebut 

kelompok kendaraan. 

Untuk mendapatkan arus lalu-lintas yang lancar, 

dengan pengaturan setiap persimpangan, arus lalu-lintas . ang lancar dan 

menerus belum diperoleh. Oleh karena itu, untuk 

mengkoordinasikan lampu lalu-lintas yang mempunyai jarak relatif dekat, 

sehingga mengurangi delay 

TELAAH TEKNOLCXH ATCS, LPM ITS - K.MS, SURABA YA, 1994 
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Beberapa kegunaan pengaturan dari pada meng rdinasikan 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 pers angan dan arus:.:' 

lalu-lintasnya berurutan, maka dapat diterapkan beberapa asi lampu 

lalu-lintas yaitu : 

a. Sistem Simultan : pada sistem ini semua lampu I sepanjang jalan 

akan menyala dengan warna yang sama dalam waktu bersamaan. Di 

sam ping itu panjang siklusnya juga sama. Sistem ini cocok, k jarak antar 

persimpangan yang sangat dekat serta pada kecepatan 

b. Sistem Bergantian (Alternate slstem) : Pada sistem ini 

lalu-lintas akan menyala merah, yang berikutnya 

seterusnya, sepanjang jalan tersebut. Sistem ini dapat me 

lalu lintas berjalan secara kontinyu. 

c. Sistem Progresip (Progreslve Slstem) Sistem 

untuk persimpangan jalan yang berurutan. Masing-mas 

akan mempunyai panjang siklus yang sama, namun 

dapat bervariasi sesuai dengan kondisi masing-masing. 

salah satu lampu relatif terhadap lampu berikutnya 

disusun sedemikian sehingga diperoleh gerakan I 

dipergunakan 

persimpangan 

gatl,Jran waktu 

disebut offset), 

yang kontinyu. 
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Dengan sistem ini memungkinkan untuk menyinkronnis jalan arah yang 

2.2 ATCS ( Area Traffic Control System ) 

· A TCS adalah suatu sistem pengaturan lalu-lintas de n menggunakan 

lau-lintas (traffic light) yang sudah ada terletak pada siste 

• 
dimana apabila pada sistem yang lama, tiap-tiap persi 

Zone Control tersebut mengatur unjuk kerja da~i Local yang ada. Zone 

Control ini pada akhirnya akan terhubung ke sebuah Kontrol, dimana 

pada Pusat Kontrol tersebut seluruh kegiatan pengatu lalu-lintas terjadi. 

Control, Local Control dapat terus bekerja secara indenpend 

Dalam pelaksanaan sistem A TCS melibatkan teknologi tinggi 

maupun sistem 

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

dalam pengaturan maupun pemeliharaan piranti sistem, a supaya sistem 

dapat beroperasi secara optimal dan kontinue. Adapun diagram dari 

sebuah Sistem A TCS dapat digambarkan sebagai berikut: 



r-------~ CENTRALCONTROL 

ZONA 

CONTROL 
(Z C 1) 

LOCAL 
CONTROL 

(LC 1) 

LOCAL 
CONTROL 

(LC 18) 

LOCAL 
CONTROL 

(LC 1) 

Gambar 2.8: Diagram slstem ATCS 4 

2.2.1 Sistem Pengaturan Terpusat ( SPT) 

22 

Regulator, dan Detektor) dan dapat memberikan bebera informasi dari 

lapangan serta menentukan berbagai hal yang perlu (Forcing). 

Untuk pengedalian komponen-komponen A TCS inl da t digunakan dua 

cara yaitu cara otomatis atau manual. Cara otomatls adal pengendalian 

'-""""""'"'""""'~-,."'~""-· --~-

4 TECHNICAL SPECIFICATION, PT Diesel Indonesia, pada Lampiran 
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perubahan tersebut diinginkan untuk waktu yang menerus atau 

tetap. Time table yang telah diintegrasikan pada program 

komputer 

pada Pusat Kontrol di KMS ( Central Control Room ). 

dengan mengoperasikan main frame komputer ( pusat ) serta 

membuka file dipersimpangan yang dituju, yang akan h bentuk 

pengoperasian dari komputer ke manual. Dengan table yang 

sedang berlangsung di persimpangan tersebut dan 

pengaturan cycle time selanjutnya dilakukan melalui keyboard 

Dalam pengoperasian persimpangan melalui time table pada . 
regulator, dalam program tersebut juga terdapat pengatura phase sebagai 

fungsi untuk menjalankan time table pada persimpangan serta berbagai bentuk 

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

diterapkan pada tiap jam yang berbeda sesuai dengan aan kepadatan 

persimpangan. 

Cara mendapatkan time table pada persimpangan, perlu dilakukan 

survei untuk mendapatkan jumlah arus kendaraan yang melintas pada 

persimpangan tersebut pada tiap ruas jalan yang terdiri dari eberapa phase. 

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

antara persimpangan, delay time, panjang antrian pada ruas disetiap 

persimpangan. Dari hasil tersebut diperoleh harga-harga 

time, red time, dan yellow time .. Hasil terakhir tersebut cycle time yang 

kemudian dimasukkan pad a program CMY. 



2.2.1.1 Fungsi Sistem Pengaturan Terpusat 

Adapun fungsi-fungsi yang dilakukan Sistem 

sebagaiberikut: 
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gaturan Terpusat 

• mengatur komunik'asi Zone Control, Local Control, ,....,,nn•n•c Panel dengan 

Komputer Pusat 

• mengawasi state dan peralatan-peralatan 

memberikan pada operator 

• menyimpan data traffic 

• menghubungkan sistem traffic dengan operator 

Rincian dari masing-masing fungsi data te'rsebut di 

berikut: 

Komunikasi antara central control dengan komputer 

(Local Control) 

supaya dapat 

adalah sebagai 

Komputer zone mengatur komunikasi antara pusat I dan regulator, 

sistem ini dapat menerima dan mengirim ke komputer zone setiap saat. Untuk 

itu sistem harus mengatur kecepatan komunikasinya, sehingga apabila 

komputer tidak menerima sinyal dalam waktu tertentu maka komunikasi 

dianggap terganggu. 

Manajemen Synoptic panel 

Protokol komunikasi menerima pesan dan pesan yang 

berhubungan dengan synoptic panel kepada panel apabila tidak 

terdapat komunikasi maka sistem memberi pesan melalui u'"".-"··nrinter. Pada 

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

diup-date, bila setiap saat sistem mendekati perubahan titik pengukuran 

diup-date setiap menit. 

Manajemen state dan alarm darl regulator dan komputer 

Sistem Pengaturan Terpusat menerima informasi 

state dari komputer zone ataupun regulator baik secara 

berdasarkan request ( setiap 3 menit sistem meminta state 

Persiapan dan mendapatkan data dari detektor 

Beberapa hal yang dapat dike~akan terhadap data dari dete . . 

• 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 

Pengiriman orde pada suatu subarea, zona control, route, 

terse but ke regulator yang bersesuaian. Bila suatu . re 

menerima orde tersebut (karena komunikasi terganggu) 

disimpan untuk selanjutnya dikirim pada saat regulator siap 

Peringatan oleh Logger Device 

Hal-hal yang te~adi pada sistem setiap saat d 

device. Logger device dalam sistem ini adalah berupa printer. 

enai perubahan 

ua peralatan ). 

adalah: 

komputer zone. 

tidak dapat 

orde tersebut 

oleh Logger 
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Sinkronisasi Local Control/Regulator 

Sinkronisasi regulator dilakukan dengan mengirim 

regulator. Sinkronisasi ini dikirim pada saat cycle suatu regu r akan dimulai. 

Hal ini dapat dilakukan hanya pada regulator yang mode komputer 

kontrol. 

Pesan sinkronisasi yang berbeda dapat dikirim pad masing-masing 

regulator, bila sebuah zone mempunyai cycle yang sama, se sinkronisasi 

dapat dikirim ke komputer zone, kemudian komputer zone n mengirim ke 

masing-masing regulator. 

Pengaturan State Sistem 

State yang ditetapkan oleh operator harus dijaga tetap 

state saat ini ternyata bukanlah state yang diharapkan maka o 

untuk mengembalikannya pada state semula. 

State yang dapat diatur oleh sistem · sesuai dengan 

adalah: 

• kontrol terhadap regulator a tau komputer zone 

• state lampu regulator 

• plan regulator 

• start-up dan stopping aplikasi 

Penyimpanan Data dalam Data Base 

lnformasi -informasi yang disimpan dalam data base adalah 

• Data detektor 

•· Data perubahan plan 

harus dikirim 

endak operator 



• Data plan yang dipilih 

• Data komputer zone terganggu 

• Data regulator terganggu 

• Data detektor terganggu 

Siklus Data dalam Data Base 

Data yang tersimpan dalam data base secara 

terhapus dalam 35 hari. Penghapusan dilakukan pad 

dapat dipersiapkan secara harian, mingguari, atau bulanan. 

2.2.1.2 Hubungan Sistem Traffic dengan SPT melalui 

Dialogous) 

Hubungan sistem dengan operator melalui program dibagi 

A. Konfigurasi 

Konfigurasi terdiri dari pendefinisian yang harus 

Perubahan definisi seperti penambahan elemen baru atau 

dapat dilakukan pada waktu program beroperasi. 

Elemen sistem secara mendasar dapat dibagi menjadi dua 
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,,. ... ,.,,.tis diberikan 

00:00, laporan 

( Sistem 

r oleh program. 

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

• Zone Control (CMY) adalah komputer yang mengatur 

komputer pusat dengan regulator. Semua regulator bl.mg pada 

komputer zone, sesuai dengan zone dimana regulator but berada. 

Komputer zone ini dapat beroperasi secara autonomo menggunakan 

time~table sistem dari traffic plan 
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• Regulator ( RMX ) adalah komputer yang mengatur p persimpangan, 

yang biasanya disebut Local Control atau controller. mputer ini dapat 

berfungsi melalui pesan yang diterima dari kom pusat ataupun 

secara mandiri. 

• Detektor adalah suatu alat perhitungan jumlah 

melewatinya dan lama kendaraan tersebut berada di 

b. Elemen logik, meliputi : 

(Asosiasi elemen fisik yang terhubung berdasarkan konsep 

• Area adalah daerah terluas yang diatur oleh sistem. 

menjadi beberapa subarea. 

yang 

ini dibagi-bagi 

• Subarea adalah suatu zona dengan kondisi traffic yang ama. Pada zona 

ini terdapat sekumpulan regulator yang biasanya di dengan sifat 

yang sama dan untuk memberikan respon pada situasi · ng sama. Untuk 

ini semua regulator mempunyai cycle yang sama. 

• Replacement zona terdiri dari kumpulan (set) d"'t"'1"'"'" 

replacement zona adalah untuk menghitung 

mensubstitusikan detector yang terganggu. Perhitungan 

algoritma replacement. Bila data-data yang diperoleh d 

batas-batas yang diiijinkan maka detector terse but 

• Zona Kemacetan terdiri dari kumpulan titik pengukuran. 

digunakan untuk menunjukkan intensitas traffic pa 

Operator dapat mendapat informasi traffic dengan 

traffic pada zona kemacetan. 

Kegunaan dari 

rata-rata guna 

detektor diluar 

p terganggu. 

screen. 

perilaku 



• Route terdiri dari sekumpulan kontroler yang be 

bila suatu kendaraan sudah berhenti pada 

(lampu-merah), maka selanjutnya diharapkan dala 

ditempuh kendaraan tersebut tidak mengalami Ia 

c. Elemen yang terdapat pada pusat kontrol, yaitu : 
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Dalam satu route, 

persimpangan 

yang 

• Central control adalah komputer pusat untuk mengatu semua komponen 

sistem, memantau, supervisi, record, process, dan cuse instruktion. 

