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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang
Persimpangan merupakan titik bertemunya arus lalu lintas dari berbagai arah
yang menyebabkan sering terjadinya kemacetan karena konflik yang terjadi pada
arus lalu lintas yang saling bertemu. Persimpangan adalah simpul pada jaringan
transportasi di terdapat beberapa ruas jalan yang bertemu dan terjadi konflik pada

persimpangan.

Permasalahan pada persimpangan bisa disebabkan karena rendahnya
kinerja statis dan dinamis persimpangan. Kinerja Statis persimpangan yaitu ukuran
geometrik simpang, sedangkan kinerja dinamis simpang yaitu Volume lalu lintas,
panjang antrian, tundaan, Derajat Kejenuhan dan lain — lain. Banyak masyarakat
Kabuptaen Sukoharjo yang melakukan perjalanan baik itu perjalanan internal —

eksternal, eksternal — internal, maupun internal — internal.

Beberapa lokasi terdapat simpang yang letaknya berdekatan kurang dari 800
meter, permasalahan yang sering terjadi yaitu endaraan yang akan melintasi
simpang harus berhenti karena mendapat sinyal merah, hal ini menimbulkan
ketidaknyamanan bagi pengguna jalan saat melintasi persimpangan karena
padatnya antrian kendaraan maupun lamanya waktu tundaan pada simpang

terutama pada saat jam sibuk.

Kondisi tersebut terjadi pada persimpangan yang berada pada sepanjang
ruas jalan Jenderal Sudirman di Kabupaten Sukoharjo terutama pada saat jam
sibuk. Pada ruas Jalan Jenderal Sudirman terdapat 2 Simpang Bersinyal yang
berdekatan yang hanya berjarak 600 meter yaitu Simpang Kejaksaan dan Simpang
UNIVET. Kedua simpang ini terletak pada kawasan CBD Kabupaten Sukoharjo yang
tata guna lahannya terdapat pertokoan, kantor Pemerintah Daerah Kabupaten

Sukoharjo, Sekolah dan Universitas yang tegolong kawasan komersial tinggi.



1.2

Dari hasil analisis Praktek Kerja Lapangan Kabupaten Sukoharjo Tahun 2022
Simpang Kejaksaan untuk geometrik kaki simpang Utara dan Selatan tipe jalannya
4/2 UD yang merupakan kaki simpang mayor, untuk geometrik kaki simpang Barat
tipe jalannya 2/1 UD karena kaki simpang Barat merupakan Jalan Satu Arah, yang
terakhir kaki simpang Barat 2 pada simpang Kejaksaan ini tipe jalannya 2/2 UD,
Simpang Kejaksaan ini untuk Kinerja Dinamis pada jam tersibuknya memiliki
Derajat Kejenuhan paling kritis sebesar 0,85 ; panjang antriannya 41,04 meter,
dan memiliki tundaan 37,53 det/smp (LOS “D”). Sedangkan untuk Simpang
UNIVET geometriknya untuk kaki Simpang Utara dan Selatan tipe jalannya 4/2 UD
dan merupakan kaki simpang mayor, untuk geomertik dari kaki simpang Timur
dan Barat tipe jalannya 2/2 UD dan merupakan kaki simpang minor, Simpang
UNIVET ini untuk Kinerja Dinamis pada jam tersibuknya memiliki Derajat
Kejenuhan sebesar 0,82 panjang antriannya 32,89 meter, dan memiliki tundaan
41,26 det/smp (LOS"E").

Dengan adanya permasalahan pada persimpangan tersebut maka perlu
dilakukan analisis untuk memcahkan permasalahan yang ada. Maka penulis
melakukan penelitian dengan judul "KOORDINASI SIMPANG BERSINYAL
PADA RUAS JALAN JENDERAL SUDIRMAN KABUPATEN SUKOHARJO".

Identifikasi Masalah
Berdasarkan latar belakang di atas, dapat ditemukan identifikasi masalah

sebagai berikut :

1. Kinerja Persimpangan yang buruk bisa dilihat dari indikator Derajat
Kejenuhan paling kritis pada simpang Kejaksaan sebesar 0,85 dan Derajat
Kejenuhan paling kritis pada simpang UNIVET sebesar 0,82 ;

2.  Pengaturan Waktu Siklus (cycle time) yang belum optimal ;

3. Sistem pengendalian persimpangan APILL pada Simpang Kejaksaan dan

Simpang UNIVET yang belum terkoordinasi.



1.3

1.4

1.5

Rumusan Masalah

Berdasarkan identifikasi msalah diatas, maka dapat merumuskan masalah

sebagai berikut :

1.
2.

Bagaimana Kondisi Eksisting dari kedua Simpang yang akan dikaji?
Bagaimana kinerja kedua simpang kajian setelah  dilakukan
pengkoordinasian dengan aplikasi 7ransyt 14.1?

Bagaimana pemecahan masalah yang tepat untuk simpang kajian tersebut?

Maksud dan Tujuan

1.

Maksud

Peneitian ini dimaksudkan untuk meningkatkan kinerja lalu lintas dan

mengidentifikasi permasalahan yang terjadi khususnya pada persimpangan

kajian yang ada di ruas Jalan Jenderal Sudirman yaitu Simpang Kejaksaan

dan Simpang UNIVET.

Tujuan

Tujuan dilakukannya penelitian ini adalah sebagai berikut :

a.  Mengidentifikasi kinerja eksisting kedua simpang;

b.  Mengidentifikasi kinerja kedua simpang setelah dilakukan koordinasi
antar simpang;

C. Merekomendasikan solusi atas permasalahan simpang kajian.

Batasan Masalah

Agar mencapai maksud dan tujuan yang jelas pada penulisan Kertas Kerja

Wajib ini, maka penulis membatasi masalah sebagai berikut :

1.

Lokasi yang dikaji meliputi 2 simpang yang letaknya berjarak 600 meter pada
ruas Jalan Jenderal Sudirman yaitu Simpang Kejaksaan dan Simpang
UNIVET;

Analisis data dilakukan menggunakan software Transyt 14.1;

Kajian yang dilakukan mencakup kinerja yang meliputi Derajat Kejenuhan,

waktu siklus (cycle time), panjang antrian, perubahan fase, dan tundaan.



BAB II
GAMBARAN UMUM

2.1 Wilayah Administrasi

Kabupaten Sukoharjo mempunyai Luas wilayah Kabupaten Sukoharjo
sebesar 466,66 km? dengan jumlah penduduk 898.634 jiwa atau 1,43% luas
wilayah Provinsi Jawa Tengah. Kabupaten Sukoharjo terbagi dalam 12 kecamatan
dan terbagi menjadi 150 desa dan 17 kelurahan. Kecamatan Polokarto merupakan
kecamatan terluas di Kabupaten Sukoharjo, yaitu 6.218 ha (13%), sedangkan yang
paling kecil adalah Kecamatan Kartasura seluas 1.923 ha (4%) dari luas Kabupaten
Sukoharjo. Berikut adalah Peta Administrasi Kabupaten Sukoharjo :
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Sumber : Tim PKL Kabupaten Sukoharjo
Gambar II. 1 Peta Administrasi Kabupaten Sukoharjo



2.2 Kondisi Transportasi

Di Kabupaten Sukoharjo terdapat 409 ruas, namun untuk jalan yang dikaji
sebanyak 85 ruas terdiri dari 12 jalan arteri, 72 jalan kolektor dan 47 jalan lokal
pada saat Praktek Kerja Lapangan.

Berdasarkan statusnya, jaringan jalan di Kabupaten Sukoharjo terbagi atas
jalan nasional, jalan propinsi, dan jalan kabupaten yang terdiri dari beberapa
segmen. Total keseluruhan panjang jalan di Kabupaten Sukoharjo yaitu 294,01
Km. Untuk panjang jalan nasional yaitu sepanjang 14,73 km, jalan propinsi yaitu
sepanjang 61,05 km, jalan kabupaten yaitu sepanjang 218,23 km.

Dari kesemua ruas jalan tersebut rata-rata masih dalam kondisi baik, namun
ada beberapa jalan yang kondisinya kurang baik. Tipe perkerasan jalan di
Kabupaten Sukoharjo yaitu berupa aspal. Sedangkan untuk tipe jaringan di

Kabupaten Sukoharjo adalah radial dan grid.
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Gambar II. 2 Peta Jaringan Jalan Kabupaten Sukoharjo




2.3 Lokasi Kajian

Lokasi kedua simang yang akan dikaji berada di Kabupaten Sukoharjo yang
tepatnya terletak pada Kecamatan Sukoharjo. Kedua simpang yang akan dikaji
berada pada ruas jalan Jenderal Sudirman yang merupakan Jalan Kolektor dan
letak dari Jalan Jenderal Sudirman adalah pada CBD Kabupaten Sukoharjo. Kedua
simpang kajian tersebut antara lain Simpang Kejaksaan dan Simpang UNIVET.

Kedua simpang kajian tersebut memiliki jarak kurang lebih 600 meter.
Lingkungan di sekitar jalan kedua simpang tersebut didominasi oleh Pertokoan,
Sekolah, Perkantoran yang tergolong lingkungan dengan komersial tinggi. Berikut

merupakan Layout lokasi kajian kedua simpang tersebut :
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Gambar II. 3 Layout Lokasi Studi




1.  Simpang Kejaksaan

Gambar II. 4 Visualisasi Simpang Kejaksaan

Simpang Kejaksaan merupakan salah satu Simpang Bersinyal yang ada
di Kabupaten Sukoharjo yang lokasinya terletak pada Jalan Jenderal
Sudirman yang merupakan CBD dari Kabupaten CBD Kabupaten Sukoharjo
yang sekitarnya berupa Pertokoan dan Perkantoran. Simpang Kejaksaan
memiliki 4 kaki simpang dengan 3 fase pengaturan sinyal. Kaki Simpang
Utara dan Selatan menggunakan pengaturan fase 1, kaki simpang Barat 1
menggunakan fase 2, dan kaki simpang Barat 2 menggunakan fase 3. Total

waktu siklus dari Simpang Kejaksaan sebesar 65 detik.
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Gambar II. 5 Layout Simpang Kejaksaan




Berikut merupakan diagram fase dan waktu siklus pada Simpang Kejaksaan

UTARA | 1125 UTARA

TAHAP 1 @ TAHAP 2

BARAT 2 BARAT 2

275 Iﬁ
68
BARAT ﬁ BARAT

1219
SELATAN SELATAN
UTARA
TAHAP 3
5 |=1T
24 ﬂ
BARAT 2
BARAT
SELATAN
KAKI WAKTU
TAHAP SIMPANG NAMA JALAN DIAGRAM FASE SIKLUS KETERANGAN

UTARA [JL. JENDERAL SUDIRMAN
SELATAN |JL. JENDERAL SUDIRMAN

2 BARAT _|JL. JAKSA AGUNG R. SUPRAPTO

3 BARAT 2 [JL. CALEN IIT

I/~ <TU MERAH AMBER
I .. rep I vakTU HOAU

Gambar II. 6 Diagram Fase Dan Waktu Siklus Simpang Kejaksaan
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2.

Simpang UNIVET

Gambar II. 7 Visualisasi Simpang UNIVET

Simpang UNIVET merupakan salah satu Simpang Bersinyal yang ada
di Kabupaten Sukoharjo yang lokasinya terletak pada Jalan Jenderal
Sudirman yang merupakan CBD dari Kabupaten Sukoharjo yang sekitarnya
berupa Pertokoan, Sekolah, Universitas dan Perkantoran. Simpang UNIVET
memiliki 4 kaki simpang dengan 3 fase pengaturan sinyal. Kaki Simpang
Utara menggunakan pengaturan fase 1, kaki simpang Timur dan Barat
menggunakan fase 2, dan kaki simpang Selatan menggunakan fase 3. Total
waktu siklus dari Simpang Kejaksaan sebesar 76 detik.
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Gambar II. 8 Layout Simpang UNIVET
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Berikut merupakan diagram fase dan waktu siklus pada Simpang
UNIVET :

UTARA UTARA
TAHAP |1 TAHAP . 2

731
7 22
JHH) 4
TIMUR 18 TIMUR
8 ]

31
30
BARAT BARAT
SELATAN SELATAN

UTARA

TAHAP 3

TIMUR
BARAT Wﬂﬂ:}
1027
19 46
SELATAN
KAKI WAKTU
TAHAP SIMPANG NAMA JALAN DIAGRAM FASE SIKLUS KETERANGAN
1 UTARA |JL. JENDERAL SUDIRMAN

TIMUR _|JL. LETJEN SUDJONO HUMARDANI
BARAT |JL. ABU THALIB SASTROTENOYO

3 SELATAN |JL. JENDERAL SUDIRMAN

I /A KTU MERAH AMBER
I .. Rep N wakTu HoAU

Gambar II. 9 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang UNIVET
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3.1 Aspek Legalitas

BAB I1I
KAJIAN PUSTAKA

Aspek Legalitas merupakan kebijakan maupun peraturan — peraturan

pemerintah dalam melaksanakan dan merencanakan lalu lintas, baik ruas maupun

persimpangan jalan.

Kebijakan maupun peraturan — peraturan yang tecakup dalam aspek

legalitas dalam Kertas Kerja Wajib ini, sebagai berikut :

3.1.1 Manajemen Rekayasa Lalu Lintas

1. Undang — Undang Republik Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 tentang

Lalu Lintas dan Angkutan Jalan
a. Pasal 93 ayat (1)

Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas dilaksanakan untuk

mengoptimalkan penggunaan jaringan Jalan dan gerakan Lalu

Lintas.
b.  Pasal 93 ayat (3)

Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas meliputi kegiatan :

1)
2)
3)
4)
5)

Perencanaan.
Pengaturan.
Perekayasaan.
Pemberdayaan ; dan

Pengawasan.

C. Pasal 94 ayat (3)

Kegiatan Perekayasaan meliputi :

1)

Perbaikan geometrik ruas jalan dan/atau persimpangan

serta perlengkapan jalan yang tidak berkaitan langsung
dengan Pengguna Jalan;
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2) Pengadaan, pemasangan, perbaikan dan pemeliharaan
perlengkapan jalan yang berkaitan langsung dengan
Pengguna Jalan;

3) Optimalisasi operasional rekayasa lalu lintas dalam rangka
meningkatkan ketertiban, kelancaran dan efektivitas

penegakan hukum.

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 96 Tahun

2015 tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan

Rekayasa Lalu Lintas

a.

Pasal 1 ayat (1)

Manajemen dan Rekayasa Lalu Lintas adalah serangkaian usaha
dan kegiatan yang meliputi perencanaan, pengadaan,
pemasangan, pengaturan, dan pemeliharaan fasilitas
perlengkapan jalan dalam rangka mewujudkan, mendukung dan

memelihara keamanan, keselamatan, dan kelancaran lalu lintas.

3.1.2 Persimpangan

1.

Undang — Undang Republik Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 tentang

Lalu Lintas dan Angkutan Jalan

a.

Pasal 112 ayat (3)

Pada persimpangan jalan yang dilengkapi Alat Pemberi Isyarat
Lalu Lintas, pengemudi kendaraan dilarang langsung berbelok
kiri, kecuali ditentukan lain oleh rambu lalu lintas atau alat

pemberi isyarat lalu lintas.

Peraturan Pemerintah Nomor 30 Tahun 2021 tentang Penyelenggaraan

Bidang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan

a.

Pasal 1 ayat (11)

Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas adalah perangkat elektronik
yang menggunakan isyarat lampu yang dapat dilengkapi dengan
isyarat bunyi untuk mengatur Lalu Lintas orang dan/atau

Kendaraan di persimpangan atau pada ruas jalan.
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3.1.3 Pengendalian Persimpangan

1.

Peraturan Pemerintah Nomor 32 Tahun 2011 tentang Manajemen dan
Rekayasa, Analisis Dampak, serta Manajemen Kebutuhan Lalu Lintas
a. Pasal 61
Mengendalikan lalu lintas di ruas jalan tertentu dan
persimpangan antara lain dilakukan melalui penerapan alat
pemberi isyarat lalu lintas, sistem alat pemberi isyarat lalu lintas
terkoordinasi / ATCS (Area Traffic Control System), bundaran
dan pemanfaatan teknologi untuk kepentingan lalu lintas

(Intellegent Transport System).

3.1.4 Tingkat Pengendalian Persimpangan

1.

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 96 Tahun

2015 tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan

Rekayasa Lalu Lintas

Tingkat Pelayanan pada Persimpangan Bersinyal diklasifikasikan atas :

a. Tingkat pelayanan “A”, dengan kondisi tundaan kurang dari 5
detik per kendaraan.

b.  Tingkat pelayanan “B”, dengan kondisi tundaan lebih dari 5 detik
sampai 15 detik per kendaraan.

c.  Tingkat pelayanan “C”, dengan kondisi tundaan lebih dari 15
detik sampai 25 detik per kendaraan.

d. Tingkat pelayanan “D”, dengan kondisi tundaan lebih dari 25
detik sampai 40 detik per kendaraan.

e. Tingkat pelayanan “E”, dengan kondisi tundaan lebih dari 40
detik sampai 60 detik per kendaraan.

f. Tingkat pelayanan “F”, dengan kondisi tundaan lebih dari 60

detik per kendaraan.
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3.2 Aspek Teoritis

3.2.1 Persimpangan

1. R.J. Salter (1976), Persimpangan adalah bagian paling penting dalam
desain jalan raya karena sangat berpengaruh terhadap pergerakan dan
keamanan serta keselamatan arus lalu lintas kendaraan bermotor.

2.  Khisty & Lall (2005), persimpangan merupakan bagian yang tidak
terpisah dari sesuai sistem jalan. Persimpangan jalan dapat diartikan
sebagai titkk umum dimana dua jalan atau lebih bergabung atau
bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk pergerakan
lalu lintas di dalam persimpangan.

3. F.D. Hobbs (1995), persimpangan jalan adalah simpul transportasi
yang terbentuk dari dua atau lebih pendekat dimana arus kendaraan
yang keluar dari pendekat tersebut bertemu dan berpencar

meninggalkan persimpangan.

3.2.2 Koordinasi pada Simpang Bersinyal

Menurut Arouffy (2002) Koordinasi antar Simpang Bersinyal berfungsi
mengoptimalkan kapasitas jaringan jalan, dengan adanya koordinasi sinyal
diharapkan tundaan (delay) yang dialami kendaraan pada persimpangan
dapat berkurang dan menghindarkan antrian kendaraan yang panjang.

Kendaraan yang sudah bergerak dari simpang awal diupayakan
memperoleh sinyal hijau pada simpang berikutnya, sehingga dapat berjalan
dengan kecepatan yang sudah ditentukan. Kondisi ini disebut gelombang
hijau (green wave). Beberapa variabel penting harus dihitung dan ditetapkan
untuk mengkondisikan greenwave pada suatu sistem lalu lintas pada
persimpangan adalah waktu siklus dan kecepatan greenwave.

Menurut Taylor & Young (1996) Koordinasi Simpang adalah salah satu
usaha untuk mengurangi tundaan dan panjang antrian di persimpangan.

Prinsip dasar koordinasi adalah pengaturan sinyal (signal setting) yang
optimum antara sinyal lalu lintas yang dikoordinasikan. Situasi ini dicapai jika
waktu siklus sama dengan waktu perjalanan atau offsetnya sama dengan

waktu perjalanan.
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Gambar III. 1 Prinsip Koordinasi Persimpangan dan greenwave

3.2.3 Syarat Koordinasi Simpang

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

Pada situasi di mana terdapat beberapa sinyal yang mempunyai jarak
yang cukup dekat, diperlukan koordinasi sinyal sehingga kendaraan dapat
bergerak secara efisien melewati simpang bersinyal tersebut.

Kriteria yang berdasarkan panjang ruas antar simpang yaitu apabila
jarak antar simpang kurang dari 800 meter, maka lampu lalu lintas yang
dipasang sebaiknya dilakukan koordinasi (Mc. Shane, 1990).

Menurut McShane dan Roess (1990), untuk mengkoordinasikan
beberapa simpang bersinyal, diperlukan beberapa syarat yang harus
dipenuhi. Sebagai berikut :

1. Jarak antar simpang yang dikoordinasikan harus kurang dari 800
meter. Jika lebih dari 800 meter maka kordinasi simpang bersinyal
tidak efektif lagi.

2. Semua sinyal harus mempunyai panjang waktu siklus (ciycle time)

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

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

Taylor dkk (1996) mengatakan bahwa fungsi dari koordinasi sinyal
ialah mengikuti volume lalu lintas maksimum agar melewati simpang tanpa
berhenti dengan mulai waktu hijau (green periods) pada simpang berikutnya
mengikuti kedatangan dari sekelompok kendaraan (p/atoon).

3.2.4 Platoon Dispersion

Penyebaran iringan / pasukan kendaraan selama menempuh suatu /ink
/ ruas diantara 2 simpang bersinyal yang berurutan / jaraknya dekat kurang
dari 800 meter. Semakin kecil penyebaran iringan semakin baik dalam
mendukung suksesnya sistem sinyal yang terkoordinasi, demikian pula
sebaliknya.

Dengan demikian platoon dispersion merupakan faktor yang sangat
penting dalam aplikasi sistem sinyal terkoordinasi. Platoon dispersion
merupakan fungsi dari variasi kecepatan dalam kelompok kendaraan.
Dengan variasi kecepatan yang kecil diharapkan kelompok kendaraan tidak

terlalu menyebar selama menempuh suatu /ink / ruas.

3.2.5 Banawidth dan Offset

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

Offset merupakan perbedaan waktu antara dimulainya sinyal hijau
pada simpang pertama dan awal hijau pada simpang setelahnya
(Papacostas, 2005). Waktu offset dapat dihitung melalui diagram koordinasi.
Namun, waktu offset juga dapat digunakan untuk memulai membentuk

lintasan koordinasi.
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Gambar III. 2 Offset dan Bandwidth dalam Diagram Koordinasi Persimpangan

3.2.6 Aplikasi (software) Transyt 14.1

Transyt adalah kependekan dari Traffic Network Study Tools, Sistem

aplikasi ini dikembangkan oleh 7ransport Road Research Laboratory (TRRL),

Inggris. Aplikasi Program Transyt dapat mengkoordinasikan lampu lalu lintas.

Diagram of Network dat Optimisation
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model
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procedure

Initial :ﬂ

Pcrfonnance
mdex
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netwe

Gambar III. 3 Prinsip Kerja software TRANSYT

cyclic prof

Indikator kinerja yang dapat dihasilkan dengan menggunakan program

Transyt 14.1 meliputi indikator kinerja persimpangan vyakni derajat

kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan.
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Software Transyt 14.1

Transyt ( 7raffic Network Study Tools) adalah software komputer
yang digunakan untuk mencari dan meneliti rencana pengaturan
simpang paling baik yang volume lalu - lintasnya sudah diketahui.
Program ini mempunyai 2 elemen dasar, yaitu permodelan lalu - lintas

dan optimasi pengaturan lalu - lintas.

Asumsi Dasar software Transyt 14.1
Asumsi dasar yang digunakan oleh program T7ransyt 14.1

mengenai keadaan lalu lintas yang akan dianalisis adalah sebagai

berikut:

a. Persimpangan dalam jaringan jalan dioperasikan dengan sistem
traffic light, sistem prioritas, maupun sistem un-controlled ;

b.  Seluruh setting lampu lalu lintas dalam jaringan jalan mempunyai
waktu siklus (cycle time) yang seragam serta detail setiap fase
dan periode minimum pada seluruh setting diketahui.

Cc. Arus lalu lintas pada persimpangan dalam periode tertentu

dianggap tetap.

Data Input Software Transyt 14.1

a. Data umum jaringan jalan, misalnya waktu siklus ;

b.  Kontrol proses Optimasi Simpang;

C.  Arus Lalu lintas dan karakteristrik lalu lintas lainnya pada ruas,
misalnya panjang jalan, waktu tempuh atau kecepatan
perjalanan (Cruise Time);

d. Pengaturan Lampu Lalu Lintas pada setiap Node.

Optimasi pada software Transyt 14.1
Bertujuan untuk meminimalisir waktu tundaan dan jumlah stop
yang terjadi pada persimpangan. Optimasi yang digunakan Transyt

14.1 adalah sinyal offset dan watu hijau di setiap persimpangan.
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Sinyal offset

Koordinasi persimpangan pada 7ransyt 14 dilakukan
dengan cara menghubungkan semua stage change time ke
waktu nol.

Stage change time pada persimpangan adalah waktu
dimana periode hijau pada fase pertama dimulai. Sinyal offset
dihitung dengan melakukan optimasi dari offset dan waktu fase
dengan proses hill climbing untuk mencapai Performance Index
minimal.

Optimasi Waktu Hijau

Software Transyt 14.1 mengoptimasi waktu hijau berbagai

fase untuk mengurangi waktu tundaan (delay) dan jumlah

kendaraan berhenti (stop)

5.  Proses Kerja Software Tranasyt 14.1

a.

Dengan menggunakan model lalu lintas yang didasarkan pada
data jaringan jalan dan volume lalu lintas serta setting lampu lalu
lintas eksisting, maka akan diperoleh Performance Index (Indeks
Kinerja) berupa total hambatan jumlah henti dalam jaringan.
Performance Index adalah ukuran total biaya kemacetan lalu
lintas berupa total waktu tundaan (delay) dan berhenti (stop).
Indeks Kinerja ini kemudian dijadikan dasar untuk melakukan
optimasi pengaturan setting lampu lalu lintas yang baru.
Optimasi merupakan proses untuk penyesuaian waktu siklus.
Penyesuaian dapat mengurangi atau bahkan meningkatkan
Perfomance Index.

Setting lampu lalu lintas yang baru tersebut kemudian dibawa ke
dalam model sehingga diperoleh nilai Indeks Kinerja yang baru.
Indeks Kinerja yang baru kemudian dapat dibandingkan dengan
Indeks Kinerja sebelumnya untuk melihat perubahan yang

diperoleh.
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e.  Proses tersebut dapat diulang terus menerus sampai diperoleh
setting lampu lalu lintas yang paling optimal, di mana Indeks

Kinerja yang diperoleh tidak bisa lebih baik lagi.

