A. Data Masukan

BAB V
HASIL DAN PEMBAHASAN

l. Kondisi Geometrik dan Lingkungan Persimpangan

Berdasarkan hasil

survei kondisi

lingkungan dan geometrik

persimpangan Wonocatur, Yogyakarta dilakukan dengan pengamatan

visual, serta dilakukan langsung pengukuran dilokasi penelitian. Nilai

geometrik simpang dan data

penelitian dapat dilihat pada tabel 5.1 dan tabel 5.2

lingkungan persimpangan didaerah

Tabel 5. 1 Data geometrik Simpang Wonocatur, Yogyakarta

Pendekat (m)
Lebar Lebar Lajur Lajur
Nama Jalan Pendekat Masuk beloli Kiri Lei)ar
Lm Leokit Keluar Lk
JI. Ringoad Timur (S) 11,5 8 3,5 11,5
JI. Ringroad Timur (U) 14,8 11,3 3,5 12
JI. Janti (B) 6,4 3,5 2,9 6,4
JI. Maguwo (T) 3,7 3,7 0 3,5
Tabel 5. 2 Data lingkungan Simpang Wonocatur, Yogyakarta
Nama Jalan Kondisi Hambatan | Median | Kelan | Lajur
Lingkungan | Samping daian | belok
(%) Kiri
Leikit
JI. Ringoad Timur (S) Komersial Rendah Ya Ya
JI. Ringroad Timur (U) | Komersial Rendah Ya Ya
JI. Janti (B) Komersial Tinggi Tidak Ya
JI. Maguwo (T) Komersial Tinggi tidak Tidak

2. Pengoprasian Lalu Lintas (fase)

Kondisi lalu lintas pada simpang bersinyal antara lain meliputi,

jumlah fase, waktu masing-masing fase dan gerakan sinyal. Gerakan sinyal

meliputi, waktu hijau, waktu kuning dan waktu merah. Pada lokasi

penelitian terdapat empat fase Lalu Lintas. Lamanya waktu pengoperasian
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sinyal Lalu Lintas dilokasi penelitian dapat dilihat pada Tabel 5.3 di

bawah ini :

Tabel 5. 3 Kondisi persinyalan dan tipe pendekat

Waktu Waktu (detik)
Sinyal Tipe Pendekat | Siklus . .
(detik) Merah | Hijau | Kuning | All red
Fase 1 (S) | Terlindung (P) 107,5 37 2,5 5
Fase 2 (B) | Terlindung (P) 152 126,5 18 2,5 5
Fase 3 (U) | Terlindung (P) 107,5 37 2,5 5
Fase 4 (T) | Terlindung (P) 114,5 30 2,5 5
Berdasarkan hasil penelitian diatas, dapat diketahui bahwa besarnya
all red adalah
All red = Waktu siklus total - Y* (Waktu Hijau + Waktu Kuning)
= 152-132
= 20

3. Kondisi Arus Lalu Lintas

Jadi masing — masing lengan terdapat all red sebesar 5 detik

A

Lengan

Ring Road Timur

Lengan 8
JL Janti

Tm
Lengan D
. Maguwn

12,8m

Gambar 5. 1 Kondisi arus lalu lintas pada jam 06.45 — 07.45

B. Data Lalu Lintas
l. Kondisi Volume Jam Puncak (VJP)

Berdasarkan hasil pengumpulan data di tempat penelitian kondisi

volume jam puncak berada antara jam 06.45 — 07.45 dengan jumlah

kedaraan sebesar 15.916 seperti yang terangkum pada Gambar 5.2.

Kondisi selengkapnya dapat dilihat pada halaman lampiran.
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Gambar 5. 2 Grafik lalu lintas wilayah penelitian

2. Kondisi Arus Lalu Lintas Perjam
Berdasarkan pengumpulan data saat penelitian didapatkan kondisi
arus lalulintas perjam pada jam puncak dirangkum pada Tabel 4.4. Kondisi
arus lalulintas selengkapnya dapat dilihat pada halaman lampiran.

Tabel 5. 4 Data lalu lintas wilayah penelitian

Interval Lengan KB KR SM KTB
A ke B (KIRI) 0 144 321
A ke C (LURUS) 87 685 3777
A ke D (KANAN) 0 15 69
06.45-07.45
B ke C (KIRI) 19 343 1665 9
B ke D (LURUS) 0 76 450 3
B ke A (KANAN) 2 48 309 5
Interval Lengan KB KR SM
C ke D (KIRI) 0 64 552 0
C ke A (LURUS) 139 874 1177 53
C ke B (KANAN) 7 331 1638 3
06.45-07.45
D ke A (KIRI) 0 13 22 0
D ke B (LURUS) 1 89 845 6
D ke C (KANAN) 4 171 1879 6
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C. Analisis Data
3. Kondisi Eksisting
a. Arus Jenuh (S)

Nilai arus jenuh (S) dapat ditentukan dengan mengalikan Arus

Jenuh Dasar dengan faktor koreksi/penyesuaian. Faktor penyesuaian

tersebut adalah, faktor penyesuaian terhadap ukuran kota (Fuk), faktor

penyesuaian hambatan samping (Fns), faktor penyesuaian kelandaian

(Fe), faktor penyesuaian parkir (Fp), faktor penyesuaian belok Kiri

(Fexi) dan faktor penyesuaian belok kanan (Fgska) dapat ditentukan

dengan persamaan berikut ini :

b

3)

S = So X FHs X Fuk X Fe X Fp X Faki X Feka (skr/jam)
Arus Jenuh Dasar

Penentuan arus jenuh dasar merupakan awal dari
perhitungan untuk mendapatkan nilai  kapasitas  suatu
lengan/pendekat. Nilai Arus Jenuh dasar dapat ditentukan dengan
persamaan berikut :

S0 =600 x Le (skr/jam)
Dari hasil penelitian dilapangan didapat lebar efektif (Le) pada
lengan sebelah utara adalah sebesar 11,3 meter, sehingga Arus
Jenuh Dasar (So) dapat dihitung dengan rumus yang ada diatas,
yaitu sebagai berikut :
So =600 x 14,8

= 6780 skr/jam
Contoh perhitungan dapat dilihat di SIS IV
Faktor Penyesuain Ukuran Kota (Fuk)

Faktor ukuran diketahui melalui Tabel 3.3, dengan
menyesuaikan jumlah penduduk D.l.Yogyakarta sebesar 3,6 juta
jiwa. berdasarkan data BPS 2016.

Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (Fns)

Faktor penyesuaian hambatan sampaing diperoleh melalui

rasio QKBM/(QKTB+QKBM)pada setiap lengan dengan

menghitung secara interpolasi dari Tabel 3.5. Contoh perhitungan



4)

5)

6)
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hambatan samping pada jam 06.45 — 07.45 pada lengan C (utara)

adalah sebagai berikut:

Nilai QKBM / (QKTB +QKBM) = 0.0117

Interpolasi = X+((Y1-Y)/(Y2-Y) x (X2 — X)

Jadi  =0,94 + ((0.0117- 0,00)/(0,05 — 0,00) x (0,92 — 0,94))
=0,935

dengan:

Y =0,00 ( Tabel 3.5)

Y1=0, 0117 (QKBM /(QKTB +QKBM) ,kolom 15 SIS I1)

Y2=0,05 ( Tabel 3.5)

X =0,94 (Nilai Fus, Tabel 3.5, komersial tinggi dengan tipe

fase P)

X2 = 0,92 (Nilai Fns, Tabel 3.5, komersial tinggi dengan

tipe fase P)

Faktor Penyesuaian Kelandaian (Fg)

Faktor penyesuaian kelandaian pada peneliatian ini
diketahui berdasarkan Gambar 3.5 Diambil tingkat kelandaian 0
% sehingga nilai Fg sebesar 1,0.

Faktor Penyesuaian Parkir (Fp)

Faktor penyesuaian parkir dalam penelitian ini berdasarkan
data lapangan yang disesuaikan melalui Gambar 3.6, dari hasil
pengamatan lapangan di dapat jarak garis henti ke parkir pertama
lebih dari 80m disetiap lengan, sehingga nilai Fp diketahui
sebesar 1. Hal ini menunjukan bahwa tidak ada hambatan di
setiap lengan yang dapat mempengaruhi nilai arus jenuh.

Faktor Penyesuaian Belok Kanan (Fgka)

Faktor penyesuaian belok kanan diketahui melalui rasio
kendaraan belok kanan Formulir SIS 11 (lampiran...). contoh
perhitungan untuk Fgeka pada jam 06.45 — 07.45 dihitung dengan
rumus:

Feka =1,0 +( Reka X 0,26)
=1,0+ (0,41 x 0,26)
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= 1,107 (Hasil Fgka di masukan dalam SIS IV kolom 16)
dengan :
Peka = 0,41 (SIS Il kolom 17)
71 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (Fski)

Faktor penyesuaian belok Kkiri diketahui melalui rasio
kendaraan belok kiri Formulir SIS Il (lampiran...). contoh
perhitungan untuk Fgk; pada jam 06.45 — 07.45 dengan
menggunakan rumus:

Feki =1,0-Pskix 0,10

=1,0- (0,13 x 0,10)

= 0,99 (Hasil Feki di masukan dalam SIS IV kolom 17)
dengan :

Peki = 0,13 (SIS Il, kolom 16)

Contoh pehitungan Arus Jenuh (S) pada lengan Utara hari Rabu 1
Maret 2017 pada interval jam 06.45-07.45 :
S=6780x1.05x0.935x 1 x1 x 1.107 x 0.99

= 7276.43 ekr/jam
Tabel 5. 5 Nilai Arus Jenuh
Faktor Penyesuaian JArus
enuh
Kod Arus

Interval dasar
e Jenuh (S)
Fuk | Fus | Fe | Fp | Feka | Feki (So) (ekr/jam)

(skr/jam)

S |105{0939| 1 | 1 |1.004 | 0.99 4200 4709.48
0645—-| U | 105(0935| 1 | 1 |1.107 | 0.99 6780 7276.43
07.45 B | 1050927 | 1 | 1 |1.032| 0.93 2100 1962.71
T [105(0928| 1 | 1 |1172] 1.00 2220 2532.84

. Kapasitas dan Derajat Jenuh

1y Kapasitas
Besarnya nilai Kapasitas (C) tergantung pada Arus Jenuh
dan rasio waktu Hijau pada masing-masing pendekat. Dapat
dilihat pada formulir SIS IV. Persamaan yang digunakan adalah :
C=SxH/c (skr/jam)
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Contoh Perhitungan Kapasitas (C) pada lengan Utara hari Rabu 1
Maret 2017 pada interval jam 06.45-07.45 :
S =7276.43 skr/jam
H = 37 (data lapangan)
¢ = 152 detik (data lapangan)
C=SxHIlc
C =7276.43 x 37/152
C = 1771 skr /jam
Untuk hasil perhitungan Kapasitas (C) selanjutnya dapat dilihat
pada Tabel 5.6.

Tabel 5. 6 Kapasitas Simpang

A | wakty | gl
Interval kode Tipe jenuh hijau disesuaikan kapasitas
pendekat | Pendekat (S) (H) ©)
skr/jam | Detik Detik skr/jam
S (A) P 4709.48 | 37 1146
06.45- U (C) P 7276.43 37 15 1771
07.45 B (B) P 1962.71 18 232
T (D) P 2532.84 30 500

2} Derajat Kejenuhan

Contoh perhitungan nilai derajat kejenuhan pada lengan utara
interval 06.45 — 07.45 dapat dihitung dengan menggunakan

persamaan:
DI =QIC
= 1817/1771

=1.026



Nilai DJ dalam penelitian ini dirangkum pada Tabel 5.7.

Tabel 5. 7 Derajat Kejenuhan (DJ)

Interval kode Tipe Arus lalu | Kapasitas derajat
pendekat Pendekat lintas (Q) skr/jam Jenuh

S (A) P 1390 1146 1.213

06.45 - U (C) P 1817 1771 1.026
07.45 B (B) P 240 232 1.035

T (D) P 691 500 1.383

¢. Panjang Antrian (NQ)
Hasil dari derajat kejenuhan (DJ) digunakan untuk menghitung
jumlah antrian (NQ:) yang tersisa dari fase hijau sebelumnya.
Untuk DJ > 0,5

8x (DS —0,5)
NQ; = 0,25 xC[(D] — 1)] +\](D]— 1)2 + -
Untuk DJ < 0,5
NQ:1=0

Contoh Perhitungan NQ1 pada lengan utara simpang Wonocatur
hari Kamis interval 06.45 — 07.45.

