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Abstrak
Banyaknya persimpangan di kota besar seperti Surabaya

ternyata menimbutkan permasalahan tersendiri, terlebih pada
jarak antar simpang yang pendek seperti pada ruas Jalan
Diponegoro Surabaya. Terdapat empat simpang yang berada
dalam jarak 930 meter pada ruas Jalan Diponegoro.
Permasalahan yang terjadi adalah kendaraan yang terkadang
harus selalu berhenti pada tiap simpang karena selalu mendapat
sinyal merah. Tentu saja hal ini menimbutkan ketidaknyamanan
pengendara.

Pengumpulan data dilakukan dengan cara survey
langsung pada keempat simpang. Adapun data yang diambil
adalah volume kendaraan yang melalui tiap simpang, waktu
sinyal, kecepatan tempuh kendaraan yang melalui keempat
simpang, dan geometrik simpang. Data yang diperoleh digunakan
untuk mendapatkan kondisi eksisting terjenuh yang akan menjadi
acuan dalam merencanakan waktu siklus baru dengan
memperhatikan teori koordinasi. Kinerja terbaik pada setiap
simpang kemudian dikoordinasikan menggunakan waktu offset
antar simpang.

Dari hasil analisa, diketahui bahwa keempat simpang
pada ruas Jalan Diponegoro belum terkoordinasi. Untuk itu,
dilakukanlah beberapa perencanaan untuk melakukan koordinasi
sinyal antar simpang pada keempat simpang tersebut.



Perenccmaan yang dilakukan adalah menentukan waktu siklus
baru yang sama untuk semua simpang. Dari tujuh perencanaan,

didapatkan waktu siklus baru sebesar 130 detik. Waktu siklus
semua simpang disamakan untuk mempermudah koordinasi
sinyal. Dari kecepatan rencana sesuai regulasi batas maksimum
kendaraan dalam kota sebesar 40 km/jam, didapatkan waktu
offset sebesar 84 detik untuk kedua arah. Sedangkan untuk
bandwidth yang dihasilkan dari diagram koordinasi, didapat
bandwidth sebesar 56 detik untuk arah dari Utara dan 33 detik
dari arah Selatan.

Kata Kunci: Koordinasi Sinyal Antar Simpang, Waktu Offset,
Bandwidth, Jalan Diponegoro
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Abstract
A lot of crossing in a big city like Surabaya had caused

its own problems, especially in the distance between the
intersection of the short segments as in Diponegoro Street
Surabaya. There are four intersection that is within 930 meters on
the sides Diponegoro Street. Problems happens is that sometimes
vehicles must always stop at every intersection because it is
always a red signal. Of course this is earning inconvenience
motorists.

The data was collected by direct survey of the four
intersection. The retrieved data is the volume of vehicles passing
through each intersection, the time signal, the speed of vehicles
travel through the fourth intersection, and the geometric
intersection. The data obtained are used to obtain the saturatest
existing conditions will be the reference in the new planning cycle
time by considering the theory of coordination. The best
performance at every intersection and then coordinated using the
time offset between the intersection.

From the results of the analysis, note that the fourth
segment intersection at Jalan Diponegoro not yet coordinated.
For that , dilakukanlah some planning to coordinate inter-cross
signal at the fourth intersection. Planning is done is to determine
the new cycle time equal to the intersection. From seven
planning, acquired a new cycle time for 130 seconds. Cycle time
of all cross equated to facilitate the coordination of signals. From

vu



the speed of the plan 40 km/ hours as maximum speed limit
regulation of vehicles in the city, found the time offset of 84
seconds for both directions. As for bandwidth generated from the
diagram, obtained from the North direction of bandwidth is 56
seconds andfrom the south is 33 seconds.
Key Words: Inter-Cross Signal Coordination, Offset Time,

Bandwidth, Diponegoro Street
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang Musa la h
Keberadaan persimpangan tidak dapat dihindari pada

sistem transportasi perkotaan. Hal ini pulalah yang terjadi pada
kota Surabaya. Sebagai kota terbesar kedua di Indonesia dengan
jumlah penduduk mencapai lima juta jiwa pada siang hari (Agam,
2008 ), akan timbul permasalahan pada saat semua orang bergerak
bersamaan. Persimpangan pun menjadi salah satu bagian yang
harus diperhatikan dalam rangka melancarkan arus transportasi di
perkotaan. Oleh karena itu, keberadaaanya harus dikelola
sedemikian rupa sehingga didapatkan kelancaran pergerakan yang
diharapkan.

Hal yang dapat dilakukan untuk memperoleh kelancaran
pergerakan tersebut adalah dengan menghilangkan konflik atau
benturan pada persimpangan. Cara yang dapat digunakan adalah
dengan mengatur pergerakan yang terjadi pada persimpangan.
Adapun fasilitas yang dapat difungsikan adalah lampu lalu lintas
(traffic light).

Meski demikian, banyaknya persimpangan yang terdapat
kota besar seperti Surabaya mampu menimbulkan

permasalahan tersendiri. Hal tersebut terjadi pada beberapa ruas
jalan yang memiliki banyak persimpangan, ditambah dengan
jarak antar simpang yang pendek. Permasalahan yang terkadang
terjadi adalah kendaaraan yang harus selalu berhenti pada tiap
simpang karena selalu mendapat sinyal merah. Tentu saja hal ini
menimbulkan ketidaknyamanan pengendara, disamping lamanya
tundaan yang terjadi.

Kondisi inilah yang terjadi pada Jalan Diponegoro
Surabaya yang menjadi objek studi. Dalam hal ini, Jalan
Diponegoro menjadi jalan utama yang diprioritaskan
kelancarannya karena hirarkinya yang merupakan jalan arteri
primer dan volumenya yang lebih besar daripada jalan pendekat
lainnya.

di
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2

Terdapat empat simpang bersinyal yang berdekatan pada
mas tersebut. Keempatnya adalah simpang antara Jalan
Diponegoro dengan Jalan Ciliwung (Simpang I), Jalan Bengawan
(Simpang II ), Jalan Musi (Simpang III), dan Jalan Raya Dr
Soetomo (Simpang IV). Adapun jarak antar simpang yang
terdapat pada ruas Jalan Diponegoro tersebut adalah 250 meter

antara simpang I dan II, 460 meter antara simpang II dan III, dan
220 meter antara simpang III dan IV. Dengan jarak antar simpang
yang dekat, pengendara kerap kali berhenti pada tiap simpangnya
karena terkena sinyal merah.

Untuk itu, perlu dilakukan analisa terhadap koordinasi
keempat simpang pada mas Jalan Diponegoro tersebut.
Penyelesaian
mengkoordinasikan sinyal lampu lalulintas pada keempat
simpang. Perlakuan ini dilakukan dengan mengutamakan jalur
utama yang bervolume lebih besar sehingga dapat menghindari
tundaan akibat lampu merah. Dengan demikian, kelambatan dan
antrian panjang pun dapat diminimalisir.

dilakukan adalah dengandapatyang

1.2 Perumusan Masalah
Adapun rumusan masalah dalam penelitian ini adalah:

1. Apakah keempat simpang di jalan Diponegoro sudah
terkoordinasi?

2. Bagaimanakah mengkoordinasikan keempat simpang?
3. Apakah keempat simpang menghasilkan kinerja lebih

baik setelah dilakukan koordinasi sinyal antar simpang?

1.3 Tujuan Penelitian
Tujuan dari penelitian ini diantaranya adalah:

1. Mengevaluasi koordinasi antar simpang di Jalan
Diponegoro.

2. Mendapatkan koordinasi yang tepat untuk dapat
mengurangi waktu tundaan dan antrian.

3. Menganalisa perbedaan kondisi antara sebelum dan
sesudah dikoordinasi.
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1.4 Batasan Masalah
Sesuai dengan tujuan penelitian, agar pembahasan lebih

jelas dan terarah, maka diberikan batasan-batasan penelitian yang
meliputi hal-hal sebagai berikut:

1. Koordinasi tidak menyertakan persimpangan Jalan
Kartini yang juga terdapat dalam ruas Jalan Diponegoro.

2. Penelitian dilakukan pada jenis kendaraan berat,
kendaraan sedang, kendaran ringan, sepeda motor, dan
kendaraan tak bermotor.

3. Metode penghitungan hanya menggunakan Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) .

4. Survei lalulintas dilakukan satu hari pada jam sibuk pagi
dan sore.

5. Tidak merencanakan pelarangan gerakan belok kanan
untuk menambah kapasitas.

6. Pola pengaturan waktu yang diterapkan hanya satu, tidak
berubah-ubah (fixed time control).

7. Tidak menghitung penghematan energi bahan bakar,
pengurangan jumlah kecelakaan, dan dampak lingkungan.

1.5 Manfaat Penelitian
Sedangkan maanfaat dari dilakukannya penelitian ini

adalah:
1. Terkoordinasinya pengaturan sinyal antar simpang di

Jalan Diponegoro dengan lebih baik.
2. Mengetahui nilai perbandingan kinerja simpang sebelum

dan sesudah dikoordinasikan.
3. Sebagai altematif masukan dan pertimbangan bagi

instansi yang terkait yaitu Pemerintah Daerah Kota
Surabaya dan Dinas Perhubungan Kota Surabaya untuk
melakukan tindakan yang tepat sehingga kinerja
koordinasi simpang tersebut menjadi lebih baik.

'4iufr >Zv NCrnrvs*MS11
t ^ry
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1.6 Lokasi Studi
Lokasi studi yang akan menjadi objek pembahasan adalah

empat simpang yang tcrdapat pada ruas Jalan Diponegoro,
Surabaya.
• Simpang yang akan dikoordinasikan

(I) Simpang Jalan Diponegoro dengan Jalan Ciliwung
(II) Simpang Jalan Diponegoro dengan Jalan Bengawan
(III) Simpang Jalan Diponegoro dengan Jalan Musi
(IV) Simpang Jalan Diponegoro dengan Jalan Dr Soetomo

• Jalan Diponegoro merupakan jalur utama yang diprioritaskan

• Lokasi Jalan Diponegoro

Gambar 1.1 Lokasi Jalan Diponegoro di Kota Surabaya
(Sumber: www.suarasurabava.net)





BAB II
TINJAUAN PLISTAKA

2.1 Persimpangan
Persimpangan merupakan bagian yang tidak terpisahkan

dari semua sistem jalan. Ketika berkendara di dalam kota, orang
dapat melihat bahwa kebanyakan jalan di daerah perkotaan
biasanya memiliki persimpangan, di mana pengemudi dapat
memutuskan untuk jalan terns atau berbelok dan pindah jalan.

Menurut Departemen Perhubungan Direktorat Jenderal
Perhubungan Darat (1996), persimpangan adalah simpul pada
jaringan jalan di mana jalan-jalan bertemu dan lintasan kendaraan
berpotongan. Lalu lintas pada masing-masing kaki persimpangan
bergerak secara bersama-sama dengan lalu lintas lainnya.
Persimpangan-persimpangan merupakan faktor-faktor yang
paling penting dalam menentukan kapasitas dan waktu perjalanan
pada suatu jaringan jalan, khususnya di daerah-daerah perkotaan.

Karena persimpangan harus dimanfaatkan bersama-sama
oleh setiap orang yang ingin menggunakannya, maka
persimpangan tersebut harus dirancang dengan hati-hati, dengan
mempertimbangkan efisiensi, keselamatan, kecepatan, biaya
operasi, dan kapasitas. Pergerakan lalu lintas yang terjadi dan
urutan-urutannya dapat ditangani dengan berbagai
tergantung pada jenis persimpangan yang dibutuhkan (C. Jotin
Khisty, 2003)

cara,

Khisty (2003) menambahkan, persimpangan dibuat
dengan tujuan untuk mengurangi potensi konflik diantara
kendaraan (termasuk pejalan kaki) dan sekaligus menyediakan
kenyamanan maksimum dan kemudahan pergerakan bagi
kendaraan.

2.1.1 Jenis-jenis Persimpangan
Secara umum terdapat tiga jenis persimpangan, yaitu

persimpangan sebidang, pembagian jalur jalan tanpa ramp, dan
simpang susun atau interchange (Khisty, 2003). Sedangkan

7
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menurut F.D. Hobbs (1995), terdapat tiga tipe umum pertemuan
jalan, yaitu pertemuan jalan sebidang, pertemuan jalan tak
sebidang, dan kombinasi antara keduanya.

Persimpangan sebidang (intersection at grade ) adalah
persimpangan di mana dua jalan atau lebih bergabung pada satu
bidang datar. dengan tiap jalan raya mengarah keluar dari sebuah
persimpangan dan membentuk bagian darinya (Khisty, 2003).

2.1.2 Persinggungan di Persimpangan
Lintasan kendaraan pada simpang akan menimbulkan

titik konflik yang berdasarkan alih gerak kendaraan terdapat 4
(empat) jenis dasar titik konflik yaitu berpencar (diverging),
bergabung (merging), berpotongan (crossing), dan berjalinan
(weaving).

Jumlah potensial titik konflik pada simpang tergantung
dari jumlah arah gerakan, jumlah lengan simpang, jumlah lajur
dari setiap lengan simpang dan pengaturan simpang. Pada titik
konflik tersebut berpotensial terjadinya kecelakaan dan
kemacetan lalu lintas.

Pada simpang empat lengan, titik-titik konflik yang
terjadi terdiri dari 16 titik crossing, 8 titik diverging dan 8 titik
merging seperti ditunjukan dalam Gambar 2.1.

® 16 Crossing conflict

• 8 Diverging conflict

o 8 Merging conflict

Gambar 2.1 Titik Konflik pada Simpang Empat Lengan
(Sumber: Khisty, 2003)
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2.2 Lampu Lalu Lintas
Satu metode yang paling penting dan efektif untuk

mengatur lalu lintas
menggunakan lampu lalu lintas. Menurut C. Jotin Khisty (2003),
lampu lalu lintas adalah sebuah alat elektrik (dengan sistem
pengatur waktu ) yang memberikan hak jalan pada satu arus lalu
lintas atau lebih sehingga aliran lalu lintas ini bisa melewat
persimpangan dengan aman dan efisien.

Clarkson H. Oglesby (1999) menyebutkan bahwa setiap
pemasangan lampu lalu lintas bertujuan untuk memenuhi satu
atau lebih fungsi-fungsi yang tersebut di bawah ini:
1 . Mendapatkan gerakan lalu lintas yang teratur.
2. Meningkatkan kapasitas lalu lintas pada perempatan jalan.
3. Mengurangi frekuensi jenis kecelakaan tertentu.
4. Mengkoordinasikan lalu lintas di bawah kondisi jarak sinyal

yang cukup baik, sehingga aliran lalu lintas tetap beijalan
menerus pada kecepatan tertentu.

5. Memutuskan arus lalu lintas tinggi agar memungkinkan
adanya penyebrangan kendaraan lain atau pejalan kaki.

6. Mengatur penggunaan jalur lalu lintas.
7. Sebagai pengendali ramp pada jalan masuk menuju jalan

bebas hambatan ( entrance freeway).
8. Memutuskan arus lalu lintas bagi lewatnya kendaraan darurat

( ambulance ) atau pada jembatan gerak.

persimpangan adalah dengandi

Di lain pihak, C larkson H. Oglesby (1999) menyebutkan
bahwa terdapat hal-hal yang kurang menguntungkan dari lampu
lalu lintas, antara lain adalah:
!• Kehilangan waktu yang berlebihan pada pengemudi atau

pejalan kaki.
2. Pelanggaran terhadap indikasi sinyal umumnya sama seperti

pada pemasangan khusus.
3. Pengalihan lalu lintas pada rute yag kurang menguntungkan.
4. Meningkatkan frekuensi kecelakan, terutama tumbukan

bagian belakang kendaraan dengan pejalan kaki.
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2J Simpang Bersinyal
Simpang-simpang bersinyal merupakan bagian dari

sistem kendali waktu tetap yang dirangkai atau sinyal aktual
kendaraan terisolir. Simpang bersinyal biasanya memerlukan
metode dan perangkat lunak khusus dalam analisanya.

Kapasitas simpang dapat ditingkatkan dengan
menerapkan aturan prioritas sehingga simpang dapat digunakan
secara bergantian. Pada jam-jam sibuk hambatan yang tinggi
dapat terjadi, untuk mengatasi hal itu pengendalian dapat dibantu
oleh petugas lalu lintas namun bila volume lalu lintas meningkat
sepanjang waktu diperlukan sistem pengendalian untuk seluruh
waktu (full time) yang dapat bekeija secara otomatis.
Pengendalian tersebut dapat digunakan alat pemberi isyarat lalu
intas (traffic signal) atau sinyal lalu lintas.

* k <v>mk I'tama
CJ KtHlYlik hcdtu

Am* kcmJarua*
I '* 1*1 an kali

Gambar 2.2 Konflik-konflik pada simpang bersinyal empat
lengan (Sumber: MKJI, 1997)
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Menurut MKJI (1997), pada umumnya penggunaan
sinyal lalu lintas pada persimpangan dipergunakan untuk satu
atau lebih alasan berikut ini.
1 . Untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik

arus lalu lintas, sehingga terjamin bahwa suatu kapasitas
tertentu dapat dipertahankan, bahkan selama kondisi lalu
lintas jam puncak.

2. Untuk memberi kesempatan kepada kendaraan dan/atau
pejalan kaki dari jalan simpang (kecil) untuk memotong jalan
utama.

3. Untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas akibat
tabrakan antara kendaraan-kendaraan dari arah yang
bertentangan.

2.4 Koordinasi Simpang Bcrsinval
Koordinasi sinyal antar simpang diperlukan untuk

mengoptimalkan kapasitas jaringan jalan karena dengan adanya
koordinasi sinyal ini diharapkan tundaan (delay ) yang dialami
kendaraan dapat berkurang dan menghindarkan antrian kendaraan
yang panjang. Kendaraan yang telah bergerak meninggalkan satu
simpang diupayakan tidak mendapati sinyal merah pada simpang
berikutnya, sehingga dapat terus berjalan dengan kecepatan
normal. Sistem sinyal terkoordinasi mempunyai indikasi sebagai
salah satu bentuk manajemen transportasi yang dapat memberikan
keuntungan berupa efisiensi biaya operasional (Sandra Chitra
Amelia, 2008 dikutip dari Arouffy, 2002)

Menurut Taylor dkk, (1996) koordinasi antar simpang
bersinyal merupakan salah satu jalan untuk mengurangi tundaan
dan antrian. Adapun prinsip koordinasi simpang bersinyal
menurut Taylor ditunjukan dalam Gambar 2.3 berikut.
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1

Gambar 2.3 Prinsip Koordinasi Sinyal dan Green Wave
(Sumber : Taylor dkk (1996), Understanding Traffic System)

Dari Gambar 2.3 di atas, terdapat hal-hal yang perlu
diperhatikan dalam mengkoordinasikan sinyal, yaitu:
1. Waktu siklus pada sinyal tiap simpang diusahakan sama, hal

ini untuk mempermudah menentukan selisih nyala sinyal hijau
dari simpang yang satu dengan simpang berikutnya.

2. Sebaiknya pola pengaturan simpang yang dipergunakan adalah
fixed time signal, karena koordinasi sinyal dilakukan secara
terns menerus.

Sistem koordinasi sinyal dibagi menjadi empat macam
sebagai berikut ini:
1. Sistem serentak (simultaneous system), semua indikasi wama

pada suatu koridor jalan menyala pada saat yang sama.
2. Sistem berganti-ganti (alternate system), sistem dimana semua

indikasi sinyal berganti pada waktu yang sama, tetapi sinyal
atau kelompok sinyal pada simpang didekatnya
memperlihatkan wama yang berlawanan.
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3. Sistem progresif sederhana (simple progressive system),
berpedoman pada siklus yang umum tetapi dilengkapi dengan
indikasi sinyal jalan secara terpisah.

4. Sistem progresif fleksibel ( flexible progressive system),
memiliki mekanisme pengendali induk yang mengatur
pengendali pada tiap sinyal. Pengendalian ini tidak hanya
memberikan koordinasi yang baik diantara sinyal-sinyal tetapi
juga memungkinkan panjang siklus dan pengambilan silkus
pada interval di sepanjang hari.

2.4.1 Syarat Koordinasi Sinyal
Pada situasi di mana terdapat beberapa sinyal yang

mempunyai jarak yang cukup dekat, diperlukan koordianasi
sinyal sehingga kendaraan dapat bergerak secara etlsien melalui
kumpulan sinyal-sinyal tersebut.

Pada umumnya, kendaraan yang keluar dari suatu sinyal
akan tetap mempertahankan grupnya hingga sinyal berikutnya.
Jarak di mana kendaraan akan tetap mempertahankan grupnya
adalah sekitar 300 meter (McShane dan Roess, 1990).

Untuk mengkoordinasikan beberapa sinyal, diperlukan
beberapa syarat yang harus dipenuhi (McShane dan Roess, 1990),
yaitu:

1 . Jarak antar simpang yang dikoordinasikan tidak lebih dari
800 meter. Jika lebih dari 800 meter maka kordinasi
sinyal tidak akan efektif lagi.

2. Semua sinyal harus mempunyai panjang waktu siklus
(cycle time) yang sama.

3. Umumnya digunakan pada jaringan jalan utama (arteri,
kolektor) dan juga dapat digunakan untuk jaringan jalan
yang berbentuk grid.

4. Terdapat sekelompok kendaraan (platoon) sebagai akibat
lampu lalu lintas di bagian hulu.

Selain itu, Taylor, dkk (1996) juga mengisyaratkan bahwa
fungsi dari sistem koordinasi sinyal adalah mengikuti volume lalu
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lintas maksimum untuk melewati simpang tanpa berhenti dengan
mulai waktu hijau (green periods) pada simpang berikutnya
mengikuti kedatangan dari kelompok (platoon).

2.4.2 Offset dan Bandwidth
Offset merupakan perbedaan waktu antara dimulainya

sinyal hijau pada simpang pertama dan awal hijau pada simpang
setelahnya (C.S. Papacostas, 2005). Waktu offset dapat dihitung
melalui diagram koordinasi. Namun, waktu offset juga dapat
digunakan untuk memulai membentuk lintasan koordinasi.

Sedangkan bandwidth adalah perbedaan waktu dalam
lintasan paralel sinyal hijau antara lintasan pertama dan lintasan
terakhir (C.S. Papacostas. 2005). Keduanya berada dalam
kecepatan yang konstan dan merupakan platoon yang tidak
terganggu sinyal merah sama sekali.

Untuk lebih jelasnya, offset dan bandwidth dapat dilihat
koordinasi empa simpang di bawah ini.pada gambar di.

bandwidth
o a r d w i d t b

Gambar 2.4 Offset dan Bandwidth dalam Diagram Koordinasi

2.43 Konsep dasar koordinasi lampu lalu lintas
Menurut Pedoman Sistem Pengendalian Lalu Lintas

Terpusat No.AJ401/ l /7/199 l Keputusan Direktur Jendral
Perhubungan Darat, dasar pendekatan dari perencanaan sistem
terkoordinasi pengaturan lalu lintas sepanjang suatu jalan arteri
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adalah bahwa kendaraan-kendaraan yang lewat jalan tersebut
akan melaju dalam bentuk iring-iringan dari satu simpang ke
simpang berikutnya. Berdasarkan kecepatan gerak iring-iringan
tersebut, interval lampu dan lama lampu hijau menyala di satu
simpang dan di simpang berikutnya dapat ditentukan, sehingga
iring-iringan tersebut dapat melaju terus tanpa hambatan
sepanjang jalan yang lampu pengatur lalu lintasnya
terkoordinasikan.