6. Indikator Kinerja Persimpangan Software Transyt 14.1
a.  Derajat Kejenuhan;
b.  Panjang Antrian;

C. Tundaan.

23



BAB IV
METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Desain Penelitian

[ Fengurnprlan Data ]
v v

"/-Dala Primer \ Data Sekunder
1. Data Geometrik Simpang 1. Data Jaringan Jalan
2. Data Volume Lalu Lintas tap 2. Data Tata Guna Lahan
Kaki Simpang 3. Data Lokasi Simpang dan Ruas
3. Data Fase & Waktu Siklus Kajiain
(gicle time)
4. Data Antrian & Tundaan
5. Data Kecepatan

J

!

[ Permasalahan ]

Analisis Data

Eksisting dengan MKJL Eksisting dengan Transyt 14.1
I I

[ Analisis Kinerja Simpang ] Analisis Kinerja Simpang ]

Tidak Sesuai

Ui Validasi
Model

Usulan
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[ Optimasi Simpang terisolasi ]

dengan Software Transyt 14.1

v

Kinerja Optimasi
Simpang Terisolasi

Koordinasi Persimpangan
dengan Software Transyt 14.1

[ Kinerja Koordinasi Persimpangan ]

v

Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimasi
Simpang Terisolasi, dan Koordinasi

[ Kesimpulan dan Saran ]

Indikator

1. Derajat Kejenuhan
2. Antrian

3. Tundaan @
4, Fase dan Waktu Siklus

Gambar 1IV. 1 Bagan Alir
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4.2 Tahapan Penelitian
Alur pikir disusun dengan memperhatikan data yang diperlukan berkaitan
dengan lokasi studi yang akan diteliti. Hal ini dibagi dalam beberapa tahapan
pelaksanaan mulai dari Identifikasi Masalah, penentuan Maksud dan Tujuan
Penelitian, Pengumpulan Data, Analisis Data, dan didapatkan Keluaran (output).
Berikut tahapan dari penelitian adalah sebagai berikut :
1.  Identifikasi Masalah
Pada tahap yang pertama ini ada beberapa permasalahan pada lokasi
studi yang harus diidentifikasi dan kemudian akan mendapatkan rumusan
permasalahan lokasi studi.
2. Maksud dan Tujuan
Pada tahap kedua ini menjelaskan tentang maksud dan tujuan penulis
untuk menyelesaikan permasalahan pada lokasi studi, yang kemudian akan
dijadikan acuan sebagai manfaat dari penelitian.
3. Pengumpulan Data
Pada tahap ini dilakukan pengumpulan data untuk dapat melakukan
analisis dari permasalahan lokasi studi yang meliputi Data Primer dan Data
Sekunder. Data Primer meliputi data hasil survei langsung yang terkait
dengan permasalahan lokasi studi terutama pada persimpangan dan ruas.
Sedangkan Data Sekunder meliputi data yang didapat dari Instansi yang
terkait dengan jaringan jalan dan persimpangan.
4.  Analisis Data
Pada tahap ini dilakukan Analisis Data terhadap permasalahan lokasi
studi dengan memperhatikan Data Primer dan Data Sekunder yang telah
didapatkan, selanjutnya dijadikan bahan untuk pemecahan masalah lokasi
studi.
5.  Keluaran (output)
Tahapan yang terakhir berikut adalah hasil dari analisa data pada
permasalahan lokasi studi yang kemudian didapatkan saran dan kesimpulan

permasalahan lokasi studi.
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4.3

4.4

Lokasi dan Waktu Pelaksanaan Penelitian
4.3.1 Lokasi Penelitian
Lokasi penelitian dilaksanakan di Kabupaten Sukoharjo, yang tepatnya

terdapat pada 2 (dua) persimpangan yang terdapat pada sepanjang Jalan
Jenderal Sudirman Kabupaten Sukoharjo. Kedua persimpangan tersebut
antara lain sebagai berikut :
1.  Simpang Kejaksaan
2. Simpang UNIVET

4.3.2 Waktu Penelitian
Untuk waktu pelaksanaan penelitian dilaksanakan selama kegiatan
Praktek Kerja Lapangan yang dilakukan Tim PKL Kabupaten Sukoharjo Tahun
2022 selama kurang lebih 3 bulan, pada bulan Maret — Mei 2022.

Teknik Pengumpulan Data

Pada tahap ini diperlukan data untuk dapat melakukan analisis dari
permasalahan lokasi studi yang meliputi Data Primer dan Data Sekunder. Data
Primer meliputi data hasil survei langsung yang terkait dengan permasalahan lokasi
studi. Sedangkan Data Sekunder meliputi data yang didapat dari Instansi yang
terkait.

4.4.1 Data Sekunder
1. Data Jaringan Jalan dan Tata Guna Lahan Kabupaten Sukoharjo,
diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum dan Penataan Ruang Kabupaten
Sukoharjo ;
2. Data Lokasi Simpang dan Ruas Kajian, diperoleh dari Dinas
Perhubungan Kabupaten Sukoharjo ;
4.4.2 Data Primer
Tabel IV. 1 Pengumpulan Data Primer

No Data Survei

1 | Geometrik Simpang Survei Inventarisasi Simpang
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. Survei gerakan membelok
Volume Lalu Lintas
2 ) o terklasifikasi / CTMC ( Classified
tiap Kaki Simpang ) )
Turning Movement Counting)

3 | Fase dan Waktu Siklus | Survei Fase dan Waktu Siklus

4 | Antrian dan Tundaan | Survei Antrian dan Tundaan

5 | Kecepatan Survei MCO (Moving Car Observer)

Data Geometrik Simpang

Data geometrik simpang diperoleh dari survei inventarisasi
simpang. Survei ini dilakukan dengan mendata rambu dan marka, lebar
pendekat, hambatan samping, serta fasilitas pejalan kaki yang ada
pada persimpangan.

Survei ini dilakukan pada Lokasi Simpang Kajian. Sebelum
pelaksanaan survei Inventarisasi, ada beberapa alat dan kebutuhan
yang harus disiapkan untuk melaksanakan survei, antara lain :
a. Roda Ukur (walking measure) ;
b.  Pita Ukur (roll meter) ;

Alat tulis ;
d. Papan dipboard ;

e. Formulir Survei.

Data Volume Lalu Lintas tiap Kaki Simpang

Data volume lalu lintas tiap kaki simpang diperoleh dari survei
gerakan membelok terklasifikasi (Classified Turning Movement
Counting). Survei dilaksanakan pada periode sibuk pagi, siang, dan
sore masing — masing periode 2 jam dengan interval waktu tiap 15
menit. Survei dilakukan dengan mencatat gerakan kendaraan yang
keluar dari mulut tiap kaki simpang baik belok kiri, lurus, maupun belok
kanan. Survei ini dilakukan oleh 1 / 2 orang pada tiap kaki simpang.
Sebelum pelaksanaan survei gerakan membelok terklasifikasi

(Classified Turning Movement Counting), ada beberapa alat dan
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kebutuhan yang harus disiapkan untuk melaksanakan survei, antara
lain :

a. Counter [ aplikasi multi counter di handphone ;

b Alat tulis ;

C Papan clipboard ;

d.  Formulir Survei ;
e

Stopwatch.

Data Fase dan Waktu Siklus

Data fase dan waktu siklus APILL tiap kaki simpang pada lokasi
simpang kajian diperoleh melalui survei Inventarisasi Simpang.
Sebelum pelaksanaan survei, ada beberapa alat dan kebutuhan yang
harus dipersiapkan untuk melaksanakan survei, antara lain :
a. Alattulis;
b.  papan cdlipboard ;
C. stopwatch.
Data Antrian dan Tundaan

Survei ini dilakukan untuk mengetahui panjang antrian
kendaraan yang akan memasuki simpang dan untuk mengetahui
berapa lama kendaraan mengalami tundaan sebelum memasuki
simpang. Sebelum pelaksanaan survei, ada beberapa alat dan
kebutuhan yang harus dipersiapkan untuk melaksanakan survei,
antara lain :
a. Alattulis;
b.  Papan clipboard
C. Formulir survei
d.  Stopwatch
Data Kecepatan

Data kecepatan melalui survei MCO (Moving Car Observer) atau
pengamatan lalu lintas mengambang yang dilakukan pada periode
sibuk pagi, siang dan sore serta dilakukan sebanyak 3 putaran. Selain

survei MCO, data kecepatan juga bisa diperoleh melalui survei
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kecepatan sesaat (spot speed) yang bisa dilakukan dengan alat
bernama speedgun maupun manual yaitu dengan mengukur jarak
dibagi waktu tempuh. Sebelum pelaksanaan survei kecepatan, ada
beberapa alat dan kebutuhan yang harus dipersiapkan untuk
melaksanakan survei, antara lain :

a Alat tulis ;

b.  counter,;

Papan clipboard ;

Formulir Survei ;

Speed gun ;

o oA o

Mobil Survei.

4.5 Teknik Analisis Data
4.5.1 Analisis Kinerja Simpang pada Kondisi Eksisting

Kinerja simpang diukur dari beberapa aspek antara lain Kapasitas
simpang, derajat kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan. Pada tahap ini
dilakukan perhitungan kinerja eksisting simpang, antara lain :

1.  Kapasitas Simpang
Untuk menghitung Kapasitas Simpang dari masing — masing kaki

simpang / pendekat, dapat digunakan rumus sebagai berikut :

C=Sx?
c
Sumber : MKJI, 1997

Keterangan :
C = Kapasitas tiap Pendekat/kaki simpang
S = Arus Jenuh
g = Waktu hijau
C = Waktu siklus (cycle time)
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Derajat Kejenuhan (degree of saturation)
Derajat Kejenuhan Simpang pada tiap pendekat/kaki simpang bisa
dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut :

ps =12
Cc

Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
DS = Derajat Kejenuhan

Q = Arus Total (smp/jam)

C = Kapasitas Simpang (smp/jam)
Antrian
a. NQ1
8x(DS—-0,5)
NQ;=0,25xCx |(DS—1)+ [(DS—1)2 + C

Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :

NQ1 = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya

DS = Derajat kejenuhan
C = Kapasitas (arus jenuh dikalikan rasio hijau (SxGR))
b. NQ2
NQ 1—-GR Q
=CcXx X
2 1—GRxDS "~ 3600

Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
NQ2 = Jumlah smp yang datang selama fase merah
DS = Derajat kejenuhan

GR = Rasio hijau

C = Waktu siklus (det)
Q = Arus lalu-lintas pada tempat masuk diluar LTOR
(smp/jam)
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NQ =NQ; + NQ;
Sumber : MKJI, 1997

d. Panjang Antrian (QL)
NQpuax x 20

Wmasuk
Sumber : MKJI, 1997

QL =

4.  Tundaan
a.  Tundaan Lalu Lintas
NQ, x 3600
C
Sumber : MKJI, 1997

DT =cxA+

Keterangan :
DT = Tundaan lalu-lintas rata-rata (det/smp)

NQ1 = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya

C = Waktu siklus yang disesuaikan (det)
A _ 05x(1xGR)?

~  (1-GRxDS)
C = Kapasitas (smp/jam)

b.  Tundaan Geometri
DG; = (1— Psy) x Prx 6 + (Psy x 4)
Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
DG; = Tundaan geometri rata-rata untuk pendekat j (det/smp)
Psv = Rasio kendaraan terhenti pada pendekat

Pr = Rasio kendaraan berbelok pada pendekat
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C. Tundaan Rata — rata
D = DT + DG]
Sumber : MKJI, 1997

4.5.2 Optimasi Lampu Lalu Lintas

1.  Menghitung waktu siklus sebelum penyesuaian
_ (L,5xLTI+5)
“we = T UFR
Sumber : MKJI, 1997

Keterangan :

Cua = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (det)
LTI = Waktu hilang total per siklus (det)

IFRcriT = Rasio arus simpang (ZFRcrr)

2.  Menghitung waktu hijau untuk masing — masing fase
gi = (c, — LTI) x PR;
Sumber : MKJL, 1997

Keterangan :
gi = Tampilan waktu hijau pada fase I (det)
cuia = Waktu siklus sebelum penyesuaian sinyal (det)

LTI = Waktu hilang total per siklus (det)
PRi = Rasio fase FRcrit / Z FRerrt

3. Menghitung waktu siklus yang disesuaikan
c= Zg+LTI
Sumber : MKJI, 1997
Keterangan :
C = Waktu siklus yang disesuaikan
2g = Jumlah waktu hijau (det)
LTI = Waktu hilang total per siklus (det)
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4.5.3 Koordinasi antar Simpang
Selanjutnya yaitu mengkoordinasikan lampu lalu lintas antara Simpang
Kejaksaan dan Simpang UNIVET. Pertimbangan atas 2 simpang tersebut
untuk dikoordinasikan, yaitu jarak kedua simpang tersebut kurang dari 800
meter atau lebih tepatnya 600 meter, hambatan samping tinggi dan arus lalu
lintas yang tinggi.
1.  Analisis Kinerja Simpang Koordinasi
Untuk mengetahui kinerja simpang setelah terkoordinasi,
metode dan rumus yang digunakan sama seperti ketika menganalisis
kinerja simpang dalam kondisi eksisting. Yaitu menghitung derajat
kejenuhan, antrian, serta tundaan pada simpang setelah dilakukan
koordinasi antar simpang.
2.  Perbandingan Kinerja
Perbandingan Kinerja Persimpangan Eksisting, optimasi simpang
terisolasi dan setelah dikoordinasi. Perbandingan dalam hal ini adalah
membandingkan kinerja simpang sebelum dilakukan optimasi, pada
saat setelah dilakukan optimasi, dan kinerja setelah dilakukan
koordinasi. Indikator yang dibandingkan meliputi derajat kejenuhan,

panjang antrian, dan tundaan.

4.5.4 Diagram Koordinasi
Pembuatan diagram koordinasi menggambarkan bandwidth dan offset
dari kedua lokasi simpang kajian dengan mempertimbangkan kecepatan rata
— rata eksisting agar terciptanya kondisi greenwave antar kedua simpang

kajian.
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BAB V
ANALISIS DATA DAN PEMECAHAN MASALAH

5.1 Kondisi Eksisting Simpang Kajian
Dari hasil survei yang dilakukan di lokasi simpang kajian yang meliputi survei
inventarisasi, survei gerakan membelok, survei antrian, dan survei tundaan maka
diperoleh data yang akan digunakan sebagai bahan analisa data. Data tersebut

antara lain :

1.  Data geometrik simpang
2. Data Volume Lalu Lintas
3. Data Waktu Siklus

5.1.1 Simpang Kejaksaan
Simpang Kejaksaan adalah simpang bersinyal dengan tipe simpang
412. Kaki Simpang Utara dan Sleatan adalah Jalan Jenderal Sudirman, kaki
Simpang Barat adalah Jalan Jaksa Agung R. Suprapto, dan kaki Simpang
Barat 2 adalah Jalan Calen III. Pengaturan fase sinyal pada simpang
Kejaksaan adalah 3 fase dengan waktu siklus 65 detik. Berikut adalah data

geometrik Simpang Kejaksaan.
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KEJAKSAAN

Pl S1rire

FOLITEFNIK TRANSPOHTASI DARAT IND QRIESLA

SIMPANG 4
KEJAKSAAN

Keterangan :

tAPILL
: TROTOAR

: KERB & TAMAN

BIMA PRADANA P
1902072

Gambar V. 1 Layout Simpang Kejaksaan
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Tabel V. 1 Geometri Simpang Kejaksaan

KONDISI LAPANGAN
LEBAR PENDEKAT (meter)
PENDEKAT HS‘)::,IB;;L%N MEDIAN | LTOR | PENDEKAT w w w
Wa masuk LTOR | keluar

U TINGGI T T 7 7 - 7

S TINGGI T T 7 7 - 7

B2 RENDAH T T 1,5 1,5 - 1,5

B TINGGI T T 8 8 - 0

Sumber : Tim PKL Kabupaten Sukoharjo

Selanjutnya adalah data APILL yang meliputi waktu siklus, jumlah fase

waktu hijau, waktu merah, rasio hijau dan waktu hilang. Berikut dapat dilihat

dalam tabel dibawah ini :

Tabel V. 2 Data Waktu Siklus Simpang Kejaksaan

wakry | TOTAL TOTAL
WAKTU | RASIO | ALLRED | AMBER | WAKTU
PENDEKAT NAMA JALAN TAHAP aft?li’) SIKLUS | HIJAU | (detik) | (detik) | HILANG
(detik) (LTI)
u JL JENDERAL SUDIRMAN | s 0,38 3 2
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,38 3 2
B2 JL CALEN 111 3 10 65 0,15 3 2 15
JL JAKSA AGUNG R
B gty 2 15 0,23 3 2

Sumber : Tim PKL Kabupaten Sukoharjo

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat bahwa Simpang Kejaksaan

memiliki waktu siklus yang sama sebesar 65 detik pada setiap Peak — nya

dengan waktu hijau pada tahap pertama 25 detik, waktu hijau tahap kedua

15 detik, waktu hijau tahap ketiga 15 detik. Berikut diagram fase Simpang

Kejaksaan.

KAKI

TAHAP SIMPANG

NAMA JALAN

UTARA |JL. JENDERAL SUDIRMAN

1

SELATAN |JL. JENDERAL SUDIRMAN

DIAGRAM FASE

KETERANGAN

| [38]2][2%]

2 BARAT

JL. JAKSA AGUNG R. SUPRAPTO

3 BARAT 2 [JL. CALEN III

2] [ |
| | #l2[i5]
2] [ |

Gambar V. 2 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang Kejaksaan
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5.1.2 Simpang UNIVET
Simpang UNVET adalah simpang bersinyal dengan tipe simpang 412.
Kaki Simpang Utara dan Sleatan adalah Jalan Jenderal Sudirman, kaki
Simpang Barat adalah Jalan Abu Tholib Sastrotenoyo, dan kaki Simpang
Timur adalah Jalan Letjen Sujono Humardani. Pengaturan fase sinyal pada
simpang Kejaksaan adalah 3 fase dengan waktu siklus 76 detik. Berikut

adalah data geometrik Simpang UNIVET.
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FUI SR

[PELITERMIK TRAHSPORTA] DARAT IMDSHESE,

SIMPANG 4
UNIVET

Keterangan :

g : APILL

. : TROTOAR
. . KERB & TAMAN

— " : SIRKULASI
~— KELUAR - MASUK

0 1 2 3 4 5 cm

1 2 3 4 5m

BIMA PRADANA P
1902072

Gambar V. 3 Layout Simpang UNIVET
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Tabel V. 3 Geometrik Simpang UNIVET

KONDISI LAPANGAN

LEBAR PENDEKAT (meter)
HAMBATAN
PENDEKAT MEDIAN| LTOR
SAMPING PEN‘I’)VEKAT W masuk| W LTOR |W keluar
U TINGGI T T 7 7 - 7
S TINGGI T T 7 7 - 7
T TINGGI T T 2,5 2,5 - 2,5
B TINGGI T T 2 2 - 2

Sumber : Tim PKL Kabupaten Sukoharjo

Selanjutnya adalah data APILL yang meliputi waktu siklus, jumlah fase

waktu hijau, waktu merah, rasio hijau dan waktu hilang. Berikut dapat dilihat

dalam tabel dibawah ini :
Tabel V. 4 Waktu Siklus Simpang UNIVET

WAKTU | TOTAL TOTAL
WAKTU | RASIO | ALLRED | AMBER | WAKTU
PENDEKAT NAMA JALAN TAHAP ("('iEt’:"?) SIKLUS | HIJAU | (detik) | (detik) | HILANG
(detik) (LTI)
u JL JENDERAL SUDIRMAN 1 23 0,30 3 2
S JL JENDERAL SUDIRMAN 3 28 0,37 3 2
JL LETIEN SUJONO 26
T HUMARDANI , 0 0,13 3 2
5 JL ABU THOLIB 013 5 5
SASTROTENOYO ’

Sumber : Tim PKL Kabupaten Sukoharjo
Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat bahwa Simpang UNIVET

memiliki waktu siklus yang sama sebesar 76 detik pada setiap Peak — nya

dengan waktu hijau pada tahap pertama 23 detik, waktu hijau tahap kedua

10 detik, waktu hijau tahap ketiga 28 detik. Berikut diagram fase Simpang

UNIVET.

TAHAP

KAKI
SIMPANG

NAMA JALAN

1 UTARA

JL. JENDERAL SUDIRMAN

TIMUR

JL. LETJEN SUDJONO HUMARDANI

BARAT

JL. ABU THALIB SASTROTENOYQ

3 SELATAN

JL. JENDERAL SUDIRMAN

DIAGRAM FASE

Gambar V. 4 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang UNIVET
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5.2 Kinerja Eksisting Simpang Kajian

Kinerja persimpangan dapat ditentukan dari beberapa aspek, yaitu, Derajat

Kejenuhan, panjang antrian, dan tundaan pada Jam Tersibuk.

1.

Derajat Kejenuhan

Derajat kejenuhan dihitung pada masing — masing pendekat / kaki

simpang. Dalam perhitungan Derajat Kejenuhan simpang diperlukan data

volume lalu lintas (Q) dan data Kapasitas Simpang (C).

Panjang antrian

Panjang antrian didapatkan dari panjang antrian kendaraan pada

masing — masing pendekat / kaki simpang.

Tundaan

Tundaan merupakan rata — rata waktu tunggu yang dibutuhkan suatu

kendaraan untuk melewati persimpangan yang dihitung pada masing —

masing pendekat.

Berikut dibawah ini merupakan hasil perhitungan kinerja persimpangan

pada kondisi eksisting berdsarkan hasil survei lapangan yang telah dilakukan.

5.2.1 Kinerja Eksisting berdasarkan MKJI

1.  Simpang Kejaksaan

a.  Derajat Kejenuhan

Dibawah ini dapat dilihat Derajat Kejenuhan (DS) pada

masing — masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan pada jam

tersibuk.

Tabel V. 5 Derajat Kejenuhan Simpang Kejaksaan berdasarkan MKJI

ARUS ’::Il_’j DERAJAT

WAKTU | 3eNUH KAPASITAS | KEJENUHAN

PENDEKAT NAMA JALAN HIJAU (smp/jam) LINT_AS (DS)
(detik) (smp/jam)

s Q C Q/C
U JL JENDERAL SUDIRMAN 25 3.474 1.110 1.336 0,83
S JL JENDERAL SUDIRMAN 25 3.474 1.136 1.336 0,85
B2 JL CALEN III 10 956 30 147 0,20
B JL JAKSA AGUNG R 15 3.929 343 907 0,38

SUPTRAPTO

Sumber : Hasil Analisis, 2022
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Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa di Simpang Kejaksaan
pmemiliki derajat kejenuhan paling kritis yang terdapat pada kaki

simpang Selatan sebesar 0,85.

Panjang Antrian
Dibawah ini dapat dilihat Panjang Antrian pada masing —

masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan pada jam tersibuk.

Tabel V. 6 Panjang Antrian Simpang Kejaksaan berdasarkan

MKJI
PENDEKAT NAMA JALAN PANJANG ANTRIAN
(meter)

u JL JENDERAL SUDIRMAN 68,57
S JL JENDERAL SUDIRMAN 71,43
B2 JL CALEN III 6,67
B JL JAKSA AGUNG R SUPTRAPTO 17,5

Rata - rata 41,04

Sumber : Hasil Analisis,2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang
Kejaksaan memiliki Panjang Antrian paling tinggi pada kaki
simpang Utara sepanjang 68,57 meter dan memiliki panjang

antrian rata — rata 41,04 meter.

Tundaan
Dibawah ini dapat dilihat lama waktu Tundaan pada
masing — masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan pada jam

tersibuk.

Tabel V. 7 Tundaan Simpang Kejaksaan berdasarkan MKJI

TUNDAAN
PENDEKAT NAMA JALAN (detik/smp)
u JL JENDERAL SUDIRMAN 40,91
S JL JENDERAL SUDIRMAN 41,93
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B2 JL CALEN III 32,09
B JL JAKSA AGUNG R SUPTRAPTO 35,20
Rata - rata 37,53

Sumber : Tim PKL Kabupaten Sukoharjo

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang

Kejaksaan memiliki waktu tundaan rata — rata 37,53 detik/smp.

Tabel V. 8 Rekap Kinerja Eksisting Simpang Kejaksaan berdasarkan MKJI

Derajat ::'ljr?:'? Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN Kejenuhan (meter) (detik/smp)
DS QL D
U JL JENDERAL SUDIRMAN 0,83 68,57 40,91
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,85 71,43 41,93
B2 JL CALEN III 0,20 6,67 32,09
JL JAKSA AGUNG R
B SUPTRAPTO 0,38 17,50 35,20

Sumber : Hasil Analisis, 2022

2. Simpang UNIVET
a.  Derajat Kejenuhan (DS)

Dibawah ini dapat dilihat Derajat Kejenuhan (DS) pada

masing — masing pendekat / kaki simpang UNIVET pada jam

tersibuk.

Tabel V. 9 Derajat Kejenuhan Simpang UNIVET berdasarkan MKJI

WAKTU ARUS tzll.jlf DERAJAT
PENDEKAT NAMA JALAN HIJAU (s:fy/ljj:m) LINTAS KAPASITAS KEJI(ES;J)HAN
(detik) (smp/jam)
S Q C Q/C
U JL JENDERAL SUDIRMAN 23 3.584 760 1.085 0,70
S JL JENDERAL SUDIRMAN 28 3.622 1092 1.334 0,82
JL ABU THOLIB
T SASTROTENOYO 10 1.000 76 132 0,58
JL LETJEN SUJONO
B HUMARDANI 10 896 29 118 0,25

Sumber : Hasil Analisis, 2022
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Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa di Simpang UNIVET
memiliki derajat kejenuhan paling kritis yang terdapat pada kaki

simpang Selatan sebesar 0,82.

b.  Panjang Antrian
Dibawah ini dapat dilihat Panjang Antrian pada masing —
masing pendekat / kaki simpang UNIVET pada jam tersibuk.