NQ, = 025x1771[(1.026 —1)] +

8 x (1.026-0,5)

— 2
\/(1.026 1)? 42222

NQ1l = 35.88

Kemudian Jumlah Antrian yang datang selama fase merah (NQ2)
dihitung dengan rumus :

1—RH Q
1— RHxDJ * 3600
Contoh Perhitungan NQ2 pada lengan utara simpang Wonocatur hari
Rabu interval 06.45 — 07.45

1-0243 1817
1—0.243x1.026 " 3600

NQ, =cx

NQ, = 152 x

NQ2 =77.36



NQrtotaL = NQ1 + NQ2
NQrotaL = 35.88+ 77.36
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NQrotaL = 113.25

Panjang Antrian (Pa) pada suatu pendekat adalah hasil perkalian

jumlah rata-rata antrian pada awal sinyal hijau (NQ) dengan luas

rata-rata yang dipergunakan per skr (20 m?) dan pembagian dengan

lebar masuk, yang persamaannya dituliskan sebagai berikut :

Pa= NQwax X (20 / Lmasuk)
Untuk hasil perhitungan Panjang Antrian (Pa) dapat dilihat pada

Tabel 5.8 di bawah ini :

Tabel 5. 8 Panjang Antrian

tery | K00E | Tibe | | yang datang | NO_ | No| TR
Pende | Pende . TOTA | MA
al Kat Kat _Qarl fase selama fase L X (Pa)
hijau (NQ1) | merah (NQ2) (m)
S (A) P 125.07 63.00 188.07 | 70 175
0645 "u ) | P 35.88 7736 | 11325| 70 | 124
o7?45 B (B) P 10.14 10.20 20.34 | 28 160
T (D) P 98.00 32.23 130.23 | 70 378

d. Kendaraan Terhenti

Hasil analisis kendaraan henti dirangkum dalam Tabel 5.9 sebagai

berikut:
Tabel 5. 9 Kendaraan Henti (Nkw)
. jumlah kendaraan
Interval kode pendekat | Tipe Pendekat terhenti skr/jam
S (A) P 4009
U (C) P 2414
06.45 - 07.45
B (B) P 434
T (D) P 2776

Contoh perhitungan analsis kendaraan henti pada lengan utara
interval 06.45 — 07.45 Persamaan 3.16:



S7

RKH = 0,9 113,25 3600
- U7X 18172152

=1.329

dengan

Rkn = rasio kendaraan (skr/jam)

Nkn = 2414 (jumlah antrian total, form SIS V kolom 13)

Q =1817 smp/jam(arus lalulintas, form SIS V kolom II)

¢ =152 detik (waktu siklus lapangan, form SIS V)

Contoh perhitungan jumlah kendaraan henti pada lengan utara
interval 06.45 — 07.45, dapat dihitung dengan Persamaan 3.17:

NkH = 1817 x 1.329 = 2414 smp/jam

. Tundaan

Hasil analisis tundaan simpang dirangkum dalam Tabel 4.10. Hasil
analisis tundaan simpang adalah sebagai berikut:
Contoh perhitungan analsis tundaan lalulintas rata — rata (TL) pada
interval 06.45 — 07.45 pada lengan utara dapat dihitung dengan
Persamaan 3.20 dan Persamaan 3.19.
0,5x (1 — 0.243)2

4 = A T0243x1.026)
=0,382
TL  =152x0,382+ 322823900
= 130.917det/skr
dengan
c = 152 detik (waktu siklus lapangan, form SIS 1V)
No1 = 35.88 (form SIS V kolom VII)
Rn = 0,468 (rasio hijau, form SIS V kolom V)
DJ = 1,562 (derajat jenuh, form SIS V kolom V)

Contoh perhitungan analsis tundaan geometri rata — rata (TG) pada
interval 06.45 — 07.45 pada lengan utara adalah sebagai berikut:
TG = (1-Rkr) X PB X 6 + (Rkn X 4)

= (1-1.329) x (0.41x 6) + (1.329x 4)

= 4.500 det/skr
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= 1.329 (rasio kendaran terhenti pada approach, form SIS

= 0.41 (rasio kendaraan berbelok pada approach, form SIS

kolom V)

Contoh perhitungan analsis tundaan rata — rata (T) pada interval

06.45 — 07.45 pada lengan utara adalah sebagai berikut:
T=TL+TG
=130.917 +4.500

= 135.417det/skr
Tundaan Total =TxQ
=135.417x 1817
= 246059.03det/skr
Tabel 5. 10 Tundaan Kendaraan
Tundaan
kode Tioe Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan
Interval P Lalulintas | Geometrik | Rata- rata — Tundaan
pendekat | Pendekat
Rata-Rata | Rata-Rata Rata rata Total
(TL) (TG) (D) simpang
S P 454.483 11.350 465.832 647507.16
06.45 - U P 130.917 4.500 135.417 | 291.73 | 246059.03
07.45 B P 224.349 6.618 230.967 55535.90
T P 773.091 4.075 777.167 537332.94

D. Pembahasan

Hasil analisa perhitungan menggunakan rumus Pedoman Kapasitas

Jalan

Indonesia (PKJI) 2014 bahwa pada kondisi eksisting simpang

Wonocatur Yogyakarta menunjukan hasil yang tidak memenuhi persyaratan

pada rumus peraturan PKJI . Kapasitas jalan yang terlalu sedikit dan tidak

sebanding dengan volume kendaraan khusunya di lengan utara menyebabkan

meningkatnya derajat kejenuhan, menambah panjang antrian dan tundaan.

Berdasarkan analisis yang telah dilakukan pada kondisi eksisting nilai

derajat kejenuhan tinggi (DJ < 0,85), untuk mengurangi atau meminimalisir
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nilai derajat kejenuhan, tundaan, dan meningkatkan tingkat pelayanan maka

dibutuhkan beberapa alternatif. Antara lain :

L.

Alternatif | (Perancangan Ulang Fase )

Alternatif | yakni dilakukan perancangan ulang fase pada lengan

utara dan selatan untuk arus kendaraan lurus dan belok kiri menjadi fase

pertama, dan lengan utara dan selatan untuk belok kanan menjadi fase

kedua, pada lengan barat untuk fase ketiga dan lengan timur untuk fase

keempat.
a. Arus Jenuh (S)

Nilai Arus Jenuh (S) dapat ditentukan dengan mengalikan Arus

Jenuh Dasar dengan faktor koreksi/penyesuaian.

Tabel 5. 11 Nilai Arus Jenuh Perancangan Ulang Fase

Faktor Penyesuaian ArUS

Interv Jenuh Arus
al Kode dasar Jenuh (S)
Fuk | Fus | Fe | Fp| FBka | Feki (So) (skr/jam)

(skr/jam)

S(A) | 1050939 | 1 | 1| 1.000 | 0.99 4800 4689.39
UA) | 1050935 | 1 | 1 |1.000 | 0.99 5280 5116.87
0645 | S® [ 105 1 [ 1 [1[1004]100] 2400 | 2530.80
07.45 U(@B) | 1.05 1 1 |1 1107 | 1.00 3600 4186.11
B(C) [ 1050927 | 1 |1 |1032|0.93 2100 1962.71
T(D) | 1050928 | 1 |1 |1172 | 1.00 2220 2532.84

b. Kapasitas dan Derajat Jenuh

1y Kapasitas

Besarnya nilai Kapasitas (C) tergantung pada Arus Jenuh

dan rasio Waktu Hijau pada masing-masing pendekat.