Didalamnya terdapat informasi panel yang berfun untuk memantau 

keadaan persimpangan yang dianggap baik pengaturan 

persimpangannya namun terbatas pada pengaturan a yang lewat pada 

setiap kaki persimpangan tersebut. 

B. Operasional 

Operasional terhadap sistem mengijinkan opera 

ataupun meminta data (data peralatan yang telah 

langsung. Operasional sistem ini memungkinkan 

terhadap kondisi traffic saat maupun mengambil 

sistem. Hal-hal disediakan oleh program adalah : 

• Konsultasi 

Konsultasi/pemeri~saan· data secara alfanumeris 

Sedang keluaran atau hasil konsultasi ini berupa alta 

cetakan dan panel. 

• Orde "' 
Perlntah secara langsung pada regulator dan komputer 

untuk mengatur 

traffic secara 

untuk bertindak 

diperlukan dari · 

maupun grafik. 

erik (text), grafik, . 
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• Pemrograman (programing) 

• 
Pemrograman berupa orde tunda harian ke regulator, dan komputer 

zona juga definisi time table plan dan tipe hari untuk s 

• Mode mendapatkan plan 

Mendefinisikan cara perhitungan plan suatu subarea 

• Kontrol Peralatan 

Operator dapat mengatur printer atau panel 

• Forcing/Releasing 

Beban titik perhitungan dapat dipaksakan (Force) atau dilepaskan 

(Release) 

• External Panel 

Memungkinkan perintah secara langsung pada external 

• Laporan 

Laporan tentang daftar alarm dan kerusakan kom zona, regulator 

dan detektor. 

C. Manajemen Tabel 

Manajemen tabel memungkinkan operator untuk man 

terdapat pada komputer zona dan regulator dari Pusat (central control). 

Pada manajemen tabel, perubahan table komputer zona regulator dapat 

dilakukan secara langsung, karena pada komputer pusat salinan tabel 

tersebut. 



D. Start -up dan Stopping 

Untuk memulai atau memberhentikan program. Fungsi 

berikut: 

• Start-Up, sistem mengaktifkan semua proses, 

berkomunikasi dengan elemen-elemen di jalan dan d 

dari pusat kontrol 

• Stopping, menghentikan program dengan mengingat 

dapat digunakan pada saat start-up. 

E. Perawatan Sistem 
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adalah sebagai 

dapat 

mengontrolnya 

saat ini untuk 

Data mengenai konfigurasi dan hal-hal ·yang pentin dapat disimpan 

dengan aman tanpa mengganggu jalan sistem dijalan, yaitu d 

• Backup data historis, membuat salinan database yang 

15 menit dari detektor, perubahan plan dan gangguan 

• Backup data konfigurasi, membuat salinan seluruh 

historis, seperti database konfigurasi, table regulator 

2.2.2 Sistem Pengaturan Setempat ( SPS ) 

Sistem Pengaturan Setempat adalah sistem pengatu 

ada di persimpangan. Secara perangkat keras, SPS terdiri 

utama yaitu Zone Control ( ZC ) dan Local Control ( LC ). 

masing-masing peralatan antara lain : 

si pengukuran 

kecuali data 

lalu-lintas yang 

ri dua peralatan 

pun fungsi dari 
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2.2.2.1 Fungsi Zone Control 

• Sarana Komunikasi, yang berfungsi menghu yang 

terpasang dengan ZC agar komunikasi dapat terjadi 

• Pemilih LC, yang berfungsi memilih LC mana dihubungi dan· 

dilakukan pemrograman 

• Pemproses data, yang berfungsi memproses data masuk untuk 

kemudian dipilih/diolah selanjutnya dikirimkan ke LC-

2.2.2.2 Fungsi Local Control 

• mendrive dan mendeteksi keadaan lampu baik atau 

• mengatur LC itu sendiri secara inter!lal seperti aan lampu, 

pembacaan detektor dan komunikasi 

• komunikasi dengan ZC 

• memproses data yang diterima dari ZC 
• 

• mendeteksi peralatan apabila terjadi green conflict 



BAB Ill 

PERMASALAHAN KEMACETAN LALU-LI TAS DAN 

KONDISI ATCS Dl SURABAYA 

3.1 Permasalahan Lalu-lln.tas yang Dinamls di Sur 

Permasalahan kemacetan lalu-lintas saat ini, khu 

sangat kompleks.Hal ini berkaitan dengan perkembangan 

yang pada akhimya akan sangat berpengaruh 

Permasalahan lalu-lintas yang dinamis adalah. 

di Surabaya 

si lalu-lintas. 

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 

sehingga diperlukan suatu alternatif yaitu 

bangunan kota 

an jalur untuk 

menjangkau lokasi yang baru tersebut. Hal tersebut 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 be dari daerah CBD 

Darmo cenderung untuk melewati jembatan Sulawesi ke/dari daerah 

pemukiman Rungkut dan sekitarnya, sehingga mempengaruhi 

persimpangan berurutan pada simpang empat Kertaj sa 

hingga simpang tiga Ngagel Jaya-Ngagel Jaya Selatan. 

33 
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2. Terjadinya perubahan volume kendaraan 

Pengaruh kebijaksanaan pemerintah di omi, serta jumlah 

penduduk semakin meningkat di Surabaya dapat 

yang terpasang di persimpangan, perubahan ini bisa 

kecelakaan, konvoi, banyaknya warga yang memiliki ke araan bertambah 

banyak. Perubahan yang terjadi bisa diantisipasi denga pengaturan yang 

secara otomatis, artinya pengaturan persimpangan berdasarkan 

dengan tingkat kepadatan kendaraan yang melewati pe 

3. Terjadinya perubahan arah pada jalur lalu:.lintas. 

Hal ini bisa terjadi akibat perubahan perencanan bangunan atau 

perencanaan jalan di kota dari pengaruh kenaikkan kendaraan 

sehingga konsekuensinya ada beberapa jalan yang mengalami 

perubahan arah jalur lalu lintas. Perubahan jalur itu mempengaruhi 

pengaturan lalu-lintas di persimpangan yang bungan, baik 

mempengaruhi pemrograman maupun konstruksinya. 

4. Terjadinya perubahan titik-titik kemacetan. 

Terjadi perubahan titik-titik kemacetan pada persimpangan, 

disebabkan oleh daerah sekitarnya yang ninggalkan 

persimpangan itu diubah arahnya atau dibuat jalan , atau karena 

perubahan perencanaan lokasi bangunan di sekitar 

karena perubahan arus pasang surut, sehingga pengesetan 
~ 

waktu lampu laJu .. nntas pada persimpangan tersebut. 
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5. Kejadian khusus. 

Apabila terjadi konvoi, karnaval, kecelakaan, hari spesial dan 

sebagainya, akan mempengaruhi pemrograman konstruksi 

pengaturan di persimpangan yang dilalui oleh kejadian k us tersebut. 

3.2 Faktor-faktor Lingkungan yang me.mpengaruhi 

Permasalahan kemacetan lalu-lintas yang diatas adalah 

pengaruh langsung terhadap pengendalian sistem Pengaruh yang 

sebaiknya diperhatikan. Sistem tersebut me,mpunyai 

komponen, karena adanya pengaruh luar sehingga akan 

tingkah laku atau respon sistem yaitu : 

kendaraan pribadi, jumlah penumpang dalam kendara pribadi, sehingga 

akan mempengaruhi tingkat kemacetan 

2. Budaya masyarakat dapat mempengaruhi ketidak- lalu-lintas , seperti 

budaya antri, disiplin lalu-l.intas, dan sebagainya. 

3. Kebijaksanaan moneter dari pemerintah bisa mempen pada dua sisi, 

yaitu disatu pihak mempengaruhi jumlah kendaraan da di pihak lain bisa 

menambah jumlah sarana jalan. moneter akan 

mempengaruhi jumlah penanaman modal qi daerah ya dimaksud, dengan 

kenaikan jumlah penanaman modal otomatis maka ting kemajuan industri 

di daerah tersebut juga akan meningkat. Dengan kondi perindustrian yang 

maju tentu akan banyak orang berdatangan di daerah tersebut, sehingga 
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akan mempengaruhi jumlah penduduk. Jumlah pendu yang meningkat 

otomatis jaga akan memperbanyak jumlah kendaraan ada. Kendaraan 

ini akan mempengaruhi tingkat kemacetan lalu-lintas. sisi lain dengan 

adanya penanaman modal untuk industri, maka merintah akan 

menyisisihkan sebagian dana hasil dari penanaman I tersebut untuk 

membangun sarana jalan. 

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

jalan juga akan makin banyak. Dengan ini maka konomian atau 

pendapatan penduduk di daerah tersebut juga meningkat. Peningkatan akan 

jumlah dana pembangunan yang berarti juga pembang an sarana jalan 

akan bertambah. 

3.3 Kondisi A TCS di Surabaya 

3.3.1 Gambaran Umum 

Persimpangan yang dikontrol oleh A TCS ada 40 p 

beberapa persimpangan terdapat sebuah regulator utam 

an, disetiap 

subregulator yang berfungsi mengatur time table di persimpa n terse but. 

Untuk pembagian Zonenya, Surabaya terdiri dari 2 . Pembagian 

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

terdapat pembagian jaringan jalan yang meliputi persim n-persimpangan 

yang berhubungan. Zone 1 terdapat pada sisi timur aliran 

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

barat sungai. Adapun persimpangan tersebut antara pat dilihat pada 

Gam bar 3.1) sebagai berikut : 



ZONE I: 

• Persimpangan 1.1 
• Persimpangan 1.2 
• Persimpangan 1.3 
• Persimpangan 1.6 
• Persimpangan I. 7 
• Persimpangan 1.8 
• Persimpangan 1.9 
• Persimpangan I. 1 0 
• Persimpangan 1.11 
• Persimpangan 1.12 
• Persimpangan I. 13 
• Persimpangan 1.14 
• Persimpangan 1.15 
• Persimpangan I. 16 
• Persimpangan I .17 
• Persimpangan I. 18 
• Persimpangan I. 19 
• Persimpangan 1.20 
• Persimpangan 1.21 

ZONE II: 

• Persimpangan 11.1 
• Persimpangan 11.2 
• Persimpangan 11.3 
• Persimpangan 11.4 
• Persimpangan 11.5 
• Persimpangan 11.6 
• Persimpangan 11.7 
• Persimpangan 11.8 
• Persimpangan 11.9 
• Persimpangan 11.10 
• Persimpangan 11.11 
• Persimpangan II. 12 
• Persimpangan 11.13 
• Persimpangan 11.14 
• Persimpangan 11.15 
• Persimpangan II. 16 
• Persimpangan 11.17 
• Persimpangan II. 18 
• Persimpangan 11.19 
• Persimpangan 11.20 
• Persimpangan 11.21 

Ngagel Jaya - Ngagel Jaya Sel 
Pucang Anom - Pucang Anom Ti r 
Kertajaya - Dharmawangsa 
Gubeng Pojok - Pemuda 
Ambengan - Kusuma Bangsa 
Ambengan - Jaksa Agung Suprap 
Kusuma Bangsa - Surabaya Mall 
Kapasari - Nganglik 
Kapas Krampung - Tambak Rejo 
Kapasan - Simokerta 
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Kapasan Gembong - Kembang J n - Bunguran 
Semut Baru - Pengapon 
Semut Baru - Semut Kali 
Pasar Besar - Jagalan -Semut Kal 
Pahlawan - Pasar Besar 
Veteran - Kebon Rejo 
Tembaan - Bubutan 
Semarang - Dupak Pasar Turi - an 
Ngagel Jaya - Ngagel Jaya Utara 

Ahmad Yani- Margorejo 
Wonokromo - Stasiun Wo 
Raya Darmo - Diponegoro 
Diponegoro - Ciliwung 
Diponegoro - Kutei - Bengawan 
lndragiri - Adityawarman 
Kutei - Adityawarman 
Diponegoro - Musi 
Dr. Sutomo - Diponegoro 
Dr. Sutomo - Raya Darmo 
Diponegoro - Kartini 
Pasar Kembang - Kedung Doro -
Kedung Doro - Kedung Jati 
Blauran Embong Malang 
Arjuno - Anjasmoro 
Tidar - Arjuno 
Semarang - Kranggan 
Blauran - Praban 
Praban - Tunjungan. 
Oarmo - Kartini 
Jagir Wonokromo - Stasiun 

uno 



Gambar 3.1 : Persimpangan di Surabaya yang dikendali ATCS 
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Pada sistem A TCS ini memiliki suatu unit (Close Circuit 

Television) yang terpasang 10 lokasi persimpangan (10 terpasang) 

guna memantau keapaan lalu-lintas disekitar daerah terse 

kamera, kita dapat melihat keadaan lalu-lintas, di a apabila kita 

menginginkan agar keadaan lalu-lintas dapat diambil alih Pusat Kontrol 

(Central Control Room) di KMS, maka dengan pengendalian 

di Pusat Kontrol , kita dapat memilih menu manual control u 

pengaturan jalan yang kita butuhkan. 

