BAB V
ANALISIS DATA

A. Data Masukan

1. Kondisi geometrik dan lingkungan persimpangan

Dari hasil survei kondisi geometrik dan lingkungan yang dilakukan
dengan menggunakan alat ukur panjang dan pegamatan visual. Kondisi

simpang dapat dilihat pada Gambar 5.1.
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Gambar 5.1 Kondisi Geometrik Simpang.
a. Lebar lengan Utara :6.50m
b. Lebar lengan Timur :9.00m
c. Lebar lengan Selatan :6.50m
d. Lebar lengan Barat :8.50m
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2. Data geometrik jalan dan lingkungan
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Data geometrik jalan dan lingkungan disajikan pada Tabel 5.1 dan Tabel

5.2.
Tabel 5.1 Data Geometrik Simpang
Nama Jalan Pendekat (m)
Lebar Pendekat | Lebar Masuk | Lebar Keluar | Lebar LTOR
JI. Purbaya 6.50 3.25 3.25 -
L)
JI. Kebon 9.00 450 4.50 -
Agung (T)
JI. Gajah 6.50 3.25 3.25 -
Mada (S)
JI. Kebon 8.50 4.25 4.25 -
Agung (B)
Sumber: survei lalu lintas
Tabel 5.2 Data Lingkungan Simpang
Nama Jalan Trotoar Median Kelandaian LTOR
(%)
(m)
JI. Purbaya .
Tidak - -

(V) 0.7

JI. Kebon -

Agung (T) 0.7 Tidak i ]

JI. Gajah .

Mada (S) 0.7 Tidak - -

JI. Kebon .

Agung (B) Tidak - -

Sumber: survei lalu lintas

B. Data Lalu Lintas

1. Kondisi Volume Jam Puncak (VJP)
Kondisi volume jam puncak pada lokasi penelitian dapat dilihat

pada grafik yang ditinjukan pada gambar 5.2



Grafik Volume Kendaraan
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Gambar 5.2 Grafik Lalu Lintas pada Lokasi Penelitian
Tabel 5.3 Data Lalu Lintas Pada jam Puncak
Interval Lengan HV LV MC UM
B-T 4 133 2279 26
B-U 1 12 156 1
B-S 1 6 110 2
T-B 0 62 654 14
r, T-U 0 31 508 8
DS T-S 3 15 359 5
|
< U-S 4 46 537 36
S U-B 1 47 134 14
U-T 0 68 365 10
S-U 8 119 687 14
S-T 2 56 326 5
S-B 0 6 41 1

Sumber : Hasil rekap data survei volume kendaraan

2. Kondisi Arus Lalu Lintas

Kondisi arus lalu lintas pada jam puncak ditampilkan pada Gambar 5.3

dalam satuan kendaraan.
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Gambar 5.3 Kondisi Lalu Lintas Pada Jam Puncak.
3. Perbandingan Jenis Kendaraan

Pada simpang pasar Cebongan didapat perbandingan jenis
kendaraan pada lengan Utara untuk jenis kendaraan HV 0 %, LV 16 %,
MC 78 %, UM 6 %. Pada lengan Timur untuk jenis kendaraan HV 0 %,
LV 7 %, MC 92 %, UM 1 %. Pada lengan Barat untuk jenis kendaraan HV
0 %, LV 5 %, MC 94 %, UM 1 %. Sedangkan pada lengan Selatan untuk
jenis kendaraan HV 1 %, LV 13 %, MC 83 %, UM 3 %. Grafik
perbandingan dapat dilihat pada gambar 5.4

Perbandingan jenis moda kendaraan ditampilkan pada gambar berikut ini:

utara Timur
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Gambar 5.4 Perbandingan Jenis Kendaraan

C. Pemodelan dengan Menggunakan Software Vissim
Pada pembahasan ini  peneliti mencoba membahas mengenai
pemodelan salah satu simpang tak bersinyal dengan kondisi eksisting lalu

kondisi setelah alat pemberi isyarat lalu lintas (APILL) .
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Software yang digunakan adalah software PTV Vissim 9.0 versi
pelajar (student version). Perbedaan yang didapatkan dari penggunaan
software berbayar dengan software versi student adalah waktu interval
yang terbatas. Software versi student hanya bisa mengolah proses simulasi
dengan batas waktu interval 600 detik (10 menit). Selain itu cakupan dari
wilayah penelitian hanya 1 km?.