1. Koordinasi pada jalan satu arah dan jalan dua arah
Bentuk paling sederhana dari satu koordiansi pengaturan

lampu lalu lintas adalah pada suatu jalan satu arah di mana tidak
ada lalu lintas yang dapat masuk ke dalam ruas jalan tersebut dia
antara dua persimpangan. Lampu lalu lintas bagi penyebarangan
pejalan kaki pada ruas jalan tersebut diatur sedemikian rupa
sehingga arus lalu lintas kendaraan yang bergerak dengan
kecepatan tertentu seolah-olah tidak mengalami hambatan.

Kesulitan muncul seandainya jalan tersebut harus
melayani lalu lintas dua arah. Jika pengaturan untuk penyebrang
jalan diterapkan berdasarkan parameter pergerakan arus lalu lintas
dari satu arah tertentu, maka arus lalu lintas arah berlawanan akan
menderita kerugian. Kecuali jika lokasi penyebrangan tepat
berada di tengah-tengah ruas jalan tersebut.

2. Diagram waktu jarak
Konsep koordinasi pengaturan lampu lalu lintas biasanya

dapat digambarkan dalam bentuk DiagramWaktu-jarak ( Time
Distance Diagram) seperti diperlihatkan pada Gambar 2.3.
Diagram waktu-jarak adalah visualisasi dua dimensi dari
beberapa simpang yang terkoordiansi sebagai fungsi jarak dan
pola indikasi lampu lalu lintas di masing-masing simpang yang
bersangkutan sebagai fungsi waktu.



16

3. Metode koordinasi lampu lalu lintas
• Pola pengaturan waktu tetap (Fixed Time Control). Pola

pengaturan waktu yang diterapkan hanya satu, tidak
berubah-ubah. Pola pengaturan tersbut merupakan pola
pengaturan yang paling cocok untuk kondisi jalan atau
jaringan jalan yang terkordinasikan. Pola-pola pengaturan
tersebut ditetapkan berdasarkan data-data dan kondisi dari
jalan atau jaringan yang bersangkutan.

• Pola pengaturan waktu berubah berdasarkan kondisi lalu
lintas. Pola pengaturan waktu yang diterapkan tidak hanya
satu tetapi diubah-ubah sesuai dengan kondisi lalu lintas
yang ada. Biasanya ada tiga pola yang diterapkan yang
sudah secara umum ditetapkan berdasarkan kondisi lalu
lintas sibuk pagi (morning peak condition), kondisi lalu
lintas sibuk sore (evening peak condition), dan kondisi lalu
lintas di antara kedua periode waktu tersebut (off peak
condition).

• Pola pengaturan waktu berubah sesuai kondisi lalu lintas
(traffic responsive system). Pola pengaturan waktu yang
diterapkan dapat berubah-ubah setiap waktu sesuai dengan
perkiraan kondisi lalu lintas yang ada pada waktu yang
bersangkutan. Pola-pola tersebut ditetapkan berdasarkan
perkiraan kedatangan kendaraan yang dilakukan beberapa
saat sebelum penerapannya. Sudah barang tentu metode ini
hanya dapat diterapkan dengan peralatan-peralatan yang
lengkap.

2.4.4 Keuntungan dan Efek Negatif Sistem Terkoordinasi
Masih menurut Pedoman Sistem Pengendalian Lalu

Lintas Terpusat No.AJ401/l /7/1991 Keputusan Direktur
Jendral Perhubungan Darat, terdapat beberapa hal yang
harus diperhatikan dalam mengkoordinasikan lalu lintas
dalam perkotaan, beberapa diantaranya adalah keuntungan
dan efek negatif dari penerapan sistem tersebut.
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Dalam penerapan sistem pengaturan terkoordinasi,
beberapa keuntungannya adalah:

Diperolehnya waktu perjalanan total yang lebih singkat
bagi kcndaraan-kendaraan dengan karakteristik tertentu
Penurunan derajat polusi udara dan suara
Penurunan konsumsi energi bahan bakar
Penurunan angka kecelakaan

Di samping keuntungan-keuntungan yang dapat
diperoleh dari penerapan sistem pengaturan lalu lintas
terkoordinasi ini. perlu pula diperhatikan akibat negatifnya,
seperti:

Kemungkinan teijadi waktu perjalanan yang lebih
panjang bagi lalu lintas kendaraan yang karakteristik
operasinya berbeda dengan karakteristik operasi
kendaraan yang diatur secara terkoordinasi.
Manfaat penerapan sistem ini akan berkurang jika
mempertimbangkan jenis lalu lintas lain seperti pejalan
kaki. sepeda, dan angkutan umum. Umumnya,
keuntungan lebih besar akan diperoleh jika sistem ini
diterapkan di suatu jaringan jalan arteri utama
dibandingkan dengan jaringan jalan yang memiliki
banyak hambatan.
Koordinsai lampu lalu lintas pada jalan arteri utama akan
efektif jika satu simpang dengan simpang yang lain
berjarak kurang lebih 800 meter. Jika jarak lebih dari itu,
maka keefektivannya akan berkurang.



18

2.5 Teori MKJI
2.5.1 Karakteristik Sinyal Lalu Lintas

Penggunaan sinyal dengan lampu tiga wama (hijau,
kuning, merah) diterapkan untuk memisahkan lintasan dari
gerakan-gerakan lalu lintas yang saling bertentangan dalam
dimensi waktu.

1. Fase Sinyal
Pemilihan fase pergerakan tergantung dari banyaknya

konflik utama, yaitu konflik yang teijadi pada volume kendaraan
yang cukup besar. Menurut MKJI, 1997 Jika fase sinyal tidak
diketahui, maka pengaturan dengan dua fase sebaiknya digunakan
sebagai kasus dasar. Pemisahan gerakan-gerakan belok kanan
biasanya hanya dilakukan berdasarkan pertimbangan kapasitas
kalau gerakan membelok melibihi 200 smp/jam.

2. Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang
Waktu antar hijau adalah periode kuning dan merah

semua anatara dua fase yang berurutan, arti dari keduanya sebagai
berikut ini:
a. Panjang waktu kuning pada sinyal lalu lintas perkotaan di

Indonesia menurut MKJI, 1997 adalah 3,0 detik.
b. Waktu merah semua pendekat adalah waktu dimana sinyal

merah menyala bersamaan dalam semua pendekat yang
dilayani oleh dua fase sinyal yang berurutan. Fungsi dari
waktu merah semua adalah memberi kesempatan bagi
kendaraan terakhir (melewati garis henti pada akhir sinyal
kuning) berangkat sebelum kedatangan kendaraan pertama
dari fase berikutnya.

Waktu hilang (lost time) adalah jumlah semua periode
antar hijau dalam siklus yang lengkap. Waktu hilang dapat
diperoleh dari beda antara waktu siklus dengan jumlah waktu
hijau dalam semua fase.

LTI = I (semua merah + kuning)
Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2- 44)
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Ketentuan waktu antar hijau berdasarkan ukuran simpang
menurut MKJI (1997) dapat dilihat pada label 2.1.

l abel 2.1 Waktu Antar Hijau
Nilai normal

waktu antar hijau
Lebar jalan

Rata-rataUkuran simpang

Kecil 4 detik/fase6-9 m
Sedang 5 detik/fase10- 14 m
Besar > 6 detik/fase>15 m

Sumber : MKJI, 1997 ( Hal : 2 - 43)

3. Waktu Siklus dan Waktu Hijau
Waktu siklus adalah urutan lengkap dari indikasi sinyal

(antara dua saat permulaan hijau yang berurutan di dalam
pendekat yang sama). Waktu siklus yang paling rendah akan
menyebabkan kesulitan bagi pejalan kaki untuk menyebrang,
sedangkan waktu siklus yang lebih besar menyebabkan
memanjangnya antrian kcndaraan dan bertambahnya tundaan,
sehingga akan mengurangi kapasitas keseluruhan simpang.
a. Waktu siklus sebelum penyesuaian

Cua = (1.5xL7Y + 5)
(2.1 )o-£f*)

Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2-59)
Dengan :
Cua = waktu siklus sebelum penyesuaian
LTI = waktu hilang total per siklus
FR = rasio arus simpang

b. Waktu hijau (gi)
Waktu hijau untuk masing-masing fase :
gi = (Cua-LTl) x PRi (detik)
Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2-60)
Dengan :

(2.2)

gi = tampilan waktu hijau pada fase i
PRi= Rasio fase FR/ VFR
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c. Waktu siklus yang disesuaikan (c)
c = LTI (detik)
Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2-60)

(2.3)

2.5.2 Arus Jenuh Lalu lintas
Arus lalu lintas untuk setiap gerakan (belok kiri, lurus,

dan belok kanan) dikonversi dari kendaraan per jam menjadi
satuan mobil penumpang (smp) per jam dengan menggunakan
ekivalen kendaraan penumpang (emp) untuk masing-masing
pendekat terlindung dan terlawan. Nilai konversi untuk setiap
jenis kendaraan dapat dilihat pada Tabel 2.2 sebagai berikut.

Tabel 2.2 Nilai Ekivalen Mobil Penumpang
TerlawaTerlindungJenis Kendaraan n

1,01,0Kendaraan ringan (LV )
1,31,3Kendaraan berat (HV)
0,40,2Sepeda motor (MC

Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2- 10)

Rumus yang digunakan dari MKJI (1997) untuk
menghitung arus jenuh lalu lintas adalah sebagai berikut :
1. Menentukan arus jenuh dasar (So) untuk setiap pendekat,

untuk pendekat tipe P (arus terlindung).
So = 600 x We
Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2-49)
dengan : We = Lebar efektif

(2.4)

2. Menghitung nilai arus jenuh S yang dinyatakan sebagai hasil
perkalian dari arus jenuh dasar untuk keadaan standar, dengan
faktor penyesuaian (F) untuk penyimpangan dari kondisi
sebenamya, dari suatu kondisi-kondisi yang telah ditetapkan :
S = So x Fes x FSF x FQ x Fp x FRT X FLT
SUMBER : MKJI, 1997 (Hal: 2- 56)

(2-5)
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Dengan :
So = Arusjenuh dasar
Fes = Faktor penyesuaian ukuran kota

= Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan
samping, dan kendaraan

FG = Faktor penyesuaian untuk kelandaian
FP = Faktor penyesuaian parkir
FRT = Faktor penyesuaian belok kanan
FLT = Faktor penyesuaian belok kiri

FSF
tak bermotor

Dengan nilai faktor penyesuaian sebagai berikut ini.
a. Faktor penyesuaian ukuran kota (Fes)

Faktor penyesuaian ini dibagi menjadi 5 macam menurut
jumlah penduduk dan diperoleh dari Tabel 2.3 berikut.

Tabel 2.3 Faktor Penyesuaian Ukuran Kota
FaktorJumlah

penduduk
Guta)

Ukuran kota penyesuaian
ukuran kota

(Fes)
(cs)

Sangat kecil <0,1 0,82
Kecil 0,1 -0,5 0.88

Sedang 0,5- 1,0 0,94
Besar 1,0-3,0 1.00

Sangat besar >3,0 1,05
Sumber : MKJI, 1997 ( Hal : 2-53)

b. Faktor penyesuaian hambatan samping (F$F)
Faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan dari

Tabel 2.4 sebagai fungsi dari jenis lingkungan jalan, tingkat
hambatan samping dan rasio kendaraan tak bermotor.
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Tabel 2.4 Faktor Hambatan Samping fase terlindung (FSF)

Rasio Kendaraan Tak BermotorTipe
Lingkungan

Hambatan
Samping 0,20 >0,250,10 0,150,00 0,05

0,87 0,85 0,81Tinggi 0,91 0,880,93
Komersial 0,86 0,820,92 0,89 0,88Sedang 0,94

0,87 0,830,93 0,90 0,89Rendah 0,95
0,86 0,84Tinggi

Sedang
0,94 0,92 0,890,96

Pemukiman 0,90 0,87 0,850,97 0,95 0,93
0,91 0,88 0,86Rendah 0,98 0,93 0,94

Akses
Terbatas 0,90 0.880,98 0,95 0,931,00

Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2-53)

c. Faktor penyesuaian parkir (FP)
Faktor penyesuain parkir dapat dihitung dari rumus

berikut, yang mencakup pengaruh panjang waktu hijau :
(W a - 2)x( L p / 3- g )

Fp = ( L p - 3)-
W A

Sumber : MKJI, 1997 (Hal : 2-54)

d. Faktor penyesuaian belok kanan (FRT)
Faktor penyesuain belok kanan ditentukan sebagai fungsi

dari rasio kendaraan belok kanan, dihitung dengan rumus:
FRT = 1 ,0 + PRT X 0,26
Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-55)

e. Faktor penyesuaian belok kiri (FLT)
Faktor penyesuain belok kiri dapat dihitung dengan

menggunakan rumus (hanya berlaku untuk pendekat tipe
terlindung (P) tanpa LTOR):

FLT = 1 ,0 PLT x 0,16
Sumber : MKJI. l 997 (2-56)
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2.5.3 Kapasitas
Kapasitas pada persimpangan didasarkan pada konsep

dan angka arus aliran jenuh (Saturation Flow ). Angka Saturation
Flow didefinisikan sebagai angka maksimum arus yang dapat
melewati pendekat pertemuan jalan menurut kontrol lalu lintas
yang berlaku dan kondisi jalan Satuation Flow dinyatakan dalam
unit kendaraan per jam pada waktu lampu hijau, di mana hitungan
kapasitas masing-masing pendekat adalah :

C = S x eg (smp/jam)
Sumber : MKJIJ 997 (Hal : 2 -61)
Dengan :
C = kapasitas
S = arus jenuh
g = waktu hijau
c = waktu siklus

(2.6)

dan derajat kejenuhan masing-masing diperoleh dari :

DS = — (2.7)
C

Sumber : MKJIJ 997 (Hal : 2 - 61)
Dengan :
DS = derajat kejenuhan
0 = arus lalu lintas pada pendekat tersebut (smp/jam )
C = kapasitas

2.5.4 Panjang Antrian
Panjang Antrian adalah panjang antrian kendaraan dalam

suatu pendekat dan antrian dalam jumlah kendaraan yang antri
dalam suatu pendekat (kendaraan,smp).

Untuk menghitung jumlah antrian smp (NQI ) :
I . Untuk DS > 0.5 maka :

NQ, = 0,25 x C x (2.8 )
( DS-1 ) + J( DS -1)2 +

Sumber : MKJIJ 997 (Hal : 2 -64)

8Jr(OS-0,5)
C
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Dengan :
NQ. = jumlah smp yang tertinggal dari fase hijau sebelumnya

(smp)

2. Untuk DS < 0.5 maka NQi = 0
Untuk menghitung antrian smp yang datang selama fase

merah (NQ2):

NQ, = cx xJL
1-GRxDS 3600

Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-65)
NQ2= jumlah smp yang datang selama fase merah (smp)
GR = rasio hijau
c = waktu siklus
Qmasuk = arus lalu lintas pada tempat masuk luar LTOR

(smp/jam)

1-GR
(2.9)

Penyesuaian arus:
Openy = ^ ( Qmasuk -Qkeluar (smp/jam)

Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-65)
(2.10)

Jumlah kendaraan antrian:
NO = NQ,+NQ2 (smp)
Sumber : MKJIJ 997 (Hal : 2 - 65)

(2.11)

Panjang antrian:

Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-65)

(2.12)QL = (m)

Kendaraan terhenti:
Angka henti (NS) masing-masing pendekat :

NQ x360(smp/jam) (2.13)NS = 0,9x
Qxc
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Sumber : MKJL1997 (Hal : 2-67)

Jumlah kendaraan terhenti (Nsv) masing-masing pendekat:
Nsv = Q x Ns (smp/jam)
Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2- 67) )

(2.14)

Angka henti seluruh simpang:
YNSV
Qtotal

Sumber : MKJ1.1997 (Hal : 2-67)

(2.15)Ns total =

2.5.5 Tundaan
Tundaan adalah waktu tempuh tambahan yang diperlukan

untuk melewati simpang bila dibandingkan dengan situasi tanpa
simpang.
1. Menghitung tundaan lalu lintas

Tundaan lalu lintas rata-rata untuk setiap pendekat akibat
pengaruh timbal balik dengan gerakan-gerakan lainnya pada
simpang berdasarkan MKJI,1997 sebagai berikut :

W01JC36OODT j = (cxA) (det/smp)

Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-68)
Dengan :
DT = tundaan lalu lintas rata-rata untuk pendekat j
C = waktu siklus yang disesuaikan (det)

A _ 0.5x(l -G7?)2

(1 -GRxDS )
Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-68)
A = konstanta

(2.16)
C

(2.17)
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2. Menentukan tundaan geometri rata-rata (DG)
Tundaan geometri untuk masing-masing pendekat akibat

pengaruh perlambatan dan percepatan ketika menunggu giliran
pada suatu simpang atau ketika dihentikan oleh lampu merah.

DGj = (1-Psv) x (Psvx4) (det/smp)
Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-69)
Dengan :
DGj = tundaan geometri rata-rata untuk pendekat j
Psv = rasio kendaraan terhenti pada suatu pendekat

(2.18)

3. Menghitung tundaan geometri gerakan belok kiri langsung
(LTOR).
Tundaan lalu lintas dengan belok kiri langsung (LTOR)

diasumsikan tundaan geometri rata-rata = 6 detik

4. Menghitung tundaan rata-rata (det/jam)
Tundaan rata-rata dihitung dengan menjumlahkan tundaan

lalu lintas (DT) dan tundaan geometri rata-rata untuk pendekat j
(DGj)

5. Menghitung tundaan total
Tundaan Total dalam detik dengan mengalihkan tundaan rata-

rata dengan arus lalu lintas.

6. Menghitung tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (Dl )
Tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (Dl ) dihitung

dengan membagi jumlah nilai tundaan pada kolom 16 dengan
jumlah arus total (Qtot) dalam smp/jam.

Sumber : MKJI,1997 (Hal : 2-69)

(QxD)
(2.19)(det/smp)

Qtot

Tundaan rata-rata dapat digunakan sebagai indikator tingkat
pelayanan dari masing-masing pendekat demikian juga dari suatu
simpang secara keseluruhan.



BAB III
METODOLOGI

3.1 Umum
Secara umum, inti dari dibuatnya metode penelitian

adalah untuk menguraikan bagaimana tata cara analisa dan
perencanaan ini dilakukan. Tujuan dari adanya metodologi ini
adalah untuk mempermudah pelaksanaan dalam melakukan
pekerjaan guna memperoleh pemecahan masalah dengan maksud
dan tujuan yang telah ditetapkan. Selain itu, metodologi juga
disusun dengan prosedur kerja yang sistematis, teratur, dan tertib,
sehingga dapat diterjemahkan secara ilmiah.

3.2 Metode Pengerjaan
3.2.1 Garis Besar Pengerjaan

Secara garis besar, metodologi yang digunakan dalam
menyelesaikan permasalahan pengkoordinasian sinyal antar
simpang kali ini adalah:

1 . Tahap persiapan, berupa studi kepustakaan mengenai hal-
hal yang berhubungan dengan pengkoordinasian antar
simpang yang dapat diperoleh dari berbagai literatur dan
internet.

2. Tahap pengumpulan data, di mana data diperoleh dengan
survey lapangan berupa kondisi lingkungan, geometrik
jalan, volume kendaraan yang melewati simpang, dan
waktu sinyal pada tiap simpang.

3. Tahap analisa data dari survey yang didapat di lapangan.
Dari analisa ini, dapat langusng diperoleh kondisi
keempat simpang apakah telah terkoordinasi. Dari analisa
ini juga akan didapatkan kinerja simpang pada kondisi
eksisting.

4. Perencanaan cycle time baru yang didasarkan pada
kondisi terjenuh saat eksisting. Perencanaan dilakukan

27
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dengan memperhatikan teori koordinasi persimpangan
dan rumusan dalam MKJI. Diharapkan cycle time baru
dapat memberi kinerja simpang yang lebih baik.

5. Merencanakan koordinasi antar simpang dari cycle time
baru yang telah didapat dengan menggunakan waktu
offset yang telah ditentukan sebelumnya.

Sedangkan gambaran lebih jelas berupa bagan alir proses
pengerjaan tugas akhir kali ini dapat dilihat pada Gambar 3.1.

3.2.2 Metode Perencanaan Waktu Siklus Baru
Untuk mendapatkan cycle time baru, akan dilakukan

beberapa perencanaan. Hal ini dilakukan untuk mengetahui
karakteristik kinerja simpang yang didasarkan pada cycle time
yang berbeda-beda. Kinerja terbaik akan dipilih, untuk
selanjutnya cycle time terpilih digunakan dalam
mengkoordinasikan simpang. Dalam kasus ini sedikitnya akan
dilakukan lima perencanaan, yaitu:

1. Perencanaan waktu siklus Simpang I, kemudian ketiga
simpang lainnya direncanakan dengan waktu siklus dari
Simpang I.

2. Perencanaan waktu siklus Simpang II, kemudian ketiga
simpang lainnya direncanakan dengan waktu siklus dari
Simpang II.

3. Perencanaan waktu siklus Simpang III, kemudian ketiga
simpang lainnya direncanakan dengan waktu siklus dari
Simpang III .

4. Perencanaan waktu siklus Simpang IV, kemudian ketiga
simpang lainnya direncanakan dengan waktu siklus dari
Simpang IV.

5. Dari waktu siklus masing-masing simpang, diambil rata-
rata dari keempatnya dan waktu siklus rata-rata tersebut
direncanakan pada semua simpang.
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Perencanaan terbaik akan dipilih menggunakan metode
pembobotan pada tiga jenis kinerja simpang, yaitu Derajat
Kejenuhan ( DS), Panjang Antrian (QL), dan Tundaan (Delay).
Adapun pembobotannya adalah 0,5 untuk DS, 0,2 untuk QL, dan
0,3 untuk Delay.

Nilai ketiga kinerja diambil dari rata-rata kinerja pada
arus maksimum atau arus-arus besar (mayor) pada setiap
simpangnya. Kinerja dengan nilai terkecil atau kinerja terbaik
akan mendapat prioritas utama yang ditandai oleh nominal angka
kecil. Hasil pemilihan merupakan jumlah bobot ketiga kinerja
setelah dikalikan dengan angka prioritas.

Perencanaan terpilih merupakan perencanaan yang
memiliki nilai hasil pemilihan yang terkecil.

3.2J Metode Pengkoordinasian
Data yang perlu diketahui sebelum mengkoordinasikan

sinyal semua simpang adalah waktu tempuh dari simpang hulu
menuju simpang hilir dan waktu sinyal perencanaan. Waktu
tempuh didapatkan dari pembagian jarak ruas jalan dengan
kecepatan rencana yang telah ditentukan. Waktu tempuh ini
digunakan untuk membentuk lintasan aliran iring-iringan
(platoon) kendaraan.