Tabel V. 10 Panjang Antrian Simpang UNIVET berdasarkan MKJI

PENDEKAT NAMA JALAN PANJANG ANTRIAN
(meter)
u JL JENDERAL SUDIRMAN 45,71
S JL JENDERAL SUDIRMAN 62,86
JL ABU THOLIB
T SASTROTENQYO 16,00
JL LETJEN SUJONO
B HUMARDANI 7,00
Rata - rata 32,89

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang
UNIVET memiliki Panjang Antrian paling tinggi pada kaki
simpang Selatan sepanjang 62,86 meter dan memiliki rata — rata

panjang antrian 32,89 meter.

c.  Tundaan
Dibawah ini dapat dilihat lama waktu Tundaan pada
masing — masing pendekat / kaki simpang UNIVET pada jam

tersibuk.

Tabel V. 11 Tundaan Simpang UNIVET berdasarkan MKJI

TUNDAAN
PENDEKAT NAMA JALAN (detik/smp)
u JL JENDERAL SUDIRMAN 42,30
S JL JENDERAL SUDIRMAN 45,00
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JL ABU THOLIB
T SASTROTENOYO 42,25
JL LETJEN SUJONO
B HUMARDANI 3547
Rata - rata 41,26

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang
UNIVET memiliki waktu tundaan rata — rata 41,26 detik/smp.

Tabel V. 12 Rekap Kinerja Eksisting Simpang UNIVET berdasarkan MKJI

Derajat Pan]?ng Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN Kejenuhan Antrian (detik/smp)
(meter)
DS QL D

U JL JENDERAL SUDIRMAN 0,70 45,71 42,30
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,82 62,86 45,00

JL ABU THOLIB
T SASTROTENOYO 0’58 16’00 42’25

JL LETIEN SUIONO
B LUMARDANI 0,25 7,00 35,47

Sumber : Hasil Analisis, 2022

5.2.2 Kinerja Eksisting berdasarkan software Transyt 14.1
Kinerja persimpangan diukur dari beberapa aspek, meliputi Derajat
Kejenuhan, Panjang Antrian, dan Tundaan pada jam tersibuk. Data yang di
— input pada software Transyt 14.1 antara lain :
. Tipe Pengendalian Persimpangan
. Karakteristik pengguna jalan
. Arus Jenuh disesuaikan tiap kaki simpang (smp/jam)
. Volume Lalu Lintas gerakan membelok tiap kaki simpang (smp/jam)
. Data Fase dan Waktu Siklus Simpang
" Data /intergreen
Dibawah ini akan ditampilkan hasil perhitungan kinerja eksisting
berdasarkan aplikasi software Transyt 14.1 pada tiap simpang.

45



1.  Simpang Kejaksaan
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Node Signals Cones Enabled :,[ A 8
Node Traffic Cones Enabled :;$ |.°’
SIMPANG KEJAKSAAN  J
Cycletime 0s / 87s , Timesteps 0 / 87 '3“4'

Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

Gambar V. 5 Network Diagram Simpang Kejaksaan pada software Transyt 14.1

Pada Gambar V.5 diatas dapat dilihat network diagram Simpang
Kejaksaan yang dibuat sesuai kondisi eksisting pada software Transyt
14.1, data yang di — input pada network diagram diatas meliputi Arus
Jenuh yang disesuaikan, arus lalu lintas, volume gerakan membelok,
fase, dan waktu siklus.

a.  Derajat Kejenuhan
Dibawah ini dapat dilihat Derajat Kejenuhan (DS) pada
masing — masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan yang

merupakan hasil dari software Transyt 14. 1.
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Tabel V. 13 Derajat Kejenuhan Simpang Kejaksaan berdasarkan

Transyt 14.1
PENDEKAT NAMA JALAN Derajat
Kejenuhan
U JL JENDERAL SUDIRMAN 0,80
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,82
B2 JL CALEN III 0,19
B JL JAKSA AGUNG R SUPTRAPTO 0,35

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa di Simpang Kejaksaan

memiliki derajat kejenuhan paling kritis yang terdapat pada kaki

simpang Selatan sebesar 0,82.

Panjang Antrian

Dibawah ini dapat dilihat Panjang Antrian pada masing —

masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan yang merupakan

hasil dari software Transyt 14.1.
Tabel V. 14 Panjang Antrian Simpang Kejaksaan berdasarkan
Transyt 14.1

Panjang
PENDEKAT NAMA JALAN Antrian
(meter)

U JL JENDERAL SUDIRMAN 54,66

S JL JENDERAL SUDIRMAN 56,51

B2 JL CALEN III 6,40

B JL JAKSA AGUNG R SUPTRAPTO 12,88

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang

Kejaksaan memiliki Panjang Antrian paling tinggi pada kaki
simpang Selatan sepanjang 56,51 meter.

Tundaan

Dibawah ini dapat dilihat Tundaan pada masing — masing

pendekat / kaki simpang Kejaksaan yang merupakan hasil dari

software Transyt 14.1.
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Tabel V. 15 Tundaan Simpang Kejaksaan berdasarkan Transyt

14.1
PENDEKAT NAMA JALAN Tundaan
(detik/smp)
U JL JENDERAL SUDIRMAN 22,25
S JL JENDERAL SUDIRMAN 23,07
B2 JL CALEN III 25,73
B JL JAKSA AGUNG R SUPTRAPTO 21,27

Sumber : Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang
Kejaksaan memiliki waktu tundaan paling tinggi pada kaki

simpang Barat 2 sebesar 25,73 detik/smp.

Berdasarkan perhitungan diatas, maka didapatkan
parameter kinerja eksisting Simpang Kejaksaan yang meliputi
Derajat Kejenuhan, Panjang Antrian, dan Tundaan dapat dilihat

pada tabel rekapan dibawah ini.

Tabel V. 16 Rekap Kinerja Eksisting Simpang Kejaksaan berdasarkan

Transyt 14.1
Derajat Pan]?ng Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN Kejenuhan Antrian (detik/smp)
(meter)
DS QL D
u JL JENDERAL SUDIRMAN 0,80 54,66 22,25
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,82 56,51 23,07
B2 JL CALEN III 0,19 6,40 25,73
JL JAKSA AGUNG R
B SUPTRAPTO 0,35 12,88 21,27

Sumber : Hasil Analisis, 2022
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2. Simpang UNIVET

(1)

Node Signals Cones Enabled
Node Traffic Cones Enabled

SIMPANG UNIVET
Cycletime 0s / 69s , Timesteps 0 / 69
Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

Gambar V. 6 Network Diagram Simpang UNIVET pada software Transyt 14.1

Pada Gambar V.6 diatas dapat dilihat network diagram Simpang
UNIVET yang dibuat sesuai kondisi eksisting pada software Transyt
14.1, data yang di — input pada network diagram diatas meliputi Arus
Jenuh yang disesuaikan, arus lalu lintas, volume gerakan membelok,

fase, dan waktu siklus.

a. Derajat Kejenuhan
Dibawah ini dapat dilihat Derajat Kejenuhan (DS) pada
masing — masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan yang
merupakan hasil dari software Transyt 14. 1.
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Tabel V. 17 Derajat Kejenuhan Simpang UNIVET berdasarkan

Transyt 14.1

PENDEKAT NAMA JALAN Derajat
Kejenuhan
U JL JENDERAL SUDIRMAN 0,67
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,79
T JL LETJEN SUJONO HUMARDANI 0,53
B JL ABU THOLIB SASTROTENQOYO 0,22

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa di Simpang UNIVET
memiliki derajat kejenuhan paling kritis yang terdapat pada kaki
simpang Selatan sebesar 0,79.

Panjang Antrian

Dibawah ini dapat dilihat Panjang Antrian pada masing —
masing pendekat / kaki simpang Kejaksaan yang merupakan
hasil dari software Transyt 14.1.

Tabel V. 18 Panjang Antrian Simpang UNIVET berdasarkan
Transyt 14.1

PENDEKAT NAMA JALAN Panjang Antrian
(meter)
U JL JENDERAL SUDIRMAN 41,14
S JL JENDERAL SUDIRMAN 62,26
T JL LETJEN SUIJONO HUMARDANI 14,08
B JL ABU THOLIB SASTROTENOYO 5,70

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang
UNIVET memiliki Panjang Antrian paling tinggi pada kaki
simpang Selatan sepanjang 62,26 meter.

Tundaan

Dibawah ini dapat dilihat Tundaan pada masing — masing
pendekat / kaki simpang Kejaksaan yang merupakan hasil dari
software Transyt 14.1.
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Tabel V. 19 Tundaan Simpang UNIVET berdasarkan

Transyt 14.1

Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN (detik/smp)
U JL JENDERAL SUDIRMAN 25,80
) JL JENDERAL SUDIRMAN 25,64
T JL LETJEN SUJONO HUMARDANI 43,54
B JL ABU THOLIB SASTROTENOYO 32,73

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat pada Simpang

UNIVET memiliki waktu tundaan paling tinggi pada kaki simpang

Timur sebesar 43,54 detik/smp.

Berdasarkan

perhitungan diatas,

maka

didapatkan

parameter kinerja eksisting Simpang UNIVET yang meliputi

Derajat Kejenuhan, Panjang Antrian, dan Tundaan dapat dilihat

pada tabel rekapan dibawah ini.

Tabel V. 20 Rekap Kinerja Eksisting Simpang UNIVET berdasarkan

Transyt 14.1
Derajat Panj?ng Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN Kejenuhan Antrian (detik/smp)
(meter)
DS QL D

U JL JENDERAL SUDIRMAN 0,67 41,14 25,80
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,79 62,26 25,64

JL LETJEN SUJONO
T HUMARDANI 0,53 14,08 43,54

JL ABU THOLIB
B SASTROTENOYO 0,22 5,70 32,73

Sumber : Hasil Analisis, 2022

5.2.3 Uji Validasi Model

Untuk menilai valid atau tidaknya model jaringan dengan kondisi

lapangan sesuai hasil survei, maka perlu dilakukan uji validasi, sebelum

model ini dapat digunakan. Uji Validasi Derajat Kejenuhan Eksisting MKJI
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dengan Derajat Kejenuhan Eksisting software Transyt 14.1 menggunakan
metode uji Chi — kuadrat.

Menentukan Hipotesis nol dan Hipotesis alternatifnya adalah sebagai
berikut :

Ho : Model sesuai dengan survei

Hi  : Model tidak sesuai dengan survei

Dimana Ho berarti rata — rata perbedaan adalah nol jadi tidak ada
perbedaan antara perhitungan derajat kejenuhan Eksisting menggunakan
MKJI dengan perhitungan derajat kejenuhan Eksisting menggunakan
software Transyt 14.1. Sedangkan Hi berarti terdapat nilai rata-rata
perbedaan.

Tingkat Signifikansi yang digunakan adalah 95% atau a = 0,05

Derajat Kebebasan =8-1=7
Maka nilai Chi-kuadrat tabel (X?) = 14,067
Penentuan Keputusan : Ho diterima jika X2 hitung < 14,067

Hi diterima jika X2 hitung > 14,067

Rumus Chi — kuadrat :
k

N\ ©0-B?
XZ‘ZT

i1

Keterangan :
0 = frekuensi observasi
E = frekuensi harapan
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Tabel V. 21 Hasil Uji Validitas Metode Chi-kuadrat

Derajat Kejenuhan

NO | SIMPANG | PENDEKAT NAMA JALAN (DS) Selisih | Chi- Hipotesa
Transyt uadrat
MKJI 14.1
1 u JI. Jenderal Sudirman 0,83 0,80 0,03 0,0011
2 S JI. Jenderal Sudirman | 0,85 0,82 0,03 | 0,0011
3 | Kejaksaan B2 JI. Calen III 0,20 0,19 0,01 | 0,0005
4 B Jl. Jaksa Agung R 0,38 0,35 0,03 | 0,0026
Suprapto
5 u JI. Jenderal Sudirman 0,70 0,67 0,03 | 0,0013
6 S JI. Jenderal Sudirman | 0,82 0,79 0,03 | 0,0011
7 | UNIVET T | Letien Sujono 058 | 053 | 005 | 0,0047
Humardani
8 B J1. Abu Tholib 0,25 0,22 0,03 | 0,0041
Sastrotenoyo
Ho
TOTAL 0,0166 | oo .o

5.3 Optimasi Kinerja Simpang Terisolasi dengan Software Transyt

Sumber : Hasil Analisis, 2022

menunjukkan bahwa nilai X? hitung lebih kecil dari X? tabel. Maka model hasil
perhitungan Derajat Kejenuhan dari software Transyt 14. 1 dapat diterapkan

pada kondisi lapangan dan tingkat kalibrasinya masih valid.

14.1

Usulan
mengoptimalkan waktu siklus tiap simpang sesuai dengan arus lalu lintas yang
melewati simpang agar dapat memperkeil Derajat Kejenuhan, Panjang Antrian,

dan Tundaan. Optimasi Simpang Terisolasi dilakukan menggunakan software

Berdasarkan Tabel Uji Validasi Derajat Kejenuhan diatas yang

Transyt 14. 1.

5.3.1 Simpang Kejaksaan

simpang merupakan arus mayor arah Utara dan Selatan yaitu Jalan Jenderal

Sudirman, sedangkan 2 kaki simpang minor arah Barat 2 yaitu Jalan Calen

Pada Simpang Kejaksaan memiliki 4 kaki simpang, dimana 2 kaki

IIT dan arah Barat yaitu Jalan Jaksa Agung R Suprapto.
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Pada Kondisi Eksisithg pengaturan fase pada simpang Kejaksaan ini

menggunakan 3 fase. Berikut merupakan data siklus 3 fase pada Simpang
Kejaksaan setelah dilakukan Optimasi menggunakan software Transyt 14.1.

Tabel V. 22 Waktu Siklus Optimal pada Simpang Kejaksaan

WAKTU | TOTAL TOTAL
WAKTU | RASIO | ALLRED | AMBER | WAKTU
PENDEKAT NAMA JALAN TAHAP ("('iIeJt‘l‘lt’) SIKLUS | HIJAU | (detik) | (detik) | HILANG
(detik) (LTT)
JL JENDERAL SUDIRMAN | . 0,55 3 2
s JL JENDERAL SUDIRMAN 0,55 3 2
B2 JL CALEN III 3 10 8 0,11 3 2 15
JL JAKSA AGUNG R
B g 2 15 0,17 3 2

Berdasarkan tabel di atas,

Sumber : Hasil Analisis, 2022

maka didapatkan waktu siklus setelah

dilakukan optimasi pada Simpang Kejaksaan sebesar 88 detik pada jam

tersibuk.
Kemudian dari data tabel di atas, dapat dibuat diagram fase dan waktu

siklus Simpang Kejaksaan. Berikut Diagram fase dan waktu siklus Simpang

Kejaksaan dibawah ini.
Stage 1 + Stage 2 Stage 3 1
| | |
4 " ot J .\»,
A 4
< ’_.,-' '
T : T 3 2
|
3 1+ 2
: /
A ' \‘-‘. 1L/TS
f \
L) | ——
. f
\\ /
(o4 - 1L/TS
11 IIIII'IIIHIII llll lllll 101 IllllllIII|I|I|I|IIIIIIIIIIIII'IIIIIIllllllIlIl
10 20 30 40 50 60 70 80

0

Gambar V. 7 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang Kejaksaan
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Berikutnya didapatkan kinerja persimpangan dari Simpang Kejaksaan
setelah dilakukan optimasi tiap kaki simpang yang meliputi Derajat
Kejenuhan, Panjang Antrian, dan Tundaan.

Tabel V. 23 Kinerja Simpang Kejaksaan setelah dilakukan Optimasi

Derajat Panja?ng Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN Kejenuhan Antrian (detik/smp)
(meter)
DS QL D
u JL JENDERAL SUDIRMAN 0,57 51,31 13,95
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,59 52,57 14,16
B2 JL CALEN III 0,25 9,33 39,84
JL JAKSA AGUNG R
B SUPTRAPTO 0,48 19,13 34,60

Sumber : Hasil Analisis, 2022

5.3.2 Simpang UNIVET

Pada Simpang UNIVET memiliki 4 kaki simpang, dimana 2 kaki simpang
merupakan arus mayor arah Utara dan Selatan yaitu Jalan Jenderal
Sudirman, sedangkan 2 kaki simpang minor arah Barat yaitu Jalan Abu Tholib
Sastrotenoyo dan arah Timur yaitu Jalan Letjen Sujono Humardani.

Pada Kondisi Eksisitng pengaturan fase pada simpang UNIVET ini
menggunakan 3 fase. Pada kondisi setelah dilakukan optimasi fase dari
Simpang UNIVET berubah menjadi 2 fase. Berikut merupakan data siklus 2
fase pada Simpang UNIVET setelah dilakukan Optimasi menggunakan
software Transyt 14.1.

Tabel V. 24 Waktu Siklus Optimal pada Simpang UNIVET

WAKTU | TOTAL TOTAL
WAKTU | RASIO | ALLRED | AMBER | WAKTU
PENDEKAT NAMA JALAN TAHAP (t'iﬁ’t‘i‘lt’) SIKLUS | HIJAU | (detik) | (detik) | HILANG
(detik) (LTT)
u JL JENDERAL SUDIRMAN 1 40 0,67 3 2
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,67 3 2
JL LETJEN SUJONO 60 10
T HUMARDANI 5 10 0,17 3 2
B JL ABU THOLIB 0.17 3 5
SASTROTENOYO '

Sumber : Hasil Analisis, 2022
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Berdasarkan tabel di atas, maka didapatkan waktu siklus setelah
dilakukan optimasi pada Simpang UNIVET sebesar 60 detik pada jam
tersibuk.

Kemudian dari data tabel di atas, dapat dibuat diagram fase dan waktu
siklus Simpang UNIVET. Berikut Diagram fase dan waktu siklus Simpang
UNIVET dibawah ini.

Stage 1 + Stage 2 1

—
_—

— %

1+ 2 1+

\
\ //-
B \- 2L/TS

IIII|||II|IIIIIIIIII|Ill|lll| 1111 lIIIIllll Lapr bty

0 10 20 30 40 50 60

Gambar V. 8 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang UNIVET

Berikutnya didapatkan kinerja persimpangan dari Simpang UNIVET
setelah dilakukan optimasi tiap kaki simpang yang meliputi Derajat
Kejenuhan, Panjang Antrian, dan Tundaan.

Tabel V. 25 Kinerja Simpang UNIVET setelah dilakukan Optimasi

Derajat :1?,-?:3 Tundaan
PENDEKAT NAMA JALAN Kejenuhan (meter) (detik/smp)
DS QL D

U JL JENDERAL SUDIRMAN 0,31 14,69 4,15
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,44 23,89 4,88

L ABU THOLIB
T SASTROTENOYO 0,41 10,08 28,54

JL LETJEN SUJONO
B HUMARDANI 0,18 4,20 23,08

Sumber : Hasil Analisis, 2022
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5.4 Koordinasi Persimpangan dengan software Transyt 14.1

Setelah dilakukan Optimasi Simpang Terisolasi dengan software Transyt
14.1, langkah selanjutnya yaitu dilakukan Koordinasi antar Persimpangan yang
dikaji dan dilakukkan running pada software Transyt 14.1 agar mendapatkan

waktu siklus yang baru untuk kedua simpang koordinasi.

Setelah melakukan input data 2 simpang koordinasi pada software Transyt
14.1, selanjutnya yaitu menentukan batas bwah dan atas waktu siklus. Pada
tahapan ini batas bawah waktu siklus adalah 30 detik dan batas atas waktu siklus
adalah 150, hal ini dilakukan agar waktu siklus yang nanti didapatkan tidak terlalu
pendek dan juga tidak terlalu panjang.

Setelah melakukan running, software Transyt 14.1 akan melakukan analisa
secara otomatis agar memilih waktu siklus yang terbaik dan mendapatkan kinerja
yang terbaik pula. Parameter kinerja persimpangan adalah Derajat Kejenuhan,
Panjang Antrian, dan Tundaan. Berikut merupakan waktu siklus setelah dilakukan

running koordinasi kedua simpang dengan software Transyt 14.1.

Tabel V. 26 Waktu Siklus Koordinasi

Siklus

Simpang Koordinasi

KEJAKSAAN 76 detik
UNIVET 76 detik
Sumber : Hasil Analisis, 2022
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Cycletime 0s / 92s , Timesteps 0 / 92

Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

Gambar V. 9 Network Diagram Simpang Koordinasi pada software Transyt 14.1

Pada Gambar V.9 diatas dapat dilihat network diagram Simpang
Koordinasi antara Simpang Kejaksaan dengan Simpang UNIVET yang
dibuat sesuai kondisi eksisting pada software Transyt 14.1, data yang
di — input pada network diagram diatas meliputi Arus Jenuh yang
disesuaikan, arus lalu lintas, volume gerakan membelok, fase, dan

waktu siklus.

5.4.1 Simpang Kejaksaan

1.  Waktu Siklus
Berikut waktu siklus Simpang Kejaksaan setelah dilakukan
Koordinasi Persimpangan dengan software Transyt 14.1 yang dapat
dilihat pada tabel dibawah ini.
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Tabel V. 27 Waktu Siklus Simpang Kejaksaan setalah dilakukan Koordinasi

WaKTU | TOTAL TOTAL
WAKTU | RASIO | ALLRED | AMBER | WAKTU
PENDEKAT NAMA JALAN TAHAP (|:|Etlu\|:j) SIKLUS | HIJAU | (detik) | (detik) | HILANG
(detik) (LTI)
JL JENDERAL SUDIRMAN 5 at 0,54 3 2
S JL JENDERAL SUDIRMAN 0,54 3 2
B2 JL CALEN III 1 10 76 0,13 3 2 15
JL JAKSA AGUNG R
B SUPRAPTO 3 10 0,13 3 2

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas, dapat dilihat bahwa Simpang
Kejaksaan memilliki pengaturan simpang 3 fase dan waktu siklus
sebesar 76 detik. Berikut dibawah ini diagram fase dan waktu siklus

koordinasi Simpang Kejaksaan.

KAKIL WAKTU
TAHAP SIMPANG NAMA JALAN DIAGRAM FASE SIKLUS KETERANGAN

1 BARAT 2 |JL. CALEN II

UTARA  [JL. JENDERAL SUDIRMAN
SELATAN (JL. JENDERAL SUDIRMAN

3 BARAT  |JL. AKSA AGUNG R SUPRAPTO

Gambar V. 10 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang Kejaksaan setelah
dilakukan Koordinasi

2.  Derajat Kejenuhan
Berikut Derajat Kejenuhan pada masing — masing kaki simpang
dari Simpang Kejaksaan setelah dilakukan koordinasi dengan software
Transyt 14.1 yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 28 Derajat Kejenuhan Simpang Kejaksaan setelah
dilakukan Koordinasi

DERAJAT
PENDEKAT NAMA JALAN KEJENUHAN
(DS)
U JI. Jenderal Sudirman 0,40
S JI. Jenderal Sudirman 0,59
B2 JI. Calen III 0,22
B JI. Jaksa Agung R Suprapto 0,60

Sumber : Hasil Analisis, 2022
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Berdasarkan tabel diatas, Simpang Kejaksaan memiliki Derajat

Kejenuhan paling kritis pada Kaki Simpang Barat sebesar 0,60.

Panjang Antrian

Berikut Panjang Antrian pada masing — masing kaki simpang dari
Simpang Kejaksaan setelah dilakukan koordinasi dengan software
Transyt 14.1 yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 29 Panjang Antrian Simpang Kejaksaan setelah
dilakukan Koordinasi

PANJANG
PENDEKAT NAMA JALAN ANTRIAN (m)
U JI. Jenderal Sudirman 26,63
S JI. Jenderal Sudirman 46,31
B2 JI. Calen III 7,87
B JI. Jaksa Agung R Suprapto 18,05

Sumber : Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel diatas, Simpang Kejaksaan memiliki Panjang

Antrian rata — rata 24,71 meter.

Tundaan
Berikut Tundaan pada masing — masing kaki simpang dari
Simpang Kejaksaan setelah dilakukan koordinasi dengan software

Transyt 14.1 yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 30 Tundaan Simpang Kejaksaan setelah dilakukan

Koordinasi
TUNDAAN
PENDEKAT NAMA JALAN (detik/smp) LOS
U JI. Jenderal Sudirman 9,60 B
S JI. Jenderal Sudirman 12,66 B
B2 JI. Calen III 32,30 D
B JI. Jaksa Agung R Suprapto 35,23 D

Sumber : Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel diatas, Simpang Kejaksaan memiliki Tundaan
rata — rata 22,45 detik/smp (LOS “C").
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5.4.2 Simpang UNIVET

1.

Waktu Siklus

Berikut waktu siklus Simpang UNIVET setelah dilakukan

Koordinasi Persimpangan dengan software Transyt 14.1 yang dapat

dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 31 Waktu Siklus Simpang UNIVET setelah dilakukan Koordinasi

WAKTU | TOTAL TOTAL
WAKTU | RASIO | ALLRED | AMBER | WAKTU
PENDEKAT NAMA JALAN TAHAP ("('Iﬁ't‘l‘lt’) SIKLUS | HIJAU | (detik) | (detik) | HILANG
(detik) (LTI)
u JL JENDERAL SUDIRMAN ) o 0,74 3 2
5 JL JENDERAL SUDIRMAN 0,74 3 2
IL LETIEN SUJONO 26 10
T HUMARDANI . " 0,13 3 2
. JL ABU THOLIB 013 X 5
SASTROTENOYO '

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas, dapat dilihat bahwa Simpang UNIVET

memilliki pengaturan simpang 2 fase dan waktu siklus sebesar 76 detik.

Berikut dibawah ini diagram fase dan waktu siklus koordinasi Simpang

UNIVET.

KAKI

TAHAP SIMPANG

NAMA JALAN

TIMUR

JL. LETJEN SUDJONO HUMARDANI

BARAT

JL. ABU THALIB SASTROTENOYO

UTARA

JL. JENDERAL SUDIRMAN

SELATAN

JL. JENDERAL SUDIRMAN

DIAGRAM FASE

Gambar V. 11 Diagram Fase dan Waktu Siklus Simpang UNIVET setelah
dilakukan Koordinasi

2.