Kamera-kamera tersebut memiliki kemampuan antara lain : 

1. Zoom in, untuk melihat obyek dari dekat . 
2. Zoom out, untuk melihat obyek secara keseluruhan 

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

4. Focus out, untuk memfocus obyek yang dilihat dari 

Selain itu, kamera tersebut dapat diputar dengan 

sebanyak 350 derajat dan digerakkan keatas dan kebawah. 

yang terdapat pada lampiran adalah penempatan 

terpasang di Surabaya. 

3.3.2 Petunjuk pemrograman software CMY untuk 

Langkah-langkah yang dilakukan dalam 

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. 

c. Buat time table yang akan diprogram. 

mengambil alih 

maksimum 

mera yang 

pemograman 
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d. Menentukan lncompatibilitas dari group-group. 

Setelah menentukan tabel waktu dari phase dan group ditentukan 

lncompatibilitas dari group-group yang ada. Sedangkan 

dengan lncompatibilitas adalah dimana dua buah group boleh menyala 

hijau bersamaan atau dengan kata lain tidak boleh bertab 

e. Pemrograman software CMY . 

3.3.3 Sistem Pemrograman 

Metoda pemrograman ini sebenarnya memiliki 

dengan pemrograman Fixed-time (sesuai plan . • plan), 

tambahan yang akan dijelaskan dibawah ini. 

Semi Actuated, pengaturan lalu lintas yang tidak 

lama waktu phase untuk menetukan lamanya keadaan hijau 

(waktunya tetap), tetapi juga memperhitungkan keadaan 

yang sama 

ada beberapa 

mengandalkan 

traffic light 

yang ada 

pada persimpangan tersebut, sehingga diharapkan kemaceta yang ada pada 

persimpangan tersebut akan teratasi. 

Prinsip dari metoda ini adalah apabila terdapat 

(misal=jalan A dan Jalan B), misal jalan A memiliki sebu 

mengoperasikan mode semiactuated, dan panjang phase 

detik dan fase B adalah 20 detik, maka apabila terdapat 

maka tiap satu kendaraan akan mengurangi 'jatah' phase 

20 detik, dimana apabila diprogram bahwa tiap kendaraan 

sebanyak 2 detik, maka apabila kendaraan lebih dari sepuluh 

maka proses akan berfungsi mode maksimum,dimana pada 

persimpangan 

detektor untuk 

A adalah 20 

di jalan A, 
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akan· bekerja seolah-olah secara Fixed-time dimana jalan A 

sebanyak 20 detik, dan 8 memiliki waktu hijau sebanyak 20 k. Tetapi apabila 

kendaraan yang ada pada A hanya 3 buah (3x2=6 detik), m apabila sudah 6 

detik, maka lampu traffic light di jalan A akan otomatis ke keadaan . 

merah dan jalan B akan hijau kembali. 

Letak dari detektor untuk pengaturan phase pada 

bergantung dari hasil survei, dimana detektor diletakkan se 

B. Sedangkan untuk pembuatan detektor (loop detektor} ters 

cara sebagai berikut : 

1. Dibuat tempat untuk loop detektor dengan le~ar dan panja 

ket:>utuhan, tetapi untuk kedalamannya harus hanya 

permukaan aspal. 

e semiactuated 

persimpangan 

ialah dengan 

sesuai dengan 

2. Melilitkan kabel untuk det~ktor yang telah disiapkan ke bang yang telah 

dirancang (sedalam 5 em) sebanyak 3 kali. 

3. Setelah proses diatas,dilakukan penyetelan (untuk local 

lebih dari satu loop detektor). Penyetelan ini meliputi antara 

yang memiliki 

a. Penyetelan frekwensi, agar antara ~atu detektor dengan detektor 

lainnya tidak saling menginterferensi. 

b. Penyetelan sensitivitas, agar loop detektor dapat getahui adanya 

kendaraan yang lewat. 

Satu hal yang perlu diperhatikan, adalah bahwa d sistem ATCS di 

Surabaya ada dua buah fungsi dari loop detektor, di a salah satunya 

seperti telah dijelaskan diatas sebagai pengatur panjang dari suatu 

time table local control, sedang fungsi lainnya adalah penjumlah 
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banyaknya kendaraan yang lewat. Fungsi penjumlah ini b rti loop detektor 

tidak mempengaruhi panjangnya phase atau lama ""g"'."'' 

jalan, tetapi hanya dipasang pada Local Control, kern disalurkan ke 

pusat kontrol, dimana dari pusat kontrol kemudian data tan lalu lintas 

tersebut akan ditampilkan ke dalam bentuk tampilan wall p atau sebuah 

papan peta, dimana pada papan tersebut terdapat pu-lampu yang 

menunjukkan keadaan dari unit A TCS di jalan-jalan ada. Keadaan 

lampu/indikator yang ditunjukkan antara lain : 

1. Lampu merah berkedip - komunikasi terputus 

2. Lampu menyala hijau- ada kesalaha~ pada LC 

3. Led kecil kuning menyala - menunjukkan kea kepadatan lalu 

lintas di jalan, bila banyak yang menyala,berarti semakin besar 

kepadatannya. Pengaturan lampu-lampu yang di wall map 

(Synoptic panel) yang ada di pusat kontrol di KMS dapat bagian mana 

yang akan diaktifkan/di non-aktifkan dari program ada di terminal 

komputer di Pusat Kontrol. 

3.3.4 Kemampuan Peralatan 

Analisa ini didapatkan dari penelitian yang 

beberapa bulan oleh TIM LPM - KMS 1 
• Dengan hasil antara I 

Kelebihan peralatan A TCS dibandingkan peralatan traffic light 

a. Peralatan A TCS pengendaliannya dari program 

diubah-ubah sesuai dengan kondisi yang dibutuhkan 

1 "KAJIAN TEKNIS ATCS", ITS, Surabaya, 1994 

ng selama 

nsional: 

dapat 
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b. Peralatan A TCS dapat dioperasikan dengan 3{tiga) mode : 

1. Fixed - Time 

2. Semi Actuated 

3. Actuated Total { di Surabaya tidak dioperasikan) 

c. Peralatan antar LC dapat independent atau sinkronisasi. 

d. Pada LC A TCS terdapat data base waktu 

e. A TCS memiliki CCTV guna memantau keadaan Ia lintas sekitar 

persimpangan 

f. Sistem Pengendalian A TCS dapat Sistem Pengendalian maupun 

Sistem Pengendalian Terpusat 

g. Masing-masing LC memiliki sistem alarm tersendiri 

h. Media komunikasi LC dengan pusat kontrol KMS 

Control yang menggunakan sistem analog multiplexing. 

i. Media komunikasi Zone Control dengan Pusat Kontrol m gunakan FSK 

modem 

j. Untuk pengaturan sinkronisasi antara satu LC dengan ya lain, satu hal 

yang harus diingat adalah bahwa panjang siklus dari 

sama, hal ini dikarenakan agar apabila siklus LC1 sud 

siklus LC2 yang disinkronisasikan juga berakhir. Metoda 

untuk sinkronisasi ini adalah menggunakan Real Time 

karena LC-LC ini terhubung ke satu Zone Control, maka 

membandingkan waktu dari semua LC, dimana apabila 

akan dibetulkan oleh Zone Control, sehingga sinkronisasi 

digunakan 

slip, maka 



BAB IV 

PERMODELAN DAN ANALISIS SISTEM TCS 
DISURABAYA 

4.1 Pendahuluan 

Sistem pengendalian A TCS adalah sistem 

jauh. Pada dasamya A TCS ini melibatkan detektor di 

persimpangan. Detektor ini kemudian di hubungkan pada 

terfetak di ruang pusat kontrol Pemda KMS. Data yang 

pusat kemudian diolah, kemudian data yang dikinm detektor 

tersebut dapat disimpan pada hardisk atau dicetak pada 

detektor digunakan untuk mengetahui kepadatan 

kepadatannya diperlihatkan pada Wallmap. 

n terpusat jarak 

r pusat yang 

oleh komputer 

. Oata dari 

kemudian nilai 

Daerah yang dikontrol oleh A TCS ini meliputi 40 pe mpangan yang 

dibagi dalam dua Zone. Tiap Zone memiliki Local Control 

tiap persimpangan. Adapun Daerah persimpangan yang di 

CCTV hanya ada 10 persimpangan. 

Dalam pengoperasiannya A TCS bisa dilaksanakan s 

bekerja sendiri sesuai program yang dibuat berdasarkan s 

sebelumnya. Tetapi bisa dioperasikan secara manual, artinya 

intervensi pada sistem jika keadaan khusus. 

Untuk itu dapat dibuat model sistem Manajemen 

A TCS. Model ini merupakan pendekatan peralatan sistem 

dalam hat ini metode pengaturan persimpangan dan 
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yang mengatur 

u oleh. Kamera 

i yang dibiJat 

melakukan 

dan model 

A TCS yang ada 



di Surabaya Secara umum model Manajemen Traffic de 

dilihat pada gambar 4.1. tentang diagram input output 

Traffic dengan A TCS. 

INPUT 

·~jllan 

.~ ................... 
> Perubahan wah jalur 

> Perubahan '*'. '*' "-'-" 
• Kejadian khu•u• 

INSTRUMENTAL INPUT 

> Manajemen Traffic 

•ATCS 

1······ 
SISTEM MANAJEMEN 

TRAFFIC OENGAN ATCS 

ENVIROMENT AL INPUT 

Gambar 4.1 : Blok Diagram Input Output Manajemen Trame 

4.2 Permodelan Manajemen Traffic 

Permodelan Manajemen Traffic merupakan 

pengaturan persimpangan di Surabaya yaitu metoda Fix 

Semiactuated. Sehingga Model Manajemen Traffic sebagai 

1. Model Kontrol Fixed-time (M 1) 

2. Model Kontrol Semiactuated (M2) 
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ATCS dapat 

Manajemen 

OUTPUT 

• Kondi•i Lalu·lintas 

yanglancar 

ATCS 

dari metoda 

dan metoda 
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4.2.1 MODEL KONTROL FIXED-TIME (M 1) 

Kontrol Fixed-time adalah dimana panjang dan phasenya 

dibuat tetap selama suatu periode waktu tertentu dari satu atau untuk satu 

hari penuh. Kontrol Fixed-time dipergunakan pada persimpa n dimana pola 

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

dapat diakomodasikan dengan plan yang telah ditentukan. ingga Kontrol ini 

merupakan pengaturan dengan basis waktu, di mana si pengaturannya 

sistem loop terbuka dan modelnya dap dilihat Gambar 4.2 d h ini: 

KONTROLER 

MASUKAN 

Gambar 4.2 menunjukkan hubungan masukan keluaran u 

fixed-time pada pangaturan lampu lalu-lintas. Masukan beru 

di persimpangan diinginkan lancar yang secara kwalitatif 

Tingkat Pelayanan dan kemudian dipakai untuk 

Keluaran berupa kondisi lalu-lintas diharapkan lancar. 

sistem kontrol 

cycle time. 