1. Parameter masukan PTV Vissim
a. Jaringan Jalan
Data masukan jaringan jalan adalah sebagai berikut:
Tabel 5.4 Data Lebar Ruas Jalan

Nama Jalan Arah Arus | Lebar Ruas

JI. Kebon Agung (B) Timur 4.25m
Barat 4.25m

JI. Kebon Agung(T) Barat 450 m
Timur 450 m

JI. Gajah Mada Utara 3.25m
Selatan 3.25m

JI. Purbaya Selatan 3.25m
Utara 3.25m

Sumber: survei lalu lintas

Gambar 5.5 Tampilan Jaringan Jalan Pada Program Vissim.
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b. Tampilan Jaringan Jalan Pada Program Vissim.

Pada konflik area, diatur seperti pada gambar berikut:

Gambar 5.6 Tampilan Konflik Area.
c. Rute Perjalanan
Rute perjalanan diatur seperti pada gambar berikut:
1) Dari Arah Barat
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3) Dariarah Timur

Gambar 5.9 Tampilan Rute Kendaraan Dari Arah Timur.

4) Dari Arah Selatan

Gambar 5.10 Tampilan Rute Kendaraan Dari Arah Selatan.

d. Jenis dan Volume Kendaraan
Jenis kendaraan yang dimasukan pada aplikasi ini adalah
1) HV untuk jenis truk sedang, truk besar, bus sedang, bus besar, truk
gandeng, dan trailer.
2) LV untuk jenis mobil sedan, mobil pikup, dan angkot.
3) MC untuk sepeda motor.
4) UM untuk kendaraan tak bermotor.
Data volume kendaraan yang dimasukan pada program vissim di

tampilkan pada gambar berikut.
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Gambar 5.11 Tampilan Jumlah Kendaraan yang Dimasukan.

e. Hambatan Samping

Coun| Link Pos AllVehTyne ehClass ParkRate(0) | ParkDur{0) GenBy
1/6: J.Gajah mada -5 | 61.074 095 | User
2|7:JlKebon agung-B |  117.434 ] User
3/ 10: Jl.gajah mada - S 8,308 v User

< >

Gambar 5.12 Hambatan Samping.

f. Perilaku Pengemudi
Perilaku pengemudi (Driving behavior) di sesuaikan dengan perilaku
masyarakat di jalan. Pengaturan driving behavior ditampilkan pada
tabel berikut.

Coun| No | Name ObsrvdVehs | StendDistlsFix = StandDist = CarFollowModType W74bxAdd W74bxMult | LnChgRule AdMerg | DeslatPos | OwilDef OwiRDef | LatDistDrivDef | LatDistStandDef
1| 1|Urban (motorized) 4 | 0:50 Wiedemann 74 200 3,00 Free lane selection W Any ] ] 0.20)
2 2R ule (motorized) iedemann 99 Slow lane ule W |Middleoflane | i v
3| 3|Freeway (free lane selection) 2 0, demann 99 3400 Free lane selection W [Middleoflane | vl v/
4 4 Footpath no interaction) 2 No interaction 200 3:00|Free lane selection v Any v v
5 5|Cycle-Track (free overtaking) 2 | 050 Wiedemann 99 00 3.001Free lane selection W Right v V¥ 0.1

Gambar 5.13 Tampilan Pengaturan Driving Behavior.

g. Konfigurasi pemrosesan
Pengaturan waktu dan analisis diatur sesuai pada gambar berikut ini.
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B Evaluation Configuratian 7 X
Evalustion output directory: | C:\Users\Public\Documents\PTV Vision\PTV Vissim §\
Result Management Result Attributes  Direct Output
Additionally collect data for these classes:
Vehicle Classes Pedestrian Classes
10: Car ~ 10: Man, Woman
20: HGY 30: Wheelchair User
30: Bus
40: Tram
50: Pedestrian
60: Bike
70: HY
80: LY v
Collect data  Fromtime To time  Interval ~
Area measurements [m] 0 99999 99999
Areas & ramps O 0 90889 99989
Data collections O 0 99999 99999
Delays [m] 0 99999 99999
Links [m] 0 99099 99989 | More..
Meso edges O 0| 9999 99909
Modes 0 9989 9000 More.
oD pairs O 0 99990 99999
Pedestrian Grid Cells O 0 99099 99999 More..
Pedestrian network performance O 0| 9089 99998
Pedestrian travel times O 0 90090 99000
Queue counters O 0 9999 99999 More..
Vehicle network performance [m] 0 99999 99999 "
ol