Derajat Kejenuhan

Berikut Derajat Kejenuhan pada masing — masing kaki simpang

dari Simpang UNIVET setelah dilakukan koordinasi dengan software

Transyt 14.1 yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.
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Tabel V. 32 Derajat Kejenuhan Simpang UNIVET setelah dilakukan

Koordinasi
DERAJAT
PENDEKAT NAMA JALAN KEJENUHAN

(DS)
U JI. Jenderal Sudirman 0,28
S JI. Jenderal Sudirman 0,54
T JI. Letjen Sujono Humardani 0,32
B JI. Abu Tholib Sastrotenoyo 0,45

Sumber : Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel diatas, Simpang UNIVET memiliki Derajat
Kejenuhan paling kritis pada Kaki Simpang Barat sebesar 0,54.

Panjang Antrian

Berikut Panjang Antrian pada masing — masing kaki simpang dari
Simpang UNIVET setelah dilakukan koordinasi dengan software
Transyt 14.1 yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.

Tabel V. 33 Panjang Antrian Simpang UNIVET setelah dilakukan

Koordinasi
PANJANG
PENDEKAT NAMA JALAN ANTRIAN (m)
U JI. Jenderal Sudirman 14,63
S JI. Jenderal Sudirman 26,20
T JI. Letjen Sujono Humardani 7,76
B JI. Abu Tholib Sastrotenoyo 13,20

Sumber : Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel diatas, Simpang UNIVET memiliki Panjang

Antrian rata — rata 15,45 meter.

Tundaan

Berikut Tundaan pada masing — masing kaki simpang dari
Simpang Kejaksaan setelah dilakukan koordinasi dengan software
Transyt 14.1 yang dapat dilihat pada tabel dibawah ini.
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Tabel V. 34 Tundaan Simpang UNIVET setelah dilakukan

Koordinasi
TUNDAAN
PENDEKAT NAMA JALAN (detik/smp) LOS
U JI. Jenderal Sudirman 3,28 A
S JI. Jenderal Sudirman 3,46 A
T JI. Letjen Sujono Humardani 35,12 D
B JI. Abu Tholib Sastrotenoyo 41,16 E

Sumber : Hasil Analisis, 2022
Berdasarkan tabel diatas, Simpang Kejaksaan memiliki Tundaan
rata — rata 20,75 detik/smp (LOS “C").

5.4.3 Diagram Koordinasi
Setelah dilakukan koordinasi Simpang Kejaksaan dengan Simpang
UNIVET menggunakan software Transyt 14.1, maka akan mendapatkan
diagram koordinasi. Berikut dibawah ini adalah Diagram Koordinasi pada jam
tersibuk.

1.  Diagram Koordinasi dari Arah Selatan ke Utara

Link

HoE
Time-Distance Diagram flow)

Distance (m)
& g

Average MOE (%) : 31 Time (s)

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Gambar V. 12 Diagram Koordinasi arah Selatan ke Utara

Berdasarkan gambar diagram Koordinasi Simpang Kejaksaan dan
Simpang UNIVET dari Arah Selatan ke Utara diatas, offset yang
didapatkan pada diagram koordinasi diatas sebesar 42 detik dan
memiliki bandwidht sebesar 56 detik.
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Sebagai permisalan apabila iring — iringan kendaraan (platoon)
pada pedekat selatan Simpang Kejaksaan mendapat lampu hijau maka
iring — iringan kendaraan (p/atoon) juga akan mendapat lampu hijau
pada Simpang UNIVET.

2.  Diagram Koordinasi dari Arah Utara ke Selatan

Time-Distance Diagram

~ f5E

Distance (m)

Average MOE (%2): 11

Sumber ! Hasil Analisis, 2022

Time (s)

Gambar V. 13 Diagram Koordinasi arah Utara ke Selatan

Berdasarkan gambar diagram Koordinasi Simpang Kejaksaan dan
Simpang UNIVET dari Arah Utara ke Selatan diatas, offset yang
didapatkan pada diagram koordinasi diatas sebesar 27 detik dan
memiliki bandwidht sebesar 41 detik.
Sebagai permisalan apabila iring — iringan kendaraan (platoon)
pada pedekat utara Simpang UNIVET mendapat lampu hijau maka iring
— iringan kendaraan (p/atoon) juga akan mendapat lampu hijau pada
Simpang Kejaksaan.
5.4.4 Kinerja Jaringan Jalan Koordinasi
Berikut merupakan hasil output Kinerja Jaringan Jalan dari software
Transyt 14.1 yang meliputi Perfomance Index, Konsumsi Bahan Bakar ( Fue/
Consumption), Waktu Tundaan (delay), dan Kecepatan Rata — rata (average

speed). Berikut dibawah ini merupakan tabel rekap Kinerja Jaringan Jalan
Koordinasi.
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Tabel V. 35 Total Performance Index

Total
Performance
Index
(Rupiah/jam)
Rp3.667.062
Pada tabel diatas dapat diketahui total perfomance index koordinasi

sebesar Rp. 3.667.062
Tabel V. 36 Total Tundaan

Rata - rata Rata - rata Waktu
Waktu
. Tundaan per Tundaan
Perjalanan per LoS
Kendaraan (smp-
Kendaraan (detik) jam/jam)
(detik) jam/J
51,64 B 7,06 11,19

Pada Tabel diatas dapat diketahui bahwa Waktu Total Tundaan

koordinasi sebesar 11,19 smp-jam/jam.

Tabel V. 37 Konsumsi Bahan Bakar

I;‘;T(Z:“;:L:Z:i: Konsumsi Bahan Konsumsi Bahan B::::lansls(:';lr
h Bakar pada saat Bakar pada saat
Perjalanan Tundaan (liter/jam) | Berhenti (liter/jam) Total
(liter/jam) ] ] (liter/jam)
208,74 12,98 14,27 235,99

Pada tabel diatas dapat diketahui bahwa konsumsi bahan bakar total

sebesar 235,99 liter/jam.
Tabel V. 38 Kecepatan Rata - rata

Per'aﬁ::ixann?sm _ | Waktu Tempuh Kecepatan Rata -
] . P (smp-jam/jam) rata (km/h)
km/jam)
1757,1 107,89 16,29

Pada tabel diatas dapat diketahui bahwa kecepatan rata — rata sebesar

16,29 km/jam.

5.5 Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimasi Simpang Terisolasi, dan

Koordinasi.

Dari hasil running yang telah dilakukan pada software Transyt 14.1,

didapatkan kinerja eksisting, optimasi, dan koordinasi. Selanjutnya direkapitulasi

agar dapat mudah untuk melihat perbadingan kinerja persimpangan eksiting,

optimasi, dan koordinasi dengan indikator Derajat Kejenuhan, Panjang Antrian,
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dan Tundaan. Berikut dibawah ini merupakan tabel rekapitulasi kinerja simpang

berdasarkan hasil dari software Transyt 14. 1.

5.5.1 Simpang Kejaksaan

Tabel V. 39 Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimasi, dan Koordinasi Simpang

Kejaksaan
SIMPANG KEJAKSAAN
Eksisting Optimasi Koordinasi
Pendekat DS Antrian | Tundaan DS Antrian | Tundaan DS Antrian | Tundaan

(m) | (det/smp) (m) | (det/smp) (m) | (det/smp)
U 0,80 54,66 22,25 0,57 51,31 13,95 0,40 26,63 9,60
S 0,82 56,51 23,07 0,59 52,57 14,16 0,59 | 46,31 12,66
B2 0,19 6,40 25,73 0,25 9,33 39,84 0,22 7,87 32,30
B 0,35 12,88 21,27 0,48 19,13 34,60 0,60 18,05 35,23

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat perbandingan kondisi eksisting,

optimasi, dan koordinasi. Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan

Nomor 96 Tahun 2015 tingkat pelayanan Simpang Kejaksaan pada kondisi

esksting dengan tundaan rata — rata sebesar 23,08 detik/smp termasuk

dalam kategori “C". setelah dilakukan optimasi tundaan rata — rata Simpang

Kejaksaan mengalami kenaikkan menjadi 25,64 detik/smp yang termasuk

dalam kategori “C". Yang terakhir, setelah dilakukan koordinasi simpang,

tundaan rata — rata Simpang Kejaksaan menurun menjadi 22,54 yang

termasuk dalam ketegori “C”".

5.5.2 Simpang UNIVET
Tabel V. 40 Perbandingan Kinerja Eksisting, Optimasi, dan Koordinasi Simpang

UNIVET
SIMPANG UNIVET
Eksisting Optimasi Koordinasi
Pendekat DS Antrian | Tundaan DS Antrian | Tundaan DS Antrian | Tundaan
(m) (det/smp) (m) (det/smp) (m) (det/smp)
U 0,67 41,14 25,80 0,31 14,69 4,15 0,28 14,63 3,28
S 0,79 62,26 25,64 0,44 23,89 4,88 0,54 26,20 3,46
T 0,53 14,08 43,54 0,41 10,08 28,54 0,32 7,76 35,12
B 0,22 5,70 32,73 0,18 4,20 23,08 0,45 13,20 41,16

Sumber : Hasil Analisis, 2022

Berdasarkan tabel diatas dapat dilihat perbandingan kondisi eksisting,

optimasi, dan koordinasi. Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan
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Nomor 96 Tahun 2015 tingkat pelayanan Simpang UNIVET pada kondisi
esksting dengan tundaan rata — rata sebesar 31,93 detik/smp termasuk
dalam kategori "D". setelah dilakukan optimasi tundaan rata — rata Simpang
UNIVET mengalami penurunan menjadi 15,16 detik/smp yang termasuk
dalam kategori “C". Yang terakhir, setelah dilakukan koordinasi simpang,
tundaan rata — rata Simpang UNIVET naik menjadi 20,76 yang termasuk
dalam ketegori “C”.
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan analisis dan pemecahan masalah yang telah dilakukan, maka

mendapatkan beberapa kesimpulan sebagai berikut :

1.

Kinerja simpang bersinyal diukur berdasarkan indikator Derajat Kejenuhan,

Panjang Antrian, dan Tundaan pada masing — masing kaki simpang.

Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, didapatkan hasil kinerja simpang

Kejaksaan dan simpang UNIVET pada kondisi eksisting sebagai berikut :

a. Simpang Kejaksaan memiliki Derajat Kejenuhan sebesar 0,54 pada jam
tersibuk, memiliki panjang antrian rata — rata 32,61 meter pada jam
tersibuk, dan memiliki tundaan rata — rata sebesar 23,08 detik/smp
pada jam tersibuk. Simpang Kejaksaan memiliki tingkat pelayanan “C".

b.  Simpang UNIVET memiliki Derajat Kejenuhan sebesar 0,55 pada jam
tersibuk, memiliki panjang antrian rata — rata 30,80 meter pada jam
tersibuk, dan memiliki tundaan rata — rata sebesar 31,93 detik/smp
pada jam tersibuk. Simpang UNIVET memiliki tingkat pelayanan “D".

Setelah dilakukan Optimasi Simpang secara Terisolasi, maka dihasilkan

kinerja persimpangan sebagai berikut :

a. Simpang Kejaksaan memiliki Derajat Kejenuhan sebesar 0,47 pada jam
tersibuk, memiliki panjang antrian rata — rata 33,09 meter pada jam
tersibuk, dan memiliki tundaan rata — rata sebesar 25,64 detik/smp
pada jam tersibuk. Simpang Kejaksaan memiliki tingkat pelayanan “D".

b.  Simpang UNIVET memiliki Derajat Kejenuhan sebesar 0,34 pada jam
tersibuk, memiliki panjang antrian rata — rata 13,21 meter pada jam
tersibuk, dan memiliki tundaan rata — rata sebesar 15,16 detik/smp
pada jam tersibuk. Simpang UNIVET memiliki tingkat pelayanan “C”.

Setelah Simpang Kejaksaan dan Simpang UNIVET dilakukan

pengkoordinasian persimpangan, maka didapatkan kinerja sebagai berikut :
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a.  Simpang Kejaksaan memiliki Derajat Kejenuhan sebesar 0,45 pada jam
tersibuk, memiliki panjang antrian rata — rata 24,71 meter pada jam
tersibuk, dan memiliki tundaan rata — rata sebesar 22,45 detik/smp
pada jam tersibuk. Simpang Kejaksaan memiliki tingkat pelayanan “C".

b.  Simpang UNIVET memiliki Derajat Kejenuhan sebesar 0,40 pada jam
tersibuk, memiliki panjang antrian rata — rata 15,45 meter pada jam
tersibuk, dan memiliki tundaan rata — rata sebesar 20,76 detik/smp
pada jam tersibuk. Simpang UNIVET memiliki tingkat pelayanan “C".

6.2 Saran

Berdasarkan kesimpulan di atas, ada beberapa saran atau masukan yang

didapatkan sebagai berikut :

1.

Perlu dilakukan sistem koordinasi Simpang Bersinyal pada Simpang
Kejaksaan dan Simpang UNIVET agar permasalahan yang ada segera
teratasi dan memperoleh kinerja yang lebih baik.

Perlunya dipasang alat penghitung kendaraan pada masing — masing kaki
simpang agar dapat melakukan perhitungan waktu siklus khususnya waktu
hijau yang optimal sesuai dengan kondisi lalu lintas riil di simpang, sehingga
tidak terjadi kemacetan yang panjang yang diakibatkan pengaturan lampu
lalu lintas yang belum sesuai terutama pada saat jam sibuk.

Perlu dilakukan optimalisasi waktu siklus dan fase pada persimpangan yang
ada di Kabupaten Sukoharjo agar kinerja nya menjadi lebih baik dan jika ada
lokasi simpang yang berdekatan agar dilakukan sitem pengkoordinasian

untuk mendapatkan kinerja yang lebih baik pula.
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Lampiran 1. Data Volume Lalu Lintas Simpang Kejaksaan

ARUS KENDARAAN BERMOTOR (MV) KEND.TAK BERMOTOR
Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Motor (MC)
Kode emp terlindung = 1 emp terlindung = 1,3 emp terlindung = 0,2 Kendaraan Bermotor Total MV | Rasio Berbelok

Arah Arus UM .

Pendekat emp terlawan = 1 emp terlawan = 1,3 emp terlawan = 0,4 (Kendlian) Rasio UM/MV
kend/ smp/jam kend/ smp/jam kend/ smp/jam kend/ smp/jam pIT | pRI
Jam terlindung  |terlawan| jam |terlindung | terlawan| jam |terlindung | terlawan| jam | terlindung | terlawan
(1) @ |6 (4 G | 6 (7 § | O | @ | @ | 1| 1 | 14 | @) | 16 | (17 (18

LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 000 0 0,000
Utara ST 339 339 339 30 39 9| 1831 366 72| 2200 M4 L0 9 0,004
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0,000
Total 339 339 339 30 39 39| 1831 366 3 2200 44| 1110 9 0,004
LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 000 0 0,000
Selatan ST 364 364 364 3 4 4] 1919 384 68| 2286 52| 1136 2 0,010
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00 0 0,000
Total 364 364 364 3 4 41 1919 384 68| 2286 52| 1136 2 0,010
LT/LTOR 1 1 1 0 0 0 2 9 2 ] 00 018 0,000
Parat 9 ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000
RT 11 11 11 4 5 5 40 16 5% A 32 0,82 0,036
Total 12 2 12 4 5 5 62 12 2% 78 30 42 0,026
LT/LTOR 136 136 136 12 16 16| 617 123 47 765 275 39 080 11 0,014
Bt ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000
RT 45 45 45 0 115 2 46| 160 68 91 020 0,013
Total 181 181 181 12 16 16 732 146 28 9% 343 489 13 0,014




Lampiran II. Data Volume Lalu Lintas Simpang UNIVET

ARUS KENDARAAN BERMOTOR (MV) KEND.TAK BERMOTOR
Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Motor (MC)
Kode emp terlindung = 1 emp terlindung = 1,3 emp terlindung = 0,2 Kendaraan Bermotor Total MV | Rasio Berbelok

Arah Arus UM .

Pendekat emp terlawan = 1 emp terlawan = 1,3 emp terlawan = 0,4 (Rendan) Rasio UMIMV
kend/ smp/jam kend/ smp/jam kend/ smp/jam kend/ smp/jam oIT | pRr
jam terlndung | terlawan| jam |terlindung | terlawan| jam |terlindung | terlawan| jam | terlindung | terlawan
(1) @ | 6 (4 (6 | (8 (7 ® | O | 0 | | @] B | 0] 6B | 1 (17) (18

LT/LTOR ) 2 ) 0 0 0 al 10 2 03 2 32 003 ] 0,08
Utara ST 437 437 437 13 17 7 13 277 o4 18% 731 1008 11 0,01
RT 3 3 3 0 0 0 2 4 8 2 7 11 0,01 0 0,00
Total 452 452 452 13 17 7] 1456 291 582 1921 760) 1051 16 0,01
LT/LTOR 7 7 7 0 0 0 60 12 A 67 19 3| 002 3 0,04
Selatan ST 651 651 651 15 20 200 1780 356 72| 2446 L0271 1383 7 0,00
RT 3 5 5 0 0 0 71 iz 2 103 46 60 0,04 2 0,02
Total 690 690 690 15 2 200 191 582 764 2616 109 14H4 2 0,00
LT/LTOR 17 17 17 0 0 0 2 4 9 39 21 26 033 3 0,08
T ST 20 20 20 0 0 0 13 3 5 33 23 2% ) 042
RT 18 18 18 0 0 0 17 3 7 3 21 % 0,33 0 0,00
Total 5 5o 5 0 0 0 ) 10 21 107 65 76 17 016
LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 10 2 4 10 2 4 012 3 030
Barat ST I 1 I 0 0 0 17 J 7 18 4 8 i 078
RT 2 2 2 0 0 0 39 8 16 41 10 18 0,60 0 0,00
Total 3 3 3 0 0 0 66 13 % 69 16 29 17 025




Lampiran III

Analisis Kinerja Eksisting Simpang Kejaksaan berdasarkan

software Transyt 14.1



TRANSYT 14

Version: 14.1.2.316 [03-10-12]
© Copyright Transport Research Laboratory 2022

For sales and distribution information, program advice and maintenance, contact TRL:
Tel: +44 (0)1344 770758 E-mail: software@trl.co.uk Web: http://www.trlsoftware.co.uk

The users of this computer program for the solution of an engineering problem are in no way relieved of their responsibility for the correctness of

the solution

Last run: 28/07/2022 04:06:57
Analysis Set used for last run: Al - (untitled)

Filename: EKSISTING KEJAKSAAN.t14
Path: E:\BISMILLAH KKW\TRANSYT\FILE TRANSYT
Report generation date: 28/07/2022 04:14:55

File summary
File Description

Title

SIMPANG KEJAKSAAN

Location

Site Number

UTCRegion

Driving Side

Right

Date

25/07/2022

Version

Status

(new file)

Identifier

Client

Jobnumber

Enumerator

ASUS120HZ\Pradana Bima

Description

Units

Speed Units

Distance Units | Fuel Economy Units

Fuel Rate Units

kph

m mpg

I/h



mailto:software@trl.co.uk
http://www.trlsoftware.co.uk/

Network Diagrams

Node Signals Cones Enabled
Node Traffic Cones Enabled

SIMPANG KEJAKSAAN

Cycletime 0s / 65s , Timesteps 0/ 65
Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

Al - (untitled) : D1 - (untitled) *

Summary

Data Errors and Warnings

No errors or warnings

Run Summary

3474

o
D

% Ly
154"
nod €164

19d #1'0
oLLL

&

% 28
Nod 60'0

9ELL

NOd 82'6}

% SE. \\'j
[4 €0z1 \9/

w
B
J
N

Modelling Start | Cycle Time ng;ciszﬁrk Highest LTSWith Number Of Percentage Of Nvevtl‘t"l':;k
. 0, i 0,
Time (HH:mm) Used (s) hr/hr) DOS (%) Highest DOS | Oversaturated LTS | Oversaturated LTS (%) Capacity
08:00 65 16,62 81,75 4 0 0 v

Analysis Set Details

Name | Description | Demand Set | Include In Report

Locked

(untitled) D1 v

Demand Set Details

Name | Description | Composite | Demand Sets

Start Time (HH:mm) | Locked




(untitled)

08:00

Network

Options

Network Timings

Network Cycle Time (s)

Time Segment Length (min)

65

60

Signals Options

Start Displacement (s)

End Displacement (s)

2 3
Traffic Options
Traffic Model | Flow Scaling Factor (%) | Cruise Times Or Speeds
Quick PDM 100 Cruise Speeds

Optimisation Options

Auto Redistribute

Optimisation Type

Optimisation Level

N Hill Climb (Fast) Offsets And Green Splits
Economics
Unit Of Cost | Monetary Value Of Delay (£ per PCU-hr) | Monetary Value Of Stops (£ per 100 stops)

14,20

2,60

Traffic Nodes

Traffic Nodes

Traffic Node

Name

Description

1 SIMPANG KEJAKSAAN




Links

Links
Saturati Phase e Is
Lin Descripti UL Lengt | Traffic Has_ on Flow LsiSisnanfigconticls Phas 2 G B - | Minor D1
K Name ey c h (m) Model Restrict (PCU/h Controll er a Enable e Pedestri Share r
Node ed Flow ) i ed Stream d Wa an dr Link
Yy
al
Jendera .
1 I 1| 100,00 | [QuickPD v 3474 v 1 B N/A
. M]
Sudirma
n
J1 Jaksa
Agung .
2 R 1| 100,00 [Q“;,f]"PD v 3929 v 1 C N/A
Suprapt
o
Jl
Jendera .
3 I 1| 100,00 [Qul:,lc]"PD v 3474 N/A N/A N/A
Sudirma
n
Jl
Jendera .
4 I 1| 100,00 | [QuickPD v 3474 v 1 B N/A
. M]
Sudirma
n
Jl
Jendera .
5 I 1| 100,00 [Q”h':]kPD v 3474 NA | N/A N/A
Sudirma
n
¢ | J!Calen 1| 100,00 | [QuickPD v 956 v 1 A N/A
111 M]
7 | Y Calen 1| 100,00 | [QuEkPD |, 956 NA | NA N/A
111 M]
Modelling
Link | Stop Weighting (%) | Delay Weighting (%) | Exclude From Results Calculation | Max Queue Storage (PCU) | Has Queue Limit
1 100 100 0,00
2 100 100 0,00
3 100 100 0,00
4 100 100 0,00
5 100 100 0,00
6 100 100 0,00
7 100 100 0,00

Flows



Link | Total Flow (On Link) (PCU/hr) | Upstream Flow (Into Link) (PCU/hr)

1 1110 1110
2 343 343
3 1416 1416
4 1136 1136
5 1203 1203
6 30 30

7 0 0

Sources - default sources for entry links

Link | Entry Source Traffic Type | Entry Cruise Time (seconds) | Entry Cruise Speed (kph) | Entry Profile Type
1 Normal 12,00 30,00 FLAT
2 Normal 12,00 30,00 FLAT
4 Normal 12,00 30,00 FLAT
6 Normal 12,00 30,00 FLAT
7 Normal 12,00 30,00 FLAT
Sources - sources for internal links
Link | Source | Source Type | Source Link | Source Traffic Type | Source Flow (PCU/hr) | Cruise Time (seconds) | Cruise Speed (kph)
3 1 Link 2 Normal 275 12,00 30,00
3 2 Link 4 Normal 1136 12,00 30,00
3 3 Link 6 Normal 5 12,00 30,00
5 1 Link 6 Normal 25 12,00 30,00
5 2 Link 2 Normal 68 12,00 30,00
5 3 Link 1 Normal 1110 12,00 30,00
Signal Timings
gnal Timing
65s cycle time; 65 steps
Controller Stream 1
Controller Stream Name Description | Multiple Cycling | Auto Redistribute | Use Sequence
1 SIMPANG KEJAKSAAN Single v 1




Phases

Controller Stream | Phase | Name | Minimum Green (s) | Relative Start Displacement (s) | Relative End Displacement (s)
1 A (untitled) 10 0 0
1 B | (untitled) 10 0 0
1 C | (untitled) 10 0 0
Library Stages
Controller Stream | Library Stage | Phases In Stage | User Stage Minimum (s)
1 1 A 1
1 2 B 1
1 3 C 1
Stage Sequences
Controller Stream | Stage Sequence | Name | Stage IDs | Multiple Cycling Stage IDs
1 1 (untitled) 1,23
1 2 (untitled) 1,3,2
Resultant Stages
Controller Stage Is Base Library Phases In This Stage Stage End Stzilge l.!sgr Stage . _Stage
Stream Stage Stage ID Stage Start (s) (s) Duration (s) Minimum (s) Minimum (s)
1 1 v 1 A 4 14 10 1 10
1 2 v 2 B 19 44 25 1 10
1 3 v 3 C 49 64 15 1 10
Resultant Phase Green Periods
Controller Stream | Phase | Green Period | Is Base Green Period | Start Time (s) | End Time (s) | Duration (s)
1 A 1 N 4 14 10
1 B 1 v 19 44 25
1 (9 1 v 49 64 15

To

From

Intergreen Matrix for Controller Stream 1




To

123

1|-|5]|5
From

2|5 5

3|5]|5

To

From

Interstage Matrix for Controller Stream 1

Banned Stage transitions for Controller Stream 1

Phase Timings Diagram for Controller Stream 1

1+ 2 3
A 1L/TS
B 2LI/TS
C 1L/TS
Y1 FSTYTY Y TR FYTTTVUTTY PTPTTRTTY IV POV | PRTTTTTITI IO
0 10 20 40 50
Stage Sequence Diagram for Controller Stream 1
Stage 1 + Stage 2 Stage 3 1
Sl N Nl
/t 3

— /‘{




TRANSYT 12 Tables

Resultant Stages
Controller Stream | Stage | Is Base Stage | Library Stage ID | Phases In This Stage
1 1 N 1
1 2 v 2
1 3 v 3
Signals
Controller Stage Is Base Library Stage | Phases In This TRANSYT Stage TRANSYT Preceding TRANSYT Stage
Stream 9 Stage ID Stage Start (s) Interstage (s) Minimum (s)
1 1 v 1 A 64 5 15
1 2 v 2 B 14 5 15
1 3 v 3 C 44 5 15