Tabel 5. 12 Kapasitas Simpang Satu Jam Rata-rata (skr/jam)
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Waktu
. Waktu Siklus .
Tipe Arus . Kapasit
kode . hijau yang
Interval pendekat Pen(tjeka jenuh (S) (H) | disesuaika as
n (c)
skr/jam | Detik Detik skr/jam
S (A) 4689.39 1379
40
U (A) 5116.87 1505
S (B) 2530.80 335
06.45 - 18 136
07.45 U (B) 4186.11 554
B (C) 1962.71 18 260
T (D) 2532.84 30 559

2} Derajat Kejenuhan

Nilai Derajat Kejenuhan dirangkum pada Tabel 5.13

Tabel 5. 13 Derajat Kejenuhan (DJ) Perancangan Ulang Fase (skr/jam)

Interval kode Tipe | Aruslaly | Kapasitas | derajat
pendekat | Pendekat | |intas(Q) | skr/jam | Jenuh

S(A) P 1557 1379 1.129

U (A) P 1378 1505 0.916

S(B) P 25 335 0.076

06.45 - 07.45 0@ . — = —
B (C) P 240 260 0.926

T (D) P 691 559 1.237




¢. Panjang Antrian (NQ)

Tabel 5. 14. Panjang Antrian Perancangan Ulang Fase
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tery | Kode | Tipe | R S | yangaatang | NQ, | NO | SR
Pende | Pend . TOTA | MA

al kat | ekat dari fase selama fase L X (Pa)
hijau (NQ1) | merah (NQ2) (m)
S (A) P 93.42 62.15 155,57 | 70 175
UA) | 5 4.60 50.29 5489 | 70 | 124
06.45 | S(B) p 0.00 0.84 0.84 2 10
07.45 U (B) P 22.68 22.33 45.01 | 62 177
B (C) p 4.04 8.98 13.02 | 20 63
T (D) p 69.32 28.00 9732 | 70 378

d. Kendaraan Terhenti

Tabel 5. 15 Kendaraan Henti Perancangan Ulang Fase (skr/jam)

Interval kode pendekat | Tipe Pendekat Jumiah kenda_raan terhenti
skr/jam

S (A) P 3706
U (A) P 1308
S (B) p 20

06.45 - 07.45 U (B) ; 1072
B (C) P 310
T (D) P 2318
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e. Tundaan
Hasil analisis tundaan simpang untuk perancangan ulang fase
Tabel 5. 16 Tundaan Kendaraan (skr/det)

Tundaan
Interv kode | Tipe | Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan
al pende | Pend | Lalulintas | Geometrik | Rata- rata — Tundaan
kat | ekat | Rata-Rata | Rata-Rata Rata rata Total
(TL) (TG) (T) simpang
S (A) P 294.572 9.523 304.095 473414.99
U (A) P 57.365 3.796 61.161 84282.99
S (B) 51.709 3.176 54.885 1391.34
06;45 P 208.61
07.45 U (B) P 206.915 5.263 212.178 124293.58
BO) | , 114.274 4945 | 119.219 28666.15
T (D) P 503.443 4.059 507.501 350886.54
Berdasarkan analisa perhitungan pada alternatif | dengan
perancangan ulang fase dilakukan dengan perhitungan rata-rata
volume kendaraan selama 12 jam dari interval 06.00 s/d 18.00 pada
setiap simpang, dengan waktu siklus sama dengan kondisi eksisting
didapatkan nilai DJ pada 4 lengan yaitu Selatan, Utara Timur dan
Barat lebih rendah dari analisis kinerja eksisting.
2. Alternatif Il (Pelebaran Geometrik Simpang)

Berdasarkan percobaan alternatif 11 dilakukan perancangan pelebaran
geometrik lengan timur dan barat masing-masing dilakukan pelebaran 2.6
m dan 3.5 m dan menghilangkan Bkt pada lengan selatan dan utara

a. Arus Jenuh (S)

Nilai Arus Jenuh (S) pada alternatif perancangan pelebaran jalan

yakni dapat ditentukan dengan mengalikan Arus Jenuh Dasar dengan

faktor koreksi/penyesuaian.




Tabel 5. 17 Nilai Arus Jenuh pada VVolume Jam Puncak (skr/jam)
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Arus

Faktor Penyesuaian Jenuh
Interv | Ko dasar ATUS
al de (S0) Jenuh (S)
Fuk | Fus | Fe | Fp | Feka | Fski (skr/jam) | (skr/jam)
U | 105|093 | 1 | 1 | 1.004 | 0.99 6900 6769.88
06.45 g [105093 | 1 | 1 |1107 | 0.99 8880 9530.20
0745 | g | 1.05 | 0927 | 1 | 1 |1.032 | 0.93 3660 3420.72
7 1105/0928 | 1 | 1 |1172] 1.00 4200 4791.85

b. Kapasitas dan Derajat Jenuh

Tabel 5. 18 Kapasitas Simpang pada Volume Jam Puncak (skr/jam)

1y Kapasitas

Besarnya nilai Kapasitas (C) tergantung pada Arus Jenuh dan

rasio waktu Hijau pada masing-masing pendekat.

Waktu
Kode Tipe Arus VXS‘;LU Siklus yang Kapasitas
jenuh (S disesuaikan
Interval pendekat | Pendekat . ®) 9 ©
Skr/jam Detik Detik skr/jam
U P 6769.88 37 1648
06.45- S P 9530.20 37 152 2320
07.45 B P 3420.72 18 405
T P 4791.85 30 946
2} Derajat Kejenuhan

Nilai derajat kejenuhan setelah dilakukan pelebaran geometrik

simpang terdapat pada tabel 5.19
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Tabel 5. 19 Derajat Kejenuhan (DJ) pada Volume Jam Puncak (skr/jam)

Interval Kode Tipe Arus lalu | _Kapasitas | derajat
pendekat Pendekat | [intas (Q) skr/jam | Jenuh
S P 1582 1648 0.960
U P 1964 2320 0.847

06.45-07.45
B P 240 405 0.594
T P 691 946 0.731

¢. Panjang Antrian (NQ)

Tabel 5. 20 Panjang Antrian pada Volume Jam Puncak (meter)

. Jumlah smp | Jumlah smp Panjang
Inter Kode | Tipe yang tersisa | yang datang NQ NQ | antrian
Pende | Pend . TOTA

val kat | ekat dari fase selama fase L MAX (Pa)
hijau (NQ1) | merah (NQ2) (m)
06.4 S 9.04 1.85 65.95 75.00 70 122
5- U 2.23 1.85 79.02 81.25 70 95
0741 g |[0.23 1.75 9.63 9.86 16 52
> T 0.85 1.82 27.38 28.23 40 114

d. Kendaraan Terhenti
Hasil analisis kendaraan henti setelah dilakukan alternatif pelebaran
geometrik simpang
Tabel 5. 21 Kendaraan Terhenti (Nk+) pada Volume Jam Puncak (skr/jam)