Adapun urutan tahap pengkoordinasian sinyal antar
simpang ini adalah:

1. Menyiapkan diagram ruang dan waktu untuk
pengkoordinasian. Sumbu x untuk waktu dan sumbu y
untuk jarak antar simpang

2. Membentuk lintasan dari hulu ke hilir dengan kemiringan
berdasar waktu tempuh kendaraan.

3. Meletakkan waktu sinyal semua simpang pada diagram
4. Menyesuaikan waktu hijau pada lintasan platoon yang

telah dibuat dengan cara menggeser secara horizontal
sampai waktu hijau berada pada lintasan yang tepat.

5. Penyesuain berlaku sama untuk semua simpang dan juga
arah arus sebaliknya.
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Mulai

Identifikasi Masalah

A
Studi literatur

t
Pengumpulan data primer
melalui survey, yang
meliputi:
• Volume lalu lintas
• Waktu sinyal
• Geometrik simpang
• Kondisi lingkungan

Pengumpulan data
sekunder dari instansi
terkait, diantaranya:
• Peta lokasi
• Jumlah penduduk

t
Analisa data untuk

mendapatkan kinerja simpang
kondisi eksisting

Apakah sinyal
antar simpang

sudah
terkoordinasi,

dilihat dari
waktu sinyal
eksisting?

vCjida^)
) * • Perencanaan CT baru

dengan memperhatikan
teori koordinasi dan
rumusan MKJI

• Perencanaan didasarkan
atas kondisi teijenuh pada
analisa data eksisting
sehelumnva©

©
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© ©
Pemilihan kinerja terbaik

pada tiap simpang

CjidliDApakah semua
simpang sudah
dalam kondisi

ideal
(DS<0.85)?

Penekoordinasian

> Kesimpulan dan Saran

Selesai©
Gambar 3.1 Bagan Alir Metodologi Pengerjaan

3.3 Jenis Data
Data-data yang dibutuhkan dalam kasus kali ini adalah

data primer dan data sekunder. Data primer diperoleh dari survey
lapangan. Sedangkan data sekunder didapat dari instansi terkait
dan data penelitian lainnya yang berhubungan dengan ruas jalan
tersebut.

3.3.1 Data Primer
Data primer yaitu data yang diperoleh langsung dari

pengamatan di lokasi penelitian pada keempat simpang, yang
meliputi:
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1. Volume kendaraan yang melewati setiap lengan simpang,
di mana dalam hal ini dilakukan pencatatan kendaraan
berdasarkan jenis dan arah pergerakan.

2. Jumlah fase dan waktu sinyal pada masing-masing
simpang.

3. Kondisi geometrik, pembagian jalur, dan jarak antar
simpang.

4. Lingkungan simpang yang diamati secara visual

33.2 Data Sekunder
Data sekunder adalah data yang diperoleh dari beberapa

instansi terkait dan dari beberapa penelitian tentang ruas jalan
yang distudi sebelumnya. Data-data sekunder tersebut berupa data
geometrik jalan dan jarak antar simpang sebagai pembanding
dengan hasil survey lapangan dan data jumlah penduduk kota.

3.4 Pengambilan Data Primer
Pengambilan data primer dilakukan dengan melakukan

pencatatan dan pengamatan langsung di lapangan. Berikut
diuraikan beberapa metode pengambilan data yang dibutuhkan.

3.4.1 Volume Kendaraan
Untuk mendapatkan volume kendaraan, diharapkan

survey dilakukan dengan serentak pada semua simpang. Berikut
beberapa hal yang perlu diperhatikan dalam survey volume
kendaraan.
1. Waktu survey

Hari yang diambil untuk melakukan survey adalah satu
hari sibuk antara Selasa hingga Kamis. Sedangkan waktu yang
diambil adalah waktu yang diperkirakan terjadi volume lalu lintas
besar. Dalam hal ini terdapat dua pembagian waktu dalam sehari,
yaitu:

• Pagi (06.00-08.00) WIB
• Sore (16.00-18.00) WIB

Penghitungan dilakukan per 15 menit.
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Dalam menentukan waktu survey, terdapat beberapa
kondisi tertentu yang harus dihindari, yaitu:

• Libur, mogok kerja, pekan raya, kunjungan pejabat
negara, dan acara khusus yang dapat mempengaruhi ruas
jalan studi

• Cuaca yang tidak normal
• Halangan di jalan seperti kecelakaan dan perbaikan jalan

2. Klasifikasi tipe kendaraan.
Kendaraan tipe kendaraan yang diamati disesuaikan

dengan metode penghitungan, yang mana dikelompokkan dalam
empat kategori, yaitu:

a. Kendaraan Ringan (Light Vehicle/LV)
Adalah semua jenis kendaraan bermotor beroda empat
yang termasuk didalamnya :
• Mobil penumpang, yaitu kendaraan bermotor beroda

empat yang digunakan untuk mengangkut penumpang
dengan maksimum sepuluh (10) orang termasuk
pengemudi (Sedan, Station Wagon, Jeep, Combi,
Opelet, Minibus)

• Pick-up, mobil hantaran dan mikro truck, dimana
kendaraan beroda empat dan dipakai untuk angkutan
barang dengan berat total (kendaraan + barang) kurang
dari 2,5 ton.

b. Kendaraan Berat ( Heavy Vehicle /HV)
Yang termasuk kedalam kelompok kendaraan ini
diantaranya sebagai berikut ini.
• Mikro Bus: semua kendaraan yng dignakan untuk

angkutan penumpang dengan jumlah tempat duduk 20
buah termasuk pengemudi.

• Bus: semua kendaraan yang digunakan untuk
angkutan penumpang dengan jumlah tempat duduk
sebanyak 40 atau lebih termasuk pengemudi.
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• Truck: semua kendaraan angkutan bermotor beroda
empat atau lebih dengan berat total lebih dari 2,5 ton.
Termasuk disini adalah Truck 2-as, Truck 3-as, Truck
Tanki, Mobil Gandeng, Semi Trailer, dan Trailer.

c. Sepeda Motor
Kendaraan bermoor beroda dua dengan jumlah
penumpang maksimum 2 orang termasuk pengemudi.
Termasuk disini adalah sepeda motor, scooter, sepeda
kumbang dan sebagainya.

d. Kendaraan Tak Bermotor (Vn Motorized/UM)
Kendaraan yang tidak meggunakan motor sebagai tenaga
penggeraknya. termasuk didalamnya adalah sepeda,
delman dokar. bendi, dan becak.

Untuk lebih jelasnya terkait waktu dan jenis kendaraan,
dapat dilihat dalam form survey yang akan digunakan dalam
proses pencatatan volume kendaraan nanti. Form dalam bentuk
tabel dapat dilihat dalam Gambar 3.2

Survey Volume Simpang
IHrv

OS tO OS
D S 1s (*, (JO
Or. I S
or, I s or, to
tv, to or, 4 S

06.45-07.00
07 00-07 15
07.15 O / 30

Gambar 3.2 Contoh Form Survey Volume Kendaraan pada
Simpang

* ' • v
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3. Metode Survey
Metode yang digunakan untuk memperoleh volume

kendaraan adalah dengan menggunakan surveyor yang mencatat
volume secara manual. Surveyor ditempatkan pada masing-
masing lengan simpang untuk mencatat volume masing-masing
pergerakan. Adapun perinciannya adalah sebagai berikut.

a. Simpang Jalan Diponegoro dengan Jalan Ciliwung
Setidaknya dibutuhkan 10 surveyor pada simpang

pertama ini. Untuk simpang I Jalan Diponegoro dengan Jalan
Ciliwung diberi kode A. Adapun pembagiannya adalah:

1. Surveyor Al, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Selatan berupa Light Vehicle (LV) dan Heavy Vehicle
(HV).

2. Surveyor A2, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Selatan berupa Motor Cycle (MC) dan Un Motorized
(UM)

3. Surveyor A3, mencatat kendaraan belok kiri dari
pendekat Selatan berupa LV, HV, MC, dan UM; serta
mencatat kendaraan belok kanan dari pendekat Utara
berupa MC dan UM

4. Surveyor A4, mencatat kendaraan belok kiri dari
pendekat Barat berupa LV, HV, MC, dan UM; serta
mencatat kendaraan belok kanan dari pendekat Utara
berupa LV dan HV

5. Surveyor A5, mencatat kendaraan belok kanan dari
pendekat Barat berupa LV dan HV

6. Surveyor A6, mencatat kendaraan belok kanan dari
pendekat Barat berupa MC dan UM

7. Surveyor A7, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Utara berupa LV dan HV

8. Surveyor A8, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Utara berupa MC dan UM

9. Surveyor A9, mencatat semua jenis kendaraan belok kiri
dari pendekat Utara dan mencatat semua jenis kendaraan
lurus dari pendekat Barat

ITS i
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10. Surveyor 10, mencatat kendaraan belok kiri dari pendekat
Timur berupa semua jenis kendaraan.

b. Simpang Jaian Diponegoro dengan Jalan Bengawan
Setidaknya dibutuhkan 12 surveyor pada simpang kedua

ini. Untuk simpang II Jalan Diponegoro dengan Jalan Bengawan
diberi kode B. Adapun pembagiannya adalah:

1. Surveyor Bl , mencatat semua jenis kendaraan belok
kanan dari pendekat Selatan

2. Surveyor B2, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Selatan berupa LV dan HV

3. Surveyor B3, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Selatan berupa MC dan UM

4. Surveyor B4, mencatat semua jenis kendaraan belok
kanan dari pendekat Utara
Surveyor B5, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Utara berupa LV dan HV

6. Surveyor B6, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Utara berupa MC dan UM

7. Surveyor B7, mencatat semua jenis kendaraan belok kiri
dari pendekat Selatan dan mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Timur berupa LV dan HV

8. Surveyor B8, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Timur berupa MC dan UM; serta mencatat kendaraan
belok kanan dari pendekat Barat berupa MC dan UM

9. Surveyor B9, mencatat kendaraan belok kanan dari
pendekat Barat berupa LV dan HV; serta mencatat semua
jenis kendaraan belok kiri dari pendekat Timur

10. Surveyor BIO, mencatat semua jenis kendaraan belok kiri
dari pendekat Barat dan mencatat kendaraan belok kanan
dari pendekat Timur berupa LV dan HV

11. Surveyor B l l, mencatat kendaraan belok kanan dari
pendekat Timur berupa MC dan UM; serta mencatat
kendaraan lurus dari pendekat Barat berupa MC dan UM

5.
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12. Surveyor B12, mencatat kendaraan lurus dari pendekat
Barat berupa LV dan HV; serta mencatat semua jenis
kendaraan belok kiri dari pendekat Utara

c. Simpang Jalan Diponegoro dengan Jalan Musi dan Simpang
Jalan Diponegoro dengan Jalan Dr Soetomo

Karena kedua simpang memiliki jumlah fase dan arah
pergerakan yang sama maka jumlah surveyor dan penetapan
lokasinya juga sama. Setidaknya dibutuhkan 12 surveyor pada
kedua simpang ini. Untuk simpang 111 Jalan Diponegoro dengan
Jalan Musi diberi kode C dan simpang IV Jalan Diponegoro dan
Jalan Dr Soetomo diberi kode D. Adapun pembagiannya adalah:

1. Surveyor Cl dan Dl, mencatat semua jenis kendaraan
belok kiri dari pendekat Selatan

2. Surveyor C2 dan D2, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Selatan berupa LV dan HV

3. Surveyor C3 dan D3, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Selatan berupa MC dan UM

4. Surveyor C4 dan D4. mencatat semua jenis kendaraan
belok kiri dari pendekat Barat

5. Surveyor C5 dan D5, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Barat berupa LV dan HV

6. Surveyor C6 dan D6, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Barat berupa MC dan UM

7. Surveyor C7 dan D7, mencatat semua jenis kendaraan
belok kiri dari pendekat Utara

8. Surveyor C8 dan D8, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Utara berupa LV dan HV

9. Surveyor C9 dan D9, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Utara berupa MC dan UM

10. Surveyor CIO dan DIO, mencatat semua jenis kendaraan
belok kiri dari pendekat Timur

11. Surveyor Cll dan D l l , mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Timur berupa LV dan HV
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12. Surveyor C12 dan D12, mencatat kendaraan lurus dari
pendekat Timur berupa MC dan UM

Dari jumlah total keempat simpang, dibutuhkan
setidaknya 46 surveyor. Untuk penempatan surveyor dapat dilihat
pada Gambar 3.3, gambar 3.4, dan Gambar 3.5.

Jalan Ciliwung

Gambar 3.3 Posisi Surveyor di Simpang I
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U

Jalan Uengawan

Gambar 3.4 Posisi surveyor di Simpang II

S
QO

Jalan Musi / Jalan Dr Soctomo

Jalan Musi Jalan I> Soetomo

Gambar 3.5 Posisi Surveyor di Simpang III dan IV
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3.4.2 Waktu Sinyal
Survey waktu sinyal dilakukan untuk mengetahui

pengaturan tiap-tiap waktu pada masing-masing simpang
bersinyal. Survey ini dilakukan dengan pengukuran langsung di
tiap kaki pada masing-masing simpang dengan menggunakan
stopwatch. Data yang diambil adalah waktu siklus, waktu hijau,

waktu merah, dan waktu antar hijau. Waktu siklus lapangan
diperoleh dengan mencatat lamanya waktu suatu fase dari saat
menyala, berhenti, hingga menyala kembali.

3.4.3 Geometrik Simpang
Survey geometrik simpang dilakukan untuk mengetahui

keadaan di persimpangan secara geometrik. Cara yang dilakukan
adalah pengukuran langsung di lapangan menggunakan alat ukur
walking measure. Beberapa hal yang diukur adalah:

• Lebar pendekat
• Lebar masuk
• Lebar keluar
• Pembagian jalur
• Ada atau tidaknya median dan lebamya
• Jarak antar simpang

3.4.5 Hambatan Samping
Merupakan pengamatan terhadap penggunaan lahan di

sekitar persimpangan. Berguna untuk perhitungan nantinya. Cara
pengamatan yang dilakukan adalah pengamatan visual secara
langsung di lapangan.



BAB IV
PENGUMPULAN DATA

Sebagian besar data yang digunakan dalam analisa
permasalahan dan perencanaan Tugas Akhir ini adalah data
primer. Data primer merupakan data yang diambil langsung di
lapangan, dalam hal ini lokasi studi di Jalan Diponegro. Adapun
metode yang digunakan untuk mendapatkan data primer adalah
melalui survey dan pengamatan langsung.

4.1 Data Primer
Terdapat empat data primer yang digunakan dalam

analisa dan perencanaan. Data-data tersebut diantaranya adalah
data geometrik simpang, tata guna lahan di sekitar simpang,
waktu sinyal dan fase tiap simpang, serta volume kendaraan pada
semua simpang.

4.1.1 Geometrik Simpang
Data geometrik simpang digunakan dalam perhitungan

kineija simpang menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia
(MKJI). Adapun data tiap pendekat pada setiap simpang yang
dipakai adalah lebar efektif ( We).

Berikut lebar efektif kondisi eksisting pada setiap
simpang yang didasarkan pada masing-masing pendekatnya,
dapat dilihat pada tabel 4.1.

Untuk mengetahui lebar masuk dan lebar keluar setiap
pendekat pada keempat simpang selengkapnya dapat dilihat pada
gambar geometrik simpang pada lembar lampiran.

Sedangkan untuk Jarak antar simpang, didapatkan total
jarak dari Simpang I ke Simpang IV atau dari ujung ke ujung
sebesar 930 meter dengan rincian:
• Jarak Simpang I ke Simpang II
• Jarak Simpang II ke Simpang III
• Jarak Simpang III ke Simpang IV

= 250 meter
= 460 meter
= 220 meter
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Tabel 4.1 Lebar efektif semua pendekat

Lebar Efektif (We)
(meter)PendekatSimpang

U-ST 10.90
U-RT 3.50

S1 8.40
T 2.80
B 5.00

10.90U-ST
4.50U-RT
8.40S-ST2 4.00S-RT
6.00T
4.50B
10.90U
8.40S3
3.00T
4.00B
8.40U
8.40S4
6.50T
5.80B

4.1.2 Tata Guna Lahan
Survey tata guna lahan dilakukan untuk mengetahui tipe

lingkungan jalan dan kondisi hambatan samping pada tiap
simpang. Selanjutnya, data dipakai sebagai masukan dalam
perhitungan MK.J1. Selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.2.
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Tabel 4.2 Tata guna lahan semua simpang
Tipe

Lingkungan
Jalan

Hambatan
Samping

Sim- Gambaran Umnm
Lapangan

Pende-
katpang

Perkantoran dan
Pelayanan Umum TCOMU

Perkantoran dan
Pelayanan Umum COM T

Pcmukiman RRES
Toko dan Pemukiman COM R

Pelayanan Umum COM T
Pelayanan Umum COM T

Pemukiman RES R
Toko dan Perkantoran COM T

Toko, Perkantoran,
Pelayanan Umum COM T

Toko, Perkantoran,
Pelayanan Umum COM T

Pemukiman RES R
Pemukiman RES R

Toko dan Perkantoran COM T
Toko, Perkantoran,
Pelayanan Umum COM T

Toko, Perkantoran,
dan Pemukiman COM T

Toko, Perkantoran,

dan Pemukiman COM T

COM: Komersial
Pemukiman

T: Tinggi
R: RendahRES:
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4.1.3 Waktu Sinyal dan Fase Pergerakan
Terdapat empat simpang yang akan dikoordinasikan

dalam perencanaan ini. Pada kondisi eksisting, keempat simpang
memiliki bentuk fase serta waktu sinyal yang berbeda-beda.
Berikut ini akan digambarkan bentuk pergerakan setiap fasenya
serta waktu sinyal berupa waktu hijau. waktu hilang perfase dan
waktu siklus.

a. Simpang I (Jalan Diponegoro-Jalan Ciliwung)
Simpang ini memiliki dua fase di mana fase pertama

terdiri dari dua pergerakan. Waktu siklus eksisting simpang ini
adalah 128 detik. Selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.3
berikut.

Tabel 4.3 Fase pergerakan dan waktu sinyal simpang 1
Hijau Cycle

Time (dtk)
Antar

Hijau( dtk )
Fase Pergerakan (dtk)

< A
30N

i 5

< A 48 128

< /\
2 40 5N
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b. Simpang II (Jalan Diponegoro-Jalan Bengawan)
Simpang II memiliki tiga fase dengan waktu siklus

sebesar 120 detik. Lebih jelasnya dapat dilihat pada Tabel 4.4
berikut ini.

Tabel 4,4 Fase pergerakan dan waktu sinyal simpang II
Cycle Time

(dtk)
Antar Hijau

(dtk)
HijauFase Pergerakan (dtk)

8

1 538

20
120

<2 23 5Y >
< A3 24 5Y >
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c. Simpang III (Jalan Diponegoro-Jalan Musi)
Simpang ini memiliki waktu siklus sebesar 96 detik

dengan dua fase, di mana setiap fasenya memiliki waktu hijau
yang sama. Selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.5 berikut.

Tabel 4.5 Fase pergerakan dan waktu sinyal simpang III
Cycle TimeHijau kuningPergerakan (dtk) (dtk)(dtk)
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d. Simpang III (Jalan Diponegoro-Jalan Dr Soetomo)
Simpang IV memiliki kesamaan dengan Simpang III di

mana tidak ada gerakan belok kanan pada setiap pendekatnya.
Simpang ini memiliki dua fase dengan waktu siklus sebesar 86
detik. Agar lebih jelas, pergerakan tiap fase dan waktu siklusnya
dapat dilihat pada Tabel 4.6 berikut.

label 4.6 base pergerakan dan waktu sinyal simpang IV
Cycle TimeHijau kuningFase Pergerakan (dtk)(dtk) (dtk)

I 45 5N
86

2 21 5
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4.1.4 Volume Simpang
Survey volume simpang dilakukan dalam satu hari pada

Kamis, 22 Oktober 2009. Data yang diambil adalah peak hour
pagi dan sore. Survey dilaksanakan serentak pada keempat
simpang untuk mendapatkan kondisi yang sama. Selengkapnya
dapat dilihat pada tabel-tabel berikut ini.

a. Peak Hour Pagi
Untuk peak hour pagi, data diambil pada pukul 06.00-

08.00 WIB. Hasil rekapitulasi semua simpang dapat dilihat pada
tabel-tabel berikut ini.

Tabel 4.7 Volume simpang I (pagi)
ArahPendekat Kcndaraan

LT/LTOR RTST
LV 15 503 170
HV 190 4Utara
MC 31 3905 224
UM 14 85 9
LV 441 534
HV 9 23Selatan
MC 1197 3454
UM 8 50
LV 16
HV 0Timur
MC 128
UM 10
LV 39 233
HV 0 2Barat
MC 77 2262
UM 15 27
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Tabel 4.8 Volume simpang II (pagi)
Arab

Pendekat Kendaraan LT/LTOR 1 ST RT
156408LV 6

30 16HV
Utara 8003084MC 44

91016UM
3747868LV
03 17HV

Selatan 53MC 329 3441
475UM 7

332 82LV 69
2HV 3 2

Timur
MC 1149 179108
UM 2 7 10
LV 21 1099 409
HV 0 2 4

Barat
MC 45 2504 319
UM 5 6 3

label 4.9 Volume simpang 111 (pagi)
ArabPendekat Kendaraan

LT/LTOR ST
LV 33 793
HV 0 30Utara
MC 142 4770
UM 8 136
LV 207 501
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Tabel 4.9 ( Lanjutan)
142HV

407477Selatan MC
1526UM
30945LV
00HVTimur 302104MC
228UM
298LV 63

0 0HVBarat
33 432MC
3 19UM

Tabel 4.10 Volume simpang IV (pagi )
ArabPeadekat Kendaraan LT/LTOR ST

LV 92 697
HV 1 16Utara
MC 413 3955
UM 7 40
LV 21 560
HV 0 17Selatan MC 167 1700
UM 16 117
LV 71 876
HV 2 6Timur
MC 248 2984
UM 7 105
LV 384 890
HV 2Barat
MC 427 2846
UM 25 38
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b. Peak Hour Sore
Untuk peak hour pagi, data diambil pada pukul 16.00-

18.00 WIB. Selengkapnya dapat dilihat pada tabel-tabel berikut.

Tabel 4.11 Volume simpang 1 (sore)
ArabPendckat Kendaraan ST RTLT/LTOR

28929 719LV
3130HVUtara

61738 3915MC
50 123UM

570LV 555
HV 2015Selatan MC 934 3448
UM 15 54
LV 51
HV 0Timur MC 213
UM 9
LV 46 29 264
HV 1 0 0Barat
MC 91 107 2080
UM 7 5 25

Tabel 4,12 Volume simpang 11 (sore)
ArabPendekat Kendaraan LT/LTOR ST RT

LV 19 748 291
HV 1 12 2Utara MC 40 3384 1646
UM 4 51 2

Selatan LV 79 517 58
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label 4.12 (Lanjutan)
3250HV
622949224Selatan MC
27112UM

10833619LV
001HVTimur 146153940MC
294UM

2221104LV 27
30 0HVBarat 381 382MC 51

UM 10 3

Tabel 4.13 Volume simpang III (sore)
ArabPendekat Kendaraan LT/LTOR ST

LV 61 1362
HV 0 22Utara MC 83 6130
UM 1 70
LV 425 606
HV 3 18Selatan MC 51 3579
UM 2 134
LV 132 427
HV 0 0Timur MC 275 473
UM 5 12
LV 40 271
HV 0 0Barat
MC 37 395
UM 8 10



Tabel 4.14 Volume simpang IV (sore)
ArabPendekat Kendaraan

STLT/LTOR
1333174LV
220HV

Utara
5622MC 335

3 28UM
LV 43 600
HV 321Selatan
MC 3038270
UM 13 83
LV 117 1129
HV 0 1 1Timur
MC 376 3031
UM 3 101
LV 415 798
HV 4 1Barat
MC 540 2045
UM 38 46

4.2 Data Sekunder
Data sekunder dalam hal ini adalah jumlah penduduk

kota Surabaya. Data ini didapat dari Badan Pusat Statistika
Surabaya ( BPS). Untuk tahun 2009, diperoleh data jumlah
penduduk Surabaya sebesar 2.724.028 jiwa. Data ini digunakan
sebagai masukan dalam perhitungan MKJ1.
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"Halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB V
ANALISA DATA DAN PERENCANAAN

Terdapat dua hal yang akan dilakukan pada bab ini.
Pertama, menganalisa kondisi eksisting apakah keempat simpang
sudah terkoordinasi. Selanjutnya, akan dianalisa kinerja semua
simpang pada peak hour pagi dan peak hour sore. Data Kinerja
terjenuh akan digunakan sebagai dasar semua perencanaan.