Local Control sebagai Kontroler memberikan sinyal pa persimpangan 

bersangkutan yang berupa basis waktu (lama waktu hijau, dan merah) 

atau panjang suatu cycle dan phase yang dibuat tetap ~c.•l:l"'ll:l suatu periode 

waktu tertentu dari satu hari (plan-plan) atau untuk satu hari 



4.2.2 MODEL KONTROL SEMIACTUATED(M2) 

Kontrol Semiactuated adalah dimana panjang 

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

ini: 

PHASE 

waktu hijau pada 

jolan mi>or 

setwaktu ~ jalan mayor 

KONTROL 
D£T'EKTOR 1-:-"------.-j-wnlah~lom-dolun:---l 
~ po;lo jolan ninot 

G;unbar 4.3 : Blok Diagram Siatem Kontrol Semlactuated 

Pada Gambar 4.3 menunjukkan pengaturan 
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phasenya 

per satuan 

r 4.3 dibawah 

satuan waktu pada jalan kecil. Kontrol Detektor merubah d berapa jumlah 

kendaraan yang melalui detektor menjadi berapa lama waktu u yang sesuai 

dengan jumlah kendaraan yang lewat pada jalan kecil. 

dibandingkan dengan phase maksimum, 'tersebut 

diperhitungkan oleh Local Control untuk mengatur persim selanjutnya. 

Kalau lama waktu hijau pada jalan kecil sama dengan phase imum, cara 

kerjanya seperti kontrol Fixed-time. 



48 

4.3 Permodelan ATCS 

Permodelan ATCS ini menggunakan Sistem Pengatu Terpusat (SPT) 

. Perbeda~n sistem pengendalian A TCS dibandingkan 

Kontrol pengaturan persimpangan yang konvensional 

apabila sistem yang lama hanya menggunakan Sistem ~ •• ., .. ,.,,. .. ,. .... 

(Local Contra~. sedang pada sistem pengendalian dengan A TC menggunakan 

SPS (Zone Control maupun Local Contra~ dan SPT (Pu Kontrol) yang 

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

,.,.,, ......................................................... j ............... . 

KETERANGAN 

SPT • SISTEM PENGATURAN TERPUSAT ZC • ZONE CONTROl 

SPS • SISTEM PENGATURAN SETEMPAT LC • LOCAL CONTROl 
TR • TRANSMITER 

ST • SISTEM TRAFFIC/I PERSIMPANGAN 

Gambar 4.4 : Blok Diagram Slstem ATCS 

• 
Gambar 4.4. merupakan blok diagram sistem A TCS ya 

hubungan Sistem Pengendalian Setempat dan Sistem Terpusat. 



Dengan adanya sistem seperti ini maka pengendalian 

baik.· 

SET POINT adalah kondisi lalu-lintas yang I 

kwalitatif faktor be ban lebih kecil 0. 7 atau Tingkat 

KELUARAN juga diharapkan kondisi lalu-lintas yang 

persimpangan Tingkat Pelayanan lebih besar dari Tingkat 

49 

artinya secara 

D. Untuk 

hal ini dapat dilihat dengan CCTV atau indikator kepadatan lal intas pada Wall 

Map, maka ada kemacetan pada persimpangan tersebut. 

Pada Sistem Pengaturan Setempat terdapat bagian KONTROLER 1 

sebagai pengendali setempat, yaitu mengen.dalikan 

merupakan situasi dan kondisi dari suatu persimpangan 

gangguan yang menyebabkan sistem pengendalian lalu-lintas 
• 

Sistem traffic ini pada tiap-tiap persimpangan terdapat pe 

berbeda yang disesuaikan dengan kondisi masi 

Waktu (time, table) diatur terdiri dari 

disesuaikan dengan jam-jam sibuk serta hari-hari yang 

kebutuhan pada persinipangan yang bersangkutan. 

Pada Sistem Pengaturan Terpusat sebagai 

Traffic yang 

terdapat 

. Pada 

phase yang 

sesuai 

mengatur dan mendeteksi keseluruhan sistem A TCS, TRA SMITTER (TR) 

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

ke SPT (Komputer Pusat) melalui sebuah peralatan FSK ""',.,,,c.,nn 

pengendalian SPS dari SPT (Pusat Kontrol) dengan memp unakan sistem 

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



50 

Detail dar/ maslng-maslng komponen s/stem A TCS ada/ah • 

4.3.1 SPT (Sistem Pengaturan Terpusat) 

Adapun Komponen - komponen SPT sebagai berikut : 

1. Komputer Pusat berfungsi untuk mengatur secara keselu an sistem A TCS, 

di mana dengan komputer pusat ini dapat mengatur seca manual (manual 

konfigurasinya adalah : 

• Komputer Utama : VAX 3800, 32 bit, 4.1 MIPS, 32 8 Main Memory, 

Ethernet line, Operasi VMS 

• Komunikasi Modem 

• Printer: LA210 DEC 

Pada Gambar 4.5 memperlihatkan toto peralatan 

Komunikasi Modem yang berada di SPT. 

~
i,, 

. 

' 

. 

Gambar 4.5 : Peralatan Komputer Utama Dan Komunikasl Modem Di 
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2. Wall Map dan Synoptic Panel adalah dipergunakan u memantau dan 

mendeteksi keadaan persimpangan, namun terbatas 

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

Panel diperlihatkan pada Gam bar 4.6 sebagai berikut : 

I 
i 

Puaat Kontrol (Ccr) Dan Zone Control I 

dan informasi panelnya dinyatakan : 

• 2 Warna untuk setiap stasiun Zone control (ZC) 

• penandaan lampu. hijau : zone control bekerja 

• penandaan lampu merah : menandakan alarm 
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• 2 Wama untuk setiap persimpangan Local control (LC) 
• 

• penandaan lampu hijau : pada persimpangan d' flashing 

• penandaan lampu merah : pada persimpangan 

• Setiap ukuran titik dari 2 segmen dipakai : 

• 4 indikator kunlng : kepadata'n ( 85%-· 100%) 

• 3 indikator kuning : kepadatan ( 70% - 85% ) 

• 2 indikator kuning : kepadatan ( 50% - 70% ) 

• 1 indikator kuning : kepadatan ( 25% - 50% ) 

• 0 indikator kuning : kepadatan ( 0% - 25 % ) 

• 1 indikator merah berkedip : komunikasi terputus 

3. Sistem CCTV (Close Circuit Television) dipergunakan k memantau 

secara langsung dengan kamera pada persimpangan -

dianggap kritis melalui monitor di pusat kontrol KMS. Si . m CCTV adalah 

rangkaian tertutup television untuk mengontrol dan gatur lalu-lintas 

dalam zone kota. CCTV ini bagian dari A TCS, tetapi ya membantu 

untuk melihat atau memantau keadaan di persimpangan lang·sung. 

Bagian penting CCTV adalah Kamera, dalam pene 

pada daerah-daerah persimpangan yang dinilai Gambarnya 

diperlihatkan pada monitor berwarna yang ditempatkan a ruang pusat 

pengendalian A TCS atau Pusat Kontrol KMS, dan dia 

yang diperlihatkan pada Gambar 4. 7. 



AMPUFIER 

DIAGRAM 

MODUL C.C.T.V 

CAMERA 1 CAMERA 10 

MATRIK 
II:;~ ~ ( VKM 83) 

L I 
MONITOR I 

TBC f'ORA 310 • P 

OATE&HOUR 

I~ J ( VR • 802) 

MONITOR% 
VIDEO 

( VHS SONY Sl.. V262) 

MIXER 

' • 0 0 
Tll.&CONTIOL UY 80.U.O 

TELECONTROL MONITOR 6 

KEYIOAJlD 

( Mf'B 83) 

(10 • l,.l:V) 

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

yang dapat diatur adalah : 

1. Putaran horisontal untuk melihat keadaan sekelil kamera tersebut 

adalah 350 derajat 

2. Putaran Vertikal untuk mengangkat dan men nkan moncong 

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 obyek d~ri dekat. 

Sistem CCTV ctiatas · dapat diperlihatkan pada 

persimpangan jalan Ngagel Jay a (1.1) yang dipantau 

tersebut diperlihatkan pada Gambar 4.9, di mana Monitor 

Gambar 4.8 Wallmap Dan Monitor CCTV 

Pada Pusat Kontrol (CCR) 

kamera CCTV 
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Gambar 4.9 Persimpangan 1.1 Dilihat Darl Arah 

Jalan Ngagel Jaya 

4.3.2 SPS (Sistem Pengaturan Setempat) 

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

Local Control (LC) 
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Local Control berfungsi mengatur kelancaran lalu-lin di titik-titik 

persimpangan yang akan diatur. 

Local Control ini memiliki fasilitas-fasilitas antara lain: 

2. Dapat diatur mode Semi Actuated, lampu tergantung pada 

kepadatan kendaraan 

3. Oapat diatur mode emergency 

4. Oapat diatur secara manual dan bisa diatur dari kontrol 
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Zone Control (ZC) 

Zone Control berfungsi sebagai sarana komunikasi antara LC dengan 

komputer pusat, dimana kemampuan dasar dari ZC ini 

40 buah LC dan mensinkronisasi apabila ada LC 

sinkronisasi. 

Control (LC-1. 7) terse but berada pad a Wall Map dan 

lapangan yang sedang mengatur persimpangan Jl. Gubeng 

Gambar 4.10 : Zone Control Dan Local Control 

Dl Perslmpangan JI.Gubeng Pojok Dan JI.Pemuda 

4.3.3 Detail Model dari ATCS 

• 
Model pendekatan Manajemen traffic dengan A TCS 

secara umum. Penjelasan Model secara detail dapat dilihat 

yaitu detail dari Plant II, baik detail mengenai Zone 

maupun Sistem Trafficnya. 

h dapat mengatur 

diinginkan untuk 

I) dan Local 

empatannya di 

- Jl. Pemuda. 

diperlihatkan 

Gambar 4.11 



Gambar 4.11 : Detail Model Sistem ATCS 

Pada kondisi arus lalu-lintas normal artinya tidak 

permasalahan lalu-lintas (tidak ada perubahan) , setiap 

traffic) dikendalikan oleh masing-masing SPS dan men 

sudah diprogram pada tiap-tiap Local Control yang 

diharapkan Lalu-lintas dalam kondisi ini tetap lancar atau 

karena pengaturan lampu lalu-lintas. 
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KELUARAN 

gangguan atau 

time table yang 

kutan. Dan 

k ada kemacetan 



Pada kondisi arus lalu-lintas tidak normal artinya 

permasalahan lalu-lintas (ada perubahan pada titik persi 

tersebut akan diantisipasi atau dikendalikan oleh SPS 

dikendalikan oleh SPT melalui sistem dialogos. Dan dihara 

tersebut dapat mengkondisikan arus lalu-lintas menjadi 

kembali. Untuk mengetahui kondisi tiap-tiap persimpangan lih 
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gangguan atau 

sendiri atau 

pengendalian 



Keterangan Tabel : 

M1 = Metode Pengaturan Persimpangan menggunakan 

M2 = Metode Pengaturan Persimpangan menggunakan 

4.4 Analisis Sistem ATCS di Surabaya . 

4.4.1 Analisis Sistem Pada Persimpangan Kertajaya .. Oh 

Arus pasang surut di persimpangan Kertajaya­

jam-jam tertentu mengalami kenaikan volume 

menyebabkan timbulnya titik-titik kemacetan. 

