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ABSTRAK 

 

KINERJA SIMPANG EMPAT BERSINYAL DI BANDAR 

LAMPUNG 

( Studi Kasus : Simpang Empat Jalan Soekarno-Hatta - Jalan Urip 

Sumoharjo – Jalan Endro Suratmin ) 

 

Oleh 

 

OKTAVIA REVALDO 

 

 

Lalu lintas di Kota bandar Lampung hingga saat ini hanya berorientasi terhadap 

waktu dan tidak menyesuaikan kondisi lalu lintas. Umumnya, lampu lalu lintas 

bekerja secara otomatis dengan sistem, yaitu ATCS (Automatic Traffic Light 

Control System). Hal ini membuat lampu lalu lintas dipersimpangan jalan menjadi 

kurang efektif dan hanya akan menimbulkan kepadatan di jalur lain saat berada 

pada posisi lampu merah, penelitian kinerja simpang sangat berguna untuk 

mengetahui kualitas simpang bersinyal tersebut apakah layak atau tidak. Metode 

pengumpulan data pada penelitian kinerja simpang dengan cara menghitung data 

volume kendaraan yang melewati lokasi penelitian dengan cara mendata dengan 

mencatat atau aplikasi bantuan. (1) nilai tiap fase pada simpang sebesar 112 detik, 

dengan waktu merah untuk fase 1 sebesar 62 detik, fase 2 sebesar 83 detik dan 3 

sebesar 79 detik, sedangkan waktu merah semua pada tiap pendekat sebesar 2 

detik dengan waktu antar hijau (WAH) untuk setiap pendekat sebesar 6 detik, (2) 

Kinerja Lalu lintas Pada Simpang Empat Jalan Soekarno Hatta – Jalan Endro 

Suratmin - Jalan Urip Sumoharjo. Derajat kejenuhan (DJ) rata – rata simpang 

sebesar 1,86 skr/jam pada ketentuan PKJI DJ > 1,00. Hal itu dapat diartikan 

simpang Jln. Soekarno Hatta – Jln. Endro Suratmin – Jln. Urip Sumoharjo ini 

dalam kondisi arus yang jenuh. tingkat pelayanan (level of service) simpang 

bersinyal Jalan Soekarno Hatta – Jalan Endro Suratmin – Jalan Urip Sumoharjo di 

Kota Bandar Lampung pada PKJI 2014 dengan tingkat pelayanan D. 

 

Kata kunci: Simpang Bersinyal, Derajat Kejenuhan, Panjang Antrian
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ABSTRACT 

 

PERFORMANCE OF THE SIGNALED INTERNSHIP AT BANDAR 

LAMPUNG 

(Case Study: Simpang Empat Jalan Soekarno-Hatta - Jalan Urip Sumoharjo 

- Jalan Endro Suratmin) 

 

By 

 

OKTAVIA REVALDO 

 

 

Until now, traffic in the city of Bandar Lampung is only time-oriented and does 

not adapt to traffic conditions. Generally, traffic lights work automatically with a 

system, namely ATCS (Automatic Traffic Light Control System). This makes 

traffic lights at road intersections less effective and will only cause congestion in 

other lanes when they are at a red light. Research on intersection performance is 

very useful to find out whether the quality of the signalized intersection is feasible 

or not. The data collection method in intersection performance research is by 

calculating data on the volume of vehicles passing through the research location 

by recording data or using assistance applications. (1) The value of each phase at 

the intersection is 112 seconds, with a red time for phase 1 of 62 seconds, phase 2 

of 83 seconds and 3 of 79 seconds, while the red time for all approaches is 2 

seconds with an inter-green time (WAH) for each approach of 6 seconds, (2) 

Traffic performance at the intersection of Jalan Soekarno Hatta - Jalan Endro 

Suratmin - Jalan Urip Sumoharjo. The average degree of saturation (DJ) of the 

intersection is 1.86 cur/hour under the PKJI DJ provisions > 1.00. This can be 

interpreted as the intersection of Jln. Soekarno Hatta – Jln. Endro Suratmin – Jln. 

Urip Sumoharjo is in a saturated flow condition. level of service at the signalized 

intersection of Jalan Soekarno Hatta – Jalan Endro Suratmin – Jalan Urip 

Sumoharjo in Bandar Lampung City on PKJI 2014 with service level D. 

 

Keywords: signalized intersection, degree of saturation, queue length 
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I. PENDAHULUAN 

 

1.1. Latar Belakang 

Transportasi menjadi salah satu bagian yang penting di perkotaan. 

Hal ini karena transportasi bersangkutan dengan kebutuhan orang-orang 

dari berbagai lapisan masyarakat. Transportasi bersangkutan langsung 

kepada para pelajar yang hendak menuju sekolah, masyarakat yang hendak 

mengunjungi tempat hiburan dan perbelanjaan, dan bepergian ke tempat 

tertentu atau ke luar kota. Selain mengangkut orang, transportasi juga 

melayani kebutuhan untuk memindahkan barang dari satu tempat ke 

tempat lainnya.  

Sejalan dengan berkembangnya kota, sistem transportasi sebagai 

penyusunnya juga ikut berkembang. Pengadaan dan manajemen sistem 

transportasi yang tepat, sesuai dan seimbang menurut kondisi dan wilayah 

kota terus diupayakan dalam rangka menciptakan sistem transportasi yang 

ideal. Semakin besarnya angka pertumbuhan penduduk disuatu wilayah 

maka semakin kompleksnya mobilitas atau pergerakan dalam ruang 

wilayah tersebut. Mobilitas atau pergerakan ini ada karena perbedaan 

karakteristik ruang dalam suatu wilayah sehingga terjadi peningkatan 

aktivitas dan kebutuhan akan transportasi.  

Kota Bandar Lampung merupakan pusat sentral di Provinsi 

Lampung. Sebagai ibu kota Provinsi Lampung, Kota Bandar Lampung 

menjadi pusat perekonomian sehingga pergerakan atau mobilitas 

masyarakat sangat tinggi. Sejalan dengan perkembangan teknologi serta 

perekonomian yang begitu pesat, maka menyebabkan semakin banyak 

pula persoalan-persoalan yang dihadapi oleh masyarakat. Dimana 

kemacetan lalu lintas adalah suatu permasalahan yang selalu dirasakan 

masyarakat pengguna jalan, terlebih lagi bagi masyarakat di kota-kota 

besar, seperti Kota Bandar Lampung. Kemacetan yang merupakan sebuah 

permasalahan ternyata membentuk berbagai macam permasalahan lainnya. 

dari pemborosan waktu hingga polusi. Hal itu tentunya memakan banyak 

ruang di jalan raya dan merupakan hal yang tidak efektif. Kondisi ini 
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menimbulkan ketidakseimbangannya antara pertumbuhan panjang jalan 

dengan pertumbuhan jumlah kendaraan di Indonesia. Menurut data yang 

diperoleh dari Badan Pusat Statistik (BPS), jumlah kendaraan pada tahun 

2017 sampai tahun 2018 meningkat 16%. Bandingkan dengan panjang 

jalan pada tahun 2017 sampai tahun 2018 hanya meningkat sekitar 0,0012% 

(Badan Pusat Statistik). Hal ini membuktikan bahwa setiap harinya, arus 

lalu lintas di Indonesia semakin padat. Salah satu cara untuk mengurangi 

kepadatan lalu lintas adalah dengan adanya lampu lalu lintas. Namun 

dalam beberapa kondisi, lampu lalu lintas kurang efisien untuk menangani 

masalah tersebut. 

Simpang empat Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta)-Jalan 

Urip Sumoharjo-Jalan Endro Suratmin) merupakan salah satu 

persimpangan yang padat di Kota Bandar Lampung karena Jalan Lintas 

Sumatera merupakan jalan nasional yang menghubungkan antar provinsi 

di Pulau Sumatera. Jalan ini dilalui berbagai macam jenis kendaraan, mulai 

dari kendaraan roda dua hingga kendaraan besar seperti truk tronton. 

Simpang ini merupakan simpang bersinyal dimana lampu lalu lintas yang 

mengatur pergerakan kendaraan ada pada persimpangan ini. Lalu lintas di 

Kota bandar Lampung hingga saat ini hanya berorientasi terhadap waktu 

dan tidak menyesuaikan kondisi lalu lintas. Umumnya, lampu lalu lintas 

bekerja secara otomatis dengan sistem, yaitu ATCS (Automatic Traffic 

Light Control System) yang mengatasi kemacetan lalu lintas dengan 

pembagian durasi lampu hijau sama rata untuk semua jalur, tanpa melihat 

jumlah kendaraan yang ada pada masing-masing jalur. Akibatnya, jalur 

yang sedang sepi kendaraan mendapatkan lampu hijau yang lebih lama 

dari yang dibutuhkan sehingga menyebabkan lampu merah pada simpang 

jalan lainnya. Hal ini membuat lampu lalu lintas dipersimpangan jalan 

menjadi kurang efektif dan hanya akan menimbulkan kepadatan di jalur 

lain saat berada pada posisi lampu merah. 