Langkah kedua adalah melakukan perencanaan waktu
siklus baru dengan mengacu pada teori koordinasi. Waktu siklus
yang akan dikoordinasikan adalah waktu siklus yang terpilih dari
beberapa perencanaan yang dilakukan.

5.1 Analisa Koordinasi Kondisi Eksisting
Salah satu syarat bahwa beberapa simpang terkoordinasi

adalah waktu siklus yang sama pada semua simpang tersebut.
Dari data sinyal kondisi eksisting didapat waktu siklus untuk
Simpang I adalah 128 detik, Simpang II sebesar 120 detik,
Simpang III sebesar 96 detik dan 86 detik untuk Simpang IV.
Dari data ini, jelas ruas tersebut tidak memenuhi syarat telah
terkoordinasi karena memiliki waktu siklus yang berbeda-beda.

Untuk lebih jelasnya, akan dilakukan pembuktian melalui
sebuah diagram aliran. Untuk membentuk diagram, perlu
diketahui terlebih dahulu kecepatan platoon pada ruas tersebut,
sehingga nantinya waktu dari simpang satu ke simpang lainnya
dapat diketahui.

Dalam analisa ini serta dalam perencanaan nantinya akan
digunakan kecepatan maksimum dalam kota sesuai dengan
regulasi sebesar 40 km/jam. Kecepatan rencana ini dipilih karena
pertimbangan bahwa dengan kecepatan lambat maka akan didapat
waktu offset yang cukup panjang, sehingga kendaraan terakhir
dalam platoon masih memiliki kesempatan untuk mendapat sinyal
hijau, jadi tidak perlu menunggu dalam sinyal merah selama satu
siklus lagi. Sedangkan kendaraan yang terlalu cepat hanya cukup
menunggu waktu hijau dalam beberapa detik saja.
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Dengan kecepatan tersebut, maka waktu platoon untuk
berjalan dari satu simpang ke simpang lainnya bisa dihitung.

Waktu tcmpuh dari IJtara ke Selatan
Jarak ( S ) _ 0,93km

Kecepa tan( v ) 40km I jam = 0,02325 jam = 84det ikt =

Waktu tempuh dari Selatan ke Utara
Jarak( S ) _ 0,93km

Kecepa tan(v) 40km! jam = 0,02325 jam = 84det ikt =

dengan menggunakan kecepatan tersebut serta cycle time yang
telah diketahui maka diagram koordinasi dapat disusun seperti
terlihat pada gambar 5.1.

Dari gambar 5.1, terlihat cycle time semua simpang
berbeda-beda dan tidak sebanding. Hal ini menyebabkan selisih
nyala sinyal hijau dari simpang yang satu dengan simpang
berikutnya tidak tetap. Hubungan sinyal semua simpang pun
menjadi acak, sehingga tidak terjadi koordinasi sinyal antar
simpang.

5.2 Analisa kincrja Simpang Kondisi Eksisting
Terdapat dua kinerja simpang yang dihitung dalam hal

ini, yaitu pada saat peak hours pagi dan peak hours sore. Waktu
yang memiliki kinerja teijenuh akan digunakan sebagai dasar
untuk merencanakan cycle time barn yang lebih baik.

Kinerja simpang dihitung dengan menggunakan
perhitungan Manual Kapsitas Jalan Indonesia (MKJI).
Perhitungan dapat dilihat pada lampiran. Untuk resume hasil
perhitungannya dapat dilihat pada Tabel 5.1 dan Tabel 5.2.
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Tabel 5.1 Kineija Simpang Peak Hour Pagi (Eksisting)
QL Delay

(dtk)
GTCT DSSimpang Pendekat (meter)(dtk) (dtk)

127 14.90.218128 78U-ST
46.11370.486128 30U-RT
39.90.722 16448I S 128

0 0128 0T 128
204 63.90.914128 40B

0.424 127 28.6120 50U-ST
98 61.2120 20 0.764U-RT

52.9120 38 0.903 164S-ST
II

120 0.327 50 51.08S-RT
120 23 1.013 73 135.1T
120 24 3.191 173 4062.3B

96 43 0.689 127 26.0U
96 43 0.642 164 25.2SIII

T 96 43 0.477 227 22.4
96 43 0.369 167 20.8B
76 45 0.544 164 13.4U
76 45 0.482 164 12.8SIV

T 76 21 1.493 212 933.3
76 21 1.633 238 1187.1B
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Tabel 5.2 Kinerja Simpang Peak Hour Sore (Eksisting)
Delay
(dtk)

QLCT GTSimpang Pendekat DS (meter)(dtk) (dtk)
127 17.00.421U-ST 128 78

81.7U-RT 128 30 0.909 171
I S 0.731 216 40.2128 48

0T 128 128 0 0
128 180 62.3B 40 0.906

31.2U-ST 120 50 0.581 127
120 2,0 1.488 307 955.2U-RT

S-ST 120 38 0.776 216 44.1II S-RT 120 0.505 58.38 50
120T 23 1.155 230 354.3
120 24B 2.350 173 2516.3
96 43 0.994 127 59.4U
96 43 0.648S 163 25.3III T 96 43 0.660 280 26.9
96 43 0.336B 160 20.4
76 45U 0.896 216 22.3
76S 45 0.455 216 12.5IV T 76 21 1.765 212 1425.2
76 21B 1.366 238 704.0

Dari dua data kinerja simpang tersebut, akan dipilih
kinerja yang paling jenuh. Pemilihan dilakukan setelah
menghitung kinerja rata-rata masing-masing peak hour. Adapun
kinerja yang dihitung adalah kinerja yang terdapat pada arus-arus
utama saja, yaitu arus dari Utara dan dari Selatan pada semua
simpang. Selain itu, diketahui bahwa arus pendekat Timur dan
barat pada Simpang IV temyata memiliki volume yang hampir
sama besar dengan arus utama. Selanjutnya, pendekat Timur dan
Barat Simpang IV ini juga termasuk dalam arus utama (mayor).
Adapun kineija rata-rata tiap peak hour dapat diiihat pada tabel
5.3 dan Tabel 5.4 berikut.
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Tabel 5.3 Kineija Arus Utama pada Peak Hour Pagi
Panjang
Antrian
(meter)

Derajat
Kejenuhan Delay

(dtk)Simpang Pendekat
(PS)

14.90.218 127U-STI 0.722 164 39.9S
28.6U-ST 0.424 127II 52.9S-ST 0.903 164

127 26.0U 0.689III 25.2S 0.642 164
13.4U 0.544 164

S 0.482 164 12.8IV T 1.493 212 933.3
B 1.633 238 1187.1

Rata-rata 0.775 233.4165

Tabel 5.4 Kinerja Arus Utama pada Peak Hour Sore
Derajat

Kejenuhan
(PS)

Panjang
Antrian
(meter)

Delay
(dtk)

Simpang Pendekat

U-ST 0.421 127 17.0I S 0.731 216 40.2
U-ST 0.581 127 31.2II S-ST 0.776 216 44.1

U 0.994 127 59.4III S 0.648 163 25.3
U 0.896 216 22.3
S 0.455 216 12.5IV T 1.765 212 1425.2
B 1.366 238 704.0

Kata-rata 0.863 186 238.1
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Dari dua kinerja peak hour tersebut, akan dipilih kinerja
terjenuh dengan melakukan pembobotan pada ketiga nilai kinerja.
Untuk lebih jelasnya, dapat dilihat pada Tabel 5.5 di bawah ini.

l abel 5.5 Pemilihan Kinerja Teijenuh Kondisi Eksisting

, Tingkat
emilihan (TP)

Nilai dan
Pembobotan Hasil Pemilihan

Peak
Hour DS QL Delay (TP DSxO,5)+(TP

QLxO,2)+(TPDelay x 03)DS QL Delay
0.5 0.2 0.3

Pagi I1 110.775 165 233.4
Sore 22 2 20.863 186 238.1
Keterangan:
• Untuk pembobotan, nilai DS diberi bobot 0,5; 0,2 untuk

Panjang Antrian (QL); dan 0,3 untuk Tundaan (delay).
• Tingkat pemilihan didasarkan pada nilai kinerja. Nilai kinerja

yang kecil akan mendapatkan angka tingkat pemilihan yang
kecil pula.

• Perencanaan terpilih adalah perencanaan dengan hasil
pemilihan dengan angka terbesar, karena akan direncanakan
dari peak hour terjenuh

Dari Tabel 5.5 di atas, terpilih peak hour sore yang
memiliki angka terbesar dalam hasil pemilihan sebagai kinerja
terjenuh. Selanjutnya, data volume simpang pada waktu sore
sebagai peak hour pada hari tersebut digunakan untuk
merencanakan cycle time baru dengan memperhatikan teori
koordinasi.

5.3 Perencanaan Waktu Siklus Baru
Terdapat tujuh perencanaan waktu siklus baru dalam hal

ini. Setiap perencanaan, sebelumnya didasarkan pada waktu
siklus salah satu simpang yang telah dihitung. Kemudian simpang
lain mengingkuti waktu siklus tersebut agar didapatkan waktu
siklus yang sama.
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Pada Perencanaan I akan direncanakan waktu siklus pada
Simpang I, kemudian simpang lainnya akan mengikuti waktu
siklus pada simpang satu. Begitu pula dengan Perencanaan II, III,
dan IV. Untuk Perencanaan V digunakan waktu siklus yang sama
untuk semua simpang, yang didapatkan dari waktu siklus rata-rata
pada empat perencanaan sebelumnya. Perencanaan VI dicoba
untuk menggunakan waktu siklus maksimum yang ditetapkan
oleh Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJl). Sedangkan
Perencanaan VII dilakukan karena kinerja yang ada masih sangat
buruk. Perencanaan VII dimungkinkan untuk melakukan tindakan
yang dapat memperbaiki kinerja.

Adapun waktu siklus yang akan dipilih untuk merancang
koordinasi sinyal adalah waktu siklus yang memiliki kinerja
simpang rata-rata yang paling baik dari setiap perencanaan.

5.3.1 Perencanaan I
Pada perencanaan ini, waktu siklus dan waktu hijau

semua simpang untuk kondisi terkoordinasi akan mengacu pada
waktu siklus pada simpang I (Jalan Diponegoro—Jalan
Ciliwung), yang terlebih dahulu akan direncanakan.

Selanjutnya, perhitungan penentuan waktu siklus dan
waktu hijau dapat dilihat pada Tabel 5.3 di bawah ini. Sebab
tipikal, perhitungan ini juga mewakili perencanaan lainnya.

Tabel 5.6 Perhitungan Waktu Siklus Terkoordinasi
Simpang I U-ST U-RT S B

Q (smp) 1556 416 1286 796
S (smp) 6059 1953 4687 2812
FR=Q/S 0.257 0.213 0.274 0.283
FRcrit 0.213 0.274 0.283
XFRcrit
LTI (dtk )

0.770
10

Cycle Time 87
Green Time 48 27 28
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Tabel 5.6 Pcrhitungan waktu siklus Terkoordinasi (lanjutan)
BS-RT TS-STSimpang II U-ST U-RT

781 11801139 74623Q (smp) 1469
2511352822084637S (smp) 6063 2511

0.221 0.4700.034FR=Q/S 0.2460.242 0.248
0.221 0.470FRcrit 0.2460.248

YFRcrit 1.185
LTI (dtk) 15
Cycle Time 87

13 29Green Time 24 15 15 6

Simpang HI Su T B
0 (smp) 2694 1345 522 350
S (smp) 6054 4637 1764 2328
FR=Q/S 0.445 0.290 0.296 0.150
FRcrit 0.445 0.296

^FRcrit 0.741
LTI (dtk) 10
Cycle Time 87
Green Time 46 31 31

Simpang IV U T B
Q (smp) 2486 1249 1750 1208
S (smp) 4687 4637 3588 3202
FR=Q/S 0.530 0.269 0.488 0.377
FRcrit 0.530 0.488
IFRcrit
LTI (dtk )

1.018
10

Cycle Time 87
Green Time 40 40 37 37
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Dengan menggunakan MK.JI, hasil perhitungan kinerja
semua simpang dapat dilihat pada lembar lampiran. Untuk
ringkasan hasil perhitungannya dapat dilihat pada Tabel 5.4
berikut.

Tabel 5.7 Kinerja Simpang Perencanaan I
QL Delay

(dtk)
CT GTSimpang DSPendekat (dtk) (dtk) (meter)

15.70.466 127U-ST 87 48
21 0.870 126 55.4U-RT 87

I S 87 27 0.870 216 38.9
0T 87 87 0.000 0

B 87 28 132 42.40.870
87 24 0.878 101 40.6U-ST
87 15 1.432 307 838.6U-RT
87 15 1.432 216 830.9S-ST
87 6 0.488S-RT 40 42.5
87 13 1.432 230 835.6
87 29 1.432 173 828.0
87 46 0.837 127 23.5
87 46 0.546 216 17.6
87 31 0.837 213 41.3
87 31 0.426 116 24.8
87 40 1.150 216 308.3
87 40 0.584 216 21.6
87 37 1.150 212 312.4
87 37 0.890 238 36.2
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5.3.2 Perencanaan II
Pada perencanaan II, waktu siklus dan waktu hijau semua

simpang untuk kondisi terkoordinasi akan mengacu pada waktu
siklus pada simpang II (Jalan Diponegoro—Jalan Bengawan),
yang terlebih dahulu akan direncanakan. Penentuan waktu siklus
dan waktu hijau tipikal dengan Perencanaan I. Untuk ringkasan
hasil perhitungannya dapat dilihat pada Tabel 5.5 di bawah ini.

Tabel 5.8 Kinerja Simpang Perencanaan II
QL Delay

(dtk)
CT GT DSSimpang Pendekat (meter)(dtk) (dtk)

16.41270.451U-ST 100 57
57.013725 0.856U-RT 100

216 41.6I S 32 0.856100
0 0100 0T 100

160 44.50.856B 100 33
127 39.5100 30 0.807U-ST

100 18 1.394 307 776.4U-RT
216 768.51.394S-ST 100 18II 0.561 40 53.5100 6S-RT

773.41.394 230100 16T
173 764.6100 1.394B 34

100 0.998 127 64.945U
26.4216100 45 0.651SIII 27.1T 0.651 293100 45
20.7100 0.331 17145B
73.1100 53 1.009 216U

216 19.453 0.512100SIV 1.303 212 594.9T 100 37
238 96.3100 37 1.009B
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5.33 Perencanaan III
Pada perencanaan III, waktu siklus dan waktu hijau

semua simpang untuk kondisi terkoordinasi akan mengacu pada
waktu siklus pada simpang III (Jalan Diponegoro—Jalan Musi),
yang terlebih dahulu akan direncanakan. Penentuan waktu siklus
dan waktu hijau tipikal dengan Perencanaan I. Untuk ringkasan
hasil perhitungannya dapat dilihat pada Tabel 5.6 di bawah ini.

Tabel 5.9 Kinerja Simpang Perencanaan III
CT GT QL Delay

(dtk)
Simpang Pendekat DS(dtk) (dtk) (meter)

127U-ST 77 43 0.460 14.0
77 114 55.4U-RT 19 0.885

I 216S 77 24 0.885 37.3
T 77 77 0 0 0
B 77 25 0.885 128 41.5

77 20 0.933U-ST 101 45.1
77 13 1.472 307U-RT 905.9

S-ST 77 13 1.472 216 898.2II S-RT 77 6 0.432 35.440
T 77 12 1.472 230 902.8

77 25 1.472 173B 896.1
77 40 0.851 127 22.5U
77 40 0.555 216 16.5SIII T 77 27 0.851 200 40.5
77 27 0.433 109 22.8B
77 35 1.170 216 340.9U
77 35 0.594 194 20.1SIV T 77 32 2121.170 344.6
77 32 0.906 214 35.9B
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5.3.4 Perencanaan IV
Pada perencanaan IV, waktu siklus dan waktu hijau

semua simpang akan mengacu pada waktu siklus pada simpang
IV (Jalan Diponegoro—Jalan Dr Soetomo), yang terlebih dahulu
akan direncanakan. Penentuan waktu siklus dan waktu hijau
tipikal dengan Perencanaan I. Untuk ringkasan hasil
perhitungannya dapat dilihat pada Tabel 5.7 di bawah ini.

Tabel 5.10 Kineija Simpang Perencanaan IV
QL Delay

(dtk)
CT GTSimpang Pendekat DS (meter)(dtk) (dtk)

U-ST 0.467 127 14.880 44
U-RT 55.280 19 0.880 114

I S 80 25 216 37.70.880
T 80 80 0 0 0
B 80 26 0.880 136 41.7

80 22U-ST 0.881 103 38.4
U-RT 80 14 1.459 307 883.4
S-ST 80 13 1.459 216 875.7II S-RT 80 5 0.538 30 42.5

T 80 12 1.459 230 880.3
80B 26 1.459 173 873.4
80 35 1.027U 127 94.9
80 35 0.669S 194 23.0III T 80 35 0.669 227 24.1
80 35 0.340 135B 17.8
80 36 1.163 216 330.0U
80 36 0.591 206 20.6SIV T 80 34 1.163 212 333.9
80 34 0.900 228 35.9B
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5.3.5 Perencanaan V
Pada perencanaan kali ini, waktu siklus dan waktu hijau

semua simpang adalah rata-rata dari waktu siklus keempat
perencanaan sebelumnya. Dari perhitungan, didapatkan rata-rata
waktu siklus adalah 86 detik. Penentuan waktu siklus dan waktu
hijau, tipikal dengan Perencanaan I. Untuk ringkasan hasil
perhitungannya dapat dilihat pada Tabel 5.8 di bawah ini.

Tabel 5.11 Kineija Simpang Perencanaan V
QL Delay

(dtk)
CT GTSimpang Pendekat DS(dtk) (dtk) (meter)

127 15.2U-ST 86 48 0.460
21 126 55.3U-RT 86 0.872

I S 27 0.872 216 38.786
T 86 86 0.000 0 0
B 86 28 0.872 144 42.3

86 24 0.868 39.3U-ST 110
86 15 1.435 307U-RT 844.5

S-ST 86 15 1.435 216 836.7
S-RT 86 0.4826 40 41.7

86 13 1.435 230 841.4
86 28 1.435 173 833.9
86 46 0.838 127 23.4
86 46 0.546 216 17.5
86 30 0.838 213 41.2
86 30 0.426 24.6116
86 40 1.152 216 311.1
86 40 0.585 216 21.5
86 36 1.152 212 315.2
86 36 0.892 238 36.1
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5.3.6 Perencanaan VI
Pada perencanaan ini, waktu siklus dan waktu hijau

semua simpang merupakan waktu siklus maksimum yang
ditentukan oleh Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MK.JI), yaitu
130 detik. Penentuan waktu siklus dan waktu hijau, tipikal dengan
Perencanaan I. Untuk ringkasan hasil perhitungannya dapat
dilihat pada Tabel 5.9 di bawah ini.

Tabel 5.12 Kinerja Simpang Perencanaan VI
CT GT QL Delay

(dtk)
Simpang Pendekat DS(dtk) (dtk) (meter)

U-ST 130 76 0.439 127 19.0
U-RT 130 33 0.835 171 63.8

I S 130 43 0.835 216 49.0
T 130 130 0.000 0 0
B 130 44 0.835 200 51.1

U-ST 130 42 0.750 127 45.1
U-RT 130 24 1.340 307 691.4
S-ST 130 24 1.340 216 683.2II S-RT 130 6 0.729 40 93.4

T 130 21 1.340 230 688.5
B 130 46 1.340 173 677.1

130 72 0.802U 127 28.9
130 72 0.523S 216 22.2III T 130 48 0.802 347 49.1
130 48 0.408 178B 33.9
130 63 1.103 216U 235.3
130 63 0.560S 216 28.2IV T 130 57 1.103 212 241.0
130 57 0.854B 238 42.5
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5.3.7 Perencanaan VII
Perencanaan ini akan tetap menggunakan CT Maksimum

yang ditentukan oleh MKJI, seperti pada perencanaan VI.
Terdapat beberapa perubahan tambahan yang akan dilakukan
pada perencanaan kali ini. Hal tersebut bertujuan untuk
mendapatkan kinerja simpang yang mendekati ideal. Secara rinci,
tidakan-tindakan yang akan dilakukan adalah:
• Perubahan proporsi lebar masuk dan lebar keluar pada

pendekat Timur dan Barat Simpang II, untuk menambah besar
lebar efektif. Dapat dilihat pada Tabel 5.11.

• Berhubung lebamya median, maka dilakukan penambahan
lebar masuk dan lebar keluar pada pendekat Timur dan Barat
Simpang IV untuk menambah lebar efektif. Lihat Tabel 5. 11.

• Merekayasa proporsi besamya waktu hijau pada Simpang II
untuk memaksimalkan kinerja dengan metode trial and error.
Tabel perubahan waktu hijau dapat dilihat pada Tabel 5.12.

Tabel 5.13 Perubahan We pada Simpang II dan IV
Eksisting Perencanaan

Simpang Pendekat W
masuk

W W WWe Wekeluar masuk keluar
Timur 6 5.8 5.8 7 6.8 6.8I I Barat 8 4.5 4.5 7 6.2 6.2
Timur 6.5 7 6.5 9 9 9IV Barat 6.8 8.5 6.8 9 9 9

*Satuan dalam meter
*Perlakuan untuk simpang II adalah pergeseran median
*Perlakuan untuk simpang IV adalah pelebaran dengan
memperkecil median.