Fixed-time · 

Semiactuated 
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{1.3) pada 

sehingga 

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

menganalisis keadaan persimpangan 1.3. Gangguan yang tim karena adanya 

kenaikan volume kendaraan tersebut, sehingga men keluaran 

lalu-lintas tidak lancar, oleh operator diubah keadaan pe plan dan 

phase {time table), sehingga kondisi lalu lintas akan lancar kem 

Untuk mendapatkan time table yang tepat untuk su 

pertu dilakukan survei untuk mendapatkan jumlah arus kendara yang melintas 

pada persimpangan tersebut pada tiap ruas jalan yang 

phase. Adapun data-data yang akan diperoleh dari survei 

geometri jalan, jumlah kendaraan, travel time antara persi 

panjang antrian pada tiap ruas jalan di persimpangan. Hasil s 

diolah untuk mendapatkan bentuk cycle time. Pengolaha 

software transyt yang hasilnya berbentuk cycle time yang 

pada program CMY. 

, delay, 

I selanjutnya 

n di inputkan 
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Melalui program CMY yang dimasukkan ke Zone control, balk perubahan yang 

diinginkan bersifat terus menerus ataupun bersifat tetap. Time table yang telah 

kolliputer pusat SPT di pusat kontrol KMS. Maka hal ini dapat 

kondisi persimpangan serta tindakan perubahan cycle yang bersifat 

sementara. Kondisi ini bermanfaat untuk melakukan tinda perbandingan 

pada persimpangan, yaitu persesuaian pengaturan time tab dengan kondisi 

yang banyak terjadi di lapangan. 

Gambar 4.12a, menggambarkan keadaan p 

Dharmawangsa menggunakan phase lama dan ~ambar 4.12 

Gambar 4.12d. menggambarkan Phase Baru dan Tabel 

pada Tabel4.2 sebagai berikut: 

PHASE LAMA 

r ~ ~WANGSA 
~ JL. KERTAJAYA 

~ ~ANOM 

diperlihatkan 
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JL. OHARMAWANGSA 
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CROSSROAD : JL. KERTAJA VA • JL. DARMAWANGSA 
N' CROSS : 1-3 
OPER. MODE: FIX· TIMED 

4.4.2 Pengaturan Sinkronisasi antara Satu LC dengan LC lainnya pada 

Persimpangan yang berdekatan . 

Pada pesimpangan jalan Darmo - jalan Dr. Sutomo .1 0) dengan jalan 

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

lintas saat itu tidak lancar), sehingga diinginkan arus lal dari arah jalan 

Darmo menuju jalan Basuki Rahmat tersebut dapat lancar terhalang oleh 

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

sinkronisasi antara dua persimpangan tersebut. 

Untuk pengaturan sinkronisasi antara LC.10 pada 

pada 1.20, suatu hal harus diingat bahwa panjang siklus dari program LC 

keduanya harus sama, hal ini dikarenakan agar apabila LC.10 sudah 

berakhir, maka siklus LC.20 yang disinkronisasikan juga 

time clock), 

didalamnya terdapat informasi waktu. Karena LC-LC 

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

semua LC terhubung dimana apabila terjadi slip waktu pada LC maka LC akan 



tahu dan memperbaiki sendiri slip waktu tersebut sehingga 

terjaga. 

Sehingga hasil dari Tabel Waktu (,Time Table) dari 

diatas sebagai berikut : 

Tabel4.3: Tabel Waktu dart peralmpangan jl. Dr. Sutomo-ji.Raya 

CROSSROAD : JL. DR. SUTOMO • JL. RA VA DARMO 
N' CROSS : 11·10 
OPER. MODE : FIXED-MODE 

CROSSROAD 
N'CROSS 
OPER.MODE 

Tabel4.4 : Tabel Waktu darl perslmpangan jl. Ray a Darmo-jl. RA 

: JL. RA YA DARMO • JL. RA KARTINI 
:11-20 
:FIX-TIMED 

VARIABLES STAGES 

4.4.3 Pengaturan Lalu-Lintas di Persimpangan Kereta Api 
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persimpangan 

Untuk pengaturan lalu-lintas di persimpangan kereta LC dapat juga 

dioperasikan untuk beke~a menurut kondisi tersebut. apabila penjaga 

palang pintu kereta api menekan logical switch, maka lampu lalu-lintas 
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yang menuju ke rei kereta api akan berubah merah, sed 

lainnya hijau. Sebagai contoh pada jalan Ahmad Yani - jalan 

4.4.4 Pengaturan Persimpangan secara Manual dengan ba 

secara langsung melalui layar monitor pada pusat kontrol KMS ,contoh jl. 

pasar kembang-jl. Kedung Doro (persimpangan 11.12), s njutnya dengan 

mengoperasikan komputer pusat (SPT) melalui sistem dial serta membuka 

file persimpangan yang dituju, yang merubah bentuk 

komputer ke manual control. Dengan demik,ian time yang sedang 

berlangsung di persimpangan tersebut sementara berhenti dan pengaturan 

cycle time selanjutnya dilakukan melalui keyboard komputer. 

secara manual. Bila suatu persimpangan berada dalam ma I control, maka 

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 

• Setiap kali penekanan tombol enter akan men 
• 

bkan perubahan 

phase. 
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MENU UTAMA" DIALOGOS" 

OIALOGOS 

OPE TION DIAGRAM CON ER MAINTENANCE 

~ 
STAAT/STOP BAO<UPJAESTORE 

Gambar <4.13 Menu Utama Dlalogos 

Gambar 4.14 memperlihatkan operator yang se mengoperasikan 

Sistem Dialogos digunakan untuk mengendalikan persim gan 11.12 secara 

manual dan Gambar 4.15 hasil tayangan persimpangan 11.12 
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Gambar 4.14 Operator PEMDA sedang mengoperasikan Sistem Dialogos 

Gambar 4.15 Persimpangan 11.12 (JI. Pasar Kembang- Jl. Kedung Doro) yang dilihat 



BAB V 

PERANCANGAN MANAJEMEN C 

DENGAN ATCS 01 SURABAYA 

Dasar Perancangan Manajemen Traffic Dengan A adalah analisa 

manajemen traffic dengan analisa pengendalian ATCS di Su, cu.•c:ay•c:a. 

Analisa Manajemen Traffic adalah menganalisa 

persimpangan yang dikendalikan dengan A TCS, di mana anal 

• survei data sebagai dasar pembuatan Tabel Waktu me Table) pada 

tiap-tiap persimpangan, seperti geometri jalan; volume ndaraan; tingkat 

pelayanan (Level of Service). 

• Teknik Manajemen traffic, seperti arus pasang surut, satu arah, 

parkir, pola perjalanan dan sebagainya 

Dari hasil survei tersebut didapat angka-angka ya kemudian akan 

didapatkan bentuk-bentuk waktu siklus(cyc/e time) yang sesuai dengan 

keadaan persimpangan dan plan-plan waktu. Pengolahan da tersebut selain 

secara manual , teori cara Australia atau cara HCM (Highway Manual), 

dapat juga dilakukan dengan menggunakan program software 

Hasil akhir tersebut berbentuk Tabel Waktu yang ke 

asukkan Tabel 

mengatur 

pada program CMY. Program CMY ini berfungsi membantu 

Waktu ke dalam Local Control-Local Control sistem A 

persimpangan di lapangan dengan mengunakan komputer ............ ~ ... 

Lebih jelasnya hal diatas digambarkan pada Ga 

Perancangan Manajemen Traffic Dengan A TCS di Surabaya 
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Diagram 



MANAJEMEN TRAFFIC 

SURVEIDATA 

• UEOMETRI JALAN 

• VOLlJME KENDARAAN 

• TINUKAT I'ELAY ANAN 

TABEL WAKTU 

• WAKTU SIKLUS 

·PLAN 

·KEADAANJALAN 

·OFF SET 

Gambar 5.1 : Diagram Perancangan 

5.1 Pembuatan Tabel Waktu 
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Untuk lokasi perancangan yang dibahas adalah pers angan jl. Ngagel 

Jaya - jl. Ngagel Jaya selatan : 

A. Survei Data 

1. Geometrik jalan 

Keamanan serta kenyamanan dari pemakai jalan kan salah satu 

faktor yang dapat ditimbulkan oleh keadaan oleh geometrik 

geometrik jalan juga berhubungan dengan pengoperasian araan itu sendiri 

yang pada hasil akhir berpengaruh kepada yang dihasilkan 
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kendaraan yang melintasinya dan besarnya volume lalu-lintas yang 

dibangkitkan. Berikut ini potongan melintang dari geometrik n pada tiap-tiap 

ruas jalan pada persimpangan Jl. Ngagel jaya - jl. Ngagel Jaya Selatan dan 

kondisi persimpangan tersebut dapat dilihat pada Gambar 5. . 

Persimpangan ini mempunyai arus lalu-lintas yang tinggi dan 

rawan kemacetan. Pada persimpangan ini mempertemukan s yang berasal 

dari sisi utara terutama dari persimpangan Kertajaya yang 

berasal dari daerah CBD dengan sisi timur jl. Ngagel Jaya i;)t:ll•c:nc:a• 
• yang berasal 

dari pemukiman, pertokoan, sekolahan dan sebagainya . 

.JL. NGAGEL ..JAYA 

s . 3__;,.1...., ..... ""-s . 3 

I 

~$~==~~======~ .,. ~ ._+---------, 8 • 

~ 

• 
~ ., 
-4 

n r+-------., 
.... 

.-4 
.... 
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2. Keadaan Phase 

---------------- .A. NGAGELJAVA 

Gambar U.a. :PERSIMPANGAN JL. NCAGEL JAVA • JL. NCACEL JAVA ,. .. L.auuw 

JL. NGAGEL JAVA 

< 
--------------------- .A..~JAVA 

Gambar l.l.b. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAVA • JL. NGAGEL JAVA •""""'"'" 

t-=J 
c 

~ ~ "· ····'""' 
~ 

A B 

< t;;;:. 

-----------...--------------JLNGAGEL 
Qambar l.l.c. :PERSIMPANCAN JL. NQAGEL JAVA • JL. NGAQEL JAVA 
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B. Data Lalu-Lintas 

Wntuk mendapatkan data jumlah kendaraan dan j kendaraan yang 

memasuki persimpangan,serta kendaraan yang membelok selama periode 

waktu tertentu, pertu di~dakan survei volume lalu-lintas. Dalam hal proyek ATCS 

di Surabaya ini yang melakukan survei adalah kerjasama 

dengan PT DIESEL 1• Survei yang dipakai adalah metoda m 

counter, yaitu : 

• Dilakukan empat kali perhitungan dalam satu 

jumlah pengamatan yang berbeda, yaitu Senin, 

Minggu. 