 Kondisi inilah yang membuat penulis termotivasi untuk melakukan 

penelitian mengenai kinerja sistem lampu lalu lintas. Penelitian ini 

dilakukan pada persimpangan Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-
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Hatta)-Jalan Urip Sumoharjo - Jalan Endro Suratmin. Persimpangan ini 

dipilih karena penulis sering melalui simpang ini dan menilai simpang ini 

sering terjadi antrian kendaraan yang menyebabkan kemacetan pada waktu 

tertentu. 

1.2. Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang yang telah diuraikan, maka rumusan masalah 

dalam penelitian ini adalah : 

1. Bagaimana hasil tahap (fase) lampu lalu lintas (Traffic Light) pada 

setiap persimpangan Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta)-

Jalan Urip Sumoharjo - Jalan Endro Suratmin? 

2. Apa faktor-faktor penyebab terjadinya antrian kendaraan ? 

3. Bagaimana tingkat pelayanan (Level Of Service) pada setiap 

persimpangan Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta)-Jalan 

Urip Sumoharjo - Jalan Endro Suratmin? 

1.3. Batasan Penelitian 

Batas masalah pada penelitian ini adalah : 

1. Lokasi penelitian dilakukan pada salah satu persimpangan bersinyal di 

Kota bandar Lampung. Simpang tersebut adalah persimpangan Jalan 

Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta) - Jalan Urip Sumoharjo - 

Jalan Endro Suratmin. 

2. Dimensi jalan yang diteliti adalah  Jalan Lintas Sumatera (Jalan 

Soekarno-Hatta) dengan 4 lajur terbagi (4/2 D), Jalan Urip Sumoharjo 

dengan 2 lajur terbagi (2/2 D) dan Jalan Endro Suratmin dengan 2 

lajur terbagi (2/2 D).  

3. Pengambilan data dilapangan dilakukan selama satu hari kerja  pada 

jam-jam puncak di pagi hari jam 06.30 WIB s.d. 08.30 WIB, 12.00 

WIB s.d. 14.00 WIB di siang hari, dan 16.00 WIB s.d. 18.00 WIB di 

sore hari. 

4. Jenis kendaraan yang diteliti adalah sepeda motor, kendaraan ringan, 

dan kendaraan berat. 

5. Menganalisis data menggunakan metode Pedoman Kapasitas Jalan 

Indonesia (PKJI) Tahun 2014. 
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1.4. Tujuan Penelitian 

Tujuan dari penelitian ini adalah :  

1. Mengetahui hasil tahap (fase) lampu lalu lintas (Traffic Light) pada 

setiap persimpangan Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta)-

Jalan Urip Sumoharjo- Jalan Endro Suratmin. 

2. Mengetahui faktor-faktor penyebab terjadinya antrian kendaraan. 

3. Mengetahui tingkat pelayanan (LOS) pada setiap persimpangan Jalan 

Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta) -Jalan Urip Sumoharjo - Jalan 

Endro Suratmin. 

1.5. Manfaat Penelitian 

Manfaat yang diperoleh dari penelitian ini adalah :  

1. Sebagai informasi untuk berbagai pihak bagaimana kinerja lampu lalu 

lintas pada persimpangan Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno -

Hatta)-Jalan Urip Sumoharjo - Jalan Endro Suratmin. 

2. Menambah ilmu pengetahuan dalam menganalisis masalah-masalah 

dalam bidang transportasi tentang keefektivitasan kinerja lampu lalu 

lintas. 

3. Sebagai penambah infomarsi atau masukkan untuk berbagai pihak 

dalam penelitian atau bagian dari pekerjaan yang berhubungan dengan 

kinerja lampu lalu lintas pada persimpangan Jalan Lintas Sumatera 

(Jalan Soekarno-Hatta)-Jalan Urip Sumoharjo - Jalan Endro Suratmin. 

 

 

 



II. TINJAUAN PUSTAKA 

2.1. Simpang 

 Simpang menurut J.Dwijoko dan Siprianus (2016) adalah daerah di 

mana dua jalan atau lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan 

dan fasilitas tepi jalan untuk pergerakan lalu lintas di dalamnya. Simpang 

jalan merupakan simpul transportasi yang terbentuk dari beberapa 

pendekat, di mana arus kendaraan dari berbagai pendekat tersebut bertemu 

dan memencar meninggalkan simpang. Pada sistem transportasi dikenal 

tiga macam pertemuan jalan, yaitu : 

a. pertemuan sebidang (at grade intersection),  

b. pertemuan 6 tidak sebidang (interchange) dan  

c. persilangan jalan (grade sparation without ramps) 

 Persimpangan adalah pertemuan antara dua sudut jalan atau lebih, 

biasanya terjadi pertemuan kendaraan dengan kendaraan lainnya. Dimana 

keadaan ini mengakibatkan kepadatan jalan sehingga terjadi tundaan 

kendaraan pada persimpangan (Tamin,2000). Persimpangan merupakan 

tempat yang rawan terhadap kecelakaan karena terjadinya konflik antara 

kendaraan dengan kendaraan lainnya, ataupun kendaraan dengan pejalan 

kaki. Oleh karena itu, persimpangan merupakan aspek penting dalam 

pengendalian lalu lintas. Pada umumnya sinyal lalu lintas dipergunakan 

untuk salah satu atau lebih alasan berikut :  

1. Untuk menghindari kemacetan serta terjadinya kecelakaan disaat 

berkendara pada persimpangan jalan  

2. Untuk memberikan kesempatan bagi para pengguna jalan untuk dapat 

melintasi jalan tersebut dengan aman dan nyaman. 

2.1.1. Persimpangan Sebidang 

 Persimpangan sebidang adalah pertemuan dimana dua atau lebih jalan 

raya dalam satu bidang yang mempunyai elevasi yang sama (Roositta 

Tunggadewi dan Berlian Kushari, 2018). Persimpangan ini memiliki 

ketinggian yang sama. Perencanaan persimpangan yang baik akan 

menghasilkan kualitas operasional yang baik seperti tingkat pelayanan, 
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waktu tunda, panjang antrian dan kapasitas. Secara lebih rinci, pengaturan 

simpang sebidang dapat dibedakan sebagai berikut ini. 

1. Simpang Prioritas 

Dimana aliran arus lalu lintas kecil, pengendalian pergerakan lalu lintas 

pada simpang bisa dicapai dengan kontrol prioritas. Bentuk kontrol 

prioritas adalah kendaraan pada jalan minor memberikan jalan kepada 

kendaraan pada jalan mayor. Aliran lalu-lintas prioritas dapat dirancang 

dengan memasang tanda berhenti (stop), memberikan jalan (give way), 

mengalah (yield) atau jalan pelan-pelan pada jalan minor. 

2. Simpang Bersinyal 

Simpang bersinyal adalah suatu persimpangan yang terdiri dari 

beberapa lengan dan dilengkapi pengaturan sinyal dengan lampu tiga 

warna hijau-kuning-merah yang disebut lampu lalu lintas (traffic light). 

Pemakai jalan dapat melewati simpang sesuai dengan pengoperasian 

sinyal lalu lintas. Jadi pemakai jalan hanya boleh lewat pada saat sinyal 

lalu lintas menunjukkan warna hijau pada lengan simpangnya 

(J.Dwijoko dan Siprianus, 2016). Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI) 1997, pada umumnya sinyal lalu lintas dipergunakan 

untuk tujuan sebagai berikut: 

a. Menghindar kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalu-

lintas, sehingga terjamin bahwa suatu kapasitas tertentu dapat 

dipertahankan, bahkan selama kondisi lalu-lintas jam puncak. 

b. Memberi kesempatan kepada kendaraan dan atau pejalan kaki dari 

jalan simpang (kecil) untuk memotong jalan utama 

c. Mengurangi jumlah kecelakaan Ialu-lintas akibat tabrakan antara 

kendaraan-kendaraan dari arah yang bertentangan. 

3. Bundaran 

Bundaran atau pulau ditengah persimpangan dapat bertindak sebagai 

pengontrol, pembagi, pengarah bagi sistem lalu lintas berputar satu arah. 

Pada cara ini, gerakan penyilangan hilang dan digantikan dengan 

gerakan jalinan. Pengemudi yang masuk bundaran harus memberikan 

prioritas kepada kendaraan yang berada disisi kanannya. 
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2.1.2. Tipe Simpang 

Tipe simpang diklasifikasikan berdasarkan jumlah lengan, jumlah lajur 

jalan mayor dan minor pada tabel berikut. 

 

Tabel 1. Tipe simpang. 

 

    Kode 

Tipe 

simpang 

Jumlah 

lengan 

simpang 

jumlah lajur 

jalan minor 

jumlah lajur 

jalan utama 

322 3 2 2 

324 3 2 4 

422 4 2 2 

424 4 2 4 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 

 

 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014. 

Gambar 1. Tipe Simpang 4. 

  

 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014. 

Gambar 2. Tipe Simpang 3. 
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2.2. Pergerakan Lalu Lintas Pada Persimpangan 

 

Ada 4 bentuk tipe dasar pergerakan lalu lintas pada persimpangan 

berdasarkan sifat dan tujuan gerakan, yaitu :  

a. Diverging (gerakan memisah) 

Merupakan pergerakan berpencarnya kendaraan melewati suatu ruas 

jalan ketika kendaraan tersebut sampai pada titik persimpangan. 

Konflik ini dapat terjadi saat kendaraan melakukan gerakan membelok 

atau berganti jalur. 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas jalan Indonesia, 2014 

Gambar 3. Tipe Diverging. 