Interval kode pendekat | Tipe Pendekat jumlah |_<enda_raan
terhenti skr/jam
S P 1599
U P 1732
06.45-07.45 5 5 210
T P 602
e. Tundaan

Hasil analisis tundaan simpang setelah dilakukan alternatif pelebaran

geometrik simpang dirangkum dalam Tabel 5.22.
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Tabel 5. 22 Tundaan Kendaraan pada Lalu Lintas Harian Rata-rata (skr/det)

Tundaan
kode Tipe Tundaan | Tundaan | Tundaan | Tundaan
Interval b Lalulintas | Geometrik | Rata- rata — Tundaan
pendekat | Pendekat
Rata-Rata | Rata-Rata Rata rata Total
(TL) (TG) (T) simpang
S P 76.521 4.041 80.561 127460.24
06.45- U P 58.256 3.820 62.076 57.15 | 121907.82
07.45 B P 65.572 3.588 69.161 16629.65
T P 60.464 3.997 64.461 44568.41
Berdasarkan analisa perhitungan pada alternatif 1l dengan
melakukan pelebaran geometrik simpang di dapat nilai Derajat
Kejenuhan (DJ) pada 3 lengan Utara, Timur dan Barat sudah
memenuhi standar dari PKJI (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia) <
0,85. Nilai Tundaan rata-rata pada setiap simpang menurun secara
signifikan.
3. Alternatif 11l (Kombinasi Pelebaran Geometrik Simpang dengan

Pengaturan Ulang Lampu Lalu Lintas)

Berdasarkan percobaan alternatif 111 kombinasi pelebaran geometrik

simpang dengan pengaturan waktu siklus, lengan timur dan barat masing-

masing dilakukan pelebaran jalan 2.6m dan 3.5 m, pengaturan ulang

waktu siklus pada semua lengan dan menghilngkan Bki;r pada lengan

selatan dan utara

il.

Arus Jenuh (S)
Nilai Arus Jenuh (S) pada alternatif kombinasi pelebaran geometrik
simpang dengan pengaturan ulang lampu lalu lintas dapat ditentukan

dengan mengalikan  Arus Jenuh Dasar dengan faktor

koreksi/penyesuaian.
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Tabel 5. 23 Nilai Arus Jenuh pada VVolume Jam Puncak (skr/jam)

Arus

Faktor Penyesuaian Jenuh
Interv | Ko d Arus

| de asar
a (So) | Jenuh (S)
Fuk | Fus | Fe | Fp | Feka | Faki (skr/jam) | (skr/jam)
U | 105 0939 | 1 | 1 |1.004 | 0.99 6900 6769.88
0645 | ¢ | 1.05 (0935 | 1 | 1 |1.107 | 0.99 | 8880 | 9530.20
0745 | T | 1.05 | 0927 | 1 | 1 |1.032| 0.93 4200 3420.72
B | 105 (0928 | 1 | 1 1172 1.00 4200 4791.85

b. Kapasitas dan Derajat Jenuh

b

Kapasitas

Besarnya nilai Kapasitas (Ci) tergantung pada Arus Jenuh dan

rasio waktu Hijau pada masing-masing pendekat.

Tabel 5. 24 Kapasitas Simpang pada Volume Jam Puncak (skr/jam)

Interva kode | Tipe | Arusjenuh \_/_\/aktu Wak;[/l;nsg;klus Kapasit
I pend | Pende (5) hijau (9) disesuaikan (c) as
ekat | kat g e Detik Detik skr/jam
U P 6769.88 40 1916
06.45- | S P 9530.20 36 145 2379
0745 | B P 3420.72 12 291
T P 4791.85 25 837

2} Derajat Kejenuhan

Nilai derajat kejenuhan setelah dilakukan Kombinasi Pelebaran

Geometrik Simpang dengan Pengaturan Ulang Lampu Lalu

Lintas

Tabel 5. 25 Derajat Kejenuhan (DJ) pada Volume Jam Puncak (skr/jam)

Interval Kode Tipe | Aruslalu | _Kapasitas | derajat
pendekat | Pendekat | |intas(Q) | skr/jam | Jenuh
S P 1582 1916 0.826
U P 1964 2379 0.826

06.45-07.45
B P 240 291 0.826
T P 691 837 0.826




¢. Panjang Antrian (NQ)

Tabel 5. 26 Panjang Antrian pada Volume Jam Puncak (meter)
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Jumlah
Jumiah smp yang Panjang
Inter Kode | Tipe smp yang datang NQ NQ antrian
Pende | Pende | tersisa dari TOTA
val . selama fase MAX (Pa)
kat kat fase hijau h L
(NQ1) mera (m)
(NQ2)
S P 1.85 59.48 61.32 70 122
06.45 [ P 1.85 7458 | 7643 | 70 95
07.45 B P 1.75 9.51 11.25 16 52
T P 1.82 26.79 28.61 36 103

d. Kendaraan Terhenti

Hasil analisis kendaraan henti setelah dilakukan alternatif 111

Tabel 5. 27 Kendaraan Terhenti (Nkn) pada Volume Jam Puncak (skr/jam)

Interval

kode pendekat

Tipe Pendekat

jumlah kendaraan
terhenti skr/jam

06.45-07.45

1374

1712

252

— |0 |[C|(w»w

|| 0| O

641

&, Tundaan

Hasil

analisis tundaan simpang setelah dilakukan alternatif

kombinasi pelebaran geometrik simpang dengan pengaturan ulang

waktu siklus dirangkum dalam Tabel 5.28.

Tabel 5. 28 Tundaan Kendaraan pada Lalu Lintas Harian Rata-rata (skr/det)

Tundaan

kode Tipe Tuno_laan Tundaar_1 Tundaan | Tundaan

Interval oendekat | Pendekat Lalulintas | Geometrik | Rata- rata — Tundaan
Rata-Rata | Rata-Rata Rata rata Total

(TL) (TG) (T) simpang
S P 51.979 3.486 55.464 87752.91
06.45- U P 54.097 3.805 57.902 49.92 | 113710.71
07.45 B P 86.697 4.157 90.854 21845.92
T P 65.387 3.998 69.386 47973.23
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Berdasarkan analisa perhitungan pada alternatif 1l dengan
kombinasi pelebaran geometrik simpang dengan pengaturan ulang
lampu lalu lintas di dapat nilai Derajat Kejenuhan (DJ) pada Volume
Jam Puncak dan pada Lalu Lintas Harian Rata-rata sudah memenuhi
standar dari PKJI (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia) < 0,85. Nilai
Tundaan rata-rata menjadi 49.92 skr/det dengan demikian tingkat

pelayanan tundaan menjadi (E).