Resultant Phase Green Periods

Controller Green TRANSYT Starting Stage TRANSYT Ending Stage TRANSYT Start Lag TRANSYT End Lag
Phase N
Stream Period (s) (s) (s) (s)
1 A 1 1 2 5 0
1 B 1 2 3 5 0
1 C 1 3 1 5 0

Stage Timings (TRANSYT 12 timings)

65s cycle time; 65 steps

Controller Stream | Number of Stages | Stage 1 | Stage 2 | Stage 3
1 3 64 14 44
Link Green Times
Green Period 1 Green Period 2 Green Period 3 Green Period 4
. Traffic Controller
Link Node S Phase | Amber
Start | End | Duration | Start | End | Duration | Start | End | Duration | Start | End | Duration
1 1 1 B 0 19 44 25
2 1 1 C 0 49 64 15
4 1 1 B 0 19 44 25




6 1 1 A 0 4 14 10
Final Prediction Table
Link Results
Me
Calcula Actu . e an | Mea
Practic | Journ | an Cost
- ted Calcula al Degree Sto n
Maj | Traf | Contro al ey Del Delay Stop of
. - Flow | ted Sat | Gree of ) ps | Max © .
Lin or fic ller Pha - Reserv | Time | ay Weight | Weight | Penalt
Name B Enterin Flow n (s | Saturat Per | Que N N N P.I.
k Lin | Nod | Strea se N e Per | Per ing ing ies (£
gLTS | (PCU/h | (per ion . PC ue
k e m Capacit | PCU PC (%) (%) per
(PCU/h r) cycl (%) (%) (s) v U (PC hr)
D) e) v (% | )
(s) )
Jl
Jender
1 al N/A 1 1 B 1110 3474 25,0 80 13 34,25 22,2920 | 19,1 100 100 0,00 110,
. 0 5 6 3 25
Sudir
man
Jl
Jaksa
2 Ag;’;‘g NA |1 1 C 343 3929 1?)'0 35 154 | 3327 217'2 816'2 515 | 100 100 0,00 3%2
Supra
pto
Jl
Jender 65.0
3 al N/A 1 N/A N/A 1416 3474 0’ 41 121 12,36 | 0,36 | 0,00 | 0,14 100 100 0,00 1,99
Sudir
man
Jl
Jender
a| a |[wna| 1 1 B | 136 | 3474 | 20| & 10 | 3507 | 30|97 197 | g0 100 | 000 | &
. 0 7 3 8 73
Sudir
man
Jl
Jender 65.0
5 al N/A 1 N/A N/A 1203 3474 0’ 35 160 12,27 | 0,27 | 0,00 | 0,09 100 100 0,00 1,30
Sudir
man
Y 10,0 25,7 | 86,6
6 Calen | N/A 1 1 A 30 956 0’ 19 385 37,73 3’ 4’ 0,48 100 100 0,00 3,37
11
J 65,0 Unrestri
7 | calen | NNA| 1 N/A | N/A 0 956 0 0 cted 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 100 100 0,00 | 0,00
III
Network Results
Distance ; “::t J:ﬁ:z U:;:::m Random Plus Weighted Weighted Z);c;ses Performance
Travelled p o Y Oversat Delay | Cost Of Delay | Cost Of Stops Index (£ per
(Pcu-km/hr) | (PCY- Speed Ry (PCU-hr/hr) | (£ perhr) (Eperhr) | Penalty (£ hr)
hr/hr) (kph) hr/hr) P P per hr)
TOTAL 523,80 34,08 15,37 12,91 3,70 235,94 29,98 0,00 265,92
BUSES N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A




TRAMS N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
OTHER
(NORMAL) 523,80 34,08 15,37 12,91 3,70 235,94 29,98 0,00 265,92
° B = at least one source for this link carries buses
° T = at least one source for this link carries trams
° P = this link is a pedestrian link
[ ] < = adjusted flow warning (upstream links are over-saturated)
o ! = DOS threshold exceeded
° f = average saturation flow for flared link
° * = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay weighting has been set to a value other than 100%
° ~ = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay Path weighting has been set to a value other than 100%
L] + = average link excess queue is greater than 0
° P.I. = PERFORMANCE INDEX
- -
Data Entry: Traffic Stream
- -
Results: Traffic Stream
- -
Results: Link
Results
Max
Calculate Ac::ua Wastes b || G M: ° Journe
Time d Flow Calculate G Time | Calculate | Degree | Practical | Max of Dela Time
S Lin Name Phas | Phase Enterin d Sat (s Blockin d of Reserve | Queu | Red Y Per
9 k e 2 9 Flow g Back | Capacity | Saturatio | Capacity e Queu Y
nt LTS (per Per PCU
(PCU/hr) (PCU/hr) cycle) (s (per | (PCU/hr) | n (%) (%) (PCU e pCU s
) cycle)) ) (PCU (s)
)
Jl
08:00- Jendera
09'_00 1 | B N/A 1110 3474 25,00 0,00 1390 80 13 19,13 | 13,58 | 22,25 | 34,25
) Sudirma
n
JI Jaksa
08:00- Agung
y 2 R C N/A 343 3929 15,00 0,00 967 35 154 515 4,77 | 21,27 | 33,27
09:00
Suprapt
o
Jl
08:00- Jendera
N 3 | N/A N/A 1416 3474 65,00 0,00 3474 41 121 0,14 N/A 0,36 12,36
09:00 .
Sudirma
n
Jl
08:00- Jendera
y 4 | B N/A 1136 3474 25,00 0,00 1390 82 10 19,78 | 14,10 | 23,07 | 35,07
09:00 .
Sudirma
n
08:004 5 J N/A N/A 1203 3474 65,00 0,00 3474 35 160 0,09 N/A 0,27 12,27
09:00 Jendera ! ! ! ! !
|




Sudirma
n

08:00- JI Calen
09:00 6 I A N/A 30 956 10,00 0,00 162 19 385 0,48 0,47 | 25,73 | 37,73
08:00- JI Calen Unrestrict
09:00 7 I N/A N/A 0 956 65,00 0,00 956 0 ed 0,00 N/A | 0,00 0,00
- - - -
Data Entry: Signal Timings
Green Period
Controller Phase Green Start Time | End Time Duration | Minimum Green Relative Start Relative End
Stream Period (s) (s) (s) (s) Displacement (s) Displacement (s)
1 A 1 4 14 10 10 0 0
1 B 1 19 44 25 10 0 0
1 C 1 49 64 15 10 0 0
Controller Streams
Controller Stream | Signalled LoS
1 C
Link Results
Link Results: Summary
Calculat Actu
| ed Flow Flow Adjust | Calculat | Calculat Degree DOS Practical al Effecti Cost Of
Time . Maj - . ed ed Sat ed Thresho Gree ve - | Performan
Lin Entering | Discrepan o of Reserve Penalti
Segme or Flow Flow Capacity . Id N n(s | Green ce Index
nt K Link EIS v Warnin | (PCU/hr | (PCU/hr Satu:atl Exceed Ca;:)acnty (per | (s (per es (£ (£ per hr)
(PC;J/ hr | (PCU/hr) 9 ) ) on (%) ed (%) cycle | cycle)) per hr)
))
08:00-
09:00 1 N/A 1110 0 3474 1390 80 13 25,00 | 26,00 0,00 110,25
08:00-
09:00 2 N/A 343 0 3929 967 35 154 15,00 | 16,00 0,00 32,28
08:00-
09:00 3 N/A 1416 0 3474 3474 41 121 65,00 | 65,00 0,00 1,99
08:00-
09:00 4 N/A 1136 0 3474 1390 82 10 25,00 | 26,00 0,00 116,73
08:00-
00:00 5 N/A 1203 0 3474 3474 35 160 65,00 | 65,00 0,00 1,30




08:00 |G N/A 30 0 956 162 19 385 10,00 | 11,00 0,00 3,37
09:00
08:00- Unrestrict
o000 | 7 | VA 0 0 956 956 0 od 65,00 | 65,00 0,00 0,00
Link Results: Stops And Delays
Mean Mean Uniform . Mean Uniform Random .
Time R Major Cruise Signalled Delay Delay Weighted Stops Stops Stops Weighted
Link . ) Cost Of Delay Cost Of Stops
Segment Link Time Per LoS Per PCU (PCU- (£ per hr) Per PCU | (Stops per | (Stops per (£ per hr)
PCU (s) (s) hr/hr) P (%) hr) hr) P
08:00-
09:00 1 N/A 12,00 C 22,25 5,30 97,44 92,06 937,18 84,70 12,81
08:00-
2 N/A 12,00 C 21,27 1,93 28,78 81,26 273,35 5,37 3,49
09:00
08:00- | 3 | A 12,00 N/A 0,36 0,00 1,9 0,00 0,00 0,00 0,00
09:00
08:00-
09:00 4 N/A 12,00 C 23,07 5,49 103,38 93,73 967,52 97,22 13,35
08:00- | 5 | na | 12,00 N/A 027 0,00 1,30 0,00 0,00 0,00 0,00
09:00
08:004 6 N/A 12,00 C 25,73 0,19 3,04 86,64 24,84 1,15 0,33
09:00
0500 7 N/A 12,00 N/A 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
09:00
Link Results: Queues And Blocking
Time Link Major Mean Max Max Queue Average Link Excess Average Limit Excess Excess Queue Penalty
Segment Link Queue (PCU) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) (£ per hr)
ps 1 N/A 19,13 32,66 0,00 0,00 0,00
pd 2 | NA 5,15 36,94 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 3 N/A 0,14 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 4 N/A 19,78 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 5 N/A 0,09 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 6 N/A 0,48 8,99 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 7 N/A 0,00 8,99 0,00 0,00 0,00

Link Results: Journey Times

Time

Segment Link

Major
Link

Distance Travelled (PCU-

km/hr)

Time Spent (PCU-
hr/hr)

Mean Journey Speed
(kph)

Journey Time Per PCU
(s)




08:00-09:00 1 N/A 111,00 10,56 10,51 34,25
08:00-09:00 2 N/A 34,30 3,17 10,82 33,27
08:00-09:00 3 N/A 141,60 4,86 29,13 12,36
08:00-09:00 | 4 N/A 113,60 11,07 10,26 35,07
08:00-09:00 5 N/A 120,30 4,10 29,33 12,27
08:00-09:00 6 N/A 3,00 0,31 9,54 37,73
08:00-09:00 7 N/A 0,00 0,00 0,00 0,00
Run Summary
- Cycle Total Network . LTSWith Percentage Of Network
ome | "1'_';"::'(':‘3.;‘:1")‘ Time | Delay (PCU- D”(',gs"(‘f;t) Highest | o NumberOf | oversaturated LTS Within
9 ; Used (s) hr/hr) 9 DOS (%) Capacity
08:00- .
09:00 08:00 65 16,62 81,75 4 0 0 v
Network Results: Summary
- Actual
] Calells Adjuste | Calculate | Calculate | Degree DOS | Practica | o o | Effectiv | Cost OF
Time d Flow Flow Threshol | - Performanc
- . d Flow d Sat d of (s e Green | Penaltie
Segmen | Entering | Discrepanc N N . d Reserve e Index (£
Warnin Flow Capacity | Saturatio . (per (s (per | s (£ per
t LTS y (PCU/hr) (PCU/hr) | (PCU/h) n (%) Exceede | Capacit cycle) | cycle)) hr) per hr)
(PCU/hr) 9 g d Y (%) V) ¥
08:00-
09:00 5238 0 0 0 82 10 270,00 | 274,00 0,00 265,92
Network Results: Stops And Delays
Time Mean Cruise Signalled Mean Uniform Weighted Cost Mean Uniform Random Weighted Cost
e Time Per gLoS Delay Per | Delay (PCU- | Of Delay (£ per | Stops Per | Stops (Stops | Stops (Stops | Of Stops (£ per
9 PCU (s) PCU (s) hr/hr) hr) PCU (%) per hr) per hr) hr)
08:00-
09:00 12,00 C 11,42 12,91 235,94 45,65 2202,90 188,45 29,98

Network Results: Queues And Blocking

Time Mean Max Queue Max Queue Storage | Average Link Excess Queue | Average Limit Excess Queue | Excess Queue Penalty (£
Segment (Pcu) (PCU) (PCU) (PCU) per hr)
08:00-09:00 0,00 185,54 0,00 0,00 0,00

Network Results: Journey Times

Time Segment

Distance Travelled (PCU-km/hr)

Time Spent (PCU-hr/hr)

Mean Journey Speed (kph)

Journey Time Per PCU (s)

08:00-09:00

523,80

34,08

15,37

23,42




Lampiran IV

Analisis Kinerja Eksisting Simpang UNIVET berdasarkan
software Transyt 14.1



TRANSYT 14

Version: 14.1.2.316 [03-10-12]
© Copyright Transport Research Laboratory 2022

For sales and distribution information, program advice and maintenance, contact TRL:
Tel: +44 (0)1344 770758 E-mail: software@trl.co.uk Web: http://www.trlsoftware.co.uk

The users of this computer program for the solution of an engineering problem are in no way relieved of their responsibility for the
correctness of the solution

Last run: 28/07/2022 04:07:06
Analysis Set used for last run: Al - (untitled)

Filename: EKSISTING UNIVET.t14
Path: E:\\BISMILLAH KKW\TRANSYT\FILE TRANSYT
Report generation date: 28/07/2022 04:16:31

File summary
File Description

Title SIMPANG UNIVET

Location SKH

Site Number

UTCRegion

Driving Side Right

Date 26/07/2022

Version

Status (new file)

Identifier

Client

Jobnumber

Enumerator ASUS120HZ\Pradana Bima

Description

Units

Speed Units | Distance Units | Fuel Economy Units | Fuel Rate Units

kph m I/km I/h



mailto:software@trl.co.uk
http://www.trlsoftware.co.uk/

Network Diagrams

[

0,00 PCU
b7s /1

-]

000}

Node Signals Cones Enabled

Node Traffic Cones Enabled

SIMPANG UNIVET

Cycletime Os / 76s , Timesteps 0/ 76 3622
Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

0,03 PCU

775

21,79 PCU
21

4

Al - (untitled) : D1 - (untitled) *

Summary

Data Errors and Warnings

No errors or warnings

Run Summary

D
53% 1,76 PCU

Demand Set Details

Name

Description

Composite

Demand Sets

Start Time (HH:mm)

Locked

. Cycle Total Network f LTSWith Percentage Of Network
Modelling Start ! Highest . Number Of o
. . Time Delay (PCU- Highest Oversaturated LTS Within
Time (HH:mm) Used (s) hr/hr) DOS (%) DOS Oversaturated LTS %) Capacity
08:00 76 14,50 79,01 6 0 0 v
Analysis Set Details
Name | Description | Demand Set | Include In Report | Locked
(untitled) D1 v




(untitled)

08:00

Network Options

Network Timings

Network Cycle Time (s)

Time Segment Length (min)

76

60

Signals Options

Start Displacement (s)

End Displacement (s)

Traffic Options

Traffic Model

Flow Scaling Factor (%)

Cruise Times Or Speeds

Quick PDM

100

Cruise Speeds

Optimisation Options

Auto Redistribute

Optimisation Type

Optimisation Level

v Hill Climb (Fast) | Offsets And Green Splits
Economics
Unit Of Cost | Monetary Value Of Delay (£ per PCU-hr) | Monetary Value Of Stops (£ per 100 stops)
£ 14,20 2,60
Traffic Nodes
Traffic Node Name Description
1 SIMPANG UNIVET
Links
Saturati Is Is .
. . Tfa” Leng . Has‘ on .IS Control Pz Giv Is Mino ity
Lin Descript ic Traffic | Restric Signal Pha 2 or
Name . th Flow ler e | Pedestr r :
k ion Nod Model ted Control se | Enabl . Lin
(m) (PCU/Ihr Stream Wa ian Shar
e Flow ) led ed y - k




Jl Letjen
Sujono 100,0 | [QuickP
1 Humarda 1 0 DM] v 1000 v 1 B N/A
ni
JI Abu
Tholib 100,0 | [QuickP
z Sastroten 1 0 DM] v 896 v 1 B NI
oyo
JI Abu
Tholib 100,0 | [QuickP
3 Sastroten 1 0 DM] v 896 N/A N/A N/A
oyo
Jl Letjen
Sujono 100,0 | [QuickP
4 Humarda 1 0 DM] v 1000 N/A N/A N/A
ni
w 100,0 | [QuickP
5 | Jenderal 1 0] [Qui v 3584 NA | N/A N/A
' 0 DM]
Sudirman
I 100,0 | [QuickP
6 | Jenderal 1 ’ v 3622 N 1 C N/A
‘ 0 DM]
Sudirman
I 100,0 | [QuickP
7 Jenderal 1 ! v 3584 N 1 A N/A
‘ 0 DM]
Sudirman
I 100,0 | [QuickP
8 Jenderal 1 ! v 3622 N/A N/A N/A
) 0 DM]
Sudirman
Modelling
Link | Stop Weighting (%) | Delay Weighting (%) | Exclude From Results Calculation | Max Queue Storage (PCU) | Has Queue Limit
1 100 100 0,00
2 100 100 0,00
3 100 100 0,00
4 100 100 0,00
5 100 100 0,00
6 100 100 0,00
7 100 100 0,00
8 100 100 0,00
Flows
Link | Total Flow (On Link) (PCU/hr) | Upstream Flow (Into Link) (PCU/hr)
1 76 76
2 29 29




3 51 51
4 80 80
5! 1056 1056
6 1092 1092
7 760 760
8 775 775

Sources - default sources for entry links

Link | Entry Source Traffic Type | Entry Cruise Time (seconds) | Entry Cruise Speed (kph) | Entry Profile Type

1 Normal 12,00 30,00 FLAT
2 Normal 12,00 30,00 FLAT
6 Normal 12,00 30,00 FLAT
7 Normal 12,00 30,00 FLAT

Sources - sources for internal links

Link | Source | Source Type | Source Link | Source Traffic Type | Source Flow (PCU/hr) | Cruise Time (seconds) | Cruise Speed (kph)

3 1 Link 6 Normal 19 12,00 30,00
3] 2 Link 7 Normal 7 12,00 30,00
3 3 Link 1 Normal 25 12,00 30,00
4 1 Link 6 Normal 46 12,00 30,00
4 2 Link 7 Normal 26 12,00 30,00
4 3 Link 2 Normal 8 12,00 30,00
5 1 Link 6 Normal 1027 12,00 30,00
5 2 Link 2 Normal 4 12,00 30,00
5 3 Link 1 Normal 25 12,00 30,00
8 1 Link 7 Normal 731 12,00 30,00
8 2 Link 2 Normal 18 12,00 30,00
8 3 Link 1 Normal 26 12,00 30,00

Signal Timings

76s cycle time; 76 steps




Controller Stream 1

Auto Redistribute

Use Sequence

Controller Stream Name Description | Multiple Cycling
1 SIMPANG UNIVET Single N 1
Phases
Controller Stream Name | Minimum Green (s) | Relative Start Displacement (s) | Relative End Displacement (s)
1 (untitled) 10 0 0
1 (untitled) 10 0 0
1 (untitled) 10 0 0
Library Stages
Controller Stream | Library Stage | Phases In Stage | User Stage Minimum (s)
1 1 A 1
1 2 B 1
1 3 C 1
Stage Sequences
Controller Stream | Stage Sequence | Name | Stage IDs | Multiple Cycling Stage IDs
1 1 (untitled) 1,2,3
1 2 (untitled) 1,32
Resultant Stages
Controller Is Base Library Phases In Stage Stage Stage User Stage Stage
Stream Stage Stage ID This Stage Start (s) End (s) Duration (s) Minimum (s) Minimum (s)
1 N 1 A 8 31 23 1 10
1 v 2 B 36 46 10 1 10
1 v 3 C 51 3 28 1 10
Resultant Phase Green Periods
Start Time (s) | End Time (s) | Duration (s)

Is Base Green Period

Controller Stream | Phase | Green Period
1 A 1 v 8 31 23
1 B 1 v 36 46 10
1 (© 1 v 51 3 28




Intergreen Matrix for Controller Stream 1

To
A|B | C
A 5|5
From
B |5 5
cC| 5|5

Interstage Matrix for Controller Stream 1

To
1,2|3
1(-|5|5
From
2|5|-15
3|/5|5] -

Banned Stage transitions for Controller Stream 1

To

From

Phase Timings Diagram for Controller Stream 1

3] [1+ 2 3
A
B
(o

0 10 20 30 40 50

Stage Sequence Diagram for Controller Stream 1

1L/TS

2L/TS

1L/TS



Stage 1 + Stage 2 Stage 3 1
_ ‘L —;-' «,-" e |
I | T : 2
Resultant Stages
Controller Stream | Stage | Is Base Stage | Library Stage ID | Phases In This Stage
1 1 v 1 A
1 2 v 2 B
1 3 v 3 C
Signals
Controller Stage Is Base Library Phases In This | TRANSYT Stage TRANSYT Preceding TRANSYT Stage
Stream 9 Stage Stage ID Stage Start (s) Interstage (s) Minimum (s)
1 1 N 1 A 3 5 15
1 2 v 2 B 31 5 15
1 3 N 3 C 46 5 15

Resultant Phase Green Periods

Controller Green TRANSYT Starting TRANSYT Ending TRANSYT Start Lag | TRANSYT End Lag
Phase f
Stream Period Stage (s) Stage (s) (s) (s)
1 A 1 1 2 5 0
1 B 1 2 3 5 0
1 C 1 3 1 5 0

Stage Timings (TRANSYT 12 timings)

76s cycle time; 76 steps

Controller Stream | Number of Stages

Stage 1

Stage 2

Stage 3

31

46

Link Green Times




Green Period 1 Green Period 2 Green Period 3 Green Period 4
Lin Tr?fﬂ Controlle | Phas | Ambe
= Node [r SEE =2 r Star | En | Duratio | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio
t d n t d n t d n t d n
1 1 1 B 0 36 46 10
2 1 1 B 0 36 46 10
6 1 1 C 0 51 3 28
7 1 1 A 0 8 31 23
Link Results
Calcula Actu practi | Journ M:a Mea | Mea
Maj | Traff ed Calcilla al Degree cal e Del n n Cost
ifin orl is Contro Pha Flow ted Sat | Gree gf Reser Tirxe & Stop | Max Delay Stop Of
Name " ller Enterin Flow n(s 4 s Que | Weight | Weight | Penalt | P.l.
k Lin | Nod se Saturat ve Per | Per o Ao ]
K 3 Stream gLTS | (PCU/h | (per ion (%) | Capac | PCU | PC Per ue | ing (%) | ing (%) | ies (E
(PCU/h r) cycl ity (%) ©) U PCU | (PC per hr)
N e) i @) | V)
(s)
Jl Letjen
Sujono 10,0 43,5 | 107, 14,0
1| yumarda | VAL 1 B 76 1000 0 53 71 5554 | 50 | 176 100 100 0,00 7
ni
Jl Abu
2 | Jholib A |1 1 B 29 gos | 00| 22 302 | 4473 | 327|918 | 057 | 100 100 | 000 | 4,08
Sastroten 0 3 8
oyo
Jl Abu
3| o a1 | wa [ na| st gos | 60| & 1481 | 12,12 | 0,12 | 0,00 | 0,00 | 100 100 | 000 | 002
Sastroten 0
oyo
Jl Letjen
Sujono 76,0
4 Humarda N/A 1 N/A N/A 80 1000 0 8 1025 12,16 | 0,16 | 0,00 | 0,00 100 100 0,00 0,05
ni
J 76,0
5 Jenderal | N/A 1 N/A N/A 1056 3584 O‘ 29 205 12,21 | 0,21 | 0,00 | 0,06 100 100 0,00 0,87
Sudirman
J 28,0 256 | 916 | 21,7 122
6 Jenderal | N/A 1 1 C 1092 3622 . 79 14 37,64 . iy ! 100 100 0,00 !
X 0 4 7 9 98
Sudirman
J 23,0 258 | 87,9 | 144 85,7
7 Jenderal | N/A 1 1 A 760 3584 ! 67 34 37,80 . y ! 100 100 0,00 !
h 0 0 7 0 4
Sudirman
J 76,0
8 Jenderal | N/A 1 N/A N/A 775 3622 0’ 21 321 12,14 | 0,14 | 0,00 | 0,03 100 100 0,00 0,41
Sudirman
Network Results
. . . Random f q
Distance Time Mean Uniform Plus Weighted Weighted Excess EE G ETa
Travelled Spent Journey Delay Oversat Cost Of Cost Of Queue Index (£ per
(PCU- (PCU- Speed (PCU- Delay (PCU- Delay (£ per | Stops (£ per | Penalty (£ hr) P
km/hr) hr/hr) (kph) hr/hr) h¥/hr) hr) hr) per hr)




TOTAL 391,90 27,57 14,22 11,95 2,56 205,94 22,29 0,00 228,23
BUSES N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
TRAMS N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
OTHER
(NORMAL) 391,90 27,57 14,22 11,95 2,56 205,94 22,29 0,00 228,23

[ B = at least one source for this link carries buses

o T = at least one source for this link carries trams

° P = this link is a pedestrian link

o < = adjusted flow warning (upstream links are over-saturated)

o ! = DOS threshold exceeded

[ f = average saturation flow for flared link

° * = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay weighting has been set to a value other than 100%