Lebih jelas, perubahan geometrik dapat dilihat pada Gambar 5.2
dan 5.3.
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Sisi Timur Sin Timur

Geometrik Awal Geometrik Rencana

Gambar 5.2 Perubahan Geometrik pada Simpang II
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Gambar 5.3 Perubahan Geometrik pada Simpang IV
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' abel 5.14 Perubahan Waktu Hijau Simpang 11
Trial & errorAwalPendekat DelayQLDSQL DelayDS greengreen

32.01270.56239.8 5612747 0.670U-ST
104.13070.97733307 356.11.15228U-RT
81.521633 0.968401.021627 1.183S-ST
59.05510 0.43750 66.08 0.547S-RT
197.31201.058358.3 2419722 1.154T
1470.319725 1.77438 1.167 197 367.7B

Pendekat Barat dikorbankan agar pendekat lainnya mendapat
kineija lebih baik
Green Time awal didapat dengan menggunakan rumus MK.JI,

gi=(cua-LTI)xPRi
Sedangkan green time rencana dilakukan dengan trial and error

sehingga mendapatkan kinerja lebih baik pada arus utama

Adapun perhitungan penentuan waktu siklus dan waktu hijau
dapat dilihat pada lembar lampiran. Untuk ringkasan hasilnya
terdapat dalam Tabel 5.13 berikut.

Tabel 5.15 Kinerja Simpang Perencanaan VII
CT GT QL Delay

(dtk)Simpang Pendekat DS(dtk) (dtk) (meter)
U-ST 130 76 0.439 127 19.0
U-RT 130 33 0.835 229 63.8

1 S 130 43 0.835 216 49.0
T 130 130 63.80.000 0
B 130 44 0.835 276 51.1

130 56 0.562 127 32U-ST
II 33U-RT 130 0.977 307 104.1

130 33 0.968 216S-ST 81.5
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Tabel 5.15 (lanjutan)
5955130 10 0.441S-RT

197.37124 1.058I I 130T
1470.31971.774130 25B
28.9127130 72 0.802U
22.2216130 72 0.523S111 453 49.1130 0.802T 48
33.9130 0.408 25148B
43.972 216130 0.956U
21.6130 72 2160.486SIV T 130 212 60.948 0.956

130 39.248 2380.660B

5.4 Penilaian Perencanaan Kinerja Terbaik
Pemilihan dilakukan setelah menghitung kinerja rata-rata

masing-masing peak hour. Adapun kinerja yang dihitung adalah
kinerja yang terdapat pada arus-arus utama saja, yaitu arus dari
Utara dan dari Selatan pada semua simpang.

Selain itu, diketahui bahwa arus pendekat Timur dan
barat pada Simpang IV temyata memiliki volume yang hampir
sama besar dengan arus utama. Selanjutnya, pendekat Timur dan

Barat Simpang IV ini juga termasuk dalam arus utama
(mayor). Berikut adalah tabel kinerja rata-rata dari semua
perencanaan untuk pergerakan arus utama (mayor).
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Tabel 5.16 Kineria Arus Utama Perencanaan I
Derajat

Kejenuhan
Panjang
Antrian Delay

(dtk)Pendekat
(PS) (meter)

15.70.466 127U-ST
38.9216S 0.870
40.6U-ST 0.878 101

830.91.432 216S-ST
127 23.50.837U

17.6S 0.546 216
216U 1.150 308.3

S 0.584 216 21.6
212 312.4T 1.150

B 0.890 238 36.2
Kata-rata 0.880 188 164.6

Tabel 5.17 Kinerja Arus Utama Perencanaan II
Derajat

Kejenuhan
(PS)

Panjang
Antrian
(meter)

Delay
(dtk)

Sim pang Pendekat

U-ST 0.451 127 16.4I S 0.856 216 41.6
U-ST 0.807 127 39.5II S-ST 1.394 216 768.5

U 0.998 127 64.9III S 0.651 216 26.4
U 1.009 216 73.1
S 0.512 216 19.4
T 1.303 212 594.9
B 1.009 238 96.3

Rata-rata 0.899 191 174.1
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label 5.18 Kiner a Arus Utama Perencanaan III
Panjang
Antrian
(meter)

Derajat
Kejenuhan Delay

(dtk)Simpang Pendekat
(PS)

14.0127U-ST 0.460
37.3216S 0.885
45.1101U-ST 0.933

898.2216S-ST 1.472
22.5127U 0.851III

S 216 16.50.555
340.9U 1.170 216

S 0.594 194 20.1IV
T 212 344.61.170
B 35.90.906 214

Rata-rata 0.899 184 177.5

Tabel 5.19 Kinerja Arus Utama Perencanaan IV
Derajat Panjang

Kejenuhan Antrian
(meter)

Delay
(dtk)

Simpang Pendekat
(PS)

U-ST 0.467 127 14.8I S 0.880 216 37.7
U-ST 0.881 127 38.4II
S-ST 1.459 216 875.7

U 1.027 127 94.9Ml
S 0.669 194 23.0
U 1.163 216 330.0
S 0.591 206 20.6IV
T 1.163 212 333.9
B 0.900 228 35.9

Rata-rata 0.920 187 180.5
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Tabel 5.20 Kinena Arus Utama Perencanaan V
Derajat Panjang

Kejenuhan Antrian
(PS) (meter)

DelaySim pang Pendekat (dtk)

15.21270.460U-ST
38.70.872 216S
39.3110U-ST 0.868II 836.7S-ST 1.435 216

127 23.4U 0.838III
216S 0.546 17.5

1.152 216 311.1U
21.5S 0.585 216IV

T 1.152 212 315.2
B 0.892 238 36.1

Rata-rata 0.880 189 165.5

Tabel 5.21 Kinerja Arus Utama Perencanaan VI
Derajat Panjang

Simpang Pendekat Kejenuhan Antrian
(PS) ( meter)

Delay
(dtk)

U-ST 0.439 127 19.01
S 0.835 216 49.0

U-ST 0.750 127 45.1I I
S-ST 1.340 216 683.2

U 0.802 127 28.9III
S 0.523 216 22.2
U 1.103 216 235.3
S 0.560 216 28.2IV
T 1.103 212 241.0
B 0.854 238 42.5

Kata-rata 0.831 191 139.4
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Tabel 5.22 Kinerja Arus Utama Perencanaan VII
Derajat Panjang

KejenuhanAntrian
(meter)

Delay
(dtk)Simpang Pendekat

(PS)
19.01270.439U-ST

I 49.02160.835S
32.00.562 127U-ST

II 81.5216S-ST 0.968
28.91270.802UIII
22.20.523 216S
43.90.956 216U
21.6S 0.486 216IV
60.9212T 0.956

238 39.2B 0.660
Kata-rata 39.80.719 191

Setelah didapatkan rata-rata semua simpang pada setiap
perencanaan. maka pemilihan kinerja terbaik dilakukan dengan
penilaian khusus, adapun beberapa hal yang perlu diperhatikan
dalam penilaian ini adalah:
• Bobot untuk kinerja Derajat Kejenuhan (DS), Panjang Antrian

(QL). dan Tundaan (Delay) tidaklah sama. Dalam hal ini DS
diberi bobot 0,5; QL memiliki bobot 0,2; dan bobot 0,3 untuk
Delay.

• Untuk Tingkat Penilaian, akan diurutkan kinerja dari terkecil
hingga kinerja terbesar dengan sebuah bilangan real. Kineija
terkecil akan mendapatkan angka atau bilangan kecil, dan
berurutan seterusnya.

• Hasil penilaian merupakan jumlah dari ketiga jenis kinerja
yang telah dikalikan dengan Tingkat Penilaian.

• Hasil penilaian terkecil adalah perencanaan terpilih yang akan
digunakan untuk melakukan koordinasi.
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Lebih jelasnya, perhitungan penilaian semua perencanaan
dapat dilihat pada Tabel 5.22 berikut.

Tabel 5.23 Pcmilihan Perencaaan dengan Kineija Terbaik
Tingkat

PcmilihanNilai dan
Pembobotan Hasil Pemilihan

(TP)Prncnan
(TP DSxO^)+(TP

QL*0,2)+(TPDelay
» 03)

DS QL Delay
QL DelayDS

030.5 0.2

3 3 3.5I 0.880 4188 164.6
5II 0.899 5 5191 174.1 5

III 50.899 184 177.5 6 1 6
IV 0.920 180.5 7 2 7 6187
V 0.880 189 3 4 4 3.5165.5
VI 0.831 2 2.8191 139.4 6 2

39.8VII 0.719 191 1 1 2.27

5.5 Koordinasi Sinyal Antar Simpang
Koordinasi sinyal dilakukan dengan menggunakan waktu

siklus dan waktu hijau dari perencanaan dengan kinerja terbaik.
Setelah melalui proses pembobotan tiap kinerja pada semua
perencanaan, terpilihlah Perencanaan VII karena memiliki kinerja
simpang rata-rata yang lebih baik daripada perencanaan lainnya.

Dalam perencanaan ini, digunakan kecepatan maksimum
dalam kota sesuai dengan regulasi sebesar 40 km/jam. Kecepatan
rencana ini dipilih karena pertimbangan bahwa dengan kecepatan
lambat maka akan didapat waktu offset yang cukup panjang,
sehingga kendaraan terakhir dalam platoon masih memiliki
kesempatan untuk mendapat sinyal hijau, jadi tidak perlu
menunggu dalam sinyal merah selama satu siklus lagi. Sedangkan
kendaraan yang terlalu cepat hanya cukup menunggu waktu hijau
dalam beberapa detik saja.

Dengan kecepatan yang sama, maka waktu platoon untuk
beijalan dari Utara ke Selatan dan sebaliknya juga sama.
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Waktu tempuh dari Utara ke Selatan dan Selatan ke Utara
Jarak( S ) _ 0,93km

Kecepa tan(v) 40km / jam = 0,02325 jam - 84det ikI =

Waktu tempuh di atas digunakan sebagai waktu offset
untuk menggambarkan lintasan pergerakan platoon pada diagram
koordinasi. Setelah lintasan didapat, maka waktu hijau tiap
simpangnya menyesuaikan dengan lintasan dengan menggeser
secara horizontal.

Selain itu, terdapat kesulitan untuk mengkoordinasikan
sinyal pada Simpang I dan Simpang II jika menggunakan
pergerakan fase eksisting, terutama fase pertama. Untuk itu,
direncanakan pergerakan baru pada fase pertama untuk masing-
masing simpang tersebut. Lebih jelasnya, perubahan pergerakan
dapat dilihat pada Tabel 5.14 dan Tabel 5.15.

Tabel 5.24 Perubahan Pergerakan Fase Satu Simpang 1

Fase Pergerakan Eksisting Pergerakan Rencana

1
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Tabel 5.25 Perubahan Pergerakan Fase Satu Simpang II

Pergerakan Eksisting Pergerakan RencanaFase

-< A

Untuk lebih jelasnya, dalam Gambar 5.4 dan gamber 5.5
di bawah ini ditunjukkan perubahan pergerakan pade fase 1 untuk
Simpang I dan Simpang IV.

Pergerakan
eksisiting s-s*

Pergerakan
rencana *T*r

j-sr

Gambar 5.4 Perubahan Pergerakan Fase 1 Simpang I



s-5-
Pergerakan
eksisiting

Pergerakan
rencana i-r

s-r-

Gambar 5.5 Perubahan Pergerakan Fase 1 Simpang II

Besamya lintasan adalah bandwidth, di mana syarat
bandwidth adalah tidak boleh menyentuh sinyal merah untuk
mendapatkan arus yang tidak terputus. Jika dalam diagram,
terdapat lintasan yang mengenai sinyal merah, maka dilakukan
pergesarn waktu siklus kembali sampai menemukan posisi yang
tepat atau juga dengan memperkecil lintasan itu sendiri, sehingga
syarat bandwidth pun terpenuhi.

Dari diagram lintasan pada Gambar 5.4, didapatkan
bandwidth arah Utara-Selatan sebesar 56 detik. Sedangkan arah
Selatan-Utara sebesar 33 detik.

Berikut diagram koordinasi sinyal untuk arus Utara-
Selatan dan arus Selatan -utara, dengan waktu siklus barn:
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Selain itu, terdapat beberapa hal yang dapat diringkas dari
Koordinasi ini, diantaranya adalah:

• Meski memakai waktu siklus maksimum, beberapa
pendekat seperti pendekat Timur dan pendekat Barat pada
Simpang II dan IV masih menunjukkan kinerja yang
buruk. Perlakuan khusus pun diberikan dengan mengubah
besamya lebar masuk dan lebar keluar pendekat
(Simpang II) serta penambahan lebar (Simpang IV),
keduanya untuk menambah lebar efektif sehingga
kapasitas menjadi lebih besar.

• Semua simpang memiliki waktu siklus yang sama.
Namun, keempatnya memiliki waktu hijau yang berbeda.
Hal ini berpengaruh pada koordinasi sinyal di mana
sebagian kendaraan nantinya akan ada yang tidak masuk
dalam sistem koordinasi (tidak termasuk dalam
bandwidth).



BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan
Terdapat beberapa hal yang dapat disimpulkan dari

analisa dan perencanaan yang telah dilakukan pada bab
sebelumnya. Sekaligus untuk menjawab permasalahan di awal,
disimpulkan bahwa:

1. Keempat simpang pada ruas Jalan Diponegoro
sebelumnya belum terkoordinasi. Kondisi ini terlihat dari
waktu siklus keempat simpang yang berbeda-beda, di
mana hal ini tidak memenuhi syarat sebagai simpang
yang terkoordinasi.

2. Koordinasi keempat simpang dilakukan dengan
menentukan waktu siklus yang sama terlebih dahulu. Dari
tujuh perencanaan dipilih waktu siklus berkinerja terbaik
sebesar 130 detik. Koordinasi sinyal dilakukan dengan
menggunakan waktu offset yang telah didapat dari
kecepatan rencana, dalam hal ini kecepatan yang dipakai
adalah kecepata maksismum yang diizinkan dalam kota
sesuai regulasi yang ada sebesar 40 km/jam.
Dari waktu offset dan waktu siklus tersebut akan
terbentuk lintasan-lintasan aliran dari kedua simpang.
Dari lintasan ini akan didapatkan bandwidth, yang mana
memiliki syarat bahwa lintasan tidak boleh terkena sinyal
merah. Bandwidth untuk arus Utara-Selatan adalah 56
detik, sedangkan arus Selatan-Utara sebesar 33 detik.
Dalam hal ini, waktu siklus dapat digeser secara
horizontal untuk mendapatkan koordinasi yang tepat.

3. Pada kondisi eksisting, rata-rata keempat simpang
menunjukkan kinerja yang mendekati lewat jenuh.
Bahkan untuk Simpang 11 dan Simpang IV, kinerja sudah
lewat jenuh. Untuk peak hour dalam sehari terjadi pada
sore hari. Sedangkan setelah dilakukan perencanaan

85
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waktu siklus baru untuk koordinasi, kinerja semua
simpang menjadi lebih baik. Hanya saja terdapat
beberapa pendekat yang masih memiliki kinerja sangat
buruk.

Lebih jelas, untuk kondisi eksisting pada saat peak,
kinerja simpang rata-rata pada arus utama yang
dikoordinasikan berupa Derajat Kejenuhan (DS), Panjang
Antrian (QL), dan Tundaan ( Delay) adalah 0,863 untuk
DS, 186 meter untuk QL, dan Delay sebesar 238,1 detik.
Sedangkan setelah dilakukan perencanaan waktu siklus
berupa yang berdasar pada teori koordinasi, didapat DS
sebesar 0,719, QL sebesar 191 meter, dan Delay sebesar
39,8 detik.

6.2 Saran
Dari kesimpulan yang dipaparkan sebelumnya, terdapat

beberapa saran yang penulis usulkan, diantaranya:
1. Permasalahan terbesar pada koordinasi sinyal antar

simpang pada ruas Jalan Diponegoro ini adalah pada
Simpang II (Jalan Diponegoro-Jalan Bengawan), yang
memiliki kinerja paling jenuh dibanding simpang lainnya,
terutama untuk pendekat dari Barat. Untuk itu perlu
dilakukan manajemen lalu lintas khusus untuk simpang
ini.

2. Dari analisa kasus ruas Jalan Diponegoro ini, besamya
jumlah kendaraan tidak mampu ditampung oleh kapasitas
simpang atau jalan yang ada. Seiring beijalannya waktu,
jumlah kendaraan akan terns bertambah sedangkan
kapasitas jalan tidak mungkin lagi untuk ditambah. Untuk
itu, perlu sebuah kebijakan serius dan tegas dari
pemerintah untuk menekan pertambahan jumlah
kendaraan. Tentu saja hal ini dibarengi dengan
penyediaan moda angkutan umum yang memadai.
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LAMPIRAN A
GAMBAR GEOMETRIK SIMPANG
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SKALA 1:400
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LAMPIRAN B
FORMULIR SIG I KONDISI EKSISTING PAGI

Tipikal untuk:
• Kondisi Eksisting Sore
• Perencanaan I-Perencanaan VI



Mangani oteb22 October 2006
Surabaya
JIRaya Dtponegoro-JI Ciliwiaig
2.724.028
2Fase

Simpang Bersmyal
Formuir SIG-I Kota

Simpang
Ukuran kota

GEOMETRI
PENGATURAN LALU LIMTAS
UNGKUNGAN

FASE SINYAL YANG ADA

128Waktu vkkis
C =

Waktu hitang total
LT1=IK3 * 10

KONOtSI LAPANGAN
Kode Tipe

fcngkungan
KetuarPlan Tinggu'Rendah

WKELUAR
"TkSf

(2)
(11)com

LMTT com
s com
r RES
B com





Drtangam oteh Emal22 Oktofcar 2000
Surabaya

Simpang ; Jl Raya Diponegoro-JIAAisi
Ukuran kota : 2,724,028

2 Fase

TanggalSimpang Bersinyal
FormiAr SIG-I Kota

GEOMETRI
PENGATURAN LALU UNTAS
LINGKUNGAN

EASE StNYAL YAh+O ADA

96Waktu siklus
C =

Waktu Nlang total
10LT»= £IG =

KONDISI LAPANGAN

Katuar
WKEUW?

(it)





LAMPIRAN C
FORMULIR SIG I PERENCANAAN VII



Ti 22 Oktobar 2009
ForrmJr S1G-I Kota Strabaya

GEOMETRI Smpano JI.Raya Oipooegoro-JI.CikvMjng
PENGATURAN LALU LINTAS Utaaan kota : 2,724,028
LINGKUNGANI

EASE StNYAL YANG ADA

9 -

IG =

KONDtSl LAPANGAN
Koda Tipe

kn^iungan Katuar
W KELLiW

(11)U-ST CCW
U-RT CON

s CON
T RES
B CON





22 Oktobar 2000
Sinbayi

S*mpang : Jl Raya D*poo*9oro-Jl Musi
Ukuran kota : 2.724,028

2Fs«e

Stmpang Barwtyal
Form* SIG-I Kola

GEOMETRI
PENGATURAN LALU LINTAS
LINGKUNGAN

fA9C 9MYAL YAMO ADA

Wak!u S4kJus

Waktu twang total
LTI= IIG =

KOOSJ LAPANGA*Kobe TV*kn^oaigan KHuar
Tmga/Rancta* W KtLUAP

(J) (21 (111
U COM
S COM
T RES
B RES



22 OMobar 2000Ti
Surabaya

Simpang : Jl Raya Diponagoro-JI Dr Soetomo
Ukurar tota : 2.724.028

2 Fa—KotaSK3- I
GEOMETRI
PENGATURAN LALU LINTAS
LINGKUNGAN

PASC SINYAL YANG ADA

45 0 s 21 8s9 * 9s
76

10
K3 =IQ * 5 IG = 5 IG *

KONOISI LAPANGAN
Tip. K. tM

YafTtdafc +*- % langauig
Ya/Tidak

tan
parlor (m) WA WlMSU« W l TOR WkEUMP

(1) (2) (3) |4) |5) (6) m <8J (») M0> (11)u CON 7 Y 10 9Y 84 2 5
S COM 7 V Y 109 84 lUST COM 7 Y IY 11 MB COM 7 y Y n 90 = 9 0



LAMPIRAN D
FORMULIR SIG II KONDISI EKSISTING PAGI



Tanggal: 22 Oktober 2009
Kota Surabaya
Simpang Jl Diponegoro*JI Ciliwung

Oitangani oleh; EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-II
ARUS LALU UNTAS Perihal 2 Fase

Periode Jam puncak pagi

ARUS LALU LINTAS BERMOTOR (MV) KEND TAK BERMOTOR
Kendaraan berat (HV) Sepeda Motor (MC)Kendaraan ringan (LV) Kendaraan bermotor

total
Rasio

berbelok
Rasio

UM/MV
Arus

emp terlindung = 13 emp terlmdung =10 0 2Kode
Pendekat

emp terlindung = UMArab 13 emp terlawan =1 0 emp terlawan = 04emp terlawan - MV
smp/iam smp/iam PITsmp/iam PUTsmp/jam kend/kend/jamkend/jam kend/jamkend/jam Terlindund Terlawan Terlmdungl Terlawan Terlindungl Terlawan Terlmdungl Terlawan Him (13) Rrm (14) Rnn (IS)am

(•) (7) (9) (10)(9) (8) (12) 05)

0 02
(3) (4) 01) 03) (14) (17)(2) (18) 08)(D

9 0 0 7 289 0 19 13 16LT/LTOR 9 4 8U-ST
15 15 2343 937 2656302 302 302 11 469 785 1254 51ST

00 0 0 0 00 0 0 0 0 00 000RT
236211 15 945311 311 15 472 2684 798 1270 59311Total 0 022

00 0 0 0 00 0 a o o o oooLT/LTOR 0U-RT
0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 00ST

170 4 5 5 224 398170 170 45 90 .-365220 1 00 9RT
7%5170 224170 170 4 5 45 90 398 265 9Total 0 023

9 12 1197 1647441 12 239 479 932 0 36441 441 ' 692 8S
534 23 30 3454 1382534 534 30 691 4011 1255 1946 50ST

00 0 0 00 0 0 0 0 0 00 000RT
4651975 32 42 5658 2877975 975 42 930 1860 58Total 1947 0010
128 67LTVLTOR 16 0 14416 16 D 0 26 51 1 0042 10T

0 0 00 0 0 0 0 0 00 0 0ST
0 00 0 0 0 0 0 00 0 00 000RT

12816 0 0 0 6716 16 26 51 144 10Total 42 0 069
39 0 0 11639 39 0 15 31 70 0 07 15LT/LTOR 54B 77
38 0 12338 0 0 25 49 161 8738 63 7ST

2 2262233 233 3 3 452 905 2497 1140233 688 27RT 0 85
2 2462310 310 310 3 3 492 985 2774 1297805 49Total 0 018



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SK3-II:
ARUS LALU LINTAS

Tanggal: 22 Oktober 2000
Kota Surabaya
Simpang Jl Diponagoro-JI Bangawan

D'tangam oleh: Emal

PerihaI 3 Fate
Period® Jam puncak pagi

ARUS LALU LINTAS BERMOTQR (MV) KEND TAK BERMOTOR
Kendaraan rinqar L

,y)
amp terlmdung « 10

Kendaraan berat (HV) Sepeda Motor (MC) Kendaraan bermotor Raaio
berbelok

Arua Raaio
UM/MVKode

Pendekat
13 0 2emp tedinduno = emp tertindung = total UMArah 1.310 04emp terlawan = emp tarlawan = emp terlawan = MV

amp/jamamp/iam amp/iam smp/|am PIT PUT kend/kend/jam kend/jam kend/jam kend/jamTertindunql Terlawan Terlindunal Terlawan Terlmdund TerlawanTerlmdunc Terlawan Rrm (14) jamRrm (13) Rrm. (15)