E. Pemodelan dengan Menggunakan Software VISSIM
Pembahasan mengenai hasil keluaran (output) pemodelan dari program

vissim untuk mengetahui kondisi dari simpang APILL wonocatur dapat di
lihat pada Gambar 5.1

It T3
- - L ) T -hNe LR RS L e W R L e

Vesin —rey— . LN

m vam 3* Srley| Youtd - Movervest | By
tu AV A
- A 340 WA A0
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Gambar 5. 3 Pemodelan VISSIM
Pada program VISSIM terdapat beberapa pilihan untuk menjalankan

simulasi sesuai keingnan yang terjadi pada kondisi dilapangan untuk
menganalisis suatu simpang APILL yakni single simulasi run dan multiple
simulasi run, dari kedua pilihan tersebut yang menjadi perbedaan adalah
parameter random seed. Random seed merupakan merupakan satu parameter
pada VISSIM sebagai faktor penggerak pemodelan yang di berikan secara
acak. Menggunakan nilai random seed yang berbeda pada saat simulasi dapat
menyebabkan perbedaan perbedaan profil yang masuk dalam jaringan jalan

sehingga hasil keluaran akan berbeda antara hasil random seed yang satu
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dengan yang lainnya. Berikut akan disampaikan mengenai hasil (output) dari

pemodelan VISSIM pada simpang Wonocatur, Yogyakarta.
|. Kondisi Eksisting

Kondisi Eksisting digambarkan sebagai kondisi simpang APILL

Wonocatur saat ini. Data yang digunakan merupakan data volume

lalulintas pada jam puncak yakni pukul 06.45- 07.45. Hasil output

dapatdilihat pada tabel 5.29
Tabel 5. 29 Output Pemodelan Kondisi Eksisting

QLEN QLEN VEHS PERS | PERSD | STOPDE STOPS LOS LOSVA | VEHDE
MOVEMENT MAX (ALL) (ALL) ELAY LAY (ALL) (ALL) L LAY
(Meter) | (Meter) | (Meter) | (Pers) | (ALL) (ALL) (ALL) (ALL)
jl. ringroad timur LOS
(U) — jl. maguwo 0 0 139 | 139 | 8.83 6.94 0.21 e 1 8.83
(M
jl. ringroad timur (U) 1 141.88 | 57, a5 | 194 | 194 | 7435 | 62575 | 2105 | “O5- | 55 | 7435
jl. Ringroad timur (S) 5 ' ' ' ' F ' '
jl.ringroad timur (U) | 159 73 | 57371 | 159 159 | 8as7 | 7208 | 184 | LOS- 6 84.57
—ijl. janti (B) F
JI. maguwo (T) — 262.77 | 345.01 1 1 | 189.61 | 170.37 5 LOS_ 6 189.61
jl. ringroad timur (S) F
Jl. maguwo (T) — 262.77 | 345.01 | 37 37 | 14037 | 12624 | 232 | LOS- 6 140.37
jl. janti (B) F
jl. maguwo (T) — LOS
jl. ringroad timur 262.77 | 345.01 87 87 157.97 | 138.375 4.3 £ 6 157.97
L)
jl. Ringroad LOS
timur(S) —jl. janti 15.98 | 133.4 57 57 | 17.34 | 141 | 0445 B 2 17.34
(B)
jl. ringroad timur(S)
- . 22549 | 28431 | 166 | 166 | 144.04 | 11501 | 158 | “OS- 5 144.04
jl. ringroad timur E
V)
JI. ringroad timur () | o5 56 | 28446 | 1 1 | 454 | 3512 | 1 | MO 4 | a1ss
—jl. maguwo (T) ’ ' ' ' D '
jl.janti t (B) — L0S
jl. ringroad timur 14368 | 265.26 | 197 | 197 | 88505 | 49.345 | 12165 | - | 55 88.595
L)
Jl. janti (B) — 166.63 | 279.66 | 48 48 | 15092 | 13622 | 220 | LOS- 6 150.92
jl. maguwo ( timur) F
jl. janti (B) - 166.63 | 279.66 | 43 43 | 15166 | 1401 | 1775 | Y9S- | 6 151.66
jl. ringroad timur (S) F
Rata- Rata 103.71 | 345.01 | 1129 | 1129 | 9161 | 726 6.26 | “OS- 6 91.61
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Berdasarkan hasil output yang didapatkan dari pemodelan
menggunakan software VISSIM vyakni terdiri dari
(QLEN), jumlah kendaraan (VEHS), Tundaan kendaraan (VEHDELLAY),
Tundaan simpang (STOPDELAY), (STOP) dan Tingkat

pelayanan pada simpang (LOS).

panjang antrian

berhenti

Berdasarkan data diatas tingkat pelayanan pada kondisi eksisting adalah F
(buruk sekali)
Kondisi Alternatif I (Perancangan Ulang Fase)

Kondisi Alternatif | menggambakan kondisi dimana dilakukan
perancangan ulang fase. Data yang digunakan merupakan data volume

lalulintas pada jam puncak yakni pukul 06.45- 07.45. Hasil output

dapatdilihat pada tabel 5.30.
Tabel 5. 30 Output Pemodelan Kondisi Il (Perancangan Ulang Fase)