• Dilakukan 30 menit (10+10+10) menit pada saat J 

08:00) dan pada saat Jam tidak sibuk (20:00- 21 :00) 

• Klasifikasi kendaraan yang dihitung : (Truk, Sis; 

PEMDA KMS 

menggunakan 

sesuai dengan 

Data hasil perhitungan volume persimpangan d~lam 

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

dapat juga dilihat Tingkat Pelayanan yang dinyatakan sebagai 

a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A da a 

b = sesuai dengan Tingkat Pelayanan C dan D 

c = sesuai sengan Tingkat Pelayanan E dan F 

Pengolahan hasil survei data menjadi panjang s (cycle time) 

perhitungannya dengan menggunakan: • 
• software transyt dengan memakai metode HCM Capacity . 

Manual) 



TABEL 5.1 : DATA SURVEI LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAVA- JL.NGAGEL JAVA SELATAN (SENIN: 7:00-7:30) 

Locality : Surabaya Locality : Surabaya 

Day:Monday I Day: Monday 2 

Date: 10/02192 From: 07.00 to 07.10 Date: 10/02192 From: 07.10to 07.20 

Total : 10 minutes tal : 10 minutes 

. Wadhcr condition : N Wadhcr condition : N 

Move Tnftic Tndf Move Traffic 

No. ment _Light Bljaj Mcd Hea\'Y Cond. No. ment ...... Bajaj Mcd 

I A-B 187 

2 B-A 116 

l A-C 31 

4 B-C 287 

7 C-C 0 

s C-A 81 

6 C·B I ,lSI 

Keterangan : 

0 112 4 a I A-B 188 0 

0 70 3 a 2 B-A 93 0 

0 29 4 a 3 A-C 29 0 

0 188 1 a 4 B-C 259 0 

- 0 3 0 a 7 C-C 0 0 

0 S6 1 a s C-A 76 0 

0 97 I a 6 C-B 106 0 

Ught traffic = kendaraan roda dua 
Medium traffic = mobil normal (sedan, minibus, dll) 
Heavy traffic = truk, bis,dll 

96 

60 

2S 

178 

0 

S4 

71 

Locality : Surabaya 

Day: Monday 3 

Date : I 0/02192 From : 07.20 to 07.30 

Total : 10 minutes 

Wealher condition : N 

Tralf Mo\"e TraffiC 

Heavy Cond. No. ment Light Bajaj Mcd Heavy 

3 a I A-B 193 0 82 10 

2 a 2 B-A 82 0 67 3 

I a 3 A-C 42 0 23 2 

I a 4 B-C 281 0 lOS 2 

0 a 7 C-C 0 0 0 0 

0 a s C-A 90 0 63 4 

0 ·a 6 C-B 106 0 106 0 
--------

Tralfj 

Cond. 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 
~-

...., 
N 



TABEL 5.2: DATA SURVEILALU-UNTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA-JL.NGAGEL JAYA SELATAN(SENIN 20:00 - 20:30) 

---·-··-

Localily: Surabaya 

Day:MondaY 

Date : 10/02.192 

Mo~-e 

No. ment 

I A·B 

2 B·A 

3 A·C 

4 B·C 

7 C·C 

s C·A 

6 C-B 

Locality : Surabaya 

1 Day: Monday 2 

From: 20.00 to 20.10 Date : 10/02192 From: 20.10 to 20.20 

Total : 10 minutes Total : I 0 minutes 

W eathcr Qllldition : N W eathcr Qllldition : N 

Tnffic: Tralf 1\love Traffic: 

Light Bajaj Med Heavy Cond. No. ment Light Bajaj Med 

lSI 0 liS 3 a I A-B 167 0 117 

98 0 92 0 a 2 B-A 85 0 84 

97 0 94 I a 3 A-C 71 0 69 

ISO 0 104 0 a 4 B-C 121 0 114 

104 0 52 I a 7 C-C 229 0 Ill 

94 0 78 0 a 5 C-A 97 0 68 

3 0 I 0 a 6 C-B s 0 s 

I 

N = Kondisi Cuaca Normal 
Light traffic = kendaraan roda dua 
Medium traffic= mobil normal (sedan, minibus, dll) 
Heavy traffic = truk, bis,dll 

~-- --- ----- - ----- - ----

Locality : Sw-abaya 

Day:Monday 3 

Date : I 011)2'92 from : 20.20 to 20.30 

Total : I 0 minutes 

Weather condition : N • 

Tnff Move Traffic 

Heavy Cond. No. mcnl Light Bajaj Med Heavy 

s a I A-B 193 0 109 7 

0 a 2 B-A 80 0 64 0 

3 a 3 A-C 81 0 65 s 
2 a 4 B-C 93 0 101 2 

2 a 7 C-C 344 0 169 3 

1 a ~ C-A 90 0 76 I . 
0 a 6 C-8 7 0 7 0 

a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A dan 8 

Tnff 

Cond. 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

...., 
(,) 



TABEL 5.3: DATA SURVEI LALU-UNTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA-JL.NGAGEL JAVA SELATAN (MINGGU: 07:00-07:30) 

Locality : Surabaya Loeality : Surabaya Locality : Surabaya 

Oay:Sunday 

Date : 09/02/92 

Mo\'C 

No. I ment 

A-B 

2 B-A 

3 A·C 

4 B-C 

7 C-C 

5 C-A 

6 C-B 

Keterangan : 

I Day: Sunday 2 Day: Sunday 

From: 07.00 to07.10 Dale : 09/0lo'92 From : 07.10 to 0720 Dale : 09102192 

Total : 10 minutes Total: 10 minutes 

Weather condition : N Weather condition : N 

I Traffic Traff Move Traffic Traff Move 

I Light Bajaj Med Heavy Cond. No. mcnt Light Bajaj Med Hea\'Y Cond. No. ment 

83 0 '50 3 a I A-B 83 0 50 3 a I A-B 

84 0 57 0 a 2 B-A 84 0 57 0 a 2 B-A 

26 0 20 2 a 3 A-C 26 0 20 2 a 3 A-C 

103 0 75 I a 4 B-C 103 0 75 I a 4 8-C 

2 0 3 0 a 7 C-C 2 0 3 0 a 7 C-C 

36 o 1 36 1 2 I a I 5 I C-A I 36 I 0 I 36 I 2 I a I 5 I C-A 

45 o I 61 I o I a I 6 I C- B I 45 I 0 I 61 I 0 I a ' 6 I C-B I 

N = Kondisi Cuaca Normal a = sesuai dengan Tingkat Pelayanan A dan 8 
light traffic = kendaraan rod a dua 
Medium traffic= mobil normal (sedan, minibus, dll) 
Heavy traffic = truk, bis,dfl 

I 3 

From : 07.20 to 07.130 

Total : I 0 minutes 

Weather c:ondition : 1'./ 

Traffic I Traff 

Light Bajaj Med Heavy I Cond. 

83 0 50 3 I a 

84 0 57 0 I a 

26 1 0 I 20 I 2 I a 

103 I 0 I 7S I I I a 

2 I 0 I 3- I 0 I a 

I 36 I 0 I 36 I 2 I a 

I 45 I 0 I 61 I 0 I a 

...... 
~ 



TASEL 5.4: DATA SURVEI LALU-LINTAS PERSIMPANGAN JL.NGAGEL JAYA-JL.NGAGEL JAVA SELATAN (MINGGU 20:00 - 20:30) 

Loelllity : Surabaya 

Day~Sunday 

DaV : 09102192 

Move 

No. mcnt 

I A·B 

2 B·A 

J A·C 

4 B-C 

7 C-C 

s C·A 

6 C-B 

Keterangan : 

Loc:ality : Surabaya 

I Day: Sunday 2 

From: 20.00 to 20.10 Date : 09/02192 From: 20.10 to 20.20 

ToUt : 10 minutes Total : 10 minutes 

W cather <lOOIIition : R . Weather condition : R 

Traffic Tratr Mo'-c Traffic 

LigM Bajaj Med Heavy Cand. No. mcnt Lighl Bajaj Med 

92 0 88 0 a I A·B 97 0 99 

131 0 124 0 a 2 B·A 92 0 120 

37 0 20 0 a 3 A·C 32 0 26 

12S 0 218 0 a 4 B·C 115 0 146 

3 0 2 0 a 7 C·C 4 0 2 

77 0 62 l a s C-A ss 0 47 

104 0 110 0 a 6 C-B 77 0 Ill 

a= sesuai 

Medium traffiC = mobil normal (sedan, minibus, dll) 
Heavy traffic = truk, bis,dll 

Loc:ality : Surabaya 

Day:Suoday 3 

Date : 09102192 From :20.20 to 20.30 

T ota1 : 10 minutes 

W ealher condition : R 

Tratr Move Traffic Tratr 

Heavy Cond. No. mcnt Lighl Bajaj Med Heavy Cond. 

I a I A-B 86 0 78 2 a 

2 a 2 B·A 116 0 104 I a 

0 a 3 A·C 30 0 21 0 a 

0 a 4 B·C 113 0 107 0 a 

0 a 7 C-C 3 0 4 0 a 

3 a s C-A 37 0 59 0 a . 
0 6 C-B L__S6 0 81 0 a a 

------ --L__ 

AdanB 

........ 
(11 



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

LocaJily : Surabaya 

Day ; Saturday 

Date : ts/02192 

Move 

No. ment 

I A-B 

2 B-A 

3 A-C 

4 B·C 

7 C-C 

' C-A 

6 C-B 

Keterangan : 

Locality : Surabaya 

I Day: Satuday 2 

From: 07.00 to07.10 Dale: 15/02192 From: 07.10 To07.20 

Total : I 0 minutes T oeal : 10 minutes 

Weather condition : N Weather coftdruoo : N 

Traffic Traff Move TraffiC 

Light Bajaj Med Heavy Coad. No. ment Ught Bajaj Med 

141 0 74 3 b I A·B 144 0 74 

104 0 66 2 b 2 B·A 107 0 87 

60 0 42 2 b 3 A-C 42 0 23 

103 0 85 I b 4 B-C 148 0 98 

4 0 I 0 b 7 C-C s 0 4 

69 0 S3 4 b 5 C-A 72 0 " 92 0 80 3 b 6 C-8 83 0 82 

Light traffic = kendaraan roda dua 
Medium traffic= mobil normal (sedan, minibus, dll) 
Heavy traffic = truk, bis,dU 

Locality : Surabaya 

Day:Sunday 3 

Dale : I 5/02192 From : 07.20 10 07.30 

Toeal : 10 minuta 

Weather condition : N 

Traff Move Traff~e 

Hea''Y Coad. No. ment Ught Bajaj Med 

7 b I A-B 167 0 62 

1 b 2 B-A 93 0 64 

I b 3 A·C 39 0 34 

2 b 4 B-C 9S 0 80 

0 b 7 C-C 4 0 1 

0 • b s C-A S7 0 78 

0 b 6 C-8 8S 0 89 

Heavy 

4 

2 

1 

2 

0 

3 

1 

Traff 

Coad. 

b 

b 

b 

b 

b 

b 

b 

• 

""" CJ) 



TABEL5.6: DATA SURVEILALU-LINTAS PERSIMPANGAN Jl.NGAGEL JAYA-Jl.NGAGEL JAVA SELATAN(SABTU 20:00 - 20:30) 

Locality : Surabaya 

Day : Saturday 

Oak ; 1 S/02192 

Move 

l'o. ment 

I A·B 

2 B-A 

3 A-C 

4 B-C 

7 C-C 

s C·A 

6 C-B 

Locality : Surabaya 

I Day : Saturday 2 

From : 20.00 to 20.10 Date: IS/02192 From: 20.10to20.10 

Total : I 0 minutes Total : 10 minules 

Wealber condition : N W ea1ber c:oadilioa : N 

Traffic Tratr Move Traffte 

Light Bajaj Med Heavy Cond. No. ment Light Bajaj Med 

119 0 121 0 a I A·B 112 0 93 

81 0 S8 0 a 2 B-A S8 0 S4 

70 0 33 I a 3 A·C 33 0 29 

108 0 73 I a 4 B-C 73 0 41 

I 0 2 0 a 7 C-C 3 0 I 

S6 0 43 I a s C-A 72 0 44 

79 0 61 0 a 6 C-B 8S 0 79 

N = Kondisi Cuaca Normal 
light traffic = kendaraan roda dua 
Medium traffic = mobil normal (sedan, minibus, dU) 
Heavy traffic = truk, bis,dll 

Locality : Surabaya 

Day : Saturday 3 

Date : I S/02192 From: 20.20to 20.30 

Total : I 0 minutes 

W mher condition : N 

Traff Move Traffic 

Heavy Cond. No. ment Light Bajaj Med Heavy 

0 a I A-B 112 0 95 I 

0 a 2 B·A 81 0 67 I 

0 a 3 A-C 52 0 29 I 

I a 4 B-C 118 0 90 2 

0 a 7 C-C I 0 0 0 

4 a s C-A 78 0 62 0 

I . a 6 C-B 97 0 73 I 

a = sesuai dengan 

! 