° A = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay Path weighting has been set to a value other than 100%

o + = average link excess queue is greater than 0

° P.l. = PERFORMANCE INDEX

Data Entry: Traffic Stream

Results: Traffic Stream

Results: Link

Results
Actua q Max Mea
Wasted Practic
Calculate | 5 Mean | End n Journe
Time a d Flow Calculate Green Tlmg Calculate Degree al Max of Dela | y Time
Lin Phas | Phase 5 d Sat Blockin d Of Reserv
Segme Name Entering (s F . Queu | Red y Per
k e 2 Flow g Back | Capacity | Saturatio e
ot LTS | ecumr) | P& | (s per | (PCUMr) | n(®) | capacit| 8 . | Queu | Per | PCU
(PCU/hr) cycle) cycle)) v (%) (PCU) e PCU (s)
) (PCU) | (s)
. Jl Letjen
08',00_ 1 Sujono B N/A 76 1000 10,00 0,00 145 53 71 1,76 1,66 43,5 55,54
09:00 . 4
Humardani
JI Abu
08:00- Tholib 32,7
09:00 2 Sastrotenoy B N/A 29 896 10,00 0,00 130 22 302 0,57 0,56 3 44,73
o
Jl Abu
08:00- Tholib
09:00 3 Sastrotenoy N/A N/A 51 896 76,00 0,00 896 6 1481 0,00 N/A 0,12 12,12
o
08:00- JI Letjen
09',00 4 Sujono N/A N/A 80 1000 76,00 0,00 1000 8 1025 0,00 N/A 0,16 12,16
: Humardani
08:00- Jl Jenderal
09:00 5 Sudirman N/A N/A 1056 3584 76,00 0,00 3584 29 205 0,06 N/A 0,21 12,21
08:00- Jl Jenderal 25,6
09:00 6 Sudirman C N/A 1092 3622 28,00 0,00 1382 79 14 21,79 | 15,72 4 37,64
08:00- | o | JiJenderal | | \5 760 3584 | 2300 | 0,00 1132 67 34 | 1440 | 1166 | 228 | 3780
09:00 Sudirman 0




08:00- Jl Jenderal
09:00 8 Sudirman N/A N/A 775 3622 76,00 0,00 3622 21 321 0,03 N/A 0,14 12,14
Green Period
Controller Phase Green Start End Duration Minimum Relative Start Relative End
Stream Period Time (s) | Time (s) (s) Green (s) Displacement (s) Displacement (s)
1 A 1 8 31 23 10 0 0
1 B 1 36 46 10 10 0 0
1 C 1 51 3 28 10 0 0
Controller Streams
Controller Stream | Signalled LoS
1 C
Link Results: Summary
. Actua
Practic .
Calculate : DOS | Effectiv
Tme |, | Maio | dFow | o Hon | Aduste | Cacuite | Cacuate | Degiee | qygongy | % | res | o | CO5LOF | partorman
Segme k r (ERIEIAE, cy Warnin Flow Capacity | Saturatio d e G S s (£ per Celideqe
nt Link LTS Exceede 5 (per (s (per per hr)
(PCUIhr) (PCU/hr) g (PCU/hr) | (PCU/hr) n (%) Capéacn cycle | cycle) hr)
y (%) »
08:00-
09:00 1 N/A 76 0 1000 145 53 71 10,00 11,00 0,00 14,07
08:00-
09:00 2 N/A 29 0 896 130 22 302 10,00 11,00 0,00 4,08
08:00-
09:00 3 N/A 51 0 896 896 6 1481 76,00 76,00 0,00 0,02
08:00-
09:00 4 N/A 80 0 1000 1000 8 1025 76,00 76,00 0,00 0,05
08:00-
09:00 5 N/A 1056 0 3584 3584 29 205 76,00 76,00 0,00 0,87
08:00-
09:00 6 N/A 1092 0 3622 1382 79 14 28,00 29,00 0,00 122,98
08:00-
09:00 7 N/A 760 0 3584 1132 67 34 23,00 24,00 0,00 85,74
08:00-
09:00 8 N/A 775 0 3622 3622 21 321 76,00 76,00 0,00 0,41




Link Results: Stops And Delays

Mean Mean Uniform Weighted Mean Uniform Random Weighted
Time Link Major | Cruise | Signalled | Delay Delay Cost Of Stops Stops Stops Cost Of
Segment Link | Time Per LoS Per (PCU- Delay (£ per | Per PCU | (Stops per | (Stops per | Stops (£ per
PCU (s) PCU (s) hr/hr) hr) (%) hr) hr) hr)
08:00-
09:00 1 N/A 12,00 D 43,54 0,64 13,05 107,32 68,71 12,86 1,02
08:00-
09:00 2 N/A 12,00 C 32,73 0,23 3,74 91,68 25,09 1,50 0,33
08:00-
09:00 3 N/A 12,00 N/A 0,12 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 4 N/A 12,00 N/A 0,16 0,00 0,05 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09-00 5 N/A 12,00 N/A 0,21 0,00 0,87 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 6 N/A 12,00 C 25,64 6,31 110,43 91,67 932,77 68,28 12,55
08:00-
09:00 7 N/A 12,00 C 25,80 4,77 77,36 87,97 636,64 31,94 8,38
08:00-
09-00 8 N/A 12,00 N/A 0,14 0,00 0,41 0,00 0,00 0,00 0,00
Link Results: Queues And Blocking
Time Link Major Mean Max Max Queue Average Link Excess | Average Limit Excess Excess Queue
Segment Link Queue (PCU) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) Penalty (£ per hr)
08:00-09:00 | 1 N/A 1,76 9,40 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 2 N/A 0,57 8,42 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 3 N/A 0,00 8,42 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 4 N/A 0,00 9,40 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 5 N/A 0,06 33,69 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 6 N/A 21,79 34,05 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 7 N/A 14,40 33,69 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 8 N/A 0,03 34,05 0,00 0,00 0,00
Link Results: Journey Times
Time Link Major Distance Travelled (PCU- Time Spent (PCU- Mean Journey Speed | Journey Time Per PCU
Segment Link km/hr) hr/hr) (kph) (s)
08:00-09:00 1 N/A 7,60 1,17 6,48 55,54
08:00-09:00 2 N/A 2,90 0,36 8,05 44,73
08:00-09:00 3 N/A 5,10 0,17 29,70 12,12




08:00-09:00 4 N/A 8,00 0,27 29,61 12,16
08:00-09:00 5! N/A 105,60 3,58 29,48 12,21
08:00-09:00 6 N/A 109,20 11,42 9,57 37,64
08:00-09:00 7 N/A 76,00 7,98 9,52 37,80
08:00-09:00 8 N/A 77,50 2,61 29,67 12,14
Network Results
Run Summary
. Total )
Time Modell_mg Cycle Nk Highest L‘I_'SWlth Number Of Percentage Of Net_Wt_)rk
Segment Start Time Time Delay (PCU- | DOS (%) Highest Oversaturated Oversaturated LTS Within
9 (HH:mm) | Used (s) hi’/hr) DOS LTS (%) Capacity
08:00- .
09:00 08:00 76 14,50 79,01 6 0 0 v
Network Results: Summary
Practic (e
Calculat Adjust DOS al Effecti
Time ed Flow Dichkr);N - ed CeeﬂcSu;?t Cal:;lat Deg;ee Thresho Re:lerv Gree ve %Zi;ﬁlf Performan
Segme | Entering cyp Flow Flow Capacity | Saturati Id a n(s Green es (£ ce Index (£
nt LTS Warnin Exceede .| (per | (s (per per hr)
(PCU/h) (g g (PCU/I) | (PCUMr) | on (%) d Cap?m cycle | cycle)) per hn)
ty (%) )
08:00- 375,0
09:00 3919 0 0 0 79 14 0 379,00 0,00 228,23
Network Results: Stops And Delays
Mean Mean . . Mean Uniform Random .
) : . Uniform Weighted Weighted
Time QrUIse Signalled Delay Delay Cost Of Delay Stops Stops Stops Cost Of Stops
Segment Time Per LoS Per PCU (PCU-hr/hr) (€ per hr) Per PCU (Stops per (Stops per (€ per hr)
PCU (s) (s) p (%) hr) hr) P
08:00-
09:00 12,00 C 13,32 11,95 205,94 45,36 1663,21 114,57 22,29

Network Results: Queues And Blocking

Time Mean Max Queue Max Queue Average Link Excess Average Limit Excess Excess Queue Penalty
Segment (PCU) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) (£ per hr)
08:00-09:00 0,00 171,13 0,00 0,00 0,00

Network Results: Journey Times

Time Segment

Distance Travelled (PCU-km/hr)

Time Spent (PCU-hr/hr)

Mean Journey Speed (kph)

Journey Time Per PCU (s)

08:00-09:00

391,90

27,57

14,22

25,32




Lampiran V
Analisis Kinerja Optimasi Terisolasi Simpang Kejaksaan

berdasarkan software Transyt 14.1



TRANSYT 14

Version: 14.1.2.316 [03-10-12]
© Copyright Transport Research Laboratory 2022

For sales and distribution information, program advice and maintenance, contact TRL:
Tel: +44 (0)1344 770758 E-mail: software@trl.co.uk Web: http://www.trlsoftware.co.uk

The users of this computer program for the solution of an engineering problem are in no way relieved of their responsibility for the
correctness of the solution

Last run: 28/07/2022 04:07:10
Analysis Set used for last run: Al - (untitled)

Filename: OPTIMASI SIMPANG KEJAKSAAN.t14
Path: E:\BISMILLAH KKW\TRANSYT\FILE TRANSYT
Report generation date: 28/07/2022 04:17:33

File summary
File Description

Title SIMPANG KEJAKSAAN

Location

Site Number

UTCRegion

Driving Side Right

Date 25/07/2022

Version

Status (new file)

Identifier

Client

Jobnumber

Enumerator ASUS120HZ\Pradana Bima

Description

Units

Speed Units | Distance Units | Fuel Economy Units | Fuel Rate Units



mailto:software@trl.co.uk
http://www.trlsoftware.co.uk/

kph m mpg I’h

Network Diagrams

Node Signals Cones Enabled

Node Traffic Cones Enabled

SIMPANG KEJAKSAAN

Cycletime 0s / 88s , Timesteps 0/ 88

Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

-
%Y o

% 65

9€LL

nod ov'el

% SE. w
€0zL w

N0d 96'L1

N

N2d 600

E—13
3474

Al - (untitled) : D1 - (untitled) *

Summary

Data Errors and Warnings

No errors or warnings

Run Summary

. Cycle Total Network . LTSWith Percentage Of Network
Mr?nlemg_it;r)t Time Delay (PCU- gé)gsh?;t) Highest Ove:\fsl;tnuer;eodeTS Oversaturated LTS Within
’ Used (s) hr/hr) o DOS (%) Capacity
08:00 88 12,63 58,73 4 0 0 v
Analysis Set Details
Name | Description | Demand Set | Include In Report | Locked
(untitled) D1 v




Demand Set Details

Name | Description | Composite | Demand Sets

Start Time (HH:mm)

Locked

(untitled)

08:00

Network Options

Network Timings

Network Cycle Time (s)

Time Segment Length (min)

88

60

Signals Options

Start Displacement (s) | End Displacement (s)

Traffic Options

Traffic Model

Flow Scaling Factor (%)

Cruise Times Or Speeds

Quick PDM

100

Cruise Speeds

Optimisation Options

Auto Redistribute | Optimisation Type

Optimisation Level

v Hill Climb (Fast) | Offsets And Green Splits
Economics
Unit Of Cost | Monetary Value Of Delay (£ per PCU-hr) | Monetary Value Of Stops (£ per 100 stops)

14,20

2,60

Traffic Nodes

Traffic No

des

Traffic Node

Name

Description

SIMPANG KEJAKSAAN

Links

Links




. Is Is
Traff Saturati Is Phase X - .
Lin Descript ic Leng Traffic Has_ on Flow | Signal Coniel Pha 2 17 Is . Mino | Maj
Name ; th Restrict ler e | Pedestri r or
k ion Nod Model (PCU/hr | Controll se | Enabl )
(m) ed Flow Stream Wa an Shar | Link
e ) ed ed
y ed
Jl
Jender .
1 al 1 | 1000 [QuickP v 3474 v 1 B N/A
. 0 DM]
Sudirm
an
Jl
Jaksa
Agung 100,0 | [QuickP
2 R 1 0 DM] v 3929 v 1 C N/A
Suprap
to
Jl
Jender .
3 al 1 | 1000 [QuickP v 3474 NA | NA N/A
. 0 DM]
Sudirm
an
Jl
Jender .
4| a 1 | 1000 [Quick |, 3474 v 1 B N/A
. 0 DM]
Sudirm
an
Jl
Jender .
5 al 1 | 1000 [QuickP v 3474 NA | NA N/A
) 0 DM]
Sudirm
an
J 100,0 | [QuickP
6 Calen 1 ! v 956 v 1 A N/A
m 0 DM]
I 100,0 | [QuickP
7 Calen 1 ! v 956 N/A N/A N/A
m 0 DM]
Modelling
Link | Stop Weighting (%) | Delay Weighting (%) | Exclude From Results Calculation | Max Queue Storage (PCU) | Has Queue Limit
1 100 100 0,00
2 100 100 0,00
3 100 100 0,00
4 100 100 0,00
5 100 100 0,00
6 100 100 0,00
7 100 100 0,00




Flows

Link | Total Flow (On Link) (PCU/hr) | Upstream Flow (Into Link) (PCU/hr)
1 1110 1110
2 343 343
3 1416 1416
4 1136 1136
5 1203 1203
6 30 30
7 0 0

Sources - default sources for entry links

Link | Entry Source Traffic Type | Entry Cruise Time (seconds) | Entry Cruise Speed (kph) | Entry Profile Type
1 Normal 12,00 30,00 FLAT
2 Normal 12,00 30,00 FLAT
4 Normal 12,00 30,00 FLAT
6 Normal 12,00 30,00 FLAT
7 Normal 12,00 30,00 FLAT

Sources - sources for internal links

Link | Source | Source Type | Source Link | Source Traffic Type | Source Flow (PCU/hr) | Cruise Time (seconds) | Cruise Speed (kph)
3 1 Link 2 Normal 275 12,00 30,00
3 2 Link 4 Normal 1136 12,00 30,00
3 3 Link 6 Normal 5 12,00 30,00
5 1 Link 6 Normal 25 12,00 30,00
5 2 Link 2 Normal 68 12,00 30,00
5 3 Link 1 Normal 1110 12,00 30,00

Signal Timings

88s cycle time; 88 steps

Controller Stream 1




Controller Stream Name Description | Multiple Cycling | Auto Redistribute | Use Sequence
1 SIMPANG KEJAKSAAN Single v 1
Phases
Controller Stream | Phase | Name | Minimum Green (s) | Relative Start Displacement (s) | Relative End Displacement (s)
1 A (untitled) 10 0 0
1 B | (untitled) 10 0 0
1 C | (untitled) 10 0 0
Library Stages
Controller Stream | Library Stage | Phases In Stage | User Stage Minimum (s)
1 1 A 1
1 2 B 1
1 3 C 1
Stage Sequences
Controller Stream | Stage Sequence | Name | Stage IDs | Multiple Cycling Stage IDs
1 1 (untitled) 1,2,3
1 2 (untitled) 1,3,2
Resultant Stages
Controller Stage Is Base Library Ph_ases In Stage Stage Stgge U_s_er Stage _ _Stage
Stream Stage Stage ID This Stage Start (s) End (s) | Duration (s) Minimum (s) Minimum (s)
1 1 N 1 A 24 34 10 1 10
1 2 N 2 B 39 87 48 1 10
1 3 v 3 C 4 19 15 1 10
Resultant Phase Green Periods
Controller Stream | Phase | Green Period | Is Base Green Period | Start Time (s) | End Time (s) | Duration (s)
1 A 1 v 24 34 10
1 B 1 v 39 87 48
1 C 1 v 4 19 15

Intergreen Matrix for Controller Stream 1



To
A|B|C
A 5|5
From
B |5 5
cC|5|5

Interstage Matrix for Controller Stream 1

To

1,2|3

1 5|5
From

2|5 5

3|5|5

Banned Stage transitions for Controller Stream 1

To

From

Phase Timings Diagram for Controller Stream 1

3 1+ 2
A 1L/TS
B 2L/TS
Cc 1L/TS
TR (TR FRTRTTOTY A FUM KATETY ATYY (UUTY | FUTYRTHTTY (UYTRNTIT STTINUTTY (TRATRNTI SIRTIN

0 10 20 30 40 &0 60 70 80

Stage Sequence Diagram for Controller Stream 1



Stage 1 +

o

A

Stage 2

N
]

Stage 3

TRANSYT 12 Tables

Resultant Stages

Controller Stream | Stage | Is Base Stage | Library Stage ID | Phases In This Stage
1 1 v 1 A
1 2 v 2 B
1 3 v 3 C
Signals
Controller Stage Is Base Library Phases In This | TRANSYT Stage TRANSYT Preceding TRA_\N'SYT Stage
Stream Stage Stage ID Stage Start (s) Interstage (s) Minimum (s)

1 1 v 1 A 19 5 15

1 2 v 2 B 34 5 15

1 3 N 3 C 87 5 15

Resultant Phase Green Periods

Controller Phase Grgen TRANSYT Starting TRANSYT Ending TRANSYT Start Lag | TRANSYT End Lag
Stream Period Stage (s) Stage (s) (s) (s)
1 A 1 1 2 5 0
1 B 1 2 3 5 0
1 C 1 3 1 5 0

Stage Timings (TRANSYT 12 timings)

88s cycle time; 88 steps

Controller Stream

Number of Stages

Stage 1 | Stage 2

Stage 3

19 34 87




Link Green Times

Green Period 1 Green Period 2 Green Period 3 Green Period 4
. Traffi
Lin n Controlle | Phas | Ambe
k Node r Stream © Star | En | Duratio | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio
t d n t d n t d n t d
1 1 1 B 39 87 48
2 1 1 C 4 19 15
4 1 1 B 39 87 48
6 1 1 A 24 34 10
Link Results
Calcula Actu T Mrz]ea Mr?a Mea
) ted Calcula al Practica n Cost
) B Tfaff Control Flow ted Sat | Gree PEEER | ey e || Sl Max | Delay Stop of
Lin or ic Pha . of Time | ay ps X .
Name . ler Enterin Flow n(s Reserve Que | Weight | Weight | Penalt | P.I.
k Lin | Nod se Saturat . Per Per | Per ) o X o .
K A Stream gLTS | (PCU/r | (per ion (%) Capacit PCU pc | pC ue ing (%) | ing (%) | ies (£
(PCU/hr ) cycl y (%) ©) U U (PC per hr)
) e)) ©) | 6 )
Jl
Jender
1 al N/A 1 1 B 1110 3474 48.0 57 57 25,95 139|637 | 17.9 100 100 0,00 69,
. 0 5 8 6 97
Sudirm
an
Jl
Jaksa
2 | AUNG | A | g 1 c 343 3020 | 90| 4 87 | 4660 | 346899 765 | 100 100 | oo00 | %%
R 0 0 1 67
Supra
pto
Jl
Jender 88.0 19
3 al N/A 1 N/A N/A 1416 3474 0’ 41 121 12,36 | 0,36 | 0,00 | 0,14 100 100 0,00 9
Sudirm
an
Jl
Jender
4 al N/A 1 1 B 1136 3474 48,0 59 53 26,16 14116441 184 100 100 0,00 2,
. 0 6 0 0 63
Sudirm
an
Jl
Jender 88.0 13
5 al N/A 1 N/A N/A 1203 3474 0‘ 35 160 12,27 | 0,27 | 0,00 | 0,09 100 100 0,00 0
Sudirm
an
) 10,0 39,8 | 94,0 5,0
6 Calen | N/A 1 1 A 30 956 0’ 25 259 51,84 4’ 5’ 0,70 100 100 0,00 7
I
J 88,0 Unrestric 0,0
7 Calen | N/A 1 N/A N/A 0 956 0' 0 ted 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 100 100 0,00 c')
L]

Network Results




Distance Time Mean Uniform Rl Weighted Weighted Excess
Plus Performance
Travelled Spent Journey Delay Oversat Cost Of Cost Of Queue Index (£ per
(PCU- (PCU- Speed (PCU- Delay (PCU- Delay (£ per | Stops (£ per | Penalty (£ hr) p
km/hr) hr/hr) (kph) hr/hr) h?,/hr) hr) hr) per hr)
TOTAL 523,80 30,09 17,41 11,33 1,30 179,36 22,27 0,00 201,63
BUSES N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
TRAMS N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
OTHER
(NORMAL) 523,80 30,09 17,41 11,33 1,30 179,36 22,27 0,00 201,63
B = at least one source for this link carries buses
° T = at least one source for this link carries trams
° P = this link is a pedestrian link
° < = adjusted flow warning (upstream links are over-saturated)
o ! = DOS threshold exceeded
° f = average saturation flow for flared link
° * = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay weighting has been set to a value other than 100%
° A = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay Path weighting has been set to a value other than 100%
° + = average link excess queue is greater than 0
[ P.l. = PERFORMANCE INDEX
Results
Actua Max Mea
Calculate | We}sted } Mean | End n Journe
Time ) d Flow Calculate Green Tlme_ Calculate | Degree Practical Max of Dela | y Time
Lin Phas | Phase ! d Sat Blockin d Of Reserve
Segme Name Entering (s . . b Queu Red y Per
k e 2 Flow g Back | Capacity | Saturatio | Capacity
gL LTS | ocumny | P | (s per | (Pcumn | n () %) ® || Qe ke ey
(PCU/hr) cycle) FEE) (PCU) e PCU (s)
) | ®Pcy) | )
Jl
08:00- Jenderal 13,9
09:00 1 | ‘sudirma B N/A 1110 3474 48,00 0,00 1934 57 57 17,96 | 12,41 4 25,95
n
JI Jaksa
08:00- Agung R 34,6
09:00 2 Suprapt (03 N/A 343 3929 15,00 0,00 714 48 87 7,65 7,08 0 46,60
o]
Jl
08:00- | 5 | Jenderal |\ |\ 1416 3474 | 8800 | 0,00 3474 a1 121 014 | NA | 036 | 12,36
09:00 Sudirma
n
08:_00- 4 Jl B N/A 1136 3474 48,00 0,00 1934 59 53 18,40 | 12,72 4.1 26,16
09:00 6
Jenderal




Sudirma
n
Jl
08:00- |5 | Jenderal |\, | \a 1203 3474 | 8800 | 0,00 3474 35 160 009 | NA | 027 | 1227
09:00 Sudirma
n
08:00- | ¢ | JiCalen | N/A 30 956 | 10,00 | 0,00 120 25 259 070 | 068 | %8| 5184
09:00 11 4
08:00- |, | JCalen |\ | A 0 956 | 88,00 | 0,00 956 0 unrestricte | 400 | na | 000 | 0,00
09:00 Il d
Data Entry: Signal Timings
.
Green Period
Controller Phase Green Start End Duration Minimum Relative Start Relative End
Stream Period Time (s) | Time (s) (s) Green (s) Displacement (s) Displacement (s)
1 A 1 24 34 10 10 0 0
1 B 1 39 87 48 10 0 0
1 C 1 4 19 15 10 0 0
Controller Streams
Controller Stream | Signalled LoS
1 B
Link Results: Summary
Actu
Calculat . DOS . al Effectiv
T ) Majo | ed Flow ‘Flow Adjuste | Calculat | Calculat Degree T Practical Qs 2 Costof R hGET
Lin - Discrepan | d Flow ed Sat ed Oof Reserve Penalti
Segme r Entering X . . Id . n(s Green ce Index (£
o k Link LTS cyh Warnin F|0V\'I1 Capacrl\ty Satu;an E—— Capoacny er | (s (per esg: per hr)
(PCU/hN) (PCU/hr) g (PCU/hr) | (PCU/hr) on (%) d (%) cvelel| cycle)) per hr)
)
08:00-
T 1 | NA 1110 0 3474 1934 57 57 48,00 | 49,00 0,00 69,97
08:00-
09:00 2 | NA 343 0 3929 714 48 87 15,00 | 16,00 0,00 50,67
08:00-
B 3 | NA 1416 0 3474 3474 41 121 88,00 | 88,00 0,00 1,99




000 | a4 | A | 113 0 3474 1934 59 53 | 4800 4900 | 000 72,63
08:00-
09:00 5 | NA 1203 0 3474 3474 35 160 88,00 | 88,00 0,00 1,30
08:00-
09:00 6 | NA 30 0 956 120 25 259 10,00 | 11,00 0,00 5,07
08:00- Unrestrict
09:00 7 | NA 0 956 956 0 od 88,00 | 88,00 0,00 0,00
Link Results: Stops And Delays
e Maior gl-ﬁiasne Signalled Mean Uniform Weighted Cost Mean Ugti;orsm Random Weighted Cost
o Link Lir]1k Time Per gLoS Delay Per | Delay (PCU- Of Delay (E Stops Per (to 5 ar Stops (Stops Of Stops (£
9 PCU (s) hr/hr) per hr) PCU (%) psp per hr) per hr)
PCU (s) hr)
08:00-
09:00 N/A 12,00 B 13,95 3,92 61,09 63,78 692,24 15,71 8,88
08:00-
09:00 N/A 12,00 c 34,60 3,08 46,81 89,91 299,41 8,98 3,87
08:_00' N/A 12,00 N/A 0,36 0,00 1,99 0,00 0,00 0,00 0,00
09:00
08:00-
09:00 N/A 12,00 B 14,16 4,05 63,46 64,40 714,65 16,99 9,17
08:_00' N/A 12,00 N/A 0,27 0,00 1,30 0,00 0,00 0,00 0,00
09:00
08:_00' N/A 12,00 D 39,84 0,29 4,71 94,05 26,53 1,69 0,35
09:00
08:_00' N/A 12,00 N/A 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
09:00
Link Results: Queues And Blocking
Time Link Major Mean Max Max Queue Average Link Excess | Average Limit Excess Excess Queue
Segment Link Queue (PCU) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) Penalty (£ per hr)
08:00-09:00 | 1 N/A 17,96 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 2 N/A 7,65 36,94 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 3 N/A 0,14 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 4 N/A 18,40 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 5 N/A 0,09 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 6 N/A 0,70 8,99 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 7 N/A 0,00 8,99 0,00 0,00 0,00




Link Results: Journey Times

Time Link Major Distance Travelled (PCU- Time Spent (PCU- Mean Journey Speed | Journey Time Per PCU
Segment Link km/hr) hr/hr) (kph) (s)
08:00-09:00 1 N/A 111,00 8,00 13,87 25,95
08:00-09:00 2 N/A 34,30 4,44 7,73 46,60
08:00-09:00 3 N/A 141,60 4,86 29,13 12,36
08:00-09:00 4 N/A 113,60 8,26 13,76 26,16
08:00-09:00 B N/A 120,30 4,10 29,33 12,27
08:00-09:00 6 N/A 3,00 0,43 6,94 51,84
08:00-09:00 7 N/A 0,00 0,00 0,00 0,00
Run Summary
. Total -

. Modelling Cycle . LTSWith Number Of Percentage Of Network
Time ) ; Network Highest } o
Segment Start Time Time Delay (PCU- | DOS (%) Highest Oversaturated Oversaturated LTS Within

(HH:mm) Used (s) hr/hr) DOS LTS (%) Capacity
08:00- .
09-00 08:00 88 12,63 58,73 4 0 0 v
Network Results: Summary
Calculate Practica | Actual .