121 (5) (?) (7) (•)(2) <•> (10) (11) (13), 4 : (12) (14) (15) (1«)Sr (17) (18)

6 0 0 96 6 0 44 18 50 15 24 0014U- 6
408 21 1234ST 408 408 18 21 3084 017 10403508 1602 101

RT 0 0 00 0 0 0 0 00
3558

0 0000 0
414 21 1251Total 414 21 828 1000 1686414 10 3128 107 0 030

0WTilfrT;! 0 0 00 0 0 0 0U-RT 0 0 0 0000 0
0ST 0 0 0 0 0 0 0 00 0 0 0

150RT 150 156 3 4 4 160 320800 959 320 1 000480 9
156 4 320Total 156 150 3 4 800 180 959 320 480 9 0009

20488 68 4 66 132LT/LTOR 68 3 4 329 400 138S-ST 0 104 7
478 22 22 688 1376ST 478 478 17 11883441 3930 1877 75

0 0RT 0 0 0 0 0 0 0 00 0 0000 0
546 546 26 20 754 1508Total 548 20 3770 13204330 2080 82 O0191

0 0 0LT/LTOR 0 0 0 0 0 D 0S-RT 0 0 0000 0
ST 0 0 00 0 0 0 00 0 0 0 0

37RT 37 0 0 0 53 11 2137 90 48 1 00058 4
Total 37 37 37 0 0 0 2153 11 4890 58 0 0444

89LT/LTOR 69 4 2269 3 4 108 43 95T 180 118 0121 2
ST 332 332 3 3 230 460332 2 1149 5641483 794 7
RT 82 3 3 36 7282 82 2 179 120 0154263 156 10

Total 483 483 7 9 9 287 574483 1436 7791926 1007 001019
LT/LTOR 21 0 021 21 9 18 30B 0 45 66 39 0003 5

1099 1099 3ST 1099 2 3 2504 501 1002 16023605 2103 6
RT 409 5 5409 409 64 128 4784 319 732 542 0 226 3

1529 1529 8 8Total 6 574 11471529 2868 21104403 2084 14 0 003



Tanggal: 22 Oktober 2009
Kota Surabaya
Simpang Jl Diponegoro-JI Musi

SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-II:
ARUS LALU LINTAS

Dftangam oleh Emal

Penhal 2 Fase
Periode Jam puncak pagl

ARUS LALU LINTAS BERMOTOR (MV) KEND TAKBERMOTOR
Kendaraan berat (HV) Sepeda Motor (MC)Kendaraan rinqan (LV) Kendaraan bermotor

total
Raaio

berbelok
Arus Rasio

UM/MVKode
Pendekat

emp terlindung = 10
emp terlawan = 10

emp terlindung - 1 3 emp terlindung = 0 2 UMArab emp terlawan = 1 3 emp terlawan = 04 MV
smp/iam amp/iam smp/iam

Terlindunql Terlawan
PITsmp/jam PUT kend/kend/jamkend/jam kend/jam kend/jamTerlindundTerlawan Terlmdungl Terlawan Terlindung Terlawan (13) Rm« (15)Rrm (14) jam

ill(5) (6) (#) (10)(3) w (8) (12)(2) (11) (13) (IS)(D (14) (18) (17) (18)
33 0 0 142LT/LTOR 33 33 0 28 57 175U 90 003361 8

793 30 39 4770793 39 1908793 954 5593ST 1786 2740 136
00 0 0 0 0 0 0 0RT 0 00 00

826 30 39826 826 39 4912Total 982 1965 5768 28301847 144 0 025
207 2 77207 207 3 3LT/LTOR 15 31 286S 225 240 0144 6

501 501 14 18 4074501 18 1630 4589ST 815 21491334 152
00 0 0 00 0 0 0 0RT 0 0 00

708 16 21708 4151Total 708 21 830 1660 4875 23891559 158 0032
45 0 10445 45 0 0T LT/LTOR 21 42 149 66 87 0151 8

0309 309 0 302309 0 611ST 60 121 430369 22
0 0 0 0 0 00 0 0RT 0 00 00

354 0 0 0 406Total 354 354 162 76081 435 516 30 0039
63 0 0 3363 63 0 7 13B LT/LTOR 96 015370 76 3

298 0 432298 298 0 0 73086 173 471ST 384 19
0 0 0 0 0 00 0 0RT 0 0 0 00

361 0 0 465361 361 0 186 826Total 93 547454 22 00271



Tanggal: 22 Oktobar 2009
Surabaya

Simpang Jl Diponagoro-JI Dr Soetomo

Drtangam olah EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-II
ARUS LALU LINTAS

Kota
Parihal 2 Fata
Panoda Jam puncak pagi

ARUS LALU UNTAS BERMOTOR (MV) KEND TAK BERMOTOR
Kendaraan barat (HV) Sapada Motor (MC)Kandaraan nnoan (LV) Kendaraan barmotor Ratio

berbalok
Arua Ratio

UM/MV13 0 210 emp terlindung - amp tarlindung = totalKoda amp tarlindung = UMArab 1 310 04 MVamp tarlawan = amp tarlawan =Pendekat emp tarlawan =
I tmp/iam tmp/jam tmp/jam tmp/iam PiT PUT kend/kand/jam kend/jamkand/jam kand/jam

f tl IIITerltndund Tarlawan Tarlindungl Tarlawan jamAnn (14)Arm (13) Arm (15)
8(5) <«) <z> (®) (10) (H ) (13)(3) (12) (14) (16)' 2: , 1 5 (17) (16)(4)(1)

010LT/LTOR 1 1 16592 413 83 17692 1 506 25992 7U
791 1582697 16 21 21 3955 1509697 697 4668 2300ST 40

0 * 00 0 §
1685

0 0 0 0RT 0 0 0
22 174789 17 4368 874789 789 5174 2558Total 47 0 009

1882? 21 0 33o 0 107 54 88 00421 18S
560 22 22 740 1480560 17 3700 4277 1322ST 560 2062 117

0 0 0 00 0 0 0 00 0 0RT 0 0
22 22 773 1547581 17 3867 1377581 581 4465 2150Total 133 0.030

3MMelrll 71 y 248 50 9971 2 321 123 173 00871 7T
8 8 597 1194 1481876 6 2984876 876 3866 2077ST 105
0 0 00 0 0 00 0 0 0RT 0 0 0

10 10 646 1293947 3232 1604947 947 8 4187 2250Total 112 0 027
3 171384 T 427 85384 384 2 813 472 024LT/LTOR 557 25B

890 569 1138890 1 1 2846 3737 1461ST 890 1 2030 38
0 0 0 00 0 0 0 0RT 0 0 0 0 0

1274 4 655 1309 1 9333 4 3273 4550Total 1274 1274 2587 0 01463



LAMPIRAN E
FORMULIR SIG II KONDISI EKSISTING SORE

I ipikal untuk:
• Semua Perencanaan



Tanggal 22 Oktober 2009
Kota Surabaya
Simpang Jl Diponegoro-JI Ciliwung

S1MPANG BERSINYAL
Formulir SK3-II
ARUS LALU LINTAS

Drtangam oleh Emal

Perihal
Penode

2 Fase
Jam puncak sore

ARUS LALU LINTAS BERMOTOR (MV) KEND TAK BERMQTOR
Sepeda Motor (MC)Kendaraan berat (HV)Kendaraan nngan (LV1 Kendaraan bermotor

total
Rasio

berbelok
Arus Ratio

UM/MVKode
Pendekat

emp terlindung = 1.0 emp terlindung = 1.3 emp terlindung - 0 2 UMArab 1 0 emp terlawan = 13 emp terlawan =emp terlawan = 04 MV
smpAam tmp/iam smp/iam PLTsmp/iam PRT kend/kend/jamkend/jam kend/jam kend/jamTerlmdungl TerlawanTerlindung Terlawan Terlindung Terlawan Terlindung! Terlawan Rmr (13) Rmt (14) Rm« (15)iam

(Z)(5) (•) . 9 ; (10)(3) (4 (8) (12)(1) (2) (11) (14) (15)(13) (18) (17) (18)
29 0 0 38LT/LTOR 29 29 0 67U-ST 8 15 37 44 oar 3

719 13 17 3915719 719 17 4647ST 783 156« 1519 2302 50
0 0 00 0 0 0 0RT 0 0 0 0 000 0

748 13 17 3953748 748 17Total 791 1581 4714 23461556 53 0 011
0 0LT/LTOR 0 0 0 0 0 0U-RT 0 a o 0 000 0
0 00 0 0 0 0ST 0 0 0 0 0 0

289 3289 289 617RT 4 4 123 247 909 540416 121 00
289 3289 617 247Total 269 4 4 123 909 540416 12 0013

555 565 15 20 934LT/LTOR 555 20 1504S 187 374 761 948 0 37 15
570 570 20 28 3448570 26 1379 4038ST 690 19751286 54

0 0 00 0 0 0RT 0 0 0 00 0 00 0
1125 1125 35 43821125 46Total 46 876 1753 5542 29232047 89 0012

51 51 0 21351 0 0 264T 43 86 94 136 1 00 9
00 0 0 00 0 0 0ST 0 0 0 0

00 0 0 00 0 0 0RT 0 00 0000
51 0Total 51 51 0 0 213 8543 264 13694 9 0 034

46 46LT/LTOR 46 1 91 138B 1 1 18 36 84 0 08 766
29 29 0 0 107ST 29 0 21 43 136 7250 5

264 0264 264 0 2080RT 0 416 832 2344 680 1096 25085
339 339 2278339 1Total 1 456 911 26181 1252796 37 0 014



Ditangani oleh EmalTanggal 22 Oktobar 2006
Surabaya

Simpang Jl Diponagoro-JI Bangawan

SIMPANG BERSINYAL
Formulir SK3-II
ARUS LALU LINTAS

Kota
Parihal 3 Fasa
Panoda Jam puncak sore

ARUS LALU LINTAS BERMOTOR (MV) KEND TAK BERMOTQR
Kendaraan berat (HV) Sapada Motor (MC) Rasio

Oarbalok
Kandaraan nnoan (LV) Kandaraan barmotor Arua Rasio

UM/MV13 0 21 0 totalamp tarlinduna = amp tarlmdung = UMKoda
Pendakat

amp tarlmdung =
amp tarlawan =Arab 13 041.0 MVamp tarlawan =amp tarlawan «

smp/jam smp/iam smp/iam PIT PUT kand/kand/jamkena ' ;a.- kand/jamkand/jam - ki:.n,?MBaasa mi MHTfTOfci1!il l” VjlTarlindungl TarlawanTarlawan amWrm do(13) Rrm (15)
<•)(5) (8) m (10) OD (13) (16)(7) (12) 04) (15) J22,(3) 06)(2) ill01

601 8 1819 1 T 40 28 36 0019 419 19
16 1354748 16 3384 977 1440748 12 4144 2117 51748ST

0 0 00 0 0 0 0 0 0000 0 0RT 0 0
17 17 685 1370767 3424 1469767 13 4204 2154 55 0013Total 767

00 00 0 0 0 00 0 0 0 0 000 0
0 0 0 0 0 00 0 0 00 00ST
3 3 329 656 623291 1646 1939

1939
1 000291 291 2 952 2RT

3 656291 3 329 6231646 952291 291 2 2 0 001Total
3030 4579 224 90 1240 0 169 0098LT/LTOR 79 1279S^ST

33 590517 33 2949 1180 1139517 517 25 3491 1729 71ST
0 0 00 0 0 0 0 0 0000 0 0 0RT 0

317333 33 635 1269596 1263596 596 25 3794 1896 0022Total 83
o'S-RT 0 00 0 0 0 0 0 0 00000 0LT/LTOR 0

0 0 0 00 0 s 00 0 0 0ST 0
58 62 12 744 4 123 87 1 00058 3 2RT 58
58 62 744 123 4 123 8758 2 0016Total 58

19 1 8 * 619 1 1 28 36 419 40 60 0035T
0 0 308 616336 1539 1875 644336 336 0 952 9ST

0 a108 0 146 29 137 01700 254 166 2RT 108 108
345 890 809463 1 1 1725463 2189 1154 0 007Total 463 1 15

0 10 2027 0 51 37 47 012327 3 78 1027B
76 1520 0 11801104 0 381 1485 12561104 1104 3ST
76222 4 4 382 153 302 0199222 3 607 379RT 222 4

326 15201353 4 4 1633 814 2170 1683Total 1353 1353 17 0008



Tanggal: 22 Oktober 2009
Kota Surabaya
Simpang Jl Diponegoro-JI Mufti

SIMPANG BERSINYAL
Formulir SJG-ll
ARUS LALU LINTAS

Ditangani oleh Emal

Perihal: 2 Fase
Periods Jam puncak sore

ARUS LALU LINTAS BERMOTOR (MV) KEND TAK BERMOTOR
Kendaraan berat (H\Q Sepeda Motor (MC)Kendaraan rinoan (LV) Kendaraan bermotor

total
Rasio

berbelok
Rasio

UM/MV
Arus

Kode
Pendekat

emp terlindung = 1 0 emp terlindung = 13 emp terlindung = 0 2 UMArab emp terlawan s 1 3emp terlawan = 1 0 emp terlawan = 04 MV
smp/jam amp/iam smp/jam PLTsmp/jam Par kend/kend/jam kend/jamkend/jam kend/jamTerlindungl Terlawan Tertindurx Terlawan Terlindung Terlawan Terlindung Terlawan Rmt (13) Rm» (14) Rrm (15)jam

(7)(4) (8) <9)(3) <5> (8) (10)(2) (12)(D 01) (15)03) (14) 06) 07) (18)
61 0LT/LTOR 61 61 0 0 83 17U 33 144 0 02978 94 1

1362 22 291362 1362 613029 1226 2452ST 7514 38432617 70
0 00 0 0 0 0 0RT 0 0 0 0 00

1423 1423 22 291423 29 6213Total 2485 76581243 2694 3937 71 0 009
479425 3LT/LTOR 425 425 51S 4 4 10 20 439 449 0 246 2

606 18 23606 3579ST 606 23 1432716 4203 20611345 134
00 0 0 00 0RT 0 0 0 0 0 0

10311031 21 27 3630Total 1031 27 726 1452 4682 25101784 136 0 029
132 0 0132 0 275T LT/LTOR 132 55 110 407 187 242 0 264 5
427 0427 427 0 4730 189ST 95 900 522 616 1 2

0 00 0 0 00RT 0 0 0 00 00
559 0559 0 748Total 559 0 299 1307150 709 858 17 0.013

7740 040 0 3740 0B 7 15 55 011947 8
271 271 0 0 395271 0ST 79 158 666 429350 10

0 0 0 0 00 0RT 0 0 0 00 00
311 0 0 432Total 311 311 0 74386 173 397 484 18 0024



Ditangam olehTanggal: 22 Oktober 2009
Surabaya

Simpang Jl Diponegoro-JI Dr Soetomo

EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SK3-II:
ARUS LALU LINTAS

Kota
Penhal 2 Fa«e
Panoda Jam puncak sore

ARUS LALU LINTAS BERMOTQR (MV) KEND TAK BERMOTOR
Kendaraan berat (HV) Sepeda Motor (MC)Kendaraan rinqan (LV) Kendaraan bermotor Rasio

berbelok
Rasio

UM/MV
Arus

13 0 210 emp tedindung =emp terlindung =emp tarlindung = total UMKoda
Pendekat

Arab 13 0410 MVamp tarlawan = amp terlawan =amp tarlawan =
•mp/iam smp/jam smp/jam Paramp/iam PIT kend/kand/jam kand/jamkand/jam kand/jamliMlSflEFTerlindung|Tarlawan jamR-s * 3

009

Wins (14) Rmt (15)
(•)(5) 121 (7) (9) (10)(3) (11) (13)(2) (4) (12) (14) (10) (17) (10)111

0174 0 07 134174 0 335 241174 509 308 3U
29 291333 5 1333 22 5622 1124 2249 0977 2480ST 1 3610 28

4o 0 0 0 0 0 4RT 0 0 0 0
23831507 29 5957 11911507 22 7480 2Total 39181 31 0 004

LT/LTOR 143 1 270 54 10843 1 314 98 15243 ow 13S
42 42 008 1215000 000 000 32 3038 1249ST 3070 1857 83

0 0 0 00 0 0 0RT 0 0 00 0 0
43643 043 43 3308 062 1323843 33 1348Total 3984 2009 96 0 024

O'117 0 0 378 150LT/LTOR 117 117 192 207493 010 3T 75
1129 14 14 3031 000 1212 17501129 1129 11 4171ST 2350 101

0 00 0 0 00 0 0RT 0 0 0 0 0
12401246 14 14 3407 081 13031240 11 1942Total 4004 2623 104 0 022

540 528 384 5 108 216415 415 5 959LT/LTOR 415 0 30830B
798 1 409 818798 798 1 2045ST 1 2844 1208 1617 40

00 0 0 00 0 0 0RT 0 0 00 0
1213 7 7 5172585 10341213 1213 5 1737Total 3803 2254 002284



LAMPIRAN F
FORMULIR SIG IV DAN SIG V

EKS1STING PAGI



Tanggal: 22 Oktober 2009SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASITAS

Ditangam oleh Emal
Surabaya

Simpana Jl Raya Diponegoro - Jl C iwung
Kota Soal 2 Faaa

Jam puncak pagi
Fi Fase 2Fase 1 1Diatribuai arus lalu lintas (smp/jam)

^ A\
NN

ArusRT smp/jam) Arusienuh smp/jam hijauRasio
kendaraan
berbelok

Deraja t
kejenu'h-

Tip* Lebar
•fektif

Rasio
arus

Arus Rasio
fase

Waktu
hijau

Kapa-
sitas
smp/jam
Sx g/c =

Kode Hijau
dalam
fase

Arab Arab Faktor-faktor penyesuaianNiiai Nilai dise
suaikan
smp/jam
hijau

lalupen-pen-
Semua tipe pendekatdin Hanya tipe P FRdekat lavvan (m) dasar

smp/jam
hijau

PR = detlintas
smp/jam

dekat an
ParkirUkuran

kota
Hambatan Betok

kanan
F RT

Kelan-
daian

Belok FRcritno
sampmg kin

Q RT QRTO So F SP FPFo FLT QW. Fes IFRS Q/S C Q/CP RTPITOR PLT a
Eq (20)

Qb C-3 2
06 03:3

Eq(18)
Eq(19) Tb 04:1 Tb 04:2 Eq (21) Eq (23) Eq (24)Qb 04:1 Eq (22) Eq (28) Eq (28) Eq (30) Eq (3C1)Eq(32)

(8) HI (10) (12)ill (18) (18)(3) ill ill (7 ) (11) (13) (14) (15) (17) (20) (21)(2 ) (19) (22) (23)01
6540 092 1 00P 1090 1.00 1 00 100 798 78002 1 00 0 21821 6001 0133 3657U-ST

1 00 2100 092 1 00 0 4859P 350 1 00 1 00 1 00 2201 00 1932 30U-RT 1 0114 453
5040 0 92 1 000 38 1 00 1 00 1255P 840 1 00 1 00 0 271 0 49 48 072164637 1739S 1
1680 0 95P 1 00 1 00280 1 00 1 00 1 00 1 00 0 128 0 00001596 0T 1/2/ 1596

EE3EBII3000 1 000 85 5 00 095 1 00 0 99 805 40 0 9137P 1 00 1 002 0 07 2819 8818

c ua (det)
c (drf)

IFR=10 Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

Waktu hilang total
ITI(det)

Eq (29)
Eg (31)

0 556
128 TFRcnt



Tanggal: 22 Oktobar 2009 EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V Ditaogani oleh

Kota: Surabaya PanhalPANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

2 Fate
Simpang Jl Raya diponaooro - Jl Cilrwung Panoda Jam puncak pagi

128Wtfduafctua:
Pan arg
antrian

Jumlah kandaraan antri (amp) Pasio
kandaraan
stop/smp

Tundaa ~Dara a'

kajanuhan
Ratio a-

kandaraan
ArusKoda

N2 TotalN1 Tundaan lalu
lintas rata-rata

dat/tmp

Tundaan gao-
matrik rata-rata

dat/tmp

T . -aa'i rata-rata
dat/tmp

Tundaan•mp/jam hijaulalupandakat
NQ MAXNQUNQ2* (m) totallintat

tmp/jam NQDS GR tmp/jam D * tmp det
DxQQL NS Ntv DT DG DT DGc

Q/CC g/cQ
Rnr (14,1) Rm« (35) Rm».(37) Ob E-2 2 Rmt.(36) Rmr(39) Rmt (40) Rm«(42) Rm»(43) (13H14) (2W15)

(7) (•)(8) (6) ill (10) (12)ill (11) (13) (18)ill (14) (16)(2)mm
U-ST1 Knrrn0 609 0 130 130 69 127 4 113 3282 1093657 0218 4 149798

16 I0 234 0 16 137 1.849 407453 0 486 42 1 46 1110145 914220U-RT
97 1 951 E53IJ0 722 0 375 96 164 2446 35 911255 1739 4 39 9S

1596 0 01000 0 0 0 00 000 0 0 00 07
90231 36 51 204 1.120 59 90914 0313 4 63 9 514745805 881 46

0 6 6 44022734;LTOR (temua)
Total Total 1280020Arutkor Qkor

Arut total Qtot Kandaraan tarhanti rata-rata ttop/tmp Tundaan timpang rata-rata ttop/tmp 33 56463811



Tangqal 22 Oktober 2009
Surabaya

SIMPANG BERSINYAL
Formulif SIG-IV PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPAStTAS

Ditanqam oleh Emal
Kota Soal 3 Fase
Simpang Jl Ratd Diponegoro •J| Bengawan
Fase 1

Periods Jam puncak pagi

Fase 1 Fase 2 Fase 31Fi

< /\ < A
Y >Y > Y >

Lebar
efektif

Arusjenuh smp/jam hiRasio
kendaraan
berbelok

Arus RasioTip® Rasio
arus

Kapa-
srtas
smp/jam
Sxg/c =

Kode Hijau
pen- dalam
dekat fase

Waktu
hijau

Derajat
kejenuh-Arah Nilai

dasar
smp/jam
hijau

Faktor-faktor penyesuaian Nilai dise
suaikan

lalu fasepen-
lawan (m) Semua tipe pendekat Hanya tips P Imtas

smp/jam
FR PR adekat det an

HambatanUkuran Kelan-
daian

BelokParkir Belok
kanan

F RT

smp/jam FRcritno.
kota samping kin hijau

S oQ RTO W # F cs FaFSF FP F IT S Q/S IFR CQ Q/CPLTpiTO* g
Eq (20)

Ob 03:2
Ob 03:3

Eq (1«)

Eq <19) Tb 04:1 Tb 04 2 Ob 04:1 Eq.(21) Eq (22) Eq (23) Eq (24) Eq (26) Eq (28) Eq (32)Eq (30) Eq (33)
< 8)(6) (7| (6) (10) im (13)(9) (12) (18)(4) (14) illl131 (16) (19) (20) (22)(19)ill (?) <21 (23)