Gambar 5.14 Tampilan Pengaturan Evaluation Configuration

2. Hasil pemrosesan dengan menggunakan vissim
a. Kondisi eksisting
Pemodelan pada kondisi eksisting simpang ialah dengan memasikan
parameter — parameter yang sama dengan kondisi pada lapangan. Setelah
seluruh parameter dimasukan dan program dijalankan, hasil yang
didapatkan dapat dilihat pada Tabel 5.6.

b. Kondisi diberikan persinyalan

G.R. Wells dalam bukunya vyang berjudul Engineering
anintroduction telah memberikan acuan untuk pemberian APILL.
Denganmeng hubungkan jumlah arus kendaraan pada jalan mayor dan
arah minor.Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada Gambar 5.15

Wells membagi kebutuhan pengaturan simpang menjadi 3 bagian
yaitu untuk volume kendaraan rendah cukup diberikan rambu prioritas
(dalam grafik berwarna kuning), untuk simpang dengan volume kendaraan
sedang harus diberikan APILL atau bundaran (dalam grafik berwarna abu-
abu) dan untuk simpang dengan volume kendaraan tinggi harus dibuatkan

persimpangan sebidang (dalam grafik berwan merah).
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Sumber : G.R. Wells, Traffic Engineering an Introduction, 1979.
Gambar 5.15 Penentuan Kebutuhan APILL

Dari data yang diperoleh, diketahui arus mayor memiliki lalulintas
sebesar 15758 kendaraan dan arus minor sebesar 11402 kendaraan.
Artinya menurut G.R. Wells, persimpangan tersebut membutuhkan Traffic
Signal atau Roudebout.

Setelah melakukan pemodelan pada kondisi eksisting, dibuatlah
pemodelan dengan penambahan sinyal APILL pada persimpangan
tersebut. Penentuan waktu siklus dicari berdasarkan pada jumlah fase dan
total volume kendaraan pada saat jam sibuk. Penentuan waktu siklus
lampu APILL menggunakan metode Traffic Engineering, 1993.

Penentuan Waktu Siklus APILL
Pada persimpangan tersebut, dibuatlah persinyalan dengan menggunakan 3

fase sinyal. Model dari fase tersebut ditampilkan pada gambar berikut:

AL L UL, [ L

| — - —

LAA A A IR A

1

Fase 1 Fase 2 Fase 3

Gambar 5.16 Fase Persinyalan Untuk 3 Fase

Perhitungan waktu siklus dan waktu hijau untuk masing masing lengan di

tampilkan pada tabel berikut.
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Diketahui :
Table 5.5 Volume Dan Kapasitas Jalan
Utara Timur Selatan Barat
Volume (Q)
(smp/jam) 685.5 872.4 721 1431.3
Kapasitas (S)
(smpljam) 3900 5400 3900 5100
Y (Q/S) 0.176 0.162 0.185 0.281
Ymax (IFR) 0.627

Pada MKIJI dejelaskan bahwa waktu siklus yang layak untuk pengaturan
APILL dua—faae 40-80 detik, tiga—faae 50-100 detik, dan empat-fase 80-130

detik.
Penentuan waktu kuning

Penentuan waktu allred
Waktu hilang total (L)

Waktu siklus (Co)

Perhitungan waktu hijau

Waktu hijau Timur

Waktu hijau Selatan

Waktu hijau Barat

: 2 detik
: 3 detik
: 15 detik

174
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timur
hijau kuning

selatan
hijau kuning
20 17 2 3 31

barat
hijau kuning
42 26 2 3

Gambar 5.17 Diagram Phase Untuk 3 Fase

1) Hasil Pemodelan dengan Menggunakan APILL
Dengan penambahan APILL di simpang tersebut peneliti mencoba
beberapa skenario untuk perbandingan dan mendapatkan hasil yang lebih
baik. Adapun beberapa skenario tersebut adalah :
a) Skenario 1 — Persinyalan 3 fase tanpa LTOR
Pada skenario persinyalan ini pengendar yang ingin belok kiri harus
menunggu persinyalan berwarna hijau untuk jalan. Hasil pemrosesan

ditampilkan pada tabel

b) Skenario 2 — Persinyalan 3 fase tanpa LTOR dengan Pelebaran Jalan
Untuk skenerio ini sama dengan skenario 1, tetapi pada lengan utara
dan selatan diberi pelebaran sebesar 1.5 meter dengan panjang 30
meter. Sketsa gambar dapat dilihat pada Gambar 5.18 dan hasil
pemrosesan dapat dilihat pada Tabel 5.8
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Gambar 5.18 Pelebaran Lengan Utara dan selatan

c) Skenario 3 — Persinyalan 3 fase dengan LTOR

Pada skenario ini pengendara yang ingin belok Kiri dapat langsung
jalan tanpa harus menunggu sinyal berwarna hijau dengan kondisi
pelebaran seperti skenario 2. Hasil pemrosesan dapat dilihat pada