VEHD
QLEN QLEN VAELHLS PERS PEF;SEEL STLOA'\D$E S(;EBS LOS | LOSV | ELAY
MOVEMENT MAX ((Mete)r AL | AL | AL | @etsk | ALL | AL | (AL
(Meter) (Meter) ) (Pers) (det/skr) | (det/skr) ) ) (ALL) | (det/s
kr)
Jlringroad timur (U) =\ 446 35 | 25968 | 77 77 | 10617 | 8825 | 286 | 95| ¢ | 1061
jl. maguwo (T) F 7
jl. ringroad timur (U) — LOS 90.13
il Ringroad timur (S) 146.7 | 270.055 | 97 97 | 90135 | 75445 | 309 | o 6 .
jlringroad timur (U) =\ 17005 | 97146 | 445 | 445 | 14181 | 1217 | 376 | 05| ¢ | 1418
jl. janti (B) F 1
jI- maguwo (T) — 26548 | 34504 | 05 | 05 | 11552 | 10859 | 1 | 95| ¢ | 155
jl. ringroad timur (S) _F 2
JI. maguwo (T) — 265.48 | 345.04 40 40 12132 | 11120 | 17 |95 | ¢ | 123
jl. janti (B) _F 2
JI. maguwo (T) — 26548 | 34504 | 455 | 455 | 159.375 | 145865 | 194 | FOS | & | 1993
jl. ringroad timur (U) _F 75
I Ringroad timur(S) =\ 55851 | 98313 | 20 | 29 | 10568 | 8784 | a6 | 0S| g | 1056
jl. janti (B) F 8
Jl.ringroad timur(S) =\ 505 535 | 98316 | 104 | 104 | 10367 | 84.755 | 3685 | OS5 | 55 | 1036
jl. ringroad timur (U) F 7
jl.ringroad timur (S) = | 1045 | 144855 | 3 3 9623 | 7616 | 367 | “05| & | 96.23
jl. maguwo (T) _F
J1- janti t (B) — 2556 | 27377 | 1665 | 1665 | 5.085 131 | 0415 | YOS | 1 | 5085
jl. ringroad timur (U) _A
jl- janti (B) — 3587 | 11714 | 84 | 8a | 4700 | 4062 | 125 | YOS | 4 | 4799
jl. maguwo ( timur) D
Jl. janti (B) - 3587 | 117.14 | 325 | 325 | 54955 | 4763 | 141 | F95| 45 | %49
jl. ringroad timur (S) _E 5
Rata - rata 101.67 | 34504 | 1217 | 1217 | 73.26 6092 | 221 "OES 5 | 73.26
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Berdasarkan data diatas yakni tingkat pelayanan pada kondisi

alternatif | (Perancangan Ulang Fasee) terjadi peningkatan pelayanan dari

kondisi eksisiting yakni menjadi E

Kondisi Alternatif 11 (Pelebaran Geometri Simpang)

Kondisi Alternatif Il (Pelebaran Geometri Simpang) menggambarkan

kondisi dimana dilakukan pelebaran geometri simpang pada lengan timur

dan barat 2,6 m dan 3,5 m. Data yang digunakan merupakan data volume

lalulintas pada jam puncak yakni pukul 06.45- 07.45.
Tabel 5. 31 Output Pemodelan Kondisi Alternatif 11

VEHD
QLEN QLEN VEHS PERS PELFZSEE STL?AI\DYDE S(I\(BBS LOS LOSV ELAY
MOVEMENT MAX (ALL) | (ALL) (ALL) (ALL) | (detisk | (ALL AL (ALL)
(Meter) (Meter) | (Meter) | (Pers) (ALL) (ALL) | (det/sk
(det/skr) | (det/skr) r )
jlringroad timur (U) — |12, 57 | 26943 | o1 o1 | 8886 | 7436 | 242 |LOSF| 6 | 8886
jl. maguwo (T)
Jl.ringroad timur (U) — |12, 69 | 26956 | 97 97 | 98325 | 8171 | 233 |LOSF| 6 | 98325
jl. Ringroad timur (S)
jl.ringroad timur (U) = | 174 66 | 26965 | 139 139 | 86.02 | 7062 | 488 |LOSF| 6 86.02
jl. janti (B)
jI. maguwo (T) - 14357 | 28109 | 15 15 | 29005 | 2151 | 1.75 | YOS~ | 25 | 20005
jl. ringroad timur (S) C
jI- maguwo (T) - 14357 | 281.09 | 87 87 | 6754 | 5999 | 128 | “O5- | 5 | 67.54
jl. janti (B) E
JI. maguwo (T) — 14357 | 281.09 | 54 54 9593 | 83995 | 1.985 | LOS.F| 55 | 9593
jl. ringroad timur (U)
JI. Ringroad timur(S) — | 19, gg | 28503 | 50 50 8208 | 72.09 | 148 |LOSF| 6 82.08
jl. janti (B)
Jl. ringroad timur(S) = | 195 75 | 28486 | 86.00 86 7464 | 6406 | 154 | “O5- 5 74.64
jl. ringroad timur (U) E
Jl. ringroad timur (S) — | 195 67 | g4 g 7 7 103.66 | 89.8 229 |LOSF| 6 103.66
jl. maguwo (T)
jl. janti t (B) — LOS_
il Yingroad timur (U) 0 0 111 111 | 1.735 0.01 0.02 A 1 1.735
jl. janti (B) — 28.79 | 7259 73 73 6460 | 5738 | 111 | “O5- 5 64.69
jl. maguwo ( timur) E
Jl. janti (B) - 2879 | 7259 | 2067 | 207 | 71.28 | 62.885 | 1.255 | LOS F| 55 | 71.28
jl. ringroad timur (S)
Rata - rata 108.27 | 28503 | 1459 | 1459 | 6821 | 5767 | 173 LOES— 5 68.21
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Berdasarkan data diatas yakni tingkat pelayanan pada kondisi
Alternatif 11 (Pelebaran Geometri Simpang) tingkat pelayanan rata- rata
simpang

4. Kondisi Alternatif 111 (Kombinasi Pelebaran Geometri Simpang dan
Waktu Siklus)

Kondisi Alternatif 11l menggambakan kondisi dimana dilakukan
pelebaran geometri simpang pada lengan timur dan barat 2,6 m dan 3,5 m
dan pengaturan ulang waktu siklus. Data yang digunakan merupakan data
volume lalulintas pada jam puncak yakni pukul 06.45- 07.45. Hasil output
dapatdilihat pada tabel 5.32.

Tabel 5. 32 Output Pemodelan Kondisi Alternatif 111

VEHD
QLEN QLEN VEHS PERS PELF\;\SEE STLOAI\DEE S(I\EBS LOS LOSV ELAY
MOVEMENT MAX (ALL) | (ALL) (ALL) (ALL) | (detiskr | (ALL) AL (ALL)
(Meter) (Meter) (Meter) | (Pers) (ALL) | (det/s
(det/skr) | (det/skr) ) k)
JI. ringroad timur (U) | 60 68 | 570 57 101 101 75.42 61.58 244 | LOS_ | 5 75.42
— jl. maguwo (T) E

jl. ringroad timur (U) 4 165.19 LOS_ 97.60
il Ringroad timur (3 3 270.705 | 95 95 97.605 | 78.715 3 . 55 .

jl.ringroad timur (U) — | 40017 | 97079 160 160 82.77 67.99 271 | LOS_ | 82.77

jl. janti (B) F
- maguwo (T) = |y pa 16 | 578 29 1 1 | 22575 | 17.69 05 | LOS-| o5 | 2257
jl. ringroad timur (S) D 5
Jl.maguwo (T)— | 14096 | 97822 | 70 70 | 6993 | 6087 | 161 | “O5-| 5 | 6903
jl. janti (B) E