 

 

b. Merging (Gerakan Bergabung) 

Gerakan bergabungnya kendaraan yang bergerak dari beberapa ruas 

jalan ketika bergabung pada suatu titik persimpangan, dan juga pada 

saat kendaraan melakukan pergerakan membelok dan bergabung. 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas jalan Indonesia, 2014 

Gambar 4. Tipe Merging. 

 

 

c. Weaving (Gerakan Bersilang) 

Gerakan perpindahan jalur atau jalinan arus kendaraan menuju 

pendekat lain. Gerakan ini merupakan perpaduan dari gerakan 

diverging dan merging. 
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Sumber : Pedoman Kapasitas jalan Indonesia, 2014 

Gambar 5. Tipe Weaving. 

 

 

d. Crossing (Gerakan Berpotongan) 

Gerakan perpotongan antara arus kendaraan dari satu jalur ke jalur lain 

pada persimpangan, biasanya keadaan demikian akan menimbulkan 

titik konflik pada persimpangan. 

 
Sumber : : Pedoman Kapasitas jalan Indonesia, 2014 

Gambar 6. Tipe Crossing. 

 

 

2.2.1. Konflik di Persimpangan 

Keberadaan persimpangan pada suatu jaringan jalan ditujukan agar 

kendaraan bermotor, para pejalan kaki, dan kendaraan tidak bermotor 

dapat bergerak dalam arah yang berbeda pada waktu yang bersamaan. 

Dengan demikian pada persimpangan akan terjadi suatu keadaan yang 

menjadi karakteristik yang unik dari persimpangan yaitu munculnya 

konflik yang berulang sebagai akibat dari dasar pergerakan tersebut. 

Berdasarkan sifatnya konflik terbagi dua, yaitu: 

1. Konflik primer (primary conflict) adalah konflik antara arus lalu lintas 

yang bergerak lurus dari ruas jalan yang saling berpotongan dan 

termasuk konflik dengan pejalan kaki, sedangkan; 

2. Konflik sekunder (secondary conflict) adalah konflik yang 

terjadiantara arus lalu lintas kanan dengan arus lalu lintas arah lainnya 

atau lalu lintas belok kiridengan para pejalan kaki. 
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Cara meminimalkan konflik baik konflik primer maupun konflik 

sekunder. Konflik primer adalah konflik antara dua arus lalu lintas yang 

saling berpotongan, dan konflik sekunder adalah konflik yang terjadi dari 

arus lurus yang melawan atau arus membelok yang berpotongan dengan 

arus lurus atau pejalan kaki yang menyeberang. 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 7. Konflik primer dan konflik sekunder pada simpang APILL 

4 lengan. 

 

2.3. Simpang Bersinyal 

Kinerja suatu persimpangan dapat dilihat dari beberapa parameter 

padapersimpangan. Salah satu parameter ini adalah waktu tundaan per 

mobil yangdialami oleh arus yang melalui simpang. Tundaan terdiri atas 

tundaan geometri (geometric delay) dan tundaan lalu lintas (traffic delay). 

Kendaraan yang berhenti ini akibat adanya pengendalian sinyal. Nilai 

angka henti merupakan jumlah berhenti kendaraan rata-rata akibat adanya 

hambatan simpang, juga termasuk kendaraan berhenti berulang - ulang 

dalam suatu antrian. Sedangkan rasio kendaraan yang terhenti 

menggambarkan rasio dari arus lalu lintas yang terpaksa terhenti sebelum 

mencapai garis henti. Kendaraan yang berhenti ini akibat adanya 

pengendalian sinyal. Hal lain yang perlu juga mendapat perhatian adalah 

besarnya panjang antrian kendaraan dalam suatu pendekat. Parameter-

parameter ini yang mampu menggambarkan hambatan-hambatan yang 

terjadi pada suatu persimpangan. 
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Penggunaan sinyal dengan lampu tiga warna pada traffic light 

(merah,kuning, hijau) dilakukan untuk dapat memisahkan lintasan dari 

gerakan - gerakan lalu lintas yang saling bertentangan dalam dimensi 

waktu yang terjadi bersamaan. Pada dasarnya jumlah potensial terjadinya 

titik-titik konflik di persimpangan tergantung pada beberapa faktor, seperti 

jumlah kaki persimpangan yang ada, 12 jumlah lajur pada setiap kaki 

persimpangan, jumlah pergerakan yang ada dan sistem pengaturan yang 

ada. 

 

2.3.1. Pengendalian Simpang Bersinyal 

Pengendalian persimpangan seperti ini memberikan hak berjalan 

pertama kepada fase tertentu kemudian kepada fase 15 lainnya. Masing-

masing pergerakan mendapatkan kesempatan melintas persimpangan 

dalam suatu jangka waktu tertentu dan pada saat yang berbeda-beda, serta 

dipengaruhi oleh susunan fisik persimpangan, jenis pengontrolan, volume 

lalu lintas, pola dan arah lalu lintas. 

Lampu lalu lintas (traffic light) adalah suatu alat kendali dengan 

menggunakan lampu yang terpasang pada persimpangan dengan tujuan 

untuk mengatur arus lalu lintas. Pengaturan arus lalu lintas pada 

persimpangan pada dasarnya dimaksudkan untuk bagaimana pergerakan 

kendaraan pada masing-masing kelompok pergerakan kendaraan (vehicle 

group movements) dapat bergerak secara bergantian sehingga tidak saling 

menggangu lampu lalu lintas dimana pertimbangan ini sangat tergantung 

pada situasi dan kondisi persimpangan yang ada seperti volume, geometrik 

simpang dan sebagainya. 

 
Sumber : highway Traffic Analysis and Design, R.J Salter 

Gambar 8. Persimpangan dengan lampu lalu lintas. 



12 
 

Berdasarkan cakupannya, jenis kendali lampu lalu lintas (traffic light) 

pada persimpangan dibedakan antara lain:  

a. Lampu lalu lintas terpisah (isolated traffic signal): yaitu 

pengoperasian lampu lalu lintas dimana dalam perancangannya 

hanya didasarkan pertimbangan pada satu tempat persimpangan saja 

tanpa mempertimbangkan simpang lain yang terdekat.  

b. Lampu lalu lintas terkoordinasi (coordinated traffic signal): yaitu 

pengoperasian lampu lalu lintas dimana perancangannya 

mempertimbangkan 16 nya, mencakup beberapa simpang yang 

terdapat pada suatu jalur/ arah tertentu. 

c. Lampu lalu lintas jaringan (networking traffic signal): yaitu 

pengoperasian lampu lalu lintas dimana dalam perancangannya 

mempertimbangkan mencakup beberapa simpang yang terdapat 

dalam suatu jaringan jalan dalam suatu kawasan. 

 

Berdasarkan pengoperasiannya, jenis kendali traffic light pada 

persimpangan dibagi atas tiga bagian, yaitu: 

a. Fixed time traffic signal: yaitu pengoperasian traffic light dimana 

pengaturan waktunya (setting time) tidak mengalami perubahan 

(tetap). Pada tipe ini panjang siklus fase,waktu hijau, waktu kuning, 

waktu merah dan perubahan interval telah diatur menurut selang 

waktu tertentu. Tipe ini merupakan bentuk pengendalian traffic light 

yang paling umum digunakan di Indonesia. 

b. Semi actuated traffic signal: pada tipe digunakan peralatan deteksi 

yang diletakkan hanya pada jalan minor. Traffic light telah diatur 

sedemikian rupa, sehingga jalan mayor selalu mendapat indikasi 

warna hijau selama tidak diterima isyarat dari jalan minor maka 

waktu hijau diterima untuk jalan minor adalah waktu yang paling 

lama sebesar waktu maksimum yang telah ditentukan. 

c. Fully Actuated traffic signal: yaitu pengoperasian traffic light dimana 

pengaturan waktunya (setting time) mengalami perubahan dari waktu 

ke waktu sesuai dengan kedatangan kendaraan (demand) dari 

berbagai pendekat/kaki simpang (approaches). 
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2.4. Lalu Lintas 

Pengertian lalu lintas menurut Muhammad Ali (2009:12) Menurut 

Muhammad Ali, lalu lintas adalah berjalan, bolak balik, perjalanan di jalan. 

Menurut Undang-Undang No. 22 Tahun 2009 pasal 1, lalu lintas 

dijelaskan sebagai pergerakan kendaraan dan orang di ruang lalu lintas 

jalan. 

2.5. Arus Lalu Lintas 

Arus lalu lintas menurut Arrang, AT dan Rangan, PR (2020), 

diperuntukkan untuk menggambarkan kondisi lalu lintas secara terukur 

yang berkaitan dengan beberapa variabel berupa arus atau volume, 

kecepatan dan kepadatan. Definisi arus / volume (V) lalu lintas adalah 

jumlah kendaraan dalam satuan mobil penumpang (SMP) yang melalui 

suatu potongan melintang jalan dalam satuan waktu tertentu (Putranto 

2016). 

 

2.6. Volume Lalu Lintas 

Volume Lalu Lintas dapat didefinisikan sebagai jumlah kendaraan suatu 

ruang atau lalu lintas yang dihitung berdasarkan satuan hitung volume. 