Tabel 5.9



Tabel 5.6 Tabel hasil evaluasi pada kondisi eksisting
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FUELC
TIME QLEN QLENM | VEHS( | PERS( LOS(AL LOSV \IiiHYI(DAE ii%s(ff SETL%? STOPS( | EMISSIO | EMISSIO g',\\lﬂslf/s(; ONSUM
MOVEMENT AX ALL) ALL) AL(A ALL) NSCO NSNOX PTION
INT (m) (m) (unit) (pers) L) LL) LL) L) ALL) (unit) (gram) (gram) ¢ (us
(sec) (sec) (sec) (gram) Galoon)

0-600 JI. Kebon agung-T
—JI. Purbaya-U 0 0 30 30 | LOS A 1 21 2.1 0 0 9.143 1.779 2.119 0.131

JI.Kebon agung-T

0-600 | -Jl.Kebon agung-
T 0 0 198 198 | LOS_A 1 3.39 3.39 0.17 0.07 74.069 14.411 17.166 1.06

0-600 JI.Kebon agung-T
- Jl.gajah mada-S 2.15 60.04 148 148 | LOS_A 1 441 441 0.8 0.27 67.973 13.225 15.753 0.972

JI. gajah mada-S -

0-600 | JI. Kebon agung-
B 0.51 18.89 125 125 | LOS C 3 17.77 17.77 0.42 0.56 98.793 19.222 22.896 1.413

0-600 JI. gajah mada-S -
Jl.gajah mada-S 0.51 18.89 5 5| LOS C 3 20.67 20.67 0.17 1 4.558 0.887 1.056 0.065

JI.Gajah mada -S

0-600 | - JI.Kebon agung-
T 0 0 76 76 | LOS_ A 1 6.65 6.65 0.31 0.3 37.936 7.381 8.792 0.543

0-600 JI.Kebon agung-B
- Jl.gajah mada-S 0 0 57 57 | LOS_ A 1 3.6 3.6 0.48 0.16 26.14 5.086 6.058 0.374

JI.Kebon agung-B

0-600 | -JI. Kebon agung-
B 1.58 27.48 65 65 | LOS D 4 25.36 25.36 4.58 1.72 95.588 18.598 22.154 1.368

0-600 JI.Kebon agung-B
- JI.Purbaya-U 16.69 81.83 129 129 | LOS C 3 15.72 15.72 3.54 1.33 147.004 28.602 34.07 2.103

0-600 | Jl-Purbaya-U -
JI.Purbaya-U 50.34 114.62 68 68 | LOS F 6 74.45 74.45 19.49 7.51 298.605 58.098 69.205 4.272

0-600 JI.Purbaya-U -
JI.Kebon agung-T 90.99 161.7 61 61 | LOS_F 6 67.06 67.06 16.72 6.64 251.163 48.867 58.209 3.593

0-600 | Jl-Purbaya-U -JI.
Kebon agung-B 0 0 6 6 | LOS A 1 4.8 4.8 0 0 2.55 0.496 0.591 0.036
0-600 | Rata-Rata 14.75 161.7 968 968 | LOS_C 3 17.85 17.85 3.47 14 | 1127.836 219.436 | 261.387 16.135




Tabel 5.7 Tabel hasil evaluasi skenario 1
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FUELC
TIVE OLEN | QLENM | VEHS( | PERS( | | oo | LOSV | VEHDEL EELRAiD( SET_%('? STOPS( | EMISSIO | EMISSIO g'\,\’l's'f/% ONSUM
INT MOVEMENT ™ AX ALL) | ALL) D AL(A | AY(ALL) ALL) ALL) ALL) NSCO NSNOX pe PTION
(m) (unit) (pers) LL) (sec) (unit) (gram) (gram) (us
(sec) (sec) (gram) G

aloon)

0-600 JI. Kebon agung-T
—JI. Purbaya-U 2.73 16.14 30 30 | LOS B 2 16.26 16.26 11.75 0.53 21.921 4.265 5.08 0.314