1090 1.000014 0540 1.00092 1 00P 1 00 60031 00 1060 0177 2501UST 501 0 4239
4 50 1 001 QQ: 2700 1 000 93 1 00p 1 00 25111 00 0127 20U-RT 320 4191 0.7644
840 1 005040 1 000104 0 92 1 00P 1 00 4637 0 2861 00 0 256S-ST 1326 38 1468 0 90311
400 too 1 001 ooo 2400 0 91 1 00 1 00P 1 00 2184 0 022S-RT 848 146 0 32691
600 1 000154 3600 1 000.121 098 1 00P 1 00 35281 00 685 0174 23 6767 4 1 0127
450 1 000 063 0 226 2700 0 93 1 00 1 00 1 00P 25111 00 1602 0 0571B 5 24 502 31908

15 Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

c ua (det)
c (det)

Eq (29)
Eg (31)

IFR= 1118Waktu hilang total
ILT) (det) 120 IFRcht



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

Tanggai 22 Oktooer 2009 EmalDitangam oleh

PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kota Surabaya Parihal 3 fasa
s - ; Jl Raya Diponeqoro - Jl Bengawan Paooda Jam puncak pagi
Wafctu siklus 120

Kaoatitaa
smp/jam

Deraiat
kajenuhan

Rasio Jumlah kandaraan antri (smp)Kobe Arus Panjang
antrian

Rasio
kandaraan
stop/tmp

Jurr a - ’

kandaraan
tertianti

TJr 3aar
N1 N2 To'apandakat lalu hijau Tjndaafl lalu

Imtas rata-rata
dat/smp

T - ' Jaai gao-
matnk rata-rata

dat/smp

Tundaan rata-rata
dat/smp

Tundaan
NQ1+NQ2* NQ MAXlintas (m) total

DS GR NQsmp/jam smp/|am D * smpdat
0 x QQL NS Nsv DT DG DT DGs

Q C Q/C g/c
Urm(34,1) arm (35) Rrm.(37) Qb.E-2.2 arm(36) am» (39) atm.(40) am>.(42) Rtm.(43) (13H14) (2M13)

(3) (5) (8) cnitsf (2) (4) (•) (10) (ID (12) (13) (14) (18) (18)
2501 0 424 0417 0 831060 83 69 127 2.120 2248 246 288

0 764U-RT 320 419 0167 1 14 15 22 98 1 270 406 572 61 2 19575 7
1468 0 903 0317S-ST 1326 4 49 53 69 164 1 077 1428 489 52 9 70143.2

S-RT 48 0 327 0 067146 0 5 5 10 50 2606 124 470 51 0 2429 48
685 676T 1 013 0.192 15 0 15 22 73 0.611 418 131.1 135.1 92528

502 3-191 0 200 551 17 5688 1602 69 173 9572 15338 4058 31 4062 3 6509391

232LTOR (samua) 0 6 6 1393 2
Arus kor Qkor.
Arus total QtOt

445 Total 4206 ' ‘a
5718 Kandaraan terhenti rata-rata stop/smp 0 73552 Tundaan stmpang rata-rata stop/smp | 1176191



Ttnggal: 22 Oktober 2009
KoO: Surabaya

SIMPANG BERSINYAL
Formullr SIG-IV PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASITAS

Ditangam oleh Emal
2 FaseSoar

Simpang Jl Raya Diponegoro • Jl Musi Periode Jam puncak pagi

Fase 2Fase 1 Fase 3Distribusi arus lalu Imtas (smp/jam) Fase 4

Arus RT (smp/jam)Rasio
kendaraan
berbelok

Arus jenuh amp/ am hijaLebar
efektif

Rasio
arus

ArusKode Hijau
dalam
fase

Tipe Rasio Waktu
hijau

Kapa-
sitas
smp/jam
Sxg/c =

Derajat
kejenuh-Nilai

dasar
Arab Faktor-faktor penyesuaianArab Nilai dise

suaikan
smp/jam
hijau

faselalupen- pen-
lawan (m) Semua tipe pendekat Hanya tipe Pdiri FRdekat PR = detdekat lintas

smp/jam
an

Ukuran
kota

Hambatan Kelan-
daian

Belok
kanan

Beloksmp/jam
hijau

Parkir FRcritno.
kirisamping

F csW • Fo F RT FITQ RT Q RTO So F SF FP Q Q/SS IFR C Q/CP LT P RTPITOR g
Eq (20)

Qb. C-3 2
Qb C-33

Eq(H)
Eq (19) Tb.C-4 1 Tb C-4.2 Qb C-4 1 Eq (22) Eq(23)Eq (21) Eq (26) Eq(30) Eq (32)Eq (24) Eq (28) Eq (33)

(7) (9)(5) (10) (11) (12) (13) (16)(2) (•) (8) (15) (19) (21)(3) ill (14) (17) 119) (20)(1) (22) (23)
1090 1 00 1 00003 6540 0 92 1 00 0 99 18471 1.00 43P 5985U 2681 0 6892

EFZD840 1 005040 0 92 1 00 1 00 1 00014 1 00 1334S 1 P 4637 0 57 43 2077 0 6423
EE333 00 1 001800 0 96 1 00 1 00 1 00 3692 0 15 1 00 43T P 1728 0 43 774 0 4773

0.15 400 1 00 097 1 002400 1 00 1 00 1 00 384 01652 P 2328 438 1043 0 3686

c iw (det)
c (det)

Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

050110 IFR=Waktu hilang total
LTI (det)

Eq (29)

Eo (3D 96 FFRcrit



SIMPANG BERSINYAL
Foanulir SIG-V:

22 Oktobar 2009Tanggal EmalDitangani oleh

PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kota s / H: a,a Pe - - a 2 Fase
Simpaofl; Jl Raya Diponaooro - Jl Musi Parioda Jam puncak pagi
Waktu siklut. 96

Darajat
kajanuhan

RatioArus Kapasitas
smp/jam

Jumlah ker- ca aa- a-;ri (smp)Koda Panjang
antrian

R a s :
kandaraan
stop/smp

Ju -1' a-
kandaraan
tartianti

Tundaan
N1 N2 Totalhijaulalupandakat Tjndaal lalu

lintas rata-rata
dat/smp

Tundaan gao-
matnk rata-rata

dat/smp

Tundaan rata-rata
dat/smp

T/laa'
NQUNQ2= NO MAXlintas (m) total

DS GR NQsmp/jam smp/jam D * smp dat
QL NS Nsv DT DGs DT DG DxQ

C Q/CQ g/c
Rmt (34,1) Rmt (38) Rmt.(37) ObE-2 2 Rmt (3») Rm# (39) Rmt (40) Rmt.(42) Rmt (43) (13H14) (2W15)

(3 (9) (6) (7)21 (4) : 8 , IS](1) (10) (12)(11) (13) (14) (18) (It)
0.448 711847 0 689 1 72 69 127 1 317U 2433 22 0 K2E2H2604

2077 0 642 0 448 0 55 56S 1334 69 164 1 411 1882 21 2 4 25 2
0 448T 369 774 0 477 0 24 24 34 227 2218 819 18.4 22 44

1043 0 369 0448 0 33384 338 46 167 2 865 1101 16 8 4 20 8

LTOR (semua) 291 0 6 6 17448
Arus kor Qkor
Arus total Qtot

Tea
Kandaraan tartianti rata-rata stop/smp

6236 Total
4226 1 475707 Tundaan simpang rata-rata stop/smp



Tanggal: 22 Oktober 2009SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASITAS

Ditangam oleh Emal
Kota Surabaya Soal 2 Fase
Simpang Jl Raya Diponegoro - JI.Dr Soetomo Period# Jam puncak pagi

Fase 1 Fase 2Distribusi arua lalu Imtas (smp/jam) Fase 3 Fase 4

Arus RT smp.,im) Arusjenuh smp/jam hijauRasio
kendaraan
berbelok

Lebar
efektrf

Tip#Kode Hijau
dalam
fase

Arus Rasio
arus

Rasio Derajat
kejenuh-

Waktu
hijau

Kapa-
sitas
smp/jam
S x g/c =

Arah Faktor-faktor penyesuaianArah
lawan

Nilai
dasar
smp/jam
hijau

Nilai dise
suaikan

lalu fasepen-pen-
dm Semua tipe pendekat(m)dekat Hanya tipe P Imtas

smp/jam
PR =dekat FR det an

Ukuran
kota

Hambatan Parkir Belok
kanan

F RT

Kelan-
daian

Belok smp/jam FRcntno
sampmg kin hijau

Q RT Q RTO SoW # F cs F v F a FP FLT S Q/S IFRP RT Q CPITOR Q/CPLT g
Eq (20)

Gb 0-3:2
Gt> C-3 3

Eq (H)
Eq(19) TbC-4 1 Tb.C-4 2 Gto.C-4:1 Eq (21) Eq (22) Eq (24)Eq (23) Eq(26) Eq <28) Eq ( 30) Eq (32) Eq (33)

(6) (8) (10) (12)(3) IZi m(4) (5) (11)(2) (13) (14) 117)ill (13) (16) (20)(18) (19) (22) (23?(21)
010 5040 0 93P 840 1 00 1 oo 1 oo1 1 00 4687U 1 00 1509 0 42 2775 0 543645

5040004 8 40 092P 100 1 00 1 001 1 00 4637S 100 1322 0 285 0 481645 2745
3900006 650 1 00 0 92P 1.002 1 00 3588T 1 00 1 00 1481 0413 21 991 1 4934
3480024 580 1 00 093 1.00 EX3]2 P 1 00B 1 00 32361.00 1461 058 894 1 633221

10 c ua (det)
c (det)

Waktu hilang total
LTI (det)

Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

Eq (29)
Eq (31)

IFR= 0 773
7FRcnt



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

22 Oktober 2009Tanggai EmalDitangam oleh
PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kota Surabaya Penhal 2 Fase
Simpang Jl Politi latimawa - Jl DR Soetomo Penode Jam puncak pagi
Waktu aiklut 76

Rasio
hijau

Derajat
kejenuhan

Jumlah kendaraan antri (amp)Arua Kapasitas
tmp/jam

Panjang
antrian

Kode
pendekat

Ratio
kendaraan
»top/tmp

Jumlah
kendaraan
terhenti
tmp/jam

TJ- laari
N1 N2 To’d

NQ1+NQ2*
lalu Tundaan lalu

lintat rata-rata
det/smp

Tundaan geo-
metrik rata-rata

det/tmp

Tundaan rata-rata
det/tmp

Tundaan
NO MAXlintat

tmp/jam
(m) total

DS GR NQ D * ampdet
D x QQL NS Nsv DTs DG DT DG

Q/CCQ g/c
Rmt (34,1) Rm»(35) Rmr(37) QbE-2,2 Rmt (3t) Rmt (39) Rmt (40) Rmt.(42) Rmt (43) (13H14) (2M15)

21 (4) (3) (fi ) (7)(2) (8) (9)111 (10) (12)(11) (13) (14) (13) (It)
2775 00544 0 592 651509 66U 164 1 851 2793 lEBsjB94 4 134

0 462 58 58S 1322 2745 0 592 0 69 164 1 868 2469 8 8 4 12 8
0276 2471481 991 1 493 23 269r 69 212 7 753 11479 9293 4 9333
02761461 894 16M 285 25 310B 69 238 9 045 13210 1183.1 4 1187.1

994LTOR (tamua) 0 6 6 5963.4
Arut kor Qkor
Arut total Qtot

Total:
Kendaraan terhenti rata-rata atop/amp:

29952 Total
8766 4 426877 Tundaan aimpang rata-rata atop/amp



LAMPIRAN G
FORMULIR SIG IV DAN SIG V

EKSISTING SORE



T( 22 Oktober 2009SIMPANG BERSINYAL
Formulir SK3-IV: PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASITAS

iDitanqam oleh Emal
Kota Surabaya 2 FataSoal
Simpang Jl Raya Diponeqoro - Jl Cilrwuno Jam puncak torePanoda
Fata 1Fatal Fata 2Dittributi arut lalu lintas (tmp/jam)

/ i

\ N
Arut RT (amp.’;am) Arusjenuh smp/jam h ' jauRatio

kendaraan
barbalok

Lebar
efektrf

Ratio
arus

Dara)at
kejenuh.

Tipa Arus WaktuRasio Kapa-Hijau
dalam
fata

Kode
Arab Nilai

datar
smp/jam
hijau

Faktor-faktor penyesuaianArah
lawan

Nilai disa
suaikan
smp/jam
hijau

lalu fate hijau sitaspen-pen*

Samua tipa pandakatdiri HanyatjpaP(m) FRdekat lintas
smp/jam

PR = det smp/jam
S x g/c =

dekat an
Ukuran
kota

Hambatan Parkir Belok
kanan

F RT

Kelan-
daian

Balok FRcritno.
kiritamping

Q RT Q RTO So FvW. F cs F PFo FLT QS IFRQ/S C Q/CptTOR P RTPLT g
Eq (20)

36 0-3:2
06 0-3:3

Eq (18)

Eq (18) TbC-4 1 Tb C-4 2 Eq (21) Eq (23) Eq (24)Ob.C-4:1 Eq (22) Eq (28) Eq (28) Eq (30) Eq (32) Eq (3n)
(8) (10) (12)(•) (7) (?) (18)(3) (5) (11) (13) (14) (IS) (18). 4 ; (17) (20) (21)(2) (18) (22) (23)ill

6540 0 931090 1 00 1.00 1 00 1 00P 002 1 00 1556 78 042i3
£9095
073u
OOOnn
£90se

6059 0 257UST1 1 3692
1 00 2100 093350 1 00 1 00 1 00p 1 00 1 00 1953 416 30U-RT 1 0213 458

5040 0 930 37 840 100 1 00 1 00 100p 1286 0 2741 00 4687 0 49 48S 1 1758
1680 0 971 00 2 80 1 00 1 00 1 00P 1 00 100 0 1281630T 1/2/ 0 1630
3000 0 955 00 1 00 1 00 0992 P 1 00 7961 00 2812 40S 879

10 c ua (det)
c (det)

Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

IFR*Waktu hilang total
LTI (det)

Eq (28)

Eq (31)
0 557

128 TFRcnt



22 Oktobar 2009 EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

TanoO«l Ditangani olah

SurabayaPANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNOAAN

Kota: Panhal 2 Fata
J1 Raya :; agoro •Jl CiliwunqS mpa-ig Parioda Jam puncak sore

128Waktu nklua
Panjang
antnan

Has
kendaraan
»top/amp

T - • Oaa 'D«' d, a *
kajanuban

Rasio Jumlah kandaraan antn (amp) Jumlah
kandaraan
tarbanti
amp/jam

Kapaaitaa
amp/jam

Koda Arua
TOtaN1 N2 Tundaan lalu

lintaa rata-rata
dat/amp

Tundaan gao-
matnk rata-rata

dat/amp

Tundaan rata-rata
dat/amp

Tundaa-hijaupandakat lalu
NQ1+NQ2* NO MAX (m) totallintaa

amp/jam DS GR NO D * amp dat
DxQQL NS Nav DT DG DT DG

Q/CQ C g/c
(34,1) Wm> (35) Rm>(37) QbE-2 2 RIM.(38) Rm>.(42)Rmr(3Q) Rina. (40) Rm»(43) (13H14) (2W15)

(8) (6) 01 ill (9) (10) (12) (13) (10)SL (4) (11) (14) (10)Hi
690421 0609 131 131 127 2.134 3320 13.0 170U-ST1 1556 0 4

1710 909 0 234 16 20 30 1.222 509 777416 4 01.7U-RT A
1758 0731 0375 100 100 69 216 1 976 25401286 1 362 40 2S 4

TOOO1 a o 0 0 0c 1630 0 000 0 0 0 0 3T 3
35 45079 0 906 0313 4 31 180 1.119 95C 58 3 6238 796 4

6955 0 6 5129.4
Total 7259 Total0Aruakor Qkor

Arua total Qtot 1 4789764908 Kandaraan tarhanti rata-rata atop/amp Tundaan aimpang rata-rata atop/amp



Tanggal: 22 Oktober 2009
Kota Surabaya

SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASHAS

Ditangani oleh Emal
Soal 5 Fate

Simpang Jl Raya Diponegoro - jl Bengawan Penode Jam puncak sore
Fi Fase 11 Fase 2 Fase 3Fase 1

< /\ / V \
•VY > Y >-

•»-
Arus RT (smp/iam) Arus jenuh smp/jam hijauRatio

kendaraan
berbelok

Lebar
efektif

Arus Ratio
fase

Kode Hijau
dalam
fase

Tipe Rasio
arus

Kapa-
sitas
smp/jam
S x g/c =

Waktu
hijau

Derajat
kejenuh-Arah Nilai

dasar
Arab Faktor-faktor penyetuaian Nilai dise

suaikan
smp/jam
hijau

lalupen- pen-
lawandin (m) Semua tipe pendekat Hanyatipe P PR =dekat dekat lintas

smp/jam
FR det an

Ukuran
kota

Hambatan Kelan-
daian

smp/jam Parkir Belok
kanan

Belok FRcntno
hijau kintamping

QRTO Wt S o F csQ *T FoFSF FP F *T Fir S Q/S IFRQ Cpat a/cP ITO* PLT 9
Eq (20)

Ob C-32
Ob 0-3:3

Eq (18)
Eq (1«) ft 0-4:1 Tb.C-4 2 Ob.0-4:1 Eq (22) Eq (23)Eq (21) Eq.(24) Eq (20)Eq ( 28) Eq (32)Eq (30) Eq (33)

(8) (9)(7) (8) (10) (11) (13)(5) (12) (18) (17)131 (4) (19) (20)(2) (14) (16) (18) (22)111 (21) (23)
1090 1 000019 6540 093 1 00P 1 00 1 00 6063U-ST 0 2421 1 00 1469 50 2526 0 5613

1 00 CKHUBHryg]
4 501 000 2700 1 00P 0 93 1 00U-RT 1 00 25111 1 00 623 20 419 1 4682
8 40 1.000 098 5040 1 00P 0 92 1 00S-ST 1 00 46371 00 1139 36 0 77591 1468
400 1 00 1.00p 2400 0 92 1.00S-RT 1 00 2206 0 0341 00 74 8 1471 0 5048

0170 600 1 003600 1 002 P 0 035 098 1 00 1 00T 35281 00 781 o : 0 236 23 676 11550
4 500 123 0199 1 00 1 002700 0 93 1 003 P 1 00 2511 058 1 00 1180 50224 2 3501

c M (det)
c (det)

Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

15 IFR= 0 939Waktu hiiang total
LTI (det)

Eq (29)
Eg (31) 120 EFRcrit



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

22 Oktober 2009Tanggal EmalDitangani olah
PANJANG ANTR1AN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kota Surabaya Parihal 3 fasa
Simpang Jl Raya Diponagoro - Jl Bangawan Panoda Jam puncak tort
Waktu aiklua 120

Oerajat
kajanuhan

Koda Kapasitas
tmp/jam

RasioArjs Jumlah kerca- aa - a-/ ismpi Panjang
antnan

Ratio
kandaraan
»top/«mp

Jumlah
kandaraan
tarhanti

Tundaan
N2 Totalpandakat lain hijau N1 Tundaan lalu

Imtas rata-rata
dat/tmp

Tuncaan gao-
metrik rata-rata

dat/tmp

Tundaan rata-rata
dat/tmp

Tj'-’oaar
NQ1+NQ2* NQ MAXlintat

tmp/jam
(m) total

DS GR NQ tmp/jam D * tmp dat
DxQQL NS Ntv DT DG DT DG8

cQ Q/C QIC
Him(34,1) (15) Wm»(37) ObE-22 Rm> (3t) Rm»(38) Rm»(40) Rm» (42) Rmr(43) (13H14) (2)8(18)

(2)
'^526

(5)ill (4) (fl) (7) (8) (?) (10) (11) (12) (13) (14) (18) (16)
U-ST1 1469 0 561 0 417 840 84 69 127 1 552 2279 m272 31 2
U-RT 623 419 1 488 0167 104 14 118 69 307 5.119 3188 951 2 9552
S-ST1 1139 1468 0 776 0317 541 55 69 216 1.315 1498 40 1 44 1

583S-RT 74 147 0 505 0 067 0 5 5 10 50 1 787 133 543
354 3781 676 1.155 0192 56 0 56 89 230 1 947 1521 3503

5021180 2350 0 200 340 17 357 69 173 8.170 9642 2512 3 25163

LTOR (temua) 152 0 6 6 912 6
445Arut kor Qkor

Arut total Qtot
Total:

Kandaraan tarhanti rata-rata ttop/tmp:
7098 Total

Tundaan timpang rata-rata ttop/tmp5863 1 21059

i



Tanggal: 22 Oktobar 2009
Kota Surabaya

SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV:

Ditangam oleh:Emal
PENENTUAN WAKTU SINYAL
KAPASITAS

Soal 2 Fata
Simpang Jl Raya Qiponegoro - Jl Musi Penode Jam puncak sore
Fasa 2Fasa 1Distnbusi arus lalu lintas (smp/jam)

Arus RTRasio Arus jenuh smp/|am hljauLabarKode Hijau Tipe Rasio
arus

Arus Rasio Waktu Kapa-
sitas
smp/jam
S x QIC =

Derajat
kejenuh.Arab afaktrf Nilai

dasar
smp/jam
hijau

Faktor-faktor penyesuaiankandaraandalam pen- Nilai disa
suaikan

lalu fasa hijaupen-
'awanberbelokl (m) Samua tipa pendekat Hanya tipe Pdekat fasa dekat FR PR s

FRcrit
lintas
smp/jam

dat an
Ukuran
kota

Hambatan Kelan-
daian

Parkir Balok
kanan

F RT

Balok smp/jamno
kin hijausamping

W « FesQ RTO So FaFw FR FIT Q Q/SS IFR C Q/Cp LTOR g
Eq (20)

Ob. C-32
Ob C-3 3

Eq(18)

Eq.(10) TbC-4 1 ObC-4:1 Eq (22)TbC-4:2 Eq (21) Eq (23) Eq (24) Eq (26) Eq ( 28) Eq (30) Eq (32) Eq (33)
(9) (10) ill1 (13)(12) (15) (16)(21 (3) (14) (17) (11)(4) (19) (20) (21)(1) (22) (23)

1090 too6540 093 1 00 1.00 1.001 P 1.00 26946054 06 43U 2712 09935
8 40 1 005040 0.92 1.000 25 1 00 1001 p 1 00 1345S 4637 029 43 2077 0 6477
300 1 001800 0 98 1 002 P 0 2« 1 00 1 001 00 522 0 296r 1764 4304 790 0 6601
4 00 1 002400 0 97 1 00 1 00 1 001 00 3502328 015 43 1043 0 3357

C ua (dat)
c (dat)

Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

0741Waktu hilang total
LTI (dat)

Eq (29)
Eg. (31)

IFR=
96 7FRent



22 October 2009 t-aTanggalSIMPANG BERSINYAL
Formullr SIG-V Ditangam oleh

SurabayaKota Parihai 2 FaaePANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Simpang Jl Raya Diponeqoro - Jl Muai Period® Jam pur>cak aore
96Waktu sikius