Time d Flow Flow Adjuste | Calculate Calbals Degree Of PO | Green Eicedy || Cost Qf Performanc
Se Enterin Discrepanc d Flow | d Sat Flow 4 . Saturatio iresie] Reserve | (s (per | © e || (FeieliE e Index (£
gmen 9 P Capacity d @ (s (per s (E per (

t LTS y (PCU/hr) | Warning | (PCU/hr) (PgU/hr) n (%) Exceeded Capacit | cycle) ) hr) per hr)
(PCU/hr) y (%) ) g
08:00-
09:00 5238 0 0 0 59 53 385,00 | 389,00 0,00 201,63
Network Results: Stops And Delays
Mean Mean . . Mean Uniform Random .
Time Cruise Signalled Delay LT LSl Stops Stops Stops LIS
) Delay Cost Of Delay Cost Of Stops
Segment | Time Per LoS Per PCU (PCU-hr/hr) (€ per hr) Per PCU | (Stops per (Stops per (€ per hr)
PCU (s) (s) P (%) hr) hr) p
08:00-
09:00 12,00 B 8,68 11,33 179,36 33,91 1732,83 43,36 22,27

Network Results: Queues And Blocking

Time Mean Max Queue Max Queue Average Link Excess Average Limit Excess Excess Queue Penalty
Segment (PCUL) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) (£ per hr)
08:00-09:00 0,00 185,54 0,00 0,00 0,00




Network Results: Journey Times

Time Segment | Distance Travelled (PCU-km/hr) | Time Spent (PCU-hr/hr) | Mean Journey Speed (kph) | Journey Time Per PCU (s)

08:00-09:00 523,80 30,09 17,41 20,68

Point to Point Journey Time

No Local Matrices present.

Collections

No Collections and Routes present.

Offset Data
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File summary
File Description

Title SIMPANG UNIVET

Location SKH

Site Number

UTCRegion

Driving Side Right

Date 26/07/2022

Version

Status (new file)

Identifier

Client

Jobnumber

Enumerator | ASUS120HZ\Pradana Bima

Description

Units

Speed Units | Distance Units | Fuel Economy Units | Fuel Rate Units

kph m I/km I/h
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http://www.trlsoftware.co.uk/

Network Diagrams

5,14 PCU

0,00 PCI

A7

(1)

8%

E—28
0004

Node Signals Cones Enabled
Node Traffic Cones Enabled

SIMPANG UNIVET

Cycletime 0s / 60s , Timesteps 0/ 60 3622
Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

8,36 PCU
775

21%

0,03 PCU

41%

1,26 PCU

Al - (untitled) : D1 - (untitled) *

Summary

Data Errors and Warnings

No errors or warnings

Run Summary

Demand Set Details

Name

Description

Composite

Demand Sets

Start Time (HH:mm)

Locked

. Cycle Total Network ) LTSWith Percentage Of Network
Ml'ioniglmlg'itr?wr)t Time Delay (PCU- DH(I;J;?;; Highest Ove:\i:l;TubrzieodeTS Oversaturated LTS Within
’ Used (s) hr/hr) ° DOS (%) Capacity
08:00 60 3,24 44,12 6 0 0 v
Analysis Set Details
Name | Description | Demand Set | Include In Report | Locked
(untitled) D1 v




(untitled)

08:00

Network Options

Network Timings

Network Cycle Time (s)

Time Segment Length (min)

60

Signals Options

Start Displacement (s) | End Displacement (s)

Traffic Options

Traffic Model

Flow Scaling Factor (%)

Cruise Times Or Speeds

Quick PDM

100

Cruise Speeds

Optimisation Options

Auto Redistribute | Optimisation Type

Optimisation Level

v Hill Climb (Fast) | Offsets And Green Splits
Economics
Unit Of Cost | Monetary Value Of Delay (£ per PCU-hr) | Monetary Value Of Stops (£ per 100 stops)
£ 14,20

Traffic Nodes

Traffic Nodes

Traffic Node

Name

Description

SIMPANG UNIVET




Links

Links
Traff Has Saturati Is Phas I.S I.S Maj
. . " Leng . ; on ; Control Giv Is Mino
Lin Descript | ic Traffic | Restric Signal Pha e2 or
Name : th Flow ler e | Pedestr r .
k ion Nod Model ted Control se | Enabl ) Lin
(m) (PCU/hr Stream Wa ian Shar
e Flow led ed k
) y ed
Jl Letjen
Sujono 100,0 | [QuickP
1 Humarda 1 0 DM] v 1000 v 1 B N/A
ni
JI Abu
Tholib 100,0 | [QuickP
2 Sastroten L 0 DM] v 896 v 1 B A
oyo
JI Abu
Tholib 100,0 | [QuickP
3 Sastroten 1 0 DM] v 896 N/A N/A N/A
oyo
Jl Letjen
Sujono 100,0 | [QuickP
4 Humarda 1 0 DM] v 1000 N/A N/A N/A
ni
I 100,0 | [QuickP
5 | Jenderal 1 ’ v 3584 N/A N/A N/A
) 0 DM]
Sudirman
A 100,0 | [QuickP
6 | Jenderal 1 ’ Q v 3622 v 1 A N/A
) 0 DM]
Sudirman
J 100,0 | [QuickP
7 | Jenderal 1 ’ v 3584 v 1 A N/A
) 0 DM]
Sudirman
A 100,0 | [QuickP
8 | Jenderal 1 ’ v 3622 N/A N/A N/A
) 0 DM]
Sudirman
Modelling
Link | Stop Weighting (%) | Delay Weighting (%) | Exclude From Results Calculation | Max Queue Storage (PCU) | Has Queue Limit
1 100 100 0,00
2 100 100 0,00
3 100 100 0,00
4 100 100 0,00
5} 100 100 0,00
6 100 100 0,00




Sources - default sources for entry links

7 100 100 0,00
8 100 100 0,00
Flows
Link | Total Flow (On Link) (PCU/hr) | Upstream Flow (Into Link) (PCU/hr)

1 76 76

2 29 29

3 51 51

4 80 80

B 1056 1056

6 1092 1092

7 760 760

8 775 775

Link | Entry Source Traffic Type | Entry Cruise Time (seconds) | Entry Cruise Speed (kph) | Entry Profile Type
1 Normal 12,00 30,00 FLAT
2 Normal 12,00 30,00 FLAT
6 Normal 12,00 30,00 FLAT
7 Normal 12,00 30,00 FLAT

Sources - sources for internal links

Link | Source | Source Type | Source Link | Source Traffic Type | Source Flow (PCU/hr) | Cruise Time (seconds) | Cruise Speed (kph)
3 1 Link 6 Normal 19 12,00 30,00
3 2 Link 7 Normal 7 12,00 30,00
3 3 Link 1 Normal 25 12,00 30,00
4 1 Link 6 Normal 46 12,00 30,00
4 2 Link 7 Normal 26 12,00 30,00
4 3 Link 2 Normal 8 12,00 30,00
5 1 Link 6 Normal 1027 12,00 30,00
5 2 Link 2 Normal 4 12,00 30,00




5 3 Link 1 Normal 25 12,00 30,00
8 1 Link 7 Normal 731 12,00 30,00
8 2 Link 2 Normal 18 12,00 30,00
8 3 Link 1 Normal 26 12,00 30,00

Signal Timings

60s cycle time; 60 steps

Controller Stream 1

Controller Stream Name Description | Multiple Cycling | Auto Redistribute | Use Sequence

1 SIMPANG UNIVET Single v 1
Phases
Controller Stream | Phase | Name | Minimum Green (s) | Relative Start Displacement (s) | Relative End Displacement (s)
1 A (untitled) 10 0 0
1 B (untitled) 10 0 0
Library Stages
Controller Stream | Library Stage | Phases In Stage | User Stage Minimum (s)
1 1 A 1
1 2 B 1
Stage Sequences
Controller Stream | Stage Sequence | Name | Stage IDs | Multiple Cycling Stage IDs
1 1 (untitled) 1,2
Resultant Stages
Controller Stage Is Base Library Phases In Stage Stage Stage User Stage Stage
Stream 9 Stage Stage ID This Stage Start (s) End (s) | Duration (s) Minimum (s) Minimum (s)
1 1 v 1 A 50 30 40 1 10
1 2 v 2 B 35 45 10 1 10
Resultant Phase Green Periods
Controller Stream | Phase | Green Period | Is Base Green Period | Start Time (s) | End Time (s) | Duration (s)




1 A 1 v 50 30 40
1 B 1 v 35 45 10
Intergreen Matrix for Controller Stream 1
To
Al B
From | A | - |5
B |5 -
Interstage Matrix for Controller Stream 1
To
1|2
From|1|-|5
2|5 -
Banned Stage transitions for Controller Stream 1
To
1|2
From 1 -
2 -
Phase Timings Diagram for Controller Stream 1
1+ 2 1+
A 2L/TS
B 2L/TS

Stage Sequence Diagram for Controller Stream 1




Stage 1 +

o

Stage 2

TRANSYT 12 Tables

Resultant Stages

Controller Stream | Stage | Is Base Stage | Library Stage ID | Phases In This Stage
1 1 v 1 A
1 2 v 2 B
Signals
Controller Stage Is Base Library Phases In This | TRANSYT Stage TRANSYT Preceding TRANSYT Stage
Stream 9 Stage Stage ID Stage Start (s) Interstage (s) Minimum (s)
1 1 v 1 A 45 5 15
1 2 N 2 B 30 5 15

Resultant Phase Green Periods

Controller Phase Green TRANSYT Starting TRANSYT Ending TRANSYT Start Lag | TRANSYT End Lag
Stream Period Stage (s) Stage (s) (s) (s)
1 A 1 1 2 5 0
1 B 1 2 1 5 0

Stage Timings (TRANSYT 12 timings)

60s cycle time; 60 steps

Controller Stream

Number of Stages

Stage 1 | Stage 2

45 30

Link Green Times

Green Period 1 Green Period 2

Green Period 3

Green Period 4




. Traffi ] . ’ .
Lin 5 Controlle | Phas | Ambe | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio | Star | En | Duratio
k r Stream e r t d n t d n t d n t d n
Node
1 1 1 B 0 35 45 10
2 1 1 B 0 35 45 10
6 1 1 A 0 50 30 40
7 1 1 A 0 50 30 40
Link Results
Calcula Actu ; WISEY | DR Mea
Practi | Journ | n n
Maj | Traff Lo el el Degree cal e Del | Sto n Cost
. / . Contro Flow ted Sat | Gree 9 ey Max | Delay Stop Of
Lin or ic Pha ; of Reser | Time | ay ps . X
Name . ller Enterin Flow n(s Que | Weight | Weight | Penalt | P.I.
k Lin | Nod se Saturat ve Per Per | Per X X E
Stream gLTS | (PCUr | (per | : ue | ing (%) | ing (%) | ies (£
k e ion (%) | Capac | PCU | PC | PC
(PCU/hr ) cycl b (PC per hr)
) &) ity (%) (s) ] U )
() | (%)
Jl Letjen
g | Suono s |y 1 B 76 1000 | 100 4 117 | 4054 | 285 [ 9811 156 | 100 100 | ooo | %%
Humarda 0 4 8 7
ni
Jl Abu
2 Tholib N/A 1 1 B 29 896 100 18 410 35,08 230 852 0,42 100 100 0,00 29
Sastroten 0 8 3 5
oyo
Jl Abu
3 Tholib N/A 1 N/A N/A 51 896 60,0 6 1481 12,12 | 0,12 | 0,00 | 0,00 100 100 0,00 00
Sastroten 0 2
oyo
Jl Letjen
4 | Suono fa g NA | NA | 80 1000 | 800 8 1025 | 12,16 | 0,16 | 0,00 | 0,00 | 100 100 | ooo |20
Humarda 0 5
ni
I 60,0 0,8
5 Jenderal | N/A 1 N/A N/A 1056 3584 0’ 29 205 12,21 | 0,21 | 0,00 | 0,06 100 100 0,00 7
Sudirman
J 40,0 42,2 26.
6 Jenderal | N/A 1 1 A 1092 3622 0’ 44 104 16,88 | 4,88 6' 8,36 100 100 0,00 82’
Sudirman
J 40,0 37,1 15,
7 Jenderal | N/A 1 1 A 760 3584 0’ 31 190 16,15 | 4,15 0' 514 100 100 0,00 98’
Sudirman
J 60,0 0,4
8 Jenderal | N/A 1 N/A N/A 775 3622 0’ 21 321 12,14 | 0,14 | 0,00 | 0,03 100 100 0,00 i
Sudirman




Network Results

Distance Time Mean Uniform REITE (D Weighted Weighted Excess
Plus Performance
Travelled Spent Journey Delay oy - Cost Of Cost Of Queue Index (£ per
(PCU- (PCU- Speed (PCU- Delay (PCU- Delay (£ per | Stops (£ per | Penalty (£ hr) P
km/hr) hr/hr) (kph) hr/hr) Y hr) hr) per hr)
hr/hr)
TOTAL 391,90 16,31 24,04 2,74 0,50 46,04 10,55 0,00 56,58
BUSES N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
TRAMS N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
OTHER
(NORMAL) 391,90 16,31 24,04 2,74 0,50 46,04 10,55 0,00 56,58
[ B = at least one source for this link carries buses
° T = at least one source for this link carries trams
° P = this link is a pedestrian link
° < = adjusted flow warning (upstream links are over-saturated)
° I = DOS threshold exceeded
° f = average saturation flow for flared link
° * = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay weighting has been set to a value other than 100%
o A = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay Path weighting has been set to a value other than 100%
° + = average link excess queue is greater than 0
[ P.l. = PERFORMANCE INDEX
Results
Actua . Max Mea
Calculate | Wa.lStEd (Pt Mean | End n Journe
Time ) d Flow Calculate Gree Tlme_ Calculate | Degree al Max of Dela | y Time
Lin Phas | Phase X d Sat Blockin d Of Reserv
Segme Name Entering n(s . . Queu Red y Per
= k e 2 LTS Flow (per g Back | Capacity | Saturatio e A Queu B PCU
(PCUINN) (PCU/hr) cycle) ((:s ((:;l):)r) (PCU/hr) n (%) Ca[();;lt (PCU) A pCU ©)
y | Z Pcy) | )
i Jl Letjen
%%_%%' 1 Sujono B N/A 76 1000 10,00 0,00 183 41 117 1,26 | 1,18 zi,s 40,54
: Humardani
Jl Abu
08:00- Tholib 23,0
09:00 2 Sastrotenoy B N/A 29 896 10,00 0,00 164 18 410 0,42 0,41 P 35,08
o
Jl Abu
%89%% 3 s Tholib N/A N/A 51 896 60,00 0,00 896 6 1481 0,00 N/A 0,12 12,12
B astrotenoy
o




08:00- Jl Letjen
09:00 4 Sujono N/A N/A 80 1000 60,00 | 0,00 1000 8 1025 0,00 | NA | 016 | 12,16
: Humardani
08:00- | g | JlJenderal |\ n | a 1056 3584 | 60,00 | 0,00 3584 29 205 | 006 | NA | 021 | 1221
09:00 Sudirman
08:00- | o | JlJenderal | N/A 1092 3622 | 40,00 | 0,00 2475 44 104 | 836 | 594 | 488 | 16,88
09:00 Sudirman
08:00- | ;| JlJenderal | N/A 760 3584 | 40,00 | 0,00 2449 31 190 | 514 | 408 | 415 | 16,15
09:00 Sudirman
08:00- | g | JlJenderal | 5 | a 775 3622 | 60,00 | 0,00 3622 21 321 | 003 | NA | 014 | 1214
09:00 Sudirman
.
Data Entry: Signal Timings
Green Period
Controller Phase Green Start End Duration Minimum Relative Start Relative End
Stream Period Time (s) | Time (s) (s) Green (s) Displacement (s) Displacement (s)
1 A 1 50 30 40 10 0
1 B 1 35 45 10 10 0
Controller Streams
Controller Stream | Signalled LoS
1 A
Link Results: Summary
Practic (G
. . Celnkiiz Flow Adjuste | Calculate | Calculate | Degree Do al I EiEsiy Cost Of
Time . Majo | d Flow . Threshol Gree e - Performan
Lin . Discrepan | d Flow d Sat d Oof Reserv Penaltie
Segme K r Entering . | ; . d n(s Green ce Index (£
= Link LTS cy Warnin Flow Capacity Satu;atlo e e ) (per (s (per s (£ per per hr)
(PCUIhr) (PCU/hr) g (PCU/hr) | (PCU/hr) n (%) d Cap;acn cycle | cycle)) hr)
y (%) »
08:00-
T 1 | NA 76 0 1000 183 41 117 10,00 | 11,00 0,00 9,47
08:00-
09:00 2 | NA 29 0 896 164 18 410 10,00 | 11,00 0,00 2,95
08:00-
T 3 [ NA 51 0 896 896 6 1481 | 60,00 | 60,00 0,00 0,02




%%::%%' 4 | NA 80 0 1000 1000 8 1025 | 60,00 | 60,00 0,00 0,05
08:00-

09:00 5 [ NA 1056 0 3584 3584 29 205 60,00 | 60,00 0,00 0,87
08:00-

09:00 6 | NA 1092 0 3622 2475 44 104 | 40,00 | 41,00 0,00 26,82
08:00-

09:00 7 | NA 760 0 3584 2449 31 190 40,00 | 41,00 0,00 15,98
08:00-

09:00 8 | NA 775 0 3622 3622 21 321 60,00 | 60,00 0,00 0,41

Link Results: Stops And Delays
. . Mean . ]
Mean Mean Uniform Weighted Stops Uniform Random Weighted
Time Link Major Cruise | Signalled | Delay Delay Cost Of Pe? Stops Stops Cost Of
Segment Link | Time Per LoS Per (PCU- Delay (£ per pCU (Stops per | (Stops per | Stops (£ per
PCU (s) PCU (s) hr/hr) hr) %) hr) hr) hr)

08:00-

09:00 1 N/A 12,00 C 28,54 0,46 8,55 96,18 64,62 8,47 0,92
08:00-

09:00 2 N/A 12,00 C 23,08 0,17 2,64 85,23 23,60 1,12 0,31
08:00-

09:00 3 N/A 12,00 N/A 0,12 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-

09:00 4 N/A 12,00 N/A 0,16 0,00 0,05 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-

09:00 5] N/A 12,00 N/A 0,21 0,00 0,87 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-

09:00 6 N/A 12,00 A 4,88 1,31 21,04 42,26 451,01 10,42 5,79
08:00-

09:00 7 N/A 12,00 A 4,15 0,81 12,45 37,10 277,75 4,18 3,54
08:00-

09:00 8 N/A 12,00 N/A 0,14 0,00 0,41 0,00 0,00 0,00 0,00

Link Results: Queues And Blocking

Time Link ngor Mean Max Max Queue Average Link Excess | Average Limit Excess Excess Queue
Segment Link Queue (PCU) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) Penalty (£ per hr)
08:00-09:00 | 1 N/A 1,26 9,40 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 2 N/A 0,42 8,42 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 3 N/A 0,00 8,42 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 4 N/A 0,00 9,40 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 5 N/A 0,06 33,69 0,00 0,00 0,00




08:00-09:00 | 6 N/A 8,36 34,05 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 7 N/A 5,14 33,69 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 8 N/A 0,03 34,05 0,00 0,00 0,00

Link Results: Journey Times

Time Link Major Distance Travelled (PCU- Time Spent (PCU- Mean Journey Speed | Journey Time Per PCU
Segment Link km/hr) hr/hr) (kph) (s)
08:00-09:00 1 N/A 7,60 0,86 8,88 40,54
08:00-09:00 2 N/A 2,90 0,28 10,26 35,08
08:00-09:00 3 N/A 5,10 0,17 29,70 12,12
08:00-09:00 4 N/A 8,00 0,27 29,61 12,16
08:00-09:00 5 N/A 105,60 3,58 29,48 12,21
08:00-09:00 6 N/A 109,20 5,12 21,32 16,88
08:00-09:00 7 N/A 76,00 3,41 22,29 16,15
08:00-09:00 8 N/A 77,50 2,61 29,67 12,14
Run Summary
. Total -
: Modelling Cycle . LTSWith Number Of Percentage Of Network
Time ) . Network Highest ; -
Seament Start Time Time Delay (PCU- | DOS (%) Highest Oversaturated Oversaturated LTS Within
9 (HH:mm) Used (s) h?//hr) ° DOS LTS (%) Capacity
08:00- .
09-00 08:00 60 3,24 44,12 6 0 0 v
Network Results: Summary
Calculate Practica | Actual .
Time d Flow Flow Adjuste | Calculate calcued Degree Of [PeE | Green Eifzeiy | G Qf Performanc
. . d X Threshol e Green | Penaltie
Segmen Entering Discrepanc d Flow | d Sat Flow Capacit Saturatio d Reserve | (s (per (s (per s (£ per e Index (£
t LTS y (PCU/hr) | Warning | (PCU/hr) (Pgulhr))l n (%) e Capacit | cycle) 5 c’I)e)) hr’)) per hr)
(PCU/hr) y (%) ) Y
08:00-
09:00 3919 0 0 44 104 340,00 | 344,00 0,00 56,58
Network Results: Stops And Delays
Mean Mean . . Mean Uniform Random .
Time Cruise Signalled Delay Siisug I Stops Stops Stops TG
) Delay Cost Of Delay Cost Of Stops
Segment Time Per LoS Per PCU (PCU-hr/hr) (€ per hr) Per PCU | (Stops per (Stops per (€ per hr)
PCU (s) (s) P (%) hr) hr) p




08:00-

09:00 12,00 A

2,98

2,74

46,04

21,46 816,98

24,19 10,55

Network Results: Queues And Blocking

Time Mean Max Queue Max Queue Average Link Excess Average Limit Excess Excess Queue Penalty
Segment (PCU) Storage (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) (£ per hr)
08:00-09:00 0,00 171,13 0,00 0,00 0,00

Network Results: Journey Times

Time Segment

Distance Travelled (PCU-km/hr)

Time Spent (PCU-hr/hr)

Mean Journey Speed (kph)

Journey Time Per PCU (s)

08:00-09:00 391,90

16,31

24,04

14,98

Point to Point Journey Time

No Local Matrices present.

Collections

No Collections and Routes present.