JI.Kebon agung-T

0-600 | - JIl.Kebon agung-
T 58.17 110.83 168 168 | LOS D 4 36.49 36.49 25.21 1.98 283.584 55.175 65.723 4.057

0-600 JI.Kebon agung-T
- Jl.gajah mada-S 58.17 110.83 128 128 | LOS_D 4 39.17 39.17 27.87 2.07 223.546 43.494 51.809 3.198

JI. gajah mada-S -

0-600 | JI. Kebon agung-
B 67.61 105.03 81 81 | LOS_F 6 97.12 97.12 73.72 1.91 198.381 38.598 45.977 2.838

0-600 JI. gajah mada-S -
Jl.gajah mada-S 67.61 105.03 4 4| LOS F 6 90.18 90.18 69.6 1.75 9.684 1.884 2.244 0.139

JI.Gajah mada -S

0-600 | - JI.Kebon agung-
T 25.09 82.21 67 67 | LOS D 4 52.75 52.75 36.96 131 105.3 20.487 24.404 1.506

0-600 JI.Keb_onagung—B
- Jl.gajah mada-S 11.27 57.03 51 51 | LOS C 3 29.36 29.36 21.29 0.84 57.854 11.256 13.408 0.828

JI.Kebon agung-B

0-600 | -JI. Kebon agung-
B 104.1 150.26 43 43 | LOS_F 6 129 129 103.21 3.86 164.041 31.916 38.018 2.347

0-600 JI.Kebon agung-B
- JI.Purbaya-U 104.1 150.26 68 68 | LOS_F 6 123.9 123.9 97.92 3.9 256.213 49.85 59.38 3.665

0-600 | Jl:Purbaya-U -
JI.Purbaya-U 68.85 114.02 51 51 | LOS F 6 104.38 104.38 81.65 2.73 149.22 29.033 34.583 2.135

0-600 JI.Purbaya-U -
JI.Kebon agung-T 104.44 153.7 51 51 | LOS F 6 102.85 102.85 78.3 2.61 148.319 28.857 34.374 2122

0-600 | Jl-Purbaya-U -Jl.
Kebon agung-B 1.21 13.56 5 5| LOS D 4 37.99 37.99 27.35 1.2 7.375 1.435 1.709 0.106
0-600 | Rata-Rata 49.27 153.7 747 747 | LOS_E 5 66.43 66.43 50.01 2.16 | 1628.318 316.812 | 377.378 23.295




Tabel 5.8 Tabel hasil evaluasi skenario 2
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FUELC
TIME OLEN | QLENM | VEHS( | PERS( | | oo\ | LOSV | VEHDEL FE’EFg(D( SETL%’(? STOPS( | EMISSIO | EMISSIO g',\\l"s'f‘/% ONSUM
INT MOVEMENT m) AX ALL) ALL) 0 AL(A | AY(ALL) ALL) ALL) ALL) NSCO NSNOX C PTION
(m) (unit) (pers) LL) (sec) (unit) (gram) (gram) (us
(sec) (sec) (gram) G

aloon)

0-600 JI. Kebon agung-T
—JI. Purbaya-U 2.13 15.54 30 30 | LOS B 2 15.79 15.79 9.4 0.57 22.115 4.303 5.125 0.316

JI.Kebon agung-T

0-600 | -Jl.Kebon agung-
T 44.35 108.84 177 177 | LOS C 3 28.71 28.71 18.88 14 233.459 45.423 54.106 334

0-600 JI.Kebon agung-T
- Jl.gajah mada-S 44.35 108.84 138 138 | LOS_C 3 34.32 34.32 22.72 1.7 210.703 40.995 48.832 3.014

JI. gajah mada-S -

0-600 | JI. Kebon agung-
B 39.25 104.65 49 49 | LOS_E 5 63.23 63.23 47.31 1.71 92.399 17.977 21.414 1.322

0-600 JI. gajah mada-S -
Jl.gajah mada-S 39.25 104.65 44 44 | LOS_E 5 57.47 57.47 42.88 1.8 80.72 15.705 18.708 1.155

JI.Gajah mada -S

0-600 | - JI.Kebon agung-
T 35.62 104.12 63 63 | LOS E 5 65.13 65.13 49.82 1.6 118.237 23.005 27.403 1.692

0-600 JI.Kebon agung-B
- Jl.gajah mada-S 8.4 40.22 52 52 | LOS C 3 26.02 26.02 18.03 0.9 58.02 11.289 13.447 0.83