Traff 

Cond. 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

a 

I 
i 

/ 

...., ...., 

I 



78 

C. Data Tabel Waktu 

Kemudian hasil cycle time yang didapat dari 

software transyt disusun dalam bentuk tabel waktu, seperti ditunjukkan 

Tabel 5. 7 dibawah ini: 

Tabell.7: Tabel Waktu Peralmpangan 1.1 

CROSSROAD : JL. NGAGEL JAVA • JL. NGAGEL JAVA SELATAN 
N' CROSS : 1·1 
OPER. MODE: FIXED· TIME 

Ngagel Jaya-JI. Ngagel Jaya Utara(l.21). Adapun Tabel 

tersebut dapat dilihat pada Tabel 5.8 dan kondisi jalan n keadaan 

phasenya yang ditunjukkan pada Gambar 5.4 sebagai berikut: 

Tabell.l : Tabel Waktu Perslmpangan 1.21 

CROSSROAD : JL. NGAGEL JAVA • JL. NGAGEL JAVA UTARA 
N' CROSS : 1-21 
OPER.MODE: FIXED· TIME 

PLAN M ·F SAT SUN 



79 

Keadaan Phase Dan Kondisl Jalan JI.Ngagel Jaya-JI.Ngage Jaya Utara 

JL. NGAGEL JAVA 

JL NGAGEL JAVA 

Gambar 1.4.a. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAVA • 'JL NGAGEL JAVA 

(: ____ ] 
):-- L.-~ .. 

( JL. NGAGEL JAVA 

Gamber 5.4.b. :PERSIMPANGAN JL. NGAGEL JAVA • JL. NGAGEL JAVA UT 

~ l ~ I .-L-N_O_A_O_I_L_JAYAJL NOAOIL JAVA 

Gamber 1.4.c. :PIRSIMPANGAN JL. NGAGEL JAVA • JL. NGAGIL JAVA 



5.2 Contoh perhitungan offset untuk melakukan Sinkronisasi 

Ngagel Jaya Selatan(l.1) menuju Jl. Ngagel Jaya Utara(l.21) • 

80 

Setelah mendapatkan Tabel Waktu untuk masi persimpangan 

Jaya-JI. Ngagel Jaya Utara, selanjutnya menghitung kecepata rata-rata antar 

persimpangan untuk mendapatkan offset (jarak waktu antar 

Offset tersebut tergantung pada jarak antar mpangan yang 

berurutan (S) dan berbanding terbalik dengan kecepatan ken (V) yang 

dirumuskan 2 : 

(5.1) 

di mana: T = offset ( detik) 

S = jarak antar persimpangan (meter) 

V(k) = kecepatan rata-rata kendaraan pada ruas (m/detik) 

Sedangkan kecepatan rata-rata kendaraan pada suatu as jalan akan 

ditentukan oleh kepadatan kendaraan pada ruas jalan tersebut ~ang 

dirumuskan sebagai berikutl : 

(5.2) 

di mana: V(k) = kepadatan kendaraan diberikan Y(k)/L 

ak, bk = dua parameter yang diestimasi 

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

Dari hasil pengukuran persimpangan jl. Ngagel Jay a Se 

Jl. Ngagel Jay a Utara(l.21) didapatkan : Cycle time (C) = 11 0 ; Kecepatan 

rata-rata dari survei (V<k>) = 36 km/jam atau v,k1=10 Jarak antar 

peralmpangan (L) = 300 m. 

Theodcn M. Matlon, TRAFFIC ENGINEERING, McGRAW-HILL COMPANY, 1 ~ 
l Mischa Swartz, DETECTION AND DISCRETE SPECTRAL ANALISIS, MC\.,~I'I.VJI-r11LL 



Dari Tabel 5.1 dan Gambar 5.3.c didapatkan volume 

kemudian diubah dalam SMP(Satuan Mobil Penumpang) 

81 

an yang 

ekivalensi yaitu untuk janis kendaraan Light (0.3SMP), untuk (1 SMP), 

dan untuk Heavy (2,5 SMP)4
• Sehingga Volume kendaraan per 30 menit 

menjadi: 

(8- C) Light = (287+259+281) x 0,3 SMP 

Medium = (188+178+205) x1 SMP 

Heavy = (1+1+2) X 2,5 SMP 

(A- C) Light = (31+29+42) x 0,3 SMP 

Medium =(29+25+23) x 1 SMP 

Light =7 x2,5 SMP 

Jumlah 

sehingga volume kendaraan total per 110 detik 

(Y(k))= ,:, X 887,3 = 54,2SMP 

= 248,1 

= 571 

= 10 

= 

= 

= 

= 887,3 

Persamaan 5.2 diasumsikan ak dan bk adalah pa 

berubah terhadap waktu, sehingga ada dua syarat batas. 

yang tidak 

Syarat batas pertama adalah dengan memasukkan ke persam 

L = V1k) x c = 10 x 110 = 1100 m (5.3) 

maka didapatkan kepadatan kendaraan antara persimpangan: 

YtklL = 54,2 SMP per 1100 m atau 4,9 SMP per 00 m. 

Selanjutnya dimasukkan ke persamaan 5.2 dengan asumsi 

didapatkan : 

laboratorium Perhubungan ITS, FAKTOR EKIVALENSI, Jurusan Teknik SipiiiT Surabaya 
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Syarat batas kedua, kecepatan maksimum kendaraan p jalan tersebut 

sebesar 40 km/jam atau 11,11 m/detik yang diasumsikan ke~o~ca,~o~ca~,ca• kendaraan 

Y1k> = 0, sehingga dari persamaan 5.2 akan mendapatkan 

• 
Kemudian harga bk dimasukkan ke persamaan 5.4 akan didap 

1 0 = 11 ' 11 e{ 4·91•k]
2 

ak= 15,1 

Selanjutnya harga ak dan bk dimasukkan ke persamaan 5.2 da persamaan 5.1, 

maka akan didapatkan persamaan harga Offset T menjadi : 

T = ..!... = _s_e [ v lkf15, 1 ]2 
v1k1 11.11 

Untuk jarak antar persimpangan 300 m, maka 

Y1kl = 14,7 SMP per 300 m 

Jadi Offset (T) sinkronisasi persimpangan 1.1 menuju 1.21 (plan ) didapat: 

T _ 22!Lei14,7/15,1J2 
- 11,11 

T = 68 detik 

Sehingga dengan cara yang sama akan didapatkan harga 

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

Tabel6.8a: Tabel Waktu Peraimpangan 1.21 

CROSSROAD : JL. NGAGEL JAVA - JL. NGAGEL JAVA UTARA 
N' CROSS : 1-21 
OPER.MODE: FIXED-TIME 

VARIABLES STAGES 

kemudian dimasukkan ke Local Control melalui Zone Control 

CMY, Untuk pengaturannya harus diingat adalah panjang 

et untuk plan 1 

dari program 
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LC harus sam a, hal ini dikarenakan agar apabila panjang sikl LC(I.1) sudah 

berakhir, maka panjang siklus LC(I.21) yang disinkronisasikan j 

Metoda yang digunakan untuk sinkronisasi ini adal menggunakan 

Real Time Clock (RTC), di mana LC-LC ini terhubung ke 

akan membandingkan waktu dari semua LC. Apabila te~adi 

dibetulkan oleh Zone Control, sehingga sinkronisasi dapat terja 

5.3 Memasukkan Tabel Waktu ke LC melalul program •nrnN.a 

, maka akan 

Dalam prosedure pemrograman LC, yang perlu d adalah hasil 

survei yang dilakukan sebelum pemrograman. t:tal ini sangat nting, karena 
• 

hasil survei akan menghasilkan plan-plan waktu, keadaan 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 

u 

JL. NGAGEL JAVA SELATAN 

FIXED-TIME l 
J l PHASE 1 

~ 
~' fi_ ... , 

• 
Gambar It 4. Keadaan Jalan dan penentuan group 

b. Setelah groupnya ditentukan dengan melihat Tabel 5.7(Ta I persimpangari 

1.1), kemudian dibuat Diagram Tabel Waktu seperti berikut ini: 
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T1 T2 T3 

group I 

goup II 
i ! 
. 1 

group Ill 

group IV 

4 
PHASE 1 

4 ~ 
PHASE 2 

IIIII ... 
PHASE 3 

HIJAU 

KUNING 

MERAH 

T 1 WAKTU TRANSISI 

c. Menentukan lncompatibilitas dari group-group 

Setelah menentukan tabel waktu (time table) dari e dan gr~up, 

maka ditentukan lncompatibilitas dari group-group yang Sedangkan 

yang dimaksud dengan lncompabi/itas adalah dimana dua group tidak 

boleh menyala hijau bersamaan atau dengan kata Ia 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 

pemrograman. 

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

Setelah program running, masuk ke menu Aplication n pilih menu 

Operation With Regulator Tables, kemudian masuklah 

Heading, dan selanjutnya isilah data - data : nama jalan; ; propinsi; type 

regulator; tegangan; password dan lain-lain 

13h. 58m 1417/84 

Gambar 5.8. Tampilan Menu Report Heading 

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

berikut ini: 

23h. 48m Incompatibilities 

N" Phases 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 
12345678901234567890~23456789012 

Gambar 5.7: Tampilan Menu tncomp;~tlblllt/es 
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Sebelah kiri ata.s adalah group yang incompable 

dihasilkan dengan menekan spasi. 

(3). Tekan Esc, memilih menu· Direct Command and 

kemudian masukkan jumlah group dalam hal ini 4 group, ntn\an 

sedangkan yang lain diisi 0 

(4). Tekan Esc, memilih menu Special Days digunakan 

bekerja dengan plan time tertentu dan tampilan akan 

23h. 18m. Special Days 

Oay-Month·Oay 1 .. Monday 
17 8 7 2 .. Tuesday 

3 .. Wendsday 
4 .. Thursday 
5 .. Friday 
6 .. Saturday 
7 .. 

Gambar 1.8 : Tampllan Menu Special Oays 

kedip dari flashing, digunakan Flashing dan tampilannya 

(Block) 
1 
1 
1 
1 

- FLASHINGS (Sub. 0) 

Impulse (Data) 
1 5 Flashing 1. ON 
2 5 Flashing 1 OFF 
3 4 Flashing 2 ON 
4 4 Flashing 2 OFF 

. Gambar 11.8. Tampilan menu Flashing 

( 6 ). Tekan Esc, ke menu Operating mode untuk menentu 

diharapkan (Fixed-time, local clock, External) 

tertentu untuk 

mode LC yang 
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(7). Langkah selanjutnya adalah memilih menu Alarms IVIGIPCI!~t::tnt::''" untuk 

kesalahan dan menentukan tipe alarm yang diinginkan. Hal ini apabila 

diinginkan kesalaha~ tersebut dikirim ke komputer pusat, m 

Transm diaktifkan dengan menekan spasi, begitu juga ap 

ada kesalahan akan berkedip, ·maka pllih lnterm di Active 

group 1 terpasang 4 buah lampu lalu-lintas, dan pada g 

buah lampu lalu-lintas, dan seterusnya, kemudian tiap lam 

Ia menginginkan 

. Misalnya pada 

p 2 terpasang 2 

diberi nama agar memudahkan pengecekan. Penamaan ini dilakukan di 

menu Assignment of traffic light to Phases. 