Satuan volume lalu lintas umum yang terkait dengan penentuan jumlah 

dan lebar jalur adalah:  

a. Volume Lalu Lintas.  

b. Waktu Siklus.  

c. Kapasitas Ruas Jalan 

 

Perhitungan volume lalu lintas pada penelitian ini berdasarkan jenis 

kendaraannya antara lain:  

a. Truck Besar (LT)  

b. Mobil penumpang atau kendaraan ringan (LV) 

c. Sepeda Motor (MC) 

d. Menengah Berat (MHV) 

e. Bis Besar (LB) 
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2.7. Lampu Lalu Lintas 

Lampu lalu lintas adalah sebuah alat elektrik (dengan sistem pengatur 

waktu) yang memberikan hak jalan pada satu arus lalu lintas atau lebih 

sehingga aliran lalu lintas ini bisa melewat persimpangan dengan aman 

dan efisien (Khisty, 2003). Menurut Undang-Undang No. 22 Tahun 2009, 

lampu lalu lintas adalah lampu yang mnegatur arus lalu lintas yang 

terpasang di persimpangan jalan, tempat penyebrangan pejalan kaki (zebra 

cross), dan tempat penyebrangan pejalan kaki. Pengaturan arus lalu lintas 

pada persimpangan menggunakan lampu lalu lintas pada dasarnya 

dimaksudkan untuk mengatur pergerakan kendaraan pada masing-masing 

pendekat agar dapat bergerak secara bergantian sehingga tidak saling 

mengganggu arus yang ada. Kondisi geometrik dan lalu lintas (demand) 

akan berpengaruh terhadap kapasitas dan kinerja lalu lintas pada 

persimpangan. Oleh karena itu, perencana harus dapat merancang 

sedemikian rupa sehingga mampu mendistribusikan waktu kepada masing-

masing kelompok pergerakan kendaraan secara proporsional sehingga 

memberikan kinerja yang sebaik-baiknya.  

 

Menurut MKJI (1997) optimasi lampu berdasarkan tundaan yang 

minimum. Sistem perlampuan lalu lintas menggunakan jenis lampu 

sebagai berikut:  

a. Lampu hijau (green): kendaraan yang mendapatkan isyarat harus 

bergerak maju. 

b. Lampu kuning (Amber): kendaraan yang mendapatkan isyarat harus 

melakukan antisipasi, apabila memungkinkan harus mengambil 

keputusan untuk berlakunya lampu yang berikutnya (apakah hijau atau 

merah). 

c. Lampu merah (red): kendaraan yang mendapatkan isyarat harus 

berhenti pada sebelum garis henti (stop line). 

 

Dalam pengaturan sinyal traffic light, terdapat beberapa parameter, 

yaitu:  
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a. Fase adalah bagian dari siklus sinyal dengan lampu hijau disediakan 

bagi kombinasi tertentu dari gerakan lalu lintas (i = indeks untuk 

nomor fase).  

b. Waktu siklus adalah waktu untuk urutan lengkap dengan indikasi 

sinyal.  

c. Waktu hijau adalah waktu nyala hijau dalam suatu pendekat.  

d.  Rasio hijau adalah perbandingan antara waktu hijau dan waktu siklus 

dalam suatu pendekat.  

e. Waktu merah semua (all red) adalah waktu dengan merah menyala 

bersamaan dalam pendekat-pendekat yang dilayani oleh dua fase 

sinyal berurutan.  

f. Waktu kuning adalah waktu dengan lampu kuning dinyalakan setelah 

hijau dalam suatu pendekat.  

g. Antar hijau adalah periode kuning + merah semua antar dua fase 

sinyal yang berurutan.  

h. Waktu hilang adalah jumlah semua periode antar hijau dalam siklus 

yang lengkap. Waktu hilang dapat juga diperoleh dari beda antara 

waktu siklus dengan jumlah waktu hijau dalam semua fase yang 

berurutan. 

i. Sinyal diterapkan untuk memisahkan lintasan dari gerakan-gerakan 

lalu lintas yang saling bertentangan dalam satu dimensi waktu 

 

Lampu lalu lintas adalah semua peralatan yang menggunakan listrik 

(kecuali rambu) yang digunakan sebagai pengaturan, pengarahan, atau 

peringatan bagi pengemudi atau juga pejalan kaki dikelompokkan sebagai 

lampu lalu lintas (C. Jotin Khisty dan B. Knet Lall (2002: 284)). Secara 

umum, lampu lalu lintas dipasang pada suatu persimpangan berdasarkan 

alasan spesifik sebagai berikut : 

 

1. Untuk mengurangi waktu tempuh rata-rata disuatu persimpangan, 

sehingga meningkatkan kapasitas. 

2. Untuk menyeimbangkan kualitas pelayanan di seluruh aliran lalu lintas. 

3. Untuk meningkatkan keamanan sistem secara keseluruhan. 



16 
 

 

Menurut Departemen Perhubungan (1996), kriteria persimpangan harus 

menggunakan lampu lalu lintas adalah :  

1. Arus minimal lalu lintas yang menggunakan rata-rata diatas 750 

kendaraan/jam selama 8 jam dalam sehari 

2. Atau bila waktu menunggu/tundaan rata-rata kendaraan di 

persimpangan telah melampaui 30 detik; 

3. Atau persimpangan digunakan oleh rata-rata lebih dari 175 pejalan 

kaki/jam selama 8 jam dalam sehari; 

4. Atau sering terjadi kecelakaan pada persimpangan yang bersangkutan; 

atau merupakan kombinasi dari sebab - sebab yang disebutkan di atas. 

 

2.8. Sistem Kerja Lampu Lalu Lintas 

Lampu lalu lintas bekerja secara otomatis dengan menggunakan 

sistem yang disebut ATCS (Automatic Traffic Light Control System). 

Sistem ini digunakan dalam rangka mengatasi kemacetan lalu lintas. 

Namun, dengan terus meningkatknya jumlah kendaraan bermotor, maka 

dikembangkanlah system ATCS yang dapat bekerja menentukan lama 

penyalaan dari lampu hijau secara otomatis berdasarkan distribusi 

kepadatan setiap kendaraan. 

 

Sistem ini mengontrol lampu lalu lintas otomatis dengan 

menggunakan kamera berbasis mikrokontroller. Kamera tersebut juga 

digunakan sebagai pengamat kepadatan kendaraan pada suatu 

persimpangan. Hasil pengamatan tersebut akan diolah oleh computer 

sehingga diperoleh persentase data kepadatan pada setiap jalur di 

persimpangan yang terdapat lampu lalu lintas. 

 

2.9. Durasi Lampu Lalu Lintas 

Durasi lampu lalu lintas dan skenario nyala lampu lalu lintas diatur dengan 

lama durasi sekitar 30 detik lampu hijau untuk masing-masing jalur. 

Durasi nyala dari masing-masing lampu diatur secara bergiliran. Pada saat 

posisi simpang 1 lampu hijau, maka simpang 2 lampu kuning dan simpang 
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3 dan 4 lampu merah. Saat simpang 2 lampu hijau, simpang 3 lampu 

kuning dan simpang 1 dan 4 lampu merah. Saat simpang 3 lampu hijau, 

simpang 4 lampu kuning, dan simpang 1 dan 2 merah. Saat simpang 4 

lampu hijau, simpang 1 lampu kuning, dan simpang 2 dan 3lampu merah 

dan begitu seterusnya. 

 

1. Pengaturan Fase 

Pemisahan berdasarkan waktu untuk menghindari atau mengurangi 

adanya konflik baik primer maupun sekunder dikenal dengan istilah 

pengaturan fase. Pengaturan fase harus dilakukan analisis terhadap 

kelompok pergerakan kendaraan dari seluruh yang ada sehingga 

terwujud:  

a. Pengurangan konflik baik primer maupun sekunder.  

b. Urutan yang optimum dalam pergantian fase.  

c.  Mempertimbangkan waktu pengosongan (clearance time) pada 

daerah persimpangan. 

Pengaturan antar fase diatur dengan jarak waktu penyela atau waktu 

jeda supaya terjadi kelancaran ketika pergantian antar fase. Istilah ini 

disebut dengan waktu antar hijau (intergreen) yang berfungsi sebagai 

waktu pengosongan (clearance time). Waktu antar hijau terdiri dari 

waktu kuning dan waktu merah semua (all red). Waktu antar hijau 

bertujuan untuk : 

a. Waktu kuning: peringatan bahwa kendaraan akan berangkat 

maupun berhenti. Besaran waktu kuning ditetapkan berdasarkan 

kemampuan seorang pengemudi untuk dapat melihat secara jelas 

namun singkat sehingga dapat sebagai informasi untuk 

ditindaklanjuti dalam pergerakannya. Penentuan ini biasanya 

ditetapkan sebesar tiga detik dengan anggapan bahwa waktu 

tersebut sudah dapat mengakomodasi ketika terjadi kedipan mata. 

b. Waktu semua merah: untuk memberikan waktu pengosongan 

(clearance time) sehingga resiko kecelakaan dapat dikurangi. Hal 

ini dimaksudkan supaya akhir rombongan kendaraan pada fase 

sebelumnya tidak berbenturan dengan awal rombongan kendaraan 
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fase berikutnya. Besaran waktu semua merah sangat tergantung 

pada kondisi geometrik simpang sehingga benar-benar cukup untuk 

sebagai clearance time. 