Jlmaguwo (T)— 1y /g 16 | 97890 | 4233 | 4233 | 11480 | 9987 | 2555 | LOS-| ¢ | 1148

jl. ringroad timur (U) E 9

JI. Ringroad timur(S) | 10515 | 28502 | 51 51 739 | 6427 | 120 | "5~ 5 | 739

—jl. janti (B) E

L ringroad imur(S) = | 19/ 9 | 53485 | 87.33 | 87.33 | 63.37 53.75 130 | Y9S- | 500 | 6337

jl. ringroad timur (U) E
Jl.ringroad timur (S) | 10/ 95 | g4 7 7 9768 | 8592 | 171 | YOS-| 6 | o768

—jl. maguwo (T) F
jl. janti t (B) — LOS_

il fingroad timer (U) 0 0 107 107 3.265 0.235 0.12 N 1 3.265
I janti (B) - 3447 | 78.76 58 58 | 8696 | 7861 14 | OS- | & | s696
jl. maguwo ( timur) F
I janti (B) - 3447 | 7876 20 20 | 7173 | 63825 | 14 |OS-| 5 | 7173
jl. ringroad timur (S) E

LOS_
Rata — rata 10424 | 28502 | 1409 | 1409 | 67.23 56.02 17 c 5 67.23




F. Rekapitulasi Kinerja Simpang

l. Perbandingan Hasil Analisis Menggunakan PKJI (2014)
Tabel 5. 33 Perbandingan Hasil Analisis PKJI
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_ | Tundaan | Tundaan )
Waktu Q C Antri ] Tingkat
Al . Lenga . . . Rata-rata | Simpang
ter | Analisis Hijau (skrfja | (skrlj DJ an Pelayana
natif n . (det/smp | Rata-rata
(Hi) m) am) (m) n Jalan
) (det/skr)
S 37 1390 | 1146 | 1.213 | 175 | 465.832
Kondisi U 37 1817 | 1771 | 1.026 | 124 | 135417 | .o o
Eksisting B 18 240 232 | 1.035 | 69 230.967 F
T 30 691 500 | 1.383 | 378 | 777.167
S(A) 40 1557 | 1379 | 1.129 | 175 | 304.095
Perancan | U (A) 1378 | 1505 | 0.916 | 124 | 61.161
gan S (B) 25 335 | 0.076 | 10 54.885
1 Ulang U (B) 18 586 554 | 1.057 | 177 | 212178 | 20861 .
Fase B (C) 18 240 260 | 0.926 | 63 | 119.219
T (D) 30 691 559 | 1.237 | 378 | 507.501
Pengatur S 37 1582 | 436 | 0960 | 122 | 80.561
an U 37 1964 | 947 | 0.847 | 95 62.076 i
o | Pelebaran | B 18 240 | 1733 | 0594 | 59 | 69.161 ' E
Jalan T 30 691 | 1738 | 0731 | 114 | 64.461
Pengaturarl S 41 1582 | 1916 | 0.826 | 122 | 55.464
Geometri| U 36 1964 | 2379 | 0.826 | 95 57.902
DanPerubg B 12 240 | 291 | 0826 | 56 | 90854 | 494p
3 | han Waktu E
T
Siklus 25 691 837 | 0.826 | 103 | 69.386

Berdasarkan tabel perbandingan antara kondisi eksisting, alternatif

I, alternatif Il dan alternatif 11l diatas, solusi terbaik yang dapat dilakukan

yaitu menggunakan alternatif 111 dengan melakukan kombinasi pelebaran

geometrik simpang dengan pengaturan ulang lampu lalu lintas karena di

didapat nilai Dj dan tundaan yang sudah memenuhi syarat dari PKJI

(Pedoman Kapasitas jalan Indonesia)

2. Perbandingan Hasil Analisis Menggunakan VISSIM

Perbandingan hasil analisis menggunakan VISSIM 9.0 terdapat pada
tabel 5.3




Tabel 5.

34 Perbandingan Hasil

Kondisi Eksisiting Alternatif | Alternatif 11 Alternatif 111
VEH SToP VEH SToP VEH SToP VEH STOP
MOVEMENT DELLAY DELAY LOS DELLAY DELAY LOS DELLAY DELAY DELLAY DELAY
LOS (ALL) LOS (ALL)
(ALL) (ALL) (ALL) (ALL) (ALL) (ALL) (ALL) (ALL) (ALL) (ALL)
(det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr) (det/skr)
J1. ringroad timur (U) 8.83 6.94 LOS_A 106.17 88.25 LOS_F 88.86 74.36 LOS_F 75.42 61.58 LOS_E
—jl. maguwo (T)
Jl- ringroad timur (U) =\ 7 55 62575 | LOSF 90.135 75445 | LOSF 98.325 81.71 LOS_F 97.605 78715 LOS_F
jl. Ringroad timur (S)
Jjjlr'rj‘gr:ga("st)'m“r L) 84.57 72.08 LOS_F 141.81 1217 LOS_F 86.02 70.62 LOS_F 82.77 67.99 LOS_F
JI. maguwo (T) - 189.61 170.37 LOS_F 115.52 108.59 LOS_F 29.005 2151 LOS_C 22575 17.69 LOS_D
jl. ringroad timur (S)
j: J’Zﬁﬂ“("g’;; (M- 140.37 126.24 LOS_F 121.32 111.29 LOS_F 67.54 59.99 LOS E 69.93 60.87 LOS E
jl. maguwo (T) - 157.97 138375 | LOS_F 159.375 145.865 LOS F 95.93 83.995 LOS F 114.89 99.87 LOS_E
jl. ringroad timur (U)
fjlﬁg‘nﬂg"(aéj)t'm”r(s) 17.34 14.1 LOS B 105.68 87.84 LOS_F 82.08 72.09 LOS_F 73.9 64.27 LOS_E
il. ringroad timur(S) — 144.04 115.91 LOS_E 103.67 84.755 LOS F 74.64 64.06 LOS_E 63.37 53.75 LOS E
jl. ringroad timur (U)
JI. ringroad timur (S) 4154 35.12 LOS D 96.23 76.16 LOS F 103.66 89.8 LOS F 97.68 85.92 LOS F
—jl. maguwo (T)
Jl- janti t (B) - 88.595 49.345 LOS_F 5.085 1.31 LOS_A 1.735 0.01 LOS_A 3.265 0.235 LOS_A
jl. ringroad timur (U)
Jl. janti (B) -~ 150.92 136.22 LOS F 47.99 40.62 LOS D 64.69 57.38 LOS_E 86.96 78.61 LOS F
jl. maguwo ( timur)
J1. janti (B) — 151.66 140.1 LOS_F 54.955 47,63 LOS_E 71.28 62.885 LOS_F 7173 63.825 LOS_E
jl. ringroad timur (S)
Rata-rata 91.61 726 LOS_F 73.26 60.92 LOS E 68.21 57.67 LOS E 6723 56.02 LOS E
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