JI.Kebon agung-B

0-600 | -JI. Kebon agung-
B 101.11 150.4 52 52 | LOS F 6 116.38 116.38 91.59 4.56 208.502 40.567 48.322 2.983

0-600 JI.Kebon agung-B
- JI.Purbaya-U 101.11 150.4 82 82 | LOS F 6 126.31 126.31 98.17 9.27 488.498 95.044 | 113.214 6.989

0-600 JI.Purbaya-U -
JI.Purbaya-U 67.88 151.07 64 64 | LOS F 6 83.32 83.32 65.21 2.78 169.65 33.008 39.318 2.427

0-600 | Jl-Purbaya-U -
JI.Kebon agung-T 67.88 151.07 61 61 | LOS E 5 72.8 72.8 56.15 2.36 147.048 28.61 34.08 2.104

0-600 JI.Purbaya-U - JI.
Kebon agung-B 0.12 3.83 6 6 | LOS A 1 8.59 8.59 3.62 0.17 3.34 0.65 0.774 0.048
0-600 | Rata-Rata 37.36 151.07 818 818 | LOS_E 5 58.2 58.2 43.37 2.6 | 1845.263 359.021 | 427.658 26.399




Tabel 5.9 Tabel hasil evaluasi skenario 3
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FUELC
TIME OLEN | QLENM | VEHS( | PERS( | | oo\ | LOSV | VEHDEL FE’EFg(D( SETL%’(? STOPS( | EMISSIO | EMISSIO g',\\l"s'f‘/% ONSUM
INT MOVEMENT m) AX ALL) ALL) 0 AL(A | AY(ALL) ALL) ALL) ALL) NSCO NSNOX C PTION
(m) (unit) (pers) LL) (sec) (unit) (gram) (gram) (us
(sec) (sec) (gram) G

aloon)

0-600 JI. Kebon agung-T
—JI. Purbaya-U 0 0 30 30 | LOS A 1 3.11 311 0.01 0.03 9.983 1.942 2314 0.143

JI.Kebon agung-T

0-600 | -Jl.Kebon agung-
T 59.09 108.85 166 166 | LOS_D 4 42.69 42.69 27.64 2.46 331.431 64.484 76.812 4.741

0-600 JI.Kebon agung-T
- Jl.gajah mada-S 59.09 108.85 127 127 | LOS_D 4 41.87 41.87 27.79 2.58 255.068 49.627 59.114 3.649

JI. gajah mada-S -

0-600 | JI. Kebon agung-
B 38.26 104.67 89 89 | LOS E 5 55.61 55.61 40.44 1.66 158.536 30.845 36.742 2.268

0-600 JI. gajah mada-S -
Jl.gajah mada-S 38.26 104.67 1 1| LOS D 4 36.8 36.8 33.96 1 0.989 0.192 0.229 0.014

JI.Gajah mada -S

0-600 | - JI.Kebon agung-
T 0 0 76 76 | LOS A 1 4.31 4.31 0 0 26.172 5.092 6.066 0.374

0-600 JI.Kebon agung-B
- Jl.gajah mada-S 0 0 55 55 | LOS_A 1 0.96 0.96 0 0.02 19.962 3.884 4.626 0.286

JI.Kebon agung-B

0-600 | -JI. Kebon agung-
B 107.12 151.1 41 41 | LOS F 6 133.93 133.93 108.34 4.2 167.252 32.541 38.762 2.393

0-600 JI.Kebon agung-B
- JI.Purbaya-U 107.12 151.1 73 73 | LOS F 6 133.97 133.97 106.15 4.14 289.332 56.293 67.055 4.139

0-600 JI.Purbaya-U -
JI.Purbaya-U 70.67 152.82 67 67 | LOS F 6 84.47 84.47 65.77 2.45 168.908 32.863 39.146 2.416

0-600 | Jl-Purbaya-U -
JI.Kebon agung-T 70.67 152.82 62 62 | LOS E 5 74.44 74.44 58.96 211 143.433 27.907 33.242 2.052

0-600 JI.Purbaya-U - JI.
Kebon agung-B 0 0 6 6 | LOS A 1 6.03 6.03 0.5 0.83 5.001 0.973 1.159 0.072
0-600 | Rata-Rata 34.39 152.82 793 793 | LOS_D 4 54.79 54.79 40.36 2.09 | 1573.719 306.188 | 364.725 22.514