 

Tabel 2. Nilai Normal Waktu Antar Hijau. 

 

Ukuran 

Simpang 

Lebar Jalan Rata-

Rata (m) 

Nilai Lost Time (LT) 

(detik/fase) 

Kecil 6-9 4 

Sedang 10-14 5 

Besar >15 >6 

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 

 

 

2.10. Geometrik pada Simpang 

 

 

 
   Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 

Gambar 9. Penentuan tipe pendekat. 

Gemoetrik diperuntukkan untuk menentukan ukuran dari sebuah 

bangun atau ruang. Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap 

pendekat. Satu lengan simpang dapat terdiri dan lebih dari satu pendekat, 

yaitu dipisahkan menjadi dua atau lebih sub-pendekat. Gerakan yang 

berlawanan dengan menyilang (crossing) maka disebut dengan istilah 

Protected (P) dan sebaliknya disebut dengan istilah Opposite (O). 
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Berikut penentuan setiap lebar efektif (  ) dari setiap pendekat 

berdasarkan lebar pendekat (  ), lebar masuk (  ) dan lebar keluar (  ) : 

a. Pendekat tanpa belok kiri langsung (      ) 

Lebar keluar hanya untuk pendekat tipe P yang diperiksa, jika 

         x  ( 1 -               ) 

b. Pendekat dengan belok kiri langsung (      ) 

                   

 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 10. Pendekat dengan dan tanpa pulau lalu llintas. 

 

 

2.11. Kepadatan Lalu Lintas 

Kepadatan lalu lintas adalah ukuran atau volume kendaraan yang melewati 

jalan di daerah tertentu dengan arus kendaraan yang bervariasi di saat jam-

jam tertentu di nyatakan dalam per jam per kilometer ( Heni Yustianingsih 

dan Istianah,2017). Kepadatan lalu lintas atau yang bisaa kita sebut dengan 

kemacetan juga kadang terjadi bukan pada jam-jam sibuk. Banyak faktor 

pemicu terjadinya kemacetan lalu lintas pada zaman sekarang ini. Selain 

faktor jam sibuk, ada juga pembenahan jalan, kecelakaan lalu lintas dan 

lain-lain yang dapat jadi pemicu kepadatan lalu lintas. 

 

2.12. Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia Tahun 2014 

Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (2014) atau disingkat PKJI adalah 

sebuah buku manual atau panduan yang digunakan untuk menghitung 
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kapasitas dan perilaku lalu lintas di segmen-segmen jalan (mikro) di 

Indonesia, sehingga tidak dapat digunakan untuk melihat atau 

menganalisis kinerja jaringan jalan secara makro. Pedoman ini disusun 

dalam upaya memutakhirkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia Tahun 

1997 (MKJI'97) yang telah digunakan lebih dari 12 tahun sejak diterbitkan. 

Metode perhitungan persimpangan yang disediakan berupa formulir isian 

SIS I sampai dengan SIS V. berikut tiap-tiap isian formulir SIS adalah 

sebagai berikut : 

a. SIS I, berisi penyiapan data geometrik, pengaturan lalu lintas, dan 

lingkungan; 

b. SIS II, untuk penyiapan data arus lalu lintas 

c. SIS III, untuk menghitung    dan   ; 

d. SIS IV, untuk menghitung waktu isyarat (c, H, M, K) dan C; 

e. SIS V, untuk menghitung                      

 

2.13. Metode perhitungan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 

2.13.1. Langkah A : Menetapkan Data Masukan 

Data masukan terdiri dari data geometrik, pengaturan lalu lintas, dan 

kondisi lingkungan jalan, serta data lalu lintas. 

a) Langkah A.1 : Data Geometrik, pengaturan arus lalu lintas, dan 

kondisi lingkungan simpang APILL. 

Gunakan Formulir SIS-I, lengkapi data Simpang dengan tanggal, 

bulan, tahun, nama kota, nama simpang (nama ruas jalan mayor - 

nama ruas jalan minor), ukuran kota, periode data lalu lintas, serta 

nama personil yang menangani kasus ini. Buat sketsa fase APILL, 

meliputi pergerakan lalu lintas dari pendekat pada tiap-tiap fase, 

cantumkan H, Ah, c, dan HH Untuk pendekat yang melayani BKiJT, 

beri keterangan pada pendekat tersebut dengan menuliskan BKiJT 

serta arah arusnya. Buat sketsa geometrik simpang, posisi pendekat, 

pulau jalan (jika ada), garis henti, marka (pembagi lajur, zebra cross, 

penunjuk arah), lebar pendekat (m), pemberhentian kendaraan umum, 

akses sepanjang pendekat (jika ada), panjang lajur yang terbatas 

(misal pada lajur khusus belok kanan atau belok kiri), dan arah Utara. 



21 
 

Jika desain simpang dan fase belum ada, buat sketsa desain dan fase 

awal. 

Tuliskan data-data kondisi lingkungan, hambatan samping, 

kelandaian pendekat, dan jarak ke kendaraan parkir pada tiap-tiap 

lengan pendekat, pada tabel isian di bawah sketsa geometrik simpang. 

Tuliskan kode untuk setiap pendekat, kode tersebut berdasarkan arah 

kompas (misal U untuk pendekat arah utara, B untuk Barat, dst.). satu 

lengan simpang dapat memiliki lebih dari satu pendekat yang dibatasi 

oleh pemisah lajur, masing-masing dapat memiliki fase yang berbeda, 

pengkodeannya dilakukan dengan indeks (misal Utara 1 (U1), Utara 2 

(U2), dst.). Hal-hal lain (jika ada yang mempengaruhi terhadap 

kapasitas agar dicatat. 

b) Langkah A.2 : Data kondisi arus lalu lintas 

Formulir yang digunakan pada langkah ini adalah formulir SIS-II. 

Data arus meliputi : 

 Arus lalu lintas per jenis kendaraan bermotor dan tak bermotor 

( 
  

,  
  

,  
  

   
   

) dengan distribusi gerakan LRS, BKa, 

dan BKi. Tuliskan data arus ini pada masing - masing pendekat 

(U,S,T,B) ataupun sub-pendekat (U1,U2,dst.). 

 Konversikan arus kedalam satuan skr/jam. Gunakan nilai ekr 

pada Tabel berikut ini : 

 

Tabel 3. Nilai Ekuivalen Kendaraan Ringan 

Jenis Kendaraan 
ekr untuk tipe pendekat 

Terlindung Terlawan 

KR 1 1 

KB 1,3 1,3 

SM 0,15 0,4 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

 Rasio arus kendaraan belok kiri ( 
   

) dan rasio arus belok 

kanan (  
   

)                                 
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dimana, 

      =Rasio arus kendaraan belok kiri (skr/jam) 

 
   

  = Arus lalu lintas belok kiri (skr/jam) 

 
     

  = Arus lalu lintas total (skr/jam) 

       
    

      

           

 

dimana, 

      = Rasio arus kendaraan belok kanan (skr/jam) 

 
   

  = Arus lalu lintas belok kanan (skr/jam) 

 
     

  = Arus lalu lintas total (skr/jam) 

 Rasio kendaraan tak bermotor ( 
   

) untuk masing-masing 

pendekat 

       
    

         

  

    

dimana, 

      = Rasio kendaraan tak bermotor (skr/jam) 

 
   

  = Arus kendaraan tak bermotor 

 

2.13.2. Langkah B : Menetapkan Penggunaan Isyarat 

a) Langkah B.1 : Fase Sinyal 

Berikut gambar – gambar yang digunakan sebagai acuan dalam 

penentuan pengaturan fase yang digunakan. 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 11. Tiipikal pengaturan fase APILL pada simpang 3. 
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Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 12. Tipikal pengaturan fase APILL pada simpang 4 dengan 

4 fase. 

 

 
 

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 13. Tipikal pengaturan fase APILL pada simpang 4 dengan 

   2 dan 3 fase, khususnya pemisahan pergerakan belok 

kanan (4A, 4B, 4C). 
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b) Langkah B.2 : Waktu antar hijau dan waktu hilang 

Menghitung waktu isyarat merah semua (      ),    per fase, dan   . 

formulir kerja untuk langkah ini adalah SIS-III. 

       

dimana, 

    ,           =  Jarak dari garis henti ke titik konflik 

masing – masing untuk kendaraan yang 

berangkat, kendaraan yang datang, dan 

pejalan kaki (m) 

      = Panjang kendaraan yang berangkat (m) 

    ,            =  Kecepatan untuk masing-masing 

kendaraan berangkat, kendaraan datang, 

dan pejalan kaki (m/det) 

   = ∑ (          )  
     

dimana, 

   = waktu hijau hilang total (detik) 

K = waktu isyarat kuning (detik) 

 

2.13.3. Langkah C : Menentukan waktu APILL 

Formulir yang digunakan untuk penentuan waktu APILL adalah 

formulir SIS-IV 

 

a) Langkah C.1 : Tipe Pendekat 

 Identifikasi setiap pendekat ada pada sub bab 2.10 gambar 8. 

 tentukan nomor sebagai identitas fase untuk masing-masing fase, 

sesuai urutan fase yang akan digunakan dalam analisis. 