Panjang
antrian

Rasio
kendaraan

•top/amp

Jumlah
kendaraan
terhenti
amp/jam

TundaanDarajat
kejenuhan

Raaio Jumlah kendaraan antn (amp)Kapaaitaa
amp/jam

AruaKoda
N2 Tota

NQ1+NQ2*
Tundaan lalu
Imtaa rata-rata

dat/amp

T ~pcaan geo-
matrlk rata-rata

dat/amp

Tundaan rata-rata
dat/amp

TundaanN1hijaulalupandakat
NQ MAX (m) totallintaa

amp/jam GR NQOS D * imp.dot
DxQQL NS Nav DT DG DT DG

C Q/CQ g/c
ObE-2.2Rma (34,1) Rm> (35) Rme.(37) Rmr(38) Rm«.(39) Rm».(40) Rma (*2) Rm> (43) (13H14) (2W13)

(5) (8) (7) ») (?> (10) (12) (13) (15)(11) (14) 1252(3) (4)111
72 69 127 1160 3178 5640 448 22 94 59 4 1599402694 2712 0 994 4U
55 56 1 4000 648 0 448 0 52 163 1883 21 3 253 3408072077 4S 1345

29 1 8820 448 0 29 42 280 982 229522 790 0660 4 269 14037 37
31 10570 448 0 32 44 160 3 021 164 712750 336 4 204350 10438

0 6 375666626
Total:

Kendaraan terhent) rata-rata atop/amp:
7100 Total-

Tundaan aimpang rata-rata atop/amp | 39 5411
Arua kor Qkor.
Arua total Qtot 1 282335537



Tangoal: 22 Oktober 2009SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV: PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASfTAS

Ditanga oleh Emal
Kota Surabaya Soar 2 Fase
Simpang J|. Raya Diponegorp.J|Dr Soetomo Periode Jam puncak tore
Fase 2Fase 1Distribusi arus lalu lintas (smp/jam)

Arus RT (smp/jam) Arusenuh smp/ am hijauRasio
kendaraan
berbelok

Lebar
efektif

Rasio
arus

Arus Rasio
fase
PR =
FRcnt

Waktu
hijau

Kapa-
stas
smp/jam
Sxg/c =

Kode Hijau
pen- dalam
dekat fase

Tipe Derajat
kejenuh-Arab Nilai

dasar
smp/jam
hijau

Faktor-faktor penvesuaianArab Nilai dise
suaikan
smp/jam
hijau

laluPa-
lawan (m) Semua tipe pendekat Hanya tipe P FRdiri lintas

smp/jam
detdekat an

Ukuran Hambatan Kelan-
daian

Belok
kanan

F *T

BelokParkirno
kota kirisamping

F csW • S o Fo FLT QQ at Q KTO F sf FP S Q/S IFR C Q/CPLT PPT gp LTO* Eq (20)
Qb C-3 2
Ob C-3 3

Eq (10)

Eq (19) TbC-4 1 Tb C-4 2 GbC-4:1 Eq (22) Eq (23) Eq (20) Eq (20) Eq (30) Eq (32)Eq (21) Eq (24) Eq(33)

ill (11) (13) (15) (10)(5) (10) (12) (17) (10) (21)(2) (?) (18 (20) (22)(14)
53

(23)(1) (4)

8 40 1 00 0935040 1 00 1 00 1 00009 1.00 4687 2486 0. 0 52 451 P 2775U 0 8958
8 40 1 00007 5040 092 1 00 1 00 1 X 12491 00 0 269 45S 1 4637 2745 04550P
6 50 1.00 092 1.003900 100 1 00 1750 0.438010 100 3588 0.479 217 2 P 1 7646991
5 80 100 092030 3480 100 100 1 00 12082 1 00 0 377 213202B P 885 1 3658

c ua (det)
c (dat)

10 Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

IFR= 1 018Eq (29)
Eg (31)

Waktu hilang total
LT1 (det) 7FRcnt



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V

Tanggal 22 Oktotoar 2009 EmalD'tangam olah

PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kota Surabaya Parihal 2 Fase
Simpang Jl Poiin Isttmswa •Jl DR. Soetomo Panoda Jam puncak sore
Waktu siklus 76

Kapaaltas

•mp/jam
Darajat
kajanuhan

^asio Jumlah kerca aan antri (»mp)Kcae Arus Panjang
antrian

Rasio
kandaraan
stop/smp

Jumlah
kandaraan
tarhanti

Tundaan
N1 N2 Totallalu h.jaupandakat Tunaaa'i alu

lintaa rata-rata
dat/smp

Tundaan gao-
matrik rata-rata

dat/amp

Tundaan rata-rata
dat/smp

TurxJaa -
NQUNQ2* NQ MAX (m) total

DS GR NQ smp/jam D * smpdat
DxQQL NS Nsv DT DGs s DT DG

Q C Q/C g/c
Him (34,1) Rrm (36) Rm>-(37) Qb E-2 2 Rim(3» (38) Rrm(40) Rim.(42) Rrm.(43) (13H14)

(2) (3) (4) I?! (6) (7) (8) (9)111 (10) (11) (12) (13) (14) (15) (10)
2486 2775 0 896 0 592 64U 4 68 69 216 1.166 2898 183 4 223 553491

0 455S 2745 0 5921249 0 58 58 69 216 1 975 2467 8 5 4 12.5 15671 9
24933321750 1 765 0 276 381T 991 23 404 69 212 9 843 17220 1421.2 4 1425 2

885 1 366 02761208 164 27 1918 69 238 6 739 8142 700 0 704 04 850623

LTOR (samua)
Arus kor. Qtor.
Arus total Qtot

1060
E3E3

o 6 6
Total:

Kandaraan tarhanti rata-rata stop/smp:
30727 Total

7753 Tundaan simpang rata-rata stop/smp



LAMPIRAN H
FORMULIR SIG IV DAN SIG V

PERENCANAAN I

Tipikal untuk:
• Semua Perencanaan



Tanggal: 22 Oktober 2009 Ditangani oleh EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV: PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASUAS
Surabaya 2 FaseKota Soal

Simpang Jl Raya Diponeqoro - Jl Cilrwung Jam puncak sore
Fsse 1 Fase 2FiOstribusi arus lalu lintas (smp/jam) 1

ft\
-V - - a- Arusjenuh smp/jam hijauRasio

kendaraan
berbetok

Rasio
arus

Tipe Lebar
efektif

Arus Rasio
fase
PR =
FRcrit

Waktu
hijau

Kapa-
sitas
smp/jam
S x g/c =

Derajat
kejenuh-

Kode Hijau
dalam
fase

Arah Arab
lawan

Faktor-faktor penyesuaian Nilai dise
suaikan
smp/jam
hijau

Nilai lalupen-pen-
Semua tipe pendekat Hanya t pe P

Belok IBelok
kanan kiri

F RT F LT

FRdin dasar
smp/jam

dekat (m) detdekat lintas
smp/jam

an
Ukuran
kota

Hambatan ParkirKelan*

daian
no.

sampmghijau
QRT Q RTO So F SF FP QW # F cs Fo Q/S IFR C Q/CSpLTO« p RT 0PUT

Eq (20)

Ob C-3 2
Ob C-3:3

Eq (18)
Eq (19) Tb.C-4:1 Tb.C-4 2 Eq (21) Eq(23) Eq (24) Eq (30)ObC-4:1 Eq (22) Eq (28) Eq (28) Eq <32) Eq (33)

(8) (10) (12) (18)<«) (7) (14) (15) (18) (20) (21) (22)(3) (4) (5) (?) (11) (13) (17) (19) (23)111 (2)
6540 093 1 00 1556P 1090 too 1 00 1 00 1 00 48 0 4659002 6059 0 257 3339U-ST 1

1 00 2100 093 1 00 1 00P 3 50 100 1 00 416 0 20 21 0 87031 00 1953 0 213 478U-RT 1
5040 093 1000 37 1 00 1 00 1 00 1286 0 274 036 27P 8 40 100 4687 1477 0 8703S 1
1680 0 97 1 00 1 00 0 87P 1 00 2 80 1 00 too 1 00 0 0 00001/2/ 1630 1627T
3000 0 95 1 00 099 796 28P 085 500 1 00 1 00 1 00 2812 914 0 87032 0088

87 1210 c ua (det)
c (det)

IFR=Waktu hilang total
LTI (det)

Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

0 770Eq (29)
Eg. (31) 87 TFRcrit



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

22 Oktober 2009Tanggal EmalDitangam oleh

PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kota Surabaya Penhal 2 Fase
Simpano: Jl. Ra,a diporegoro - Jl. Ciliwung Period© Jam puncak sore
Waktu aiklua. 87

Dara a1

kejenuhan
Raa<oKapaaitaa

amp/jam
Jumlah kendaraan antri (>mp)Koda

pendekat
Arus Pan,ang

antrian
Rasio
kendaraan
stop/smp

Jumlah
kendaraan
tartienti

Tundaen
N1 N2 Totalhijaulalu Tundaan lalu

lintaa rata-rata
det/amp

Tundaan geo-
metrik rata-rata

det/emp

Tundaan rata-rata
det/amp

Tundaa'
NQ1+NQ2* NQ MAX (m)ntaa •a

OS GRamp/jam NQ amp/jam D * amp det
DxQQL NS Nav DT DG DT DG

C Q/CQ QIC
Wmt (34,1) Rm« (38) Rma.(37) QbS-2.2 Rm>.(38) Rm«.(39) Rmt (40) Rm«(42) Rm»(43) (13H14) (2M18)

(5)(2) ill (4) ill (7) ill ill-J2L
U-ST

(10) (11) (12) (13) (14) (18) ill)1556 3339 0 466 0 551 0 81 81 69 127 1 930 3002 11 7 4 157 24494 6
0 870 0 245478 3 12U-RT 416 14 22 126 1 269 528 51 4 4 55 4 23053

1286 1477 0 870 0315 3 57 60S 69 216 1 727 2220 349 4 389 500307
1627 0000 oweT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
914 0 670 0 325 3 22796 258 33 132 9251.162 384 4 424

LTOR (aemua) 855 0 6 6 5129 4
Arua kor Qkor
Arua total Qtot

0 Total:
Kendaraan terhenti rata-rata atop/amp:

6675 Total:
Tundaan aimpang rata-rata atop/amp4908



Tanggal 22 Oktobar 2009SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV: PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASITAS

Ditangam olah Emal
Kota Surabaya Seal 5 Fata
Simpang Jl Raya Diponeaoro - Jl. Bengawan Perioda Jam puncak sora
Fate 1Fate 1 Fate 2 Fata 3Fate 1

< A s'

/>,
*Y > Y > Y >

Arus jenuh smp/jam hi a .Ratio
kendaraan
barbelok

Arut RT smp/jam) Labar
efaktif

ArusTipe Ratio
arus

Ratio
fasa

Hijau
dalam
fase

Waktu Kapa-
sitas
smp/jam
S x g/c =

Derajat
kajanuh-

Koda
Arah Nilai

dasar
smp/jam
hijau

Arah Faktor-faktor penyesuaian Niiai disa
suaikan
smp/jam
hijau

lalu hijaupan-pen-
lawan (m) Samua tipa pendekatdm Hanya tipa P lintas

smp/jam
PR 5dakat FRdakat dat an

Hambatan Kelan-
daian

Ukuran
kota

Balok
kanan

BelokParkir FRcritno
kiritamping

Q R T O W • So Fes FoQ R T FSF F RTFP FLT S Q Q/S IFR CpH P R T Q/CPLTOR g
Eq (20)

Gb C-3 2
Ob C-3 3

Eq (18)

Eq (19) Tb C-4:1 Tb.C-4 2 GbC-4 1 Eq(23)Eq(22)Eq(21) Eq(24) Eq <26) Eq (28) Eq (30) Eq (32) Eq (33)
(8)(8) (71 (8) 00) (11) (13)(5) (12) (18)(4) 07)(14) (16) (19) (20) (22)111 (2) 08) (21) (23)

1090 1 000019 6540 1 00P 0 93 1 001 00 6063100 0242UST 1469 24 16731 08781
4 50 1 001 000 2700 1 000 93 1 00P 1 00 2511U-RT 1 00 0. 0 209623 15 4351 1 4320
8 40 1 005040 1 000 098 0 92 1 00P 1 00 46371 00 0. 0 207s-sr 1139 15 7961 1 4320
4 00 1 001 000 2400 092 1 00 1 00 2208P 1 00 1 00 0 034S-RT 74 61 152 0 4879

0170 600 1 00 iFira3600 1 002 P 0 035 0 98 1 001 00 1 00 3528T 781 54513 1 4320
4500 123 0 199 1 002700 0 93 1 003 P too 2511too too 0478 0 397 291180 824 1 4320

c u.(dat)
c (dat)

87 0015 Waktu sikius pra penyesuaian
Waktu tiklus disesuaikan

IFR=Eq (29)

Eg (31)
1185Waktu hilang totai

LTl (dat) 87 EFRcrit



SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

22 Oktobar 2009Tanggal EmalDitangani plan

PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNOAAN

Kota Surabaya Paohal 3 fata
S: r-parg Jl Raya Diponagoro •Jl Bangawan pe' Z B Jam puncak sore

87Waktu tiklut
Darajat
kejenuhan

Ratio Jumlah kandaraan antn ( tmp)Koaft Arut Kacatitaa
tmp/jam

Panjang
antrian

Ras.o Jumlah
kandaraan

Tundaan
hijau N1 N2 Totallalupandakat " :aan lalu

lintat rata-rata
dat/tmp

- - :aaigao-
matnk rata-rata

dat/tmp

Tundaan rata-rata
dat/tmp

Tundaan
NQ1+NQ2* NQ MAXlintat

tmp/jam
(m) ttop/tmp total

DS GR NQ tmp/jam D * tmp dat
DxQQL NS Ntv DT DG DT DGs

C Q/CQ Q/C
Rnw (34,1) Rma (35) Rmr(37) Qb.6-22 Rmt.(38) Rmr(3B) Rmi(40) Rm> (42) Rmt (43) (13H14) (2M13)

ill J) (7)A (2) (4) Ji (B) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)
0878 0276 431469 1673 3 40 55 101 1.101 1618 366 40 6 59603 7

623 435 1 432 0173 96U-RT 11 107 69 307 6 372 3969 834 6 838 6 522310
S-ST 0.1721139 796 1.432 174 21 195 69 216 6384 7273 826 9 8309 946596

152 0488 0 069 0S-RT 74 4 84 40 1 833 136 38.5 425 3154.95
T 781 545 1 432 0155 120 0 120 69 230 5 719 4466 831.6 835.6 652569

0 3286 1180 824 1 432 180 20 200 69 173 6313 7451 8240 8280 977195

152LTOR (samua) 0 6 6 912 6
Arut kor Qkor
Arut total Qtot

445 Total 12996 Total
5863 Kandaraan tarhanti rata-rata ttop/tmp 2216409 Tundaan timpang rata-rata ttop/tmp



Tangga': 22 Oktober 2009
Kota Surabaya

SIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV PENENTUAN WAKTU SINYAL

KAPASITAS

Ditangani oleh Emal
2 FaseSoal

Simpang Jl, Raya Piporegorp.Jl Musi Period# Jam puncak sore
Fase 2Fase 1Distribute arus lalu lintas (smp/jam)

Rasio Arus RT (smp/jam) Arus jenuh smp/iam hijauLebar
efektif

Rasio
arus

Hijau
daiam
fase

Arus Rasio
fase

Waktu
hijau

Kapa-
sitas
smp/jam
S x g/c =

Derajat
kejenuh-

Kode Tipe
Arab
lawan

Nilai
dasar
smp/jam
hijau

Faktor-faktor penyesuaiankendaraan
berbelok

Arab Nilai dise
suaikan
smp/jam
hijau

lalupen- pen-
Semua tips pendekat(m) Hanya tipe P FRdiri lintas

smp/jam
PR =dekat detdekat an

Ukuran
kota

Hambatan Kelan-
daian

Belok
kanan

BelokParkir FRcntno.
tamping kin

W e F cs FoQRT So Fsf F KT FITQ RTO FP QS Q/S IFR C Q/CPLT patpiToe g
Eq (20)

Gb C-3.2
Ob C-33

Eq(10)
Eq (10) Tb.C-4 1 0604:1TbC-42 Eq (22) Eq (23)Eq(21) Eq (20) Eq (32)Eq(24) Eq(20) Eq (30) Eq (33)

ill (?)2̂ (10) (11) i121 (15)(0) (0) (12) (10) (10)(2) (14) (17) (21)Hi (3) Hi (19)

07451
(20) (22) (23)

1090 1 000 03 0540 093 1 00 too 1 00 1 00 26941 6054 0 0 46U P 3219 0 8369
040 1 005040 092 1 00 1 000 25 1 00 13451 1 00 4637 0 29 46S P 2466 0 5456

CFTiH300 1 001800 098 1 00026 1 00 1 00 1 00 5222 1764 31T P 623 0 8369
400 1 00012 097 1 00 1 00 1 00 3502400 1 002 2328 015 318 P 823 0 4255

c u« (det)
c (det)

87 0010 Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu stklus disesuaikan

0741Waktu hilang total
LT1 (det)

Eq (29)
Eg (31)

IFR=
87 TFRcnt



22 Oktober 2009SIMPANG BERSINYAL
Formullr SIG-V:

Tanggal EmalDitangam olah

PANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Kola: Suraoaya Panhal: 2 Fase
Simpang: Jl Raya Diponegoro - Jl Musi Partoda: Jam puncak sore
Waktu siklus: 87

K H: H S - a s
tmp/jam

Darajat
kejanuhan

Ratio Jumlah kandaraan antri (smp) Panjang
antrian

Ratio
kandaraan
ttop/tmp

Kode Arut Jumlah
kandaraan
tarhanti

TunCdd'
N2 ToraN1pandakat lalu hi,au T ..- jaa - a _

imtas rata-rata
dat/tmp

Tundaan gao-
matrik rata-rata

dat/tmp

Tundaan rata-rata
dat/tmp

Tundaan
NQ1+NQ2* NQ MAX (m)Imtat

tmp/jam
total

GRDS NQ tmp/jam D = amp dat
DxQQL NS Nsv DT DG DT DG

Q C Q/C g/c
Rra(34,1) Wm»(35) Wm«.(37) Qb.E-2.2 RmrPt) Rmt (39) Rmt (40) Rm> (42) Rm>.(43) (13M14) (2pt(l5)

(2) (8) («) (7) (8) (?) (10)ill (11) (12) (13)ill (18) (16)(14)
0837 0 532 2 78 80u 2694 3219 69 127 1.104 2974 195 2354

S 1345 2466 0 546 0 532 0 60 50 69 216 1 652 2223 13 6 17.64
T 522 623 0 837 0 353 2 20 22 32 213 1 603 836 37.3 4 41.3

0 353 0 23 228 350 823 0426 32 116 2 388 836 20 8 24 84

LTOR (tamua) 628 0 6 6 37566
Arut kor Qkof.
Arut total Qtot

Total:
Kandaraan tarhanti rata-rata ttop/amp:

6868 Total
Tundaan timpang rata-rata itop/tmp:5537



Tanggal: 22 Oktober 2009
Kota Surabaya

Ditangani oleh EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-IV: PENENTUAN WAKTU SINYAl

KAPASfTAS
2 FiSoal

Stmpang Jl Raya Diponegorp Jl Dr Soetomo Jam puncak tore
Fase 2FiDistribusi arus lalu Imtas (smp/jam) 1

Arua RT (smp/jam) Arus jenuh smp/|am hijauRasio
kendaraan
berbelok

Lobar
efoktif

Rasio
arua

Arus Rasio Waktu Kapa-
sitas
smp/jam
Sxg/c =

T.po Dorajat
kejenuh*

Kodo Hijau
pen- daiam
dekat fase

Nilai
dasar

Arab Faktor-faktor penyesuaianArab Nilai dise
suaikan
smp/jam
hijau

hijaulalu fasepen-
lawan (m) Semua tips pendekat Hanya tips P FRdm PR »Imtas

smp/jam
dotdekat an

Ukuran Hambatan Kelan-
daian

Belok
kanan

F RT

Beloksmp/jam Parkir FRcritno.
hijau kota kinsamping

FesW # Fv Fo F ITQ RT Q RTO So FR Q Q/SS IFR C Q/CP RTpLTPUTOR 0
Eq (20)

Ob 04:2
Ob 04:3

Eqdi)
Eq (19) Tb C-4 1 Tb 04 2 Gb 04:1 Eq (23)Eq (21) Eq (22) Eq (26)Eq (24) Eq (26) Eq (30) Eq (32) Eq(33)

(9)(7) (10) (11) (13) (18)(5) (8) (12) (16) il!l(6) (14) (17) (20) (21)(2) (3) (4) (19) (22) (23)ill m1-3840 1 005040 0 93 1 00 1 001 00 1 00 2486 40009 4687 0521 P 2161 1.1502U
840 1 005040 0 92 1 00 1 00 1 000 07 1 00 1249 0 269 404637S 1 P 2138 0 5842
850 1.00 0 92 1 003900 1 00 1 00 1750 0*8,

0 377
2 P 010 1 00 3588 048 37 1521 1.1502T

580 1 00 092 1 003480 1 00 1 00030 1 00 1208 372 P 3202B 1357 0 8903

c ua (det)
c (det)

87 0010 Waktu siklus pra penyesuaian
Waktu siklus disesuaikan

1 018Eq (29)

Eg (31)
IFR=Waktu hilang total

LTI (det) 87 7FRcnt



Tanggal 22 Oktober 2009 . EmalSIMPANG BERSINYAL
Formulir SIG-V:

Dttangam olen

SurabayaKo- a Parihal 2 FasePANJANG ANTRIAN
JUMLAH KENDARAAN TERHENTI
TUNDAAN

Jl Politi Ittimawa • Jl DR SoatomoSimpang Priodt: Jam punca* tore
07wa* tu siklua:

Fa- a ..
antrian

Rasto
kandaraan
ttop/amp

TundaanDarajat
kajanuhan

Ratio a- •e":a aa i antri (tmp) j.- a”
kandaraan
tarbanti

Kapatitas
tmp^am

Kode Arut
Tundaan gao-
matrik rata-rata

dat/tmp

N2 Total Tundaan lalu
lintas rata-rata

dat/tmp

Tundaan rata-rata
dat/tmp

* :aa -N1hijaupandakat lalu
NO MAXNQ1+NQ2* (m) totallintat

•mpflam NO D *OS GR ampflam tmp dat
DxQDT DGQL NS Ntv DT DGs c

c Q/CQ QIC
kmt (34,1) Rm«(38) Rmt (37) Qb.E-2.2 Rmr(3t) Rm».(4Q) Rm« (42) Rra (43) (13M14) (2M13)

ill m ill ill (10) (12) (13) (13) ill)ill (11) (14)%ee
ill illill

Wl.'.wEl57 224 69 216 3 353 8335 304 3 306 31150 0461 167 42161U
52 52 69 216 1932 176 21.61 27021.111249 2138 0 584 0 461 0 4S

159 212 i.yxsn69 3389 5929 3084 31241750 1 150 0 424 118 41 4r 1521
3 47 51 238 1 558 1882 322 3621357 0 890 0 424 69 43748 1B 1206 4

IE22B
o 6 61060

TotalTotal
Kandaraan tarhanti rata-rata atop/amp

16078Arut kor. Qkor.
Arut total Qtot Tundaan aimpang rata-rata atop/amp7753