Offset Data
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TRANSYT 14

Version: 14.1.2.316 [03-10-12]
© Copyright Transport Research Laboratory 2022

For sales and distribution information, program advice and maintenance, contact TRL:
Tel: +44 (0)1344 770758 E-mail: software@trl.co.uk  Web: http://www.trlsoftware.co.uk

The users of this computer program for the solution of an engineering problem are in no way relieved of their responsibility for the correctness of the

solution

Last run: 28/07/2022 03:57:38
Analysis Set used for last run: Al - (untitled)

Filename: KOORDINASI 1.t14
Path: E:\\BISMILLAH KKWATRANSYT\FILE TRANSYT
Report generation date: 28/07/2022 04:04:15

File summary
File Description

Title KOORDINASI SIMPANG
Location KOORDINASI
Site Number
UTCRegion
Driving Side Right
Date 26/07/2022
Version
Status (new file)
Identifier
Client
Jobnumber
Enumerator | ASUS120HZ\Pradana Bima
Description

Units

Speed Units | Distance Units | Fuel Economy Units | Fuel Rate Units

kph

mpg

I/h



mailto:software@trl.co.uk
http://www.trlsoftware.co.uk/

Network Diagrams

1,32 PCU

3584

nodzi's -

1056
29°%

8

0,06 PCU

€l

% 82
092

AN @
.00 PCU

© 51
gl et

Node Signals Cones Enabled

Node Traffic Cones Enabled
KOORDINASI SIMPANG

Cycletime Os / 76s , Timesteps 0/ 76
Diagram produced using TRANSYT 14.1.2.316 Network Construction Editor

Al - (untitled) : D1 - (untitled) *

Summary

Data Errors and Warnings

No errors or warnings

Run Summary

54%

[
R

5

1621 PCU

867
25%

9,32 PCU

>
3
4
S

3474

47
32%

10

76 °
8
7 »]9

097 PCU

(2)

(untitled)

D1

Modelling Start Cycle Time Total Network Highest LTSWith Number Of Percentage Of Network Within
Time (HH:mm) Used (s) Delay (PCU-hr/hr) DOS (%) Highest DOS Oversaturated LTS Oversaturated LTS (%) Capacity
08:00 76 12,98 60,32 2 0 0 v
Analysis Set Details
Name | Description | Demand Set | Include In Report | Locked




Demand Set Details

Name | Description

Composite | Demand Sets

Start Time (HH:mm) | Locked

(untitled)

08:00

Network

Network Timing

Options

S

Network Cycle Time (s)

Time Segment Length (min)

76

60

Signals Options

Start Displacement (s)

End Displacement (s)

Traffic Options

Traffic Model

Flow Scaling Factor (%)

Cruise Times Or Speeds

Quick PDM

100 Cruise

Speeds

Optimisation Options

Auto Redistribute

Optimisation Type

Optimisation Level

v Hill Climb (Fast) Offsets And Green Splits
Economics
Unit Of Cost | Monetary Value Of Delay (£ per PCU-hr) | Monetary Value Of Stops (£ per 100 stops)
£ 14,20 2,60

Traffic Nodes

Traffic Nodes

Traffic Node Name Description
1 SIMPANG KEJAKSAAN
2 SIMPANG UNIVET

Links

Links




Is
. . . Phase ; Is .
Lin Descripti Traffi Lengt Traffic Ha§ Saturatio | Is Signal | Controll Phas 2 Giv Is ) Minor Majo
n Name - c h (m) Model Restricte | n Flow | Controlle er e Enable e | Pedestria Share r
Node d Flow (PCU/hr) d Stream d Wa n d Link
y
Jl Jenderal 100,0 | [QuickPD
1| “sudirman T M v 3474 v 1 B NA
Jl Jaksa .
2 | AgungR 1| 1000 | [QuickPD v 3929 v 1 A N/A
0 M]
Suprapto
Jl Jenderal 600,0 | [QuickPD
3 | sudiman 1 0 M] v 3474 v 1 B N/A
Jl Jenderal 600,0 | [QuickPD
4 | “sudirman 2 |7y M v 3474 v 2 B NA
Jl Jenderal 100,0 | [QuickPD
5 Sudirman 1 0 M] N 3474 N/A N/A N/A
6 | Jicaleni 1 108'0 [Q”'&;‘PD v 956 N/A N/A N/A
7 | Jcaenn 1 108'0 [Q”'hj;‘PD v 956 v 1 c N/A
Jl Jenderal 100,0 | [QuickPD
8 Sudirman 2 0 M] v 3584 N/A N/A N/A
Jl Abu
Tholib 100,0 | [QuickPD
9 Sastroteno 2 0 M] v 896 N/A N/A N/A
yo
Jl Letjen .
10 | Sujono 2 | 1000 | [QuickPD v 1000 v 2 A N/A
. 0 M]
Humardani
Jl Abu
Tholib 100,0 | [QuickPD
11 Sastroteno 2 0 M] v 896 v 2 A N/A
yo
Jl Letien )
12 |  Sujono 2 | 1000 | [QuickPD v 1000 N/A N/A N/A
. 0 M]
Humardani
Jl Jenderal 100,0 | [QuickPD
13 Sudirman 2 0 M] NS 3584 v 2 B N/A
Modelling
Link | Stop Weighting (%) | Delay Weighting (%) | Exclude From Results Calculation | Max Queue Storage (PCU) | Has Queue Limit
1 100 100 0,00
2 100 100 0,00
3 100 100 0,00
4 100 100 0,00
5 100 100 0,00
6 100 100 0,00




7 100 100 0,00
8 100 100 0,00
9 100 100 0,00
10 100 100 0,00
11 100 100 0,00
12 100 100 0,00
13 100 100 0,00
Flows

Link | Total Flow (On Link) (PCU/hr) | Upstream Flow (Into Link) (PCU/hr)
1 1136 1136
2 343 343
3 775 775
4 1416 1416
5 867 867
6 0 0
7 30 30
8 1056 1056
9 51 51

10 47 47

11 59 59

12 76 76

13 760 760

Sources - default sources for entry links

Link | Entry Source Traffic Type | Entry Cruise Time (seconds) | Entry Cruise Speed (kph) | Entry Profile Type
1 Normal 12,00 30,00 FLAT
2 Normal 12,00 30,00 FLAT
6 Normal 12,00 30,00 FLAT
7 Normal 12,00 30,00 FLAT
10 Normal 12,00 30,00 FLAT




11 Normal 12,00 30,00 FLAT
13 Normal 12,00 30,00 FLAT

Sources - sources for internal links

Link | Source | Source Type | Source Link | Source Traffic Type | Source Flow (PCU/hr) | Cruise Time (seconds) | Cruise Speed (kph)

3 1 Link 11 Normal 26 131,71 16,40
3 2 Link 10 Normal 18 131,71 16,40
3 3 Link 13 Normal 731 131,71 16,40
4 1 Link 2 Normal 275 131,71 16,40
4 2 Link 7 Normal 5 131,71 16,40
4 3 Link 1 Normal 1136 131,71 16,40
5 1 Link 2 Normal 68 12,00 30,00
5 2 Link 7 Normal 24 12,00 30,00
5 3 Link 3 Normal 775 12,00 30,00
8 1 Link 11 Normal 25 12,00 30,00
8 2 Link 10 Normal 4 12,00 30,00
8 3 Link 4 Normal 1027 12,00 30,00
9 1 Link 10 Normal 25 12,00 30,00
9 2 Link 4 Normal 19 12,00 30,00
9 3 Link 13 Normal 7 12,00 30,00
12 1 Link 11 Normal 8 12,00 30,00
12 2 Link 4 Normal 46 12,00 30,00
12 3 Link 13 Normal 22 12,00 30,00

Signal Timings

76s cycle time; 76 steps

Controller Stream 1

Controller Stream Name Description | Multiple Cycling | Auto Redistribute | Use Sequence

SIMPANG KEJAKSAAN

Single v

SIMPANG UNIVET

Single v




Phases

Controller Stream | Phase | Name | Minimum Green (s) | Relative Start Displacement (s) | Relative End Displacement (s)
1 A (untitled) 10 0 0
1 B (untitled) 10 0 0
1 © (untitled) 10 0 0

Library Stages

To

From

Intergreen Matrix for Controller Stream 1

Controller Stream | Library Stage | Phases In Stage | User Stage Minimum (s)
1 1 A
1 2 B
1 3 C
Stage Sequences
Controller Stream | Stage Sequence | Name | Stage IDs | Multiple Cycling Stage IDs
1 1 (untitled) 1,23
1 2 (untitled) 1,32
Resultant Stages
Controller Stage Is Base Library Phases In This | Stage Start | Stage End | Stage Duration U_stlar Stage Stage Minimum
Stream Stage Stage ID Stage (s) (s) (s) Minimum (s) (s)
1 1 N 1 A 1 11 10 1 10
1 2 N 2 B 16 57 41 1 10
1 3 v 3 C 62 72 10 1 10
Resultant Phase Green Periods
Controller Stream | Phase | Green Period | Is Base Green Period | Start Time (s) | End Time (s) | Duration (s)
1 A 1 v 1 11 10
1 B 1 v 16 57 41
1 C 1 v 62 72 10




Interstage Matrix for Controller Stream 1

To
1123
1 5|5
From
2|5 | - 5
3|/5]|5 -

Banned Stage transitions for Controller Stream 1

To

From

Phase Timings Diagram for Controller Stream 1

1+ 2 3
A 1L/TS
B 2L/TS
C 1L/TS

0 10 20 30 40 50 60 70

Stage Sequence Diagram for Controller Stream 1
Stage 1 + Stage 2 Stage 3 1

S |y

Controller Stream 2

Controller Stream Name Description | Multiple Cycling | Auto Redistribute | Use Sequence




1 SIMPANG KEJAKSAAN Single v 1
2 SIMPANG UNIVET Single v 1
Phases
Controller Stream | Phase | Name | Minimum Green (s) | Relative Start Displacement (s) | Relative End Displacement (s)
2 A (untitied) 10 0 0
2 B (untitled) 10 0 0
Library Stages

Controller Stream

Library Stage

Phases In Stage

User Stage Minimum (s)

2 1 A
2 2 B
Stage Sequences
Controller Stream | Stage Sequence | Name | Stage IDs | Multiple Cycling Stage IDs
2 1 (untitled) 12
Resultant Stages
Controller Stage Is Base Library Phases In This | Stage Start | Stage End | Stage Duration User Stage Stage Minimum
Stream 9 Stage Stage ID Stage (s) (s) (s) Minimum (s) (s)
2 1 NS 1 A 28 38 10 1 10
2 2 v 2 B 43 23 56 1 10
Resultant Phase Green Periods
Controller Stream | Phase | Green Period | Is Base Green Period | Start Time (s) | End Time (s) | Duration (s)
2 A 1 v 28 38 10
2 B 1 v 43 23 56

To
A | B
From | A - 5
B |5 ]| -

To

Intergreen Matrix for Controller Stream 2

Interstage Matrix for Controller Stream 2




From | 1

To

From | 1

Phase Timings Diagram for Controller Stream 2

Banned Stage transitions for Controller Stream 2

2

1+ 2

0

20

30 40

50

60 70

Stage Sequence Diagram for Controller Stream 2

Stage 1 +

Stage 2 1

L
:

TRANSYT 12 Tables

Resultant Stages

Controller Stream

Stage

Is Base Stage | Library Stage ID

Phases In This Stage

2L/TS

2L/ITS



1 3 v 3 C
2 1 v 1 A
2 2 v 2 B
Signals
Controller Stage Is Base Library Stage Phases In This TRANSYT Stage TRANSYT Preceding TRAI\{SYT Stage
Stream Stage ID Stage Start (s) Interstage (s) Minimum (s)
1 1 v 1 A 72 5 15
1 2 v 2 B 11 5 15
1 3 v 3 C 57 5 15
2 1 v 1 A 23 5 15
2 2 v 2 B 38 5 15

Resultant Phase Green Periods

Controller Stream | Phase | Green Period | TRANSYT Starting Stage (s) | TRANSYT Ending Stage (s) | TRANSYT Start Lag (s) | TRANSYT End Lag (s)
1 A 1 1 2 5 0
1 B 1 2 3 5 0
1 ©] 1 3 1 5 0
2 A 1 1 2 5 0
2 B 1 2 1 5 0

Stage Timings (TRANSYT 12 timings)

76s cycle time; 76 steps

Controller Stream | Number of Stages | Stage 1 | Stage 2 | Stage 3
1 3 72 11 57
2 2 23 38
Link Green Times
Green Period 1 Green Period 2 Green Period 3 Green Period 4
Link | Traffic Node | Controller Stream | Phase | Amber
Start | End | Duration | Start | End | Duration | Start | End | Duration | Start | End | Duration
1 1 1 B 0 16 57 41
2 1 1 A 0 1 11 10
3 1 1 B 0 16 57 41




4 2 2 B 0 43 23 56
7 1 1 (03 0 62 72 10
10 2 2 A 0 28 38 10
11 2 2 A 0 28 38 10
13 2 2 B 0 43 23 56
Link Results
Calcula Actu eI ’:{? Mea | Mea
Maj | Traf ted Calcula al B Practica a Del n n Cost
. J " Contro Flow ted Sat | Gree 9 | el Stop | Max | Delay Stop Of
Lin or fic Pha . of Time | ay K X
Name N ller Enterin Flow n(s Reserve s Que | Weight | Weight | Penalt | P.I.
k Lin | Nod se Saturat A Per Per n 7S n & .
K a Stream gLTS | (PCU/h | (per ion (%) Capacit PCU pC Per ue ing (%) | ing (%) | ies (£
(PCU/h r) cycl y (%) ©) u PCU | (PC per hr)
r e %, U
) ) © | ®| v
J 41,0 12 65,0 | 16,2 66
1 Jenderal | N/A 1 1 B 1136 3474 ! 59 52 24,66 ! ’ ’ 100 100 0,00 !
N 0 66 9 1 00
Sudirman
Jl Jaksa
2 Agung R | N/A 1 1 A 343 3929 10,0 60 49 47,23 35, | 977 7,22 100 100 0,00 52,
0 23 0 87
Suprapto
J 410 1413 | 96 | 559 30
3 Jenderal | N/A 1 1 B 775 3474 ! 40 123 ’ ) ’ 9,32 100 100 0,00 .
N 0 1 0 6 98
Sudirman
J 56,0 1351 | 3,4 | 28,7 20
4 Jenderal | N/A 2 2 B 1416 3474 . 54 66 ! . ! 9,17 100 100 0,00 N
N 0 7 6 0 87
Sudirman
J 76,0 0,1 0,5
5 Jenderal | N/A 1 N/A N/A 867 3474 0‘ 25 261 12,17 7 0,00 | 0,04 100 100 0,00 9
Sudirman
6 | MCeN Al 1 NA | NIA 0 os6 | 801 o unrestri |60 | %0 | 000 | 0,00 | 100 100 | o000 |20
1] 0 cted 0 0
7 | dCaen fya| 1 1 c 30 956 | 00| 315 | 4430 | 32 | 90| o509 | 100 100 | ooo |4t
11l 0 30 4 6
J 76,0 0,2 0,8
8 Jenderal | N/A 2 N/A N/A 1056 3584 0’ 29 205 12,21 l 0,00 | 0,06 100 100 0,00 7
Sudirman
Jl Abu
9 Tholib N/A 2 N/A N/A 51 896 76,0 6 1481 12,12 01 0,00 | 0,00 100 100 0,00 00
Sastroten 0 2 2
oyo
Jl Letjen
10 | Suono fa | o 2 A 47 1000 | 100 3 177 | 4722 | 35 [ 954 | 097 | 100 100 | o000 |0
Humarda 0 12 3 7
ni
Jl Abu
Tholib 10,0 41, | 103, 10,
11 Sastroten N/A 2 2 A 59 896 0 45 98 53,16 16 65 1,32 100 100 0,00 a5

oyo




Jl Letjen
12 | [Swono A | o NA | NA | 76 1000 | 760 8 1084 | 1215 | % [ 000 | 000 | 100 100 | ooo |90
Humarda 0 5 4
ni
J 56,0 32 | 292 12
13 | Jenderal | N/A 2 2 B 760 3584 . 28 218 15,28 : ! 5,12 100 100 0,00 .
N 0 8 0 62
Sudirman
Network Results
Distance ;-”::t Mean Uniform Random Plus | Weighted Cost | Weighted Cost IZ(J:S: I RES
Travelled (PpCU— Journey Delay Oversat Delay Of Delay (E Of Stops (E Penalty (£ Index (€ per hr)
(PCU-km/hr) hr/hr) Speed (kph) | (PCU-hr/hr) (PCU-hr/hr) per hr) per hr) per hr)
TOTAL 1757,10 107,89 16,29 11,19 1,80 184,37 21,07 0,00 205,44
BUSES N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
TRAMS N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
OTHER
(NORMAL) 1757,10 107,89 16,29 11,19 1,80 184,37 21,07 0,00 205,44
° B = at least one source for this link carries buses
o T = at least one source for this link carries trams
° P = this link is a pedestrian link
o < = adjusted flow warning (upstream links are over-saturated)
° ! = DOS threshold exceeded
L] f = average saturation flow for flared link
° * = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay weighting has been set to a value other than 100%
° ~ = Traffic Stream - Normal, Bus or Tram Stop or Delay Path weighting has been set to a value other than 100%
L + = average link excess queue is greater than 0
° P.l. = PERFORMANCE INDEX

Data Entry: Traffic Stream

Results: Traffic Stream

Results: Link

Results




Actua plax Mea
Calculate | Wesiiz e || S n Journe
Time d Flow Calculate Gree Time | Calculate | Degree Practical | Max of Dela Time
Lin Phas | Phase . d Sat Blockin d of Reserve | Queu Red Y
Segme Name Entering n(s ; . . y Per
k e 2 Flow g Back | Capacity | Saturatio | Capacity e Queu
nt LTS (per Per PCU
(PCU/hr) (s (per | (PCU/hr) n (%) (%) (PCU e
(PCU/hr) cycle PCU (s)
cycle)) ) (PCU
) (s)
)
08:00- | , | JlJenderal | o N/A 1136 3474 | 41,00 | 0,00 1920 59 52 1621 | 11,16 | 128 | 2466
09:00 Sudirman 6
) Jl Jaksa
08',00- 2 Agung R A N/A 343 3929 10,00 0,00 569 60 49 7,22 6,65 35.2 47,23
09:00 3
Suprapto
08:00- | 5 | JlJenderal | N/A 775 3474 | 41,00 | 0,00 1920 40 123 932 | 7,24 | 9,60 | 141,31
09:00 Sudirman
08:00- |, | JlJenderal | o N/A 1416 3474 | 56,00 | 0,00 2606 54 66 917 | 611 | 346 | 13517
09:00 Sudirman
08:00- | g | JJenderal |\ | njA 867 3474 | 76,00 | 0,00 3474 25 261 004 | NA | 017 | 1217
09:00 Sudirman
08:00- | | jicalenmn | NA | NA 0 956 | 76,00 | 0,00 956 0 unrestrict | 500 | wa | 0,00 | 000
09:00 ed
%89%% 7 Jl Calen Ill C N/A 30 956 10,00 0,00 138 22 315 0,59 0,57 3(2)'3 44,30
08:00- Jl Jenderal
09:00 8 Sudirman N/A N/A 1056 3584 76,00 0,00 3584 29 205 0,06 N/A 0,21 12,21
Jl Abu
0800 9 Tholib N/A N/A 51 896 76,00 0,00 896 6 1481 0,00 N/A 0,12 12,12
09:00 Sastroteno
yo
) Jl Letjen
08'_00 10 Sujono A N/A 47 1000 10,00 0,00 145 32 177 0,97 0,93 351 47,12
09:00 . 2
Humardani
JI Abu
08:00- Tholib 41,1
09:00 11 Sastroteno A N/A 59 896 10,00 0,00 130 45 98 1,32 1,25 5 53,16
yo
08:00- Jl Letjen
09', 00 12 Sujono N/A N/A 76 1000 76,00 0,00 1000 8 1084 0,00 N/A 0,15 12,15
: Humardani
08:00- | ;5 | JlJenderal | N/A 760 3584 | 56,00 | 0,00 2688 28 218 512 | 4,07 | 328 | 1528
09:00 Sudirman
Green Period
Controller Ph Green Start Time | End Time Duration Minimum Green Relative Start Relative End
Stream Period (s) (s) (s) (s) Displacement (s) Displacement (s)
1 A 1 1 11 10 10 0 0
1 B 1 16 57 41 10 0 0
1 © 1 62 72 10 10 0 0




2 A 1 28 38 10 10 0 0
2 B 1 43 23 56 10 0 0
Link Results: Summary
Actu
Calculat . DOS . al Effectiv
e : Majo | ed Flow i Flow Adjuste | Calculat | Calculat | Degree T Practical @ee 8 Cost Of FEThIGER
Lin - Discrepan | d Flow ed Sat ed Of Reserve Penalti
Segme r Entering . . . Id . n(s Green ce Index (£
ah k Link LTS cy Warnin Flow Capacity | Saturati e Capacity (per (s (per es (£ per hr)
0
(PCUIhr) (PCU/hr) g (PCU/hr) | (PCU/hr) on (%) d (%) cycle | cycle)) per hr)
)
08:00-
09:00 1 N/A 1136 0 3474 1920 59 52 41,00 | 42,00 0,00 66,00
08:00-
09:00 2 N/A 343 0 3929 569 60 49 10,00 11,00 0,00 51,87
08:00-
09:00 3 N/A 775 0 3474 1920 40 123 41,00 | 42,00 0,00 30,98
08:00-
09:00 4 N/A 1416 0 3474 2606 54 66 56,00 57,00 0,00 20,87
08:00-
09:00 5 N/A 867 0 3474 3474 25 261 76,00 76,00 0,00 0,59
08:00- | 5 | A 0 0 956 956 0 unrestrict | 26 50 | 76,00 | 0,00 0,00
09:00 ed
08:00-
09:00 7 N/A 30 0 956 138 22 315 10,00 11,00 0,00 4,16
08:00-
09:00 8 N/A 1056 0 3584 3584 29 205 76,00 76,00 0,00 0,87
08:00-
09:00 9 N/A 51 0 896 896 6 1481 76,00 76,00 0,00 0,02
08:00-
09:00 10 N/A 47 0 1000 145 32 177 10,00 11,00 0,00 7,07
08:00-
09:00 11 N/A 59 0 896 130 45 98 10,00 11,00 0,00 10,35
08:00-
09:00 12 N/A 76 0 1000 1000 8 1084 76,00 76,00 0,00 0,04
08:00-
09:00 13 N/A 760 0 3584 2688 28 218 56,00 | 57,00 0,00 12,62
Link Results: Stops And Delays
Mean Mean B . Uniform Random .
Time . Major Cruise Signalled Delay Uhlioris elghied 3l Stops Stops lucigliedlCosy
Link N N Delay Cost Of Delay | Stops Per Of Stops (£
Segment Link Time Per LoS Per PCU (PCU-hrfhr) (€ per hr) PCU (%) (Stops per (Stops per er hr)
PCU (s) () p hr) hr) p
08:00-
09:00 1 N/A 12,00 B 12,66 3,57 56,72 65,09 719,22 20,17 9,27




%g%%_ 2) N/A 12,00 D 35,23 2,90 47,67 97,70 313,92 21,18 4,20
08:00-
09:00 3 N/A 131,71 A 9,60 1,93 29,35 55,96 427,26 6,45 1,63
08:00-
09:00 4 N/A 131,71 A 3,46 1,04 19,35 28,70 391,16 15,26 1,52
08:00-
09:00 5 N/A 12,00 N/A 0,17 0,00 0,59 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 6 N/A 12,00 N/A 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 7 N/A 12,00 C 32,30 0,24 3,82 91,04 25,91 1,40 0,34
08:00-
09:00 8 N/A 12,00 N/A 0,21 0,00 0,87 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 9 N/A 12,00 N/A 0,12 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 10 N/A 12,00 D 35,12 0,38 6,51 95,43 41,25 3,60 0,56
08:00-
09:00 gl N/A 12,00 D 41,16 0,49 9,58 103,65 52,64 8,51 0,77
08:00-
09:00 12 N/A 12,00 N/A 0,15 0,00 0,04 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-
09:00 13 N/A 12,00 A 3,28 0,64 9,83 29,20 219,28 2,64 2,78

Link Results: Queues And Blocking

Time Link Mz_ajor Mean Max Queue | Max Queue Storage Average Link Excess Average Limit Excess Excess Queue Penalty
Segment Link (PCU) (PCU) Queue (PCU) Queue (PCU) (£ per hr)
08:00-09:00 1 N/A 16,21 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 2 N/A 7,22 36,94 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 3 N/A 9,32 195,95 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 4 N/A 9,17 195,95 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 B N/A 0,04 32,66 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 6 N/A 0,00 8,99 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 7 N/A 0,59 8,99 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 8 N/A 0,06 33,69 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 9 N/A 0,00 8,42 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 10 N/A 0,97 9,40 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 | 11 N/A 1,32 8,42 0,00 0,00 0,00




08:00-09:00 12

N/A

0,00

9,40 0,00

0,00

0,00

08:00-09:00 13

N/A

5,12

33,69 0,00

0,00

0,00

Link Results: Journey Times

Time Segment | Link | Major Link | Distance Travelled (PCU-km/hr) | Time Spent (PCU-hr/hr) | Mean Journey Speed (kph) | Journey Time Per PCU (s)
08:00-09:00 1 N/A 113,60 7,78 14,60 24,66
08:00-09:00 2 N/A 34,30 4,50 7,62 47,23
08:00-09:00 3 N/A 465,00 30,42 15,29 141,31
08:00-09:00 4 N/A 849,60 53,17 15,98 135,17
08:00-09:00 5 N/A 86,70 2,93 29,58 12,17
08:00-09:00 6 N/A 0,00 0,00 0,00 0,00
08:00-09:00 7 N/A 3,00 0,37 8,13 44,30
08:00-09:00 8 N/A 105,60 3,58 29,48 12,21
08:00-09:00 9 N/A 5,10 0,17 29,70 12,12
08:00-09:00 10 N/A 4,70 0,62 7,64 47,12
08:00-09:00 11 N/A 5,90 0,87 6,77 53,16
08:00-09:00 12 N/A 7,60 0,26 29,63 12,15
08:00-09:00 13 N/A 76,00 3,23 23,56 15,28
Run Summary
Time Modelling Start . Gyl ofallietwok Highest LTSWith Number Of PErEEEmR O NEt.W(.)rk
Segment Time (HH:mm) e Used ey (PeU- DOS (%) Highest DOS | Oversaturated LTS SRR LIS Wiiditin
i (s) hr/hr) (%) Capacity
08:00- .
09:00 08:00 76 12,98 60,32 2 0 0 v
Network Results: Summary
Calculate Practica | Actual .
Time d Flow Flow Adjuste | Calculate Sl Degree Of P | Green Eifzeiy | Cost (.)f Performanc
; . d ) Threshol e Green | Penaltie
Segmen Entering Discrepanc d Flow | d Sat Flow S Saturatio d Reserve | (s (per (s (per s (€ per e Index (£
t LTS y (PCU/Mr) | Warning | (PCU/hr) (Pé’u/hﬁ)' N | gycoeded | C2PECH | cycle) | C‘l’e)) hr‘)’ per hr)
(PCUIh) y (%) ) y
08:00-
09:00 6616 0 0 0 60 49 614,00 | 622,00 0,00 205,44




Network Results: Stops And Delays

Time Mean Cruise Signalled Mean Uniform Weighted Cost Mean Uniform Random Weighted Cost
Segment Time Per gLoS Delay Per Delay (PCU- Of Delay (£ per Stops Per Stops (Stops Stops (Stops Of Stops (£ per
9 PCU (s) PCU (s) hr/hr) hr) PCU (%) per hr) per hr) hr)
08:00-
09:00 B 7,06 11,19 184,37 34,31 2190,65 79,20 21,07

Network Results: Queues And Blocking

Time Mean Max Queue Max Queue Storage Average Link Excess Queue Average Limit Excess Queue Excess Queue Penalty (£
Segment (PCU) (PCU) (PCU) (PCU) per hr)
08:00-09:00 0,00 615,15 0,00 0,00 0,00

Network Results: Fuel Consumption

Time Fuel Consumption Cruise Fuel Consumption Delay Fuel Consumption Stops Fuel Consumption Total Fuel Economy Total
Segment (Litres per hour) (Litres per hour) (Litres per hour) (Litres per hour) (Miles / gal)
08:00-09:00 208,74 12,98 14,27 235,99 20,21

Network Results: Journey Times

Time Segment

Distance Travelled (PCU-km/hr)

Time Spent (PCU-hr/hr)

Mean Journey Speed (kph)

Journey Time Per PCU (s)

08:00-09:00

1757,10

107,89

16,29

58,71

Point to Point Journey Time

No Local Matrices present.

Collections

No Collections and Routes present.

Offset Data
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