 Buatlah sketsa yang menunjukkan arah arus masing-masing 

 Tuliskan dalam sketsa, besarnya qLRS, qBKa, dan qBKi dalam 

satuan skr/jam untuk masing-masing pendekat (distribusi arus 

lalu lintas tiap lengan pendekat) 

 Buat sketsa pergerakan arus masing-masing fase. 
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 Tuliskan kode pendekat berdasarkan mata angin yang konsisten 

dengan yang dicantumkan pada Formulir SIS-I. Untuk pendekat 

yang memiliki pergerakan arus lalu lintas lebih dari satu, 

tuliskan kode sub-pendekatnya. 

 Beri keterangan pada kolom sebelahnya, tiap-tiap kode pendekat 

dan sub-pendekat hijau dalam fase ke berapa sesuai dengan 

ketentuan yang telah dibuat sebelumnya. 

 Tentukan tipe arus pada setiap pendekat, terlindung (P) atau 

terlawan (O). Gunakan Gambar 8 sebagai referensi. 

 Masukkan nilai rasio kendaraan berbelok (RBKi / RBKiJT dan 

RBKa) untuk setiap pendekat berdasarkan perhitungan dalam 

Formulir SIS-II. 

 Untuk pendekat yang bertipe O, masukkan besar qBKa dari 

pendekat yang ditinjau dan qBKa dari pendekat arah yang 

berlawanan (skr/jam). 

 

b) Langkah C.2 : Lebar pendekat efektif 

Penentuan lebar pendekat efektif berdasarkan L, LM, dan LK yang 

terdapat pada Formulir SIS-I, adapun ketentuan-ketentuan dalam 

penetapan besaran nilainya harus berdasarkan penjelasan mengenai 

penentuan LE dalam sub bab 2.10. Masukkan nilai LE yang telah 

ditetapkan kedalam Formulir SIS-IV sesuai dengan arah pendekat 

dan fase pergerakannya. 

 

c) Langkah C.3 : Arus jenuh dasar 

Tentukan arus jenuh dasar (S0) untuk setiap pendekat dengan 

ketentuan yang telah dijelaskan sebagai berikut : 

 Arus jenuh (S, skr/jam) adalah hasil perkalian antara arus jenuh 

dasar (S0) dengan faktor-faktor penyesuaian untuk penyimpangan 

kondisi eksisting terhadap kondisi ideal. S0 adalah S pada 

keadaan lalu lintas dan geometrik yang ideal, sehingga faktor-

faktor penyesuaian untuk S0 adalah satu. S dirumuskan sebagai 

berikut : 
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                                                (2.6) 

dimana, 

    = faktor penyesuaian S0 akibat hambatan samping 

    lingkungan jalan 

    = faktor penyesuaian S0 terkait ukuran kota 

    =faktor penyesuaian S0 akibat kelandaian memanjang 

    Pendekat 

   =faktor penyesuaian S0 akibat adanya jarak garis henti pada 

   mulut pendekat terhadap kendaraan yang parkir pertama 

     = faktor penyesuaian S0 akibat arus lalu lintas yang 

    membelok ke kiri 

     =faktor penyesuaian S0 akibat arus lalu lintas yang 

   membelok ke kanan 

 Arus jenuh dasar dapat diartikan yaitu pergerakan kendaraan 

tanpa konflik yang terjadi saat waktu hijau pada fase yang sama. 

Arus jenuh dasar dapat dihitung dengan persamaan sebagai 

berikut : 

   = 600 x             (2.7) 

Dengan : 

   = Arus jenuh dasar (smp/jam hijau) 

   = Lebar jalan efektif (meter) 
 

d) Langkah C.4 : Faktor Penyesuaian 

 Faktor penyesuaian untuk ukuran kota (   ) 

Tabel 4. Faktor penyesuaian kapasitas untuk ukuran kota  

 
Ukuran Kota (Juta 

Penduduk) 

Faktor penyesuaian untuk ukuran 

kota 

<0,1 0,82 

0,1-0,5 0,83 

0,5-1,0 0,94 

1,0-3,0 1 

>3 1,05 

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 
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 Faktor penyesuaian akibat hambatan samping(   ) 

Tabel 5. Faktor penyesuaian akibat hambatan samping 

 

Lingkung

an Jalan 

Hambatan 

Samping 
Tipe Fase 

Rasio Kendaraan tak bermotor 

0,00 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 

Komersial 

(KOM) 

Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,7 

 
Terlindung 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81 

Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,85 0,8 0,75 0,71 

 
Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,88 0,86 0,82 

Rendah Terlawan 0,95 0,9 0,86 0,81 0,76 0,72 

  Terlindung 0,95 0,93 0,9 0,89 0,87 0,83 

Pemukima

n (KIM) 

Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72 

 
Terlindung 0,96 0,94 0,92 0,99 0,86 0,84 

Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73 

 
Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,9 0,87 0,85 

Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,88 0,83 0,8 0,74 

  Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86 

Akses 

terbatas 

tinggi/sedan

g/rendah 

Terlawan 1,00 0,95 0,9 0,85 0,8 0,75 

  
Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,9 0,88  

  Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 

 

Tabel 6. Data penduduk Kota Bandar Lampung. 

 

Data Penduduk Kota Bandar Lampung Jumlah 

Penduduk Tahun Pria Wanita 

2019 528.804 522.696 1.051.500 

2020 594.292 571.774 1.166.066 

2021 603.532 581.417 1.184.949 

Sumber : Badan Pusat Statistik Kota Bandar Lampung 

 

 

 Faktor penyesuaian kelandaian jalur pendekat ( 
  

) 

Tabel 7. Faktor penyesuaian kelandaian jalur pendekat 

 

Tipe Pengaturan Waktu siklus yang layak (detik) 

Pengaturan dua fase 40-80 

Pengaturan tiga fase 50-100 

Pengaturan empat fase 80-130 

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia,2014 
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Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 19. Faktor penyesuaian untuk kelandaian (( 
  

) 

 

 Faktor penyesuaian akibat gangguan kendaraan parkir pada jalur 

pendekat (  ) 

      

dimana, 

    = jarak antara garis henti ke kendaraan yang parkir pertama 

    pada lajur belok kiri atau panjang dari lajur belok kiri 

    yang pendek (m) 

L = lebar pendekat (m) 

H = waktu hijau pada pendekat yang ditinjau (nilai normalnya 

     26 detik) 

 
Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014 

Gambar 20. Faktor penyesuaian untuk pengaruh parkir ( 
  
) 
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 Faktor Penyesuaian Belok Kanan (    ) 

Nilai faktor penyesuaian belok kanan hanya bisa digunakan 

untuk pendekat tipe P, tanpa median, jalan dua arah, dan lebar 

efektif ditentukan oleh lebar masuk. Berikut persamaan 

menghitung faktor penyesuaian belok kanan : 

                                   

 

Dimana : 

     = Faktor penyesuaian belok kanan 

     = Rasio kendaraan belok kanan 

 

 Faktor Penyesuaian Belok Kiri ( 
   

) 

Nilai faktor penyesuaian belok kiri hanya bisa digunakan untuk 

pendekat tipe P, jalan dua arah, dan lebar efektif ditentukan oleh 

lebar masuk. Berikut persamaan menghitung faktor penyesuaian 

belok kiri : 

           -               

     

Dimana : 

      = Faktor penyesuaian belok kiri 

      = Rasio kendaraan belok kiri 

 

 Arus jenuh yang telah disesuaikan 

Setelah mendapatkan nilai S0 dan menetapkan besaran faktor-

faktor penyesuaian, tentukan S dengan menggunakan persamaan 

(2.6) 

 

e) Langkah C.5 : Rasio arus per arus jenuh (    ) 

 Perhitungan selanjutnya menghitung rasio arus jenuh pada 

masing-masing pendekat dengan rumus sebagai berikut : 

       
 

 
        

dimana,  

     = Rasio arus 
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Q = Arus lalu lintas (smp/jam) 

S = Arus jenuh yang disesuaikan (smp/jam) 

 Hitung rasio arus simpang (   ) 

    = ∑ (           )  
       

Hitung rasio fase (  ) 

   = 
           

   
        

f) Langkah C.6 : Waktu siklus dan waktu hijau 

       

dimana, 

c   = waktu siklus (detik) 

    = waktu hijau hilang total (detik) 

      = Rasio arus 

             = Nilai      yang tertinggi dari semua pendekat 

         yang berangkat pada fase yang sama 

∑             = rasio arus simpang (sama dengan jumlah semua 

         RQ/S kritis dari semua fase) pada siklus tersebut 

 

2.13.4. Langkah D : Kapasitas 

Langkah ini meliputi penentuan kapasitas masing-masing pendekat dan 

pembahasan mengenai perubahan-perubahan yang harus dilakukan jika 

kapasitas tidak mencukupi. Formulir kerja untuk langkah D adalah 

Formulir SIS-IV. 

a) Kapasitas dan derajad kejenuhan 

 Kapasitas Simpang APILL (C) dihitung menggunakan rumus 

sebagai berikut. 