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

waktu transisi, plan dan sebagainya. Pertama memilih m 

(Stables Stages) dimana pada menu ini ditentukan 

phase-phase yang akan diprogram. 

lampu pada 

Setelah itu kembali menu awal dan menuju ke menu Configuration of 

Transitory (Transitory Stage) .untuk mengidentifikasi lampu pada 

saat waktu transisi. Setelah itu dilakukan penentuan n posisi pada 

masing-masing keadaan transisi, dalam hal ini melalui Assignment of 

Position to Transitory Phase. Contoh, Transisi 1 (T1) po"''"''·''"'"" adalah 1 dan 

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

(9). Langkah selanjutnya adalah masuk ke menu Structures untuk mengatur 

penempatan waktu transisi di phase yang telah dimas . Dalam hal ini 

dilakukan dengan cara : memberikan nomor tabel 

Tabel}, pada No Table Structure diisi 1, kemudian memasu nama-nama 

phase, kemudian dengan Tab kursor dipindahkan ke kolom a dilakukan 
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identifikasi antara waktu transisi, dilihat perubahan phase ke 2 dilakukan 

Oh.03m Structures (Subregulator 1) 

Sequence 
Fixed Times 
1 Stage: 1 
2 Stage: '2 
3 Stage: 3 

N" of Structure Table : 1 
Secondary Stages 

Actuated Qutput-lnput-Transition 
1 2 1 
2 3 2 
3 1 3 

Gambar 5.10 Tampilan menu Structures 

(10) Menentukan Waktu Transisi melalui menu Time To 

hasilnya sebagai berikut : 

·ASSIGNATION TIME TO TRANSITIONS (Sub. 1) 

N" Trans. Stage Tab. 
(Block )--lmpulse-(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 5.11. Tampilan Menu Waktu translsl 

nsitons, yang 

(11) Untuk menjalankan program ini agar dapat beke~a deng beberapa waktu 

phasedengan beberapa plan (tergantung dengan jam-jam k dari survei), 

maka plan ini dapat diprogram pada menu Stored Plans, 

dahulu diisi plan 1 kemudian diisi plan 2 dan seterusnya menekan 

tombol F6 dan tampilannya sebagai berikut : 
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Oh.17m. 

Oambar 1.12. Tampilan Menu Stored Plana 

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

menu Plan Time sebagai berikut : 

Oambar 1.13 Tampilan Menu Plan Times 

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

Central CMY untuk. mengirim data ke LC, dan menu 

Communicate with Master(Numero de Central) untuk m h Zone Control 

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

(14). Setelah semua dilalukan data siap di kirim melalui m 

and Communication Operations kemudian ke menu """';3/Jc:u 

apabila program sudah benar maka LC akan lang sung 



5.4 Analisis Perancangan Manajemen Traffic Dengan ATC 

Survei data yang menghasilkan cycle time, 

kemudian dibuat dalam bentuk Tabel Waktu yang 

LC melalui program CMY. Keluaran dari LC berupa 

akan mengedalikan lampu lalu-lintas untuk mengatur 

bersangkutan(Dalam contoh diatas metodenya dengan Fixed-

Apabila pada suatu saat persimpangan yang dikendal 

tersebut ada permasalahan kemacetan atau secara secara 

90 

dimasukkan ke 

Pelayanannya Jelek (untuk Surabaya normalnya, Tingkat Pel nan mencapai 

0,6 atau paling tinggi 0,7)5. Bila Tingkat Pelayanan 

diasumsikan bahwa keadaan jalan tersebut mengalami atau kondisi 

lalu-lintas tidak lancar. Cara pemecahannya dapat dilakukan 

• Langsung merubah Tabel Waktu, dalam hal ini me phase dengan 

cycle time tetap (seperti, terjadinya penutupan jalur jala didepan Pasar 

Turi yang digunakan untuk parkir, persimpangan 

· Dupak-PasarTuri-Semarang(l.20) yang sebelumnya 3 menjadi 2 

phase). 

• Menganalisa kembali perancangan manajemen 

persimpangan Kertajaya-Dharmawangsa yang 

plan menjadi 3 phase 7 plan). 

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

(seperti, 

1 phase 3 



6.1 Kesimpulan 

BAB VI 

PENUTUP 

1. Keberadaan A TCS (Area Traffic Control System) 

satu-satunya penyelesaian pengaturan lalu-lintas di 

hanya salah satu alternatif untuk membantu 

kemacetan lalu-lintas dalam batas-batas tertentu. 

2. Cara yang dilakukan Manajemen Traffic dengan 

mengatur persimpangan dalam upaya ko.ndisi lalu­

melaksanakan studi lalu-liritas untuk mendapatkan Ta 

dan plan} yang sesuai, kemudian dikirim ke Local 

CMY, jika belum berhasil maka dilaksanakan kembali 

· langsung mengubatl phasenya dengan kondisi cycle 

3. · A TCS merupakan suatu sistem pe·ngendalian lalu-li 

canggih dan didukung oleh peralatan yang modern, 

sekali pengoperasiannya tidak dimanfaatkan secara 

dilakukan pengusaan pengoperasian dan pemel 

operator dalam hal ini petugas Pemda KMS. Untuk 

perlu diadakan p~ndidikan dan pelatihan. 

6.2 Saran 

1. Perlu sosialisasi kebudayaan berlalu-lintas secara disiplin 

merupakan 

melainkan 

untuk dapat 

ngan atau 

yang cukup 

itu sayang 

karenanya 

oleh para 

udkan hal itu 

2.. Unjuk ke~a ATCS perlu dievaluasi secara periodik sesuai dengan 

tuntutan di lapangan. 

91 
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GAMBAR PETA ATCS Dl SURABAYA 
--------------~ 

liAKA JALAR 

1 l Ngagel Jaya - Ngagel.Jaya Se.latan ® 
Pucang Ano11 - Pucang Anom rimur 

: Kertajaya - Dantalia!lgsa ® 
4 l Gubeng Pojok - Pemuda 
5 l Anbengan - Kusuma Bangsa 

l Ailhengan - Jaksa Agung Suparapto 
Kusuma Bangsa-Surabaya Mall 

l Kapasari - Rgaglik ~ 
Kapas Kranpung - Tanbak Rejo 

l Xapasan - Sinokerto 
: Kapasan Genbong-Jetbang Jepon-Bunguran 
l Senut Baru - Penaa;oon 
: Semut Baru - Semut Xali 
l Pasar Basar - Jagalan - Semut Kali 
: Pahlawan - Pas~r Basar ~ 
: Veteran - Kebon Rojo 
l renbaan - Bubutan 
: Se11arang - Dupak - Pasar Turi @I 
: Hgagel Jaya - Hgagel Jaya Utara 

: Raya A. Yani - Karqorejo 
: Raya Wonokrono - Stasiun Wonokro~ 
: Raya Darro - Raya Diponeqnro @ 

Diponegoro - Ci lilrung 
: Raya Diponsgoro - Kutei - Bengawan 
: Indragiri - Adityaiarnan 
l Kutei - Adityaliaman 
Dipone~ro - Musi 

: Dr. Sutomo- Ra?a Diponagoro 
: Dr . Sut0110 - Raya Dmo @ 
: &iponegoro - R Uartini 
: Pasar Kenbang - Kedungdoro - Arjuno ~ 
l Kedunqdoro - Kedungsari 
l Blauran - Ellbong Malang - Ked1mgdoro® 
: Raya llrjuno - Anjas11oro 
: Tidar - Arjuno 
: Semarang-Kranggan-Kalibutuh-l.rjuno 
: Bluran - Praban 
: Praban - Tunjungan ® 
: Dmo - R !. Kartini 
: Jagir Wonokromo - Stasiun Wonokromo 

K E T E R A N G A N 

Central Room 

New Intersection 

I 

. AT C S 
S U R A B A Y A 

0 



Lampiran A-2 



Lampiran B-1 

Cl 1.1 J. Selatan I II NO.J-NO. s 
1.2 I 1.3 No.7 

1.4 

C2 1.3 Darmawangsa • Kertrajaya 2 13 Ker-Dhar 

HI 1.1 Kusuma Bangsa No.9 

C3 1.10 Kapasari- Ngaglik 3 110 

1.16 Pasar Kali 

C4 1.17 Pah.lawan • Pasar Besar 

C5 1.20 

C6 11.3 

11.8 No. 1 

11.9 No.2 

C7 11.10 Darmo 71110 D.Su 

11.11 Diponegoro-Kartini No.3 

C8 11.12 P. Kembang-Kedung Doro-Arjuno 

C9 11.14 Doro 

ClO 10 II 



•1,11 @ 

w..u..ro.a. • 

.: .... ~ 

co = 
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@ 

II. 14 

,n., Tlll\11 

_ GAMBAR LOKASI CCTV Dl SURABA YA 

Lampiran B-2 

I J D,J 

.·~ 

@ 



Printer LA-210 

Printer I.A-210 

Color Printer 
LJ- 250 

Main Computer 
MicroVAX- 3800 

D 
Graphic!! Work 

Station 
VAX- 2100 

MD- 38 

Zone Computer 
1 

CMY 

Local Controller 
RMXY 

D 
Color 

Terminal 
VT- 340+ 
800 X 500 

Wall Map 

GAMBAR KONFIGURASI ATCS Dl SURABAYA 

D 
Color 

Terminal 
VT- 340+ 
BOO x 500 

D 
Color 

Terminal 
VT- 340+ 
800 X 500 



WALIKOTMMOYA I:EPALA DAERAH 

SUB SEKSI SUitYEI 1-J I SUBSEI:SI PENCAWASAN SUB SEI:SI PENCAWASAN SUB SEI:SI PENCAWASAN SU!I SEKSI PENCADAAN DAN JAIJMI DAN lfMBATAN PWATUS'i.N I:OTA BANCUNAN GEDUNC PEII.GUDANCAN .• 

SUB SEt:SI PERENCANMN 
SUB SEKSII'EMfliHAR.MN SUB SEI:$1 PEMHIHARAAN SUB S£KSI rEMELIHAJIA..\N SUB SEI:SII'l!OOUKSI DAN 

JALAN,JfMlATN'ol Om 
P[MI.TUSAN KOTI\ 11\LAN DIINIEMBATN'ol PEM'-TUSIIN KOTA BN-IGUNAN·GEOUNC PE l.AI<:'5ANAm 

SUB Sfi<St PERENCANMN ~ 
t SUB Sfi<SI RA~U-lVM!I U 

SUB $ft(SIINSTI\lASt SUB SEKSI Pf'MtliHARAIIN IANCUNN'ol CEOUNC I.>.LU LINTAS DNJ SUB SEI:SI POM>A DAN AIR 
BN-ICUNAN GEOUNC PER8ft(Av.N DAN ALAT-N.AT PEN£RANCIIN JALN-l UMUM 

8ESAA 

() 

Gambar 1 : Struktur Organisasi Dinas Pekerjaan Umum Daerah, Kotamadya Daerah Tingkat II Surabaya 1\,) 
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