        
 

 
        

C  = kapasitas simpang APILL (skr/jam) 

S  = arus jenuh (skr/jam) 

H  = total waktu hijau dalam satu siklus (detik) 

c  = waktu siklus (detik) 
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 dimana, 

 

Dj  = Derajat kejenuhan 

Q  = Arus jenuh lalu lintas (skr/jam) 

C  = Kapasitas (skr/jam) 

 

2.13.5. Langkah E : Tingkat Kinerja Lalu Lintas 

Meliputi penentuan tingkat kinerja lalu lintas pada simpang APILL 

dengan mengevaluasi panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti, dan 

tundaan. Formulir kerja untuk langkah E adalah Formulir SIS-V. 

 

a) Langkah E.1 : Panjang antrian, PA 

Panjang antrian dilakukan perhitungan guna mengetahui seberapa 

panjang antrian kendaraan pada suatu segmen jalan. Berikut rumus 

perhitungan panjang antrian : 

 Untuk Dj > 0,5 

  
 
              [    -      √    -   

 
  

        -     

 
  ]   (2.17) 

dimana, 

  
 
 = jumlah smp yang tersisa dari fase hijau sebelumnya 

Dj = derajat kejenuhan 

Rh = Rasio hijau 

C = kapasitas (skr/jam) = arus jenuh dikalikan rasio hijau  

          ( S x Rh) 

 

 Untuk DS < 0,5 

  
 
              

 

Selanjutnya, melakukan perhitungan jumlah atrian smp yang 

datang selama fase merah (  
 
) menggunakan rumus sebagai 

berikut : 

  
 
      

 -  

 -       
   

 

    
   

      

dimana, 
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  = Jumlah smp yang datang selama fase merah 

Dj   = derajat kejenuhan 

Rh  = Rasio Hijau 

c  = waktu siklus (det) 

Q  =Arus lalu lintas pada tempat masuk diluar LTOR 

    (skr/jam) 

Lalu totalkan   
  
      

 
 untuk mendapatkan jumlah antrian 

total. 

  
      

    
 
     

 
        

 

 Panjang antrian (PA) diperoleh dari perkalian NQ (skr) dengan 

luas area rata-rata yang digunakan oleh satu kendaraan ringan 

(ekr) yaitu 20m2 , dibagi lebar masuk (m). berikut rumusnya 

        
  

  
       

 

b) Langkah E.2 : Jumlah kendaraan terhenti 

 

Angka henti pada masing-masing pendekat dapat diartikan sebagai 

jumlah rata-rata berhenti per smp, termasuk berhenti berulang 

dalam antrian. Berikut rumsu perhitungan angka henti : 

 

            
  

     
             

dimana, 

c = waktu siklus (det) 

Q = arus lalu lintas (skr/det) 

 

Lalu menghitung jumlah kendaraan terhenti masing-masing 

pendekat. 

                            

dimana,  

   = jumlah kendaraan terhenti  

    = angka henti (skr/jam) 
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Selanjutnya, menghitung angka henti seluruh simpangdengan cara 

membagi jumlah kendaraan terhenti pada seluruh pendekat dengan 

arus simpang total. 

        
∑   

    

  

         

c) Langkah E.3 : Tundaan 

 Tundaan pada suatu simpang terjadi karena dua hal, yaitu  

tundaan lalu lintas (  ), dan tundaan geometrik (  ). Hitung 

tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (   ) akibat 

pengaruh timbal balik antara gerakan-gerakan lainnya pada 

simpang menggunakan persamaan berikut. 

         
         -    

 

   -         
   

         

 
     

dimana, 

    = Tundaan lalu lintas rata-rata setiap pendekat (skr/jam) 

c = Waktu siklus yang disesuaikan (det) 

   = Rasio waktu hijau   

   = Derajat kejenuhan 

 

 Hitung tundaan geometrik rata-rata masing-masing pendekat 

(   ) akibat perlambatan dan percepatan ketika menunggu 

giliran pada simpang dan/atau ketika dihentikan oleh lampu 

merah. 

   =    -    ) x           (        )      

dimana, 

    = Porsi kendaraan membelok pada suatu pendekat 

    = rasio kendaraan henti 

 

 Hitung tundaan geometrik untuk gerakan lalu lintas pada       

 Hitung tundaan rata-rata akibat lalu lintas dan geometrik (det/skr) 

 Hitung tundaan total dengan mengalikan tundaan rata-rata 

dengan arus lalu lintas (detik) 
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 Hitung tundaan rata-rata untuk seluruh simpang (  ) dengan 

membagi jumlah nilai tundaan dengan arus total ( 
     

) dalam 

skr/jam. 

     
∑        

    

        

Tundaan rata-rata dapat digunakan sebagai indikator tingkat 

pelayanan dari masing-masing pendekat, demikian juga dari 

suatu simpang secara keseluruhan. 

 

2.14. Tingkat Pelayanan (Level of Services) 

Tingkat pelayanan (level of services) suatu ruas jalan adalah perbandingan 

antara volume lalu lintas dan kapasitas jalan. Pada kecepatan tinggi, 

volume lalu lintas pasti rendah, sebaliknya pada volume tinggi, kecepatan 

akan menurun.( Dipahada dkk.,2014). 

LoS dapat ditentukan oleh berbagai jumlah lalu lintas, seperti kepadatan, 

kecepatan, rasio volume terhadap kapasitas, dan laju aliran layanan 

maksimum. LoS jalan raya dapat ditentukan dengan interval skala rasio 

volume terhadap kapasitas (V/C), seperti yang ditunjukkan pada Tabel 8. 

Rasio V/C dapat dihitung dengan rumus sebagai berikut. 

 

V/C   = Nv / Nmax                                                               

dimana, 

V/C  = Volume per kapasitas 

Nv  = volume rata-rata spasial 

Nmax  = jumlah maksimum kendaraan yang dapat ditampung 

   suatu ruas jalan 

Nmax   = (Ls/Lv) x                           

Dimana, 

Ls  =  panjang segmen jalan spasial 

Lv  = panjang kendaraan rata-rata 

    = jumlah lajur 
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Tabel 8. Tingkat layanan (LOS) Level Of Service. 

 

No Tingkat Pelayanan 

Tundaan Per Kendaraan 

(det/kend) 

1 A <10 

2 B >10 dan <20 

3 C >20 dan <35 

4 D >35 dan <55 

5 E >55 dan <80 

6 F >80 

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI 2014) 

 

 

 

 



III. METODE PENELITIAN 

 

 

3.1. Bagan Alir Penelitian 

Berdasarkan studi pustaka yang sudah tertera pada bab sebelumnya, 

maka dalam memudahkan pembahasan dan analisis, dibuat bagan alir 

penelitian yang dapat dilihat pada gambar dibawah ini : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 21. Bagan Alur Penelitian. 

 

Metode penelitian yang dilakukan adalah metode penelitian survei lalu 

lintas. Hal ini dilakukan pengamatan langsung di lokasi penelitian yaitu di 

simpang Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta)-Jalan Urip 

Sumoharjo- Jalan Endro Suratmin. Pada penelitian ini, memerlukan alat 

bantu untuk mencari data-data penelitian di lapangan berupa stopwatch, 

roller meter atau meteran, dan counter hand. Objek yang diliput berupa 

Data Primer 

 Data Geometri Persimpangan 

 Volume Lalu Lintas 

 Waktu Siklus Sinyal 

Data Sekunder 

 Lokasi Penelitian 

 Data Jumlah Penduduk 

 

Mulai 

Identifikasi Masalah 

Pengumpulan Data 

Analisis dan Pengolahan Data  

Menggunakan Metode PKJI 2014 

Hasil dan Pembahasan 

Kesimpulan dan Saran 

Selesai 
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geometri jalan, tingkat volume lalu lintas, siklus lampu lalu lintas, dan 

tingkat pelayanan lalu lintas. Waktu survei penelitian ini direncanakan 

pada jam-jam puncak hari kerja. Di pagi hari pukul 06.30 s.d. 08.30 WIB, 

di siang hari pukul 11.00 WIB s.d. 13.00 WIB, dan di sore hari pukul 

16.00 WIB s.d. 18.00 WIB. 

3.2. Pengumpulan Data 

Ada dua jenis data penelitian yang cari, yaitu : 

1) Data Primer 

Data primer pada penelitian ini meliputi data volume kendaraan yang 

melintas, data kecepatan kendaraan, data waktu siklus lampu lalu 

lintas, data gemoetri jalan, dan kondisi lingkungan simpang. 

a) Volume Kendaraan 

Volume kendaraan diperoleh dengan menghitung jumlah 

kendaraan yang melintasi 4 ruas jalan di persimpangan yaitu Jalan 

Lintas Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta), Jalan Urip Sumoharjo,  

Jalan Endro Suratmin, dan terusan Jalan Lintas Sumatera (Jalan 

Soekarno-Hatta), Kota Bandar Lampung. Data ini digunakan 

untuk menghitung rasio perbandingan dengan kapasitas ruas jalan, 

lebar jalan, lebar median jalan serta lebar trotoar jalan. 

 

Pengelompokkan kenis kendaraan berdasarkan PKJI 2014 : 

 Sepeda Motor (SM)    : Sepeda motor dan Becak Motor  

 Kendaraan Ringan (KR)   : Mobil, Angkutan umum, dan  

Pickup  

 Kendaraan Sedang (KS) : Bus dan Truk  

 Kendaraan tak bermotor (KTB)  : Sepeda dan Becak dayung.  

Mencatat arah pergerakan kenderaan, seperti belok kiri (Bki), 

lurus (Lrs), dan belok kanan (Bka) Volume lalu lintas merupakan 

jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu selama 

waktu tertentu. Dari hasil pengamatan yang telah didapatkan, 

maka diambil data yang paling tinggi tingkat volume lalu 

lintasnya. 
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b) Kecepatan Kendaraan 

Data kecepatan kendaraan yang akan diteliti adalah kendaraan 

ringan, kendaraan berat, dan sepeda motor. Data diambil dengan 

cara menghitung perbandingan jarak dengan waktu. Percobaan 

dilakukan dengan cara mengukur jarak 5 meter dari lampu merah 

dan saat pengendara melakukan pengereman lampui merah. Data 

ini sangat penting untuk memberi tahu seberapa efektif tundaan 

dalam mengurangi kecepatan kendaraan dan perhitungan siklus 

lampu lalu lintas. 

c) Siklus Lampu Lalu Lintas 

Data siklus lampu lalu lintas didapat dari pengolahan data 

menggunakan metode dari PKJI Tahun 2014 dengan 

memperhatikan parameter kinerja dari derajat kejenuhan, antrian, 

waktu siklus dan tundaan. Data ini sangat penting untuk 

menghitung waktu yang efektif dalam mengurai atau mengurangi 

tingkat antrian kendaraan pada saat di area nlampu lalu lintas. 

d) Data Geometrik Jalan 

Data geometrik jalan mencakup tipe simpang yang diteliti, tipe 

jalan, lebar jalur, ada tidaknya median, lebar pendekat dan lebar 

masuk  masing-masing ruas jalan. 

e) Kondisi Lingkungan Simpang 

Pendataan kondisi lingkungan ini dilakukan untuk menentukan 

tipe simpang, tipe lingkungan, hambatan samping, serta ukuran 

kota.  

 Tipe simpang ditinjau dari jumlah lengan simpang, jumlah 

lajur, dan median jalan.  

 Tipe lingkungan ditinjau dari tata guna lahan dan kegiatan 

disekitar simpang.  

 Hambatan samping ditinjau dari kondisi lengan simpang, 

yang dapat mengganggu kelancaran lalu lintas seperti 

parkir, pedagang kaki lima, dan pejalan kaki.  
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 Ukuran kota ditinjau dari jumlah penduduk Kota Bandar 

Lampung, didapat dari BPS (Badan Pusat Statistik) Kota 

Bandar Lampung. 

 

2) Data Sekunder 

Data sekunder pada penelitian meliputi data sensus penduduk yang 

didapat dari Badan Pusat Statistik Lampung yang tertera pada tabel 5. 

Lokasi penelitian dengan ditunjukkan peta jalan dengan bantuan 

google maps. Lokasi penelitian dilakukan di simpang Jalan Lintas 

Sumatera (Jalan Soekarno-Hatta)-Jalan Urip Sumoharjo-Jalan Endro 

Suratmin, Kota Bandar Lampung. 

Simpang ini merupakan tipe simpang empat. Berikut peta lokasi 

penelitian dapat dilihat pada gambar berikut ini.  

 

 
Sumber : Google Maps 

Gambar 14. Lokasi Penelitian. 

 

 

3.3. Metode Pengambilan Data 

Pada penelitian ini, ada beberapa tahapan dalam pengambilan data, yaitu : 
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1. Menghitung data volume kendaraan yang melewati lokasi penelitian 

dengan cara mendata dengan mencatat manual atau aplikasi bantuan. 

2. Mengukur data geometrik jalan dan objek penelitian seperti panjang, 

lebar, dan tinggi dengan menggunakan Roller meter. 

3. Mengambil data kecepatan kendaraan saat lampu hijau dan lampu 

merah (kendaraan datang dan kendaraan keluar) penelitian. 

4. Mengambil data waktu siklus lampu lalu lintas menggunakan 

Stopwatch. 

 

3.4. Tenaga dan Peralatan 

 

1. Tenaga (Surveyor) 

 

Hal pertama yang harus dilakukan adalah survey pendahuluan yang 

bertujuan untuk mengetahui mengenai data-data awal mengenai pola 

arus lalu lintas, lokasi survey yang akan dipilih dan jam-jam 

sibuk/puncak (peak hour) dan juga kondisi lingkungan disekitar 

simpang. Adapun hal-hal yang berfunsi diadakan survey ini yaitu : 

 Penempatan tempat/ titik lokasi survey yang memudahkan 

pengamat.  

 Penentuan arah lalu lintas dan jenis kendaraan yang disurvei.  

 Membiasakan para surveyor dalam menggunakan alat yang akan 

digunakan.  

 Memahami kesulitan yang memungkinkan muncul pada 

pelaksanaan survei dan melakukan revisi sesuai dengan keadaan 

lapangan serta kondisi yang mungkin dihadapi. 

Untuk memudahkan mendapatkan hasil survey yang baik, harus 

diadakan penjelasan kepada seluruh surveyor yang bersangkutan 

dengan tugas dan tanggung jawab masing-masing, terdiri dari:  

 Cara dan pengisian formulir penelitian terkait dengan arus lalu 

lintas yang dibagi dalam periode tertentu yaitu: 15 menit tiap 

periode selama 1 jam untuk setiap pengamat.  
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 Pembagian tugas, yang menyangkut pembagian arah dan jenis 

kendaraan bagi tiap surveyor sesuai dengan formulir yang 

dipegang.  

 Mencatat waktu traffic light dan perubahan siklus yang terjadi 

selama 5 hari pengamatan 

 

2. Penempatan Surveyor 

Penempatan surveyor dilakukan dengan mempertimbangkan 

beberapa hal, yaitu:  

 Arus Jenuh Pada saat awal Hijau, kendaraan membutuhkan 

beberapa waktu untuk memulai pergerakan dan kemudian sesaat 

setelah bergerak sudah mulai terjadi antrian pada kecepatan 

relatif normal.  

 Waktu Hijau Efektif Merupakan lamanya waktu hijau tampilan 

sinyal dikurangi dengan kehilangan awal dan ditambah waktu 

hijau tambahan akhir.  

 Waktu Siklus Waktu yang diperlukan untuk serangkaian fase 

dimana semua pergerakan dilakukan. Waktu siklus perlu 

dioptimumkan karena waktu siklus yang terlalu panjang akan 

mengakibatkan tundaan yang besar.  

 Total Waktu Hilang Waktu hilang terjadi pada saat awal periode 

hijau berupa terlambatnya memulai pergerakan (lost start) dan 

pada saat akan berakhirnya periode kuning (end lost).  

 Tundaan Perbedaan antara waktu perjalanan melintasi simpang 

dengan waktu perjalanan yang tanpa berhenti atau mengalami 

perlambatan akibat adanya sinyal lalu lintas pada persimpangan. 
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Sumber : Google Maps 

Gambar 14. Titik Penempatan Surveyor. 

 

Gambar 15.  Sketsa Simpang 4 Jalan Lintas Sumatera (Jalan Soekarno 

Hatta)-Jalan Urip Sumoharjo-Jalan Endro Suratmin, 

Kota Bandar Lampung. 
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3. Peralatan Penelitian 

Bila ingin memperoleh data yang akurat, perlu didukung peralatan 

yang lengkap dan baik. Peralatan yang dibutuhkan antara lain 

sebagai berikut: Formulir penelitian jumlah kendaraan yang keluar 

dari simpang, untuk prosedur survey PKJI 2014. Peralatn yang 

digunakan sebagai berikut : 

a. Formulir dari PKJI 2014 (SIS-I sampai SIS-V) 

b. Alat tulis 

c. Alat hitung 

d. Meteran 

e. Stopwatch 

f. Role Meter 

 

3.5. Metode Analisis Data 

Analisa data dilakukan berdasarkan data yang telah diperoleh. Selanjutnya 

dianalisis sesuai dengan prosedur PKJI (Pedoman Kapasitas Jalan 

Indonesia) tahun 2014. 

1. Menetapkan Data Masukan 

Data masukan terdiri dari data geometrik, pengaturan lalu lintas, dan 

kondisi lingkungan jalan, serta data lalu lintas. 

 Langkah A.1 : Data Geometrik, pengaturan arus lalu lintas, dan   

     kondisi lingkungan simpang APILL. 

 Langkah A.2 :Data Kondisi Arus Lalu Lintas. 
 

2. Menetapkan Penggunaan Isyarat 

 Langkah B.1 : Fase Sinyal 

 Langkah B.2 : Waktu antar Hujau dan Waktu Hilang 

 

3. Menentukan Waktu APILL 

 Langkah C.1 : Identifikasi Tipe Pendekat 

 Langkah C.2 : Menentikan Lebar Pendekat Efektif 

 Langkah C.3 : Menentukan Arus jenuh Dasar 

 Langkah C.4 : Menentukan Faktor Penyesuaian 

 Langkah C.5 : Menghitung Rasio arus per arus jenuh (    ) 

 Langkah C.6 : menghitung Waktu Siklus dan Waktu Hijau 
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4. Menentukan Kapasitas 

Langkah ini meliputi penentuan kapasitas masing-masing pendekat 

dan pembahasan mengenai perubahan-perubahan yang harus 

dilakukan jika kapasitas tidak mencukupi. 

 

5. Menentukan Tingkat Kinerja Lalu Lintas 

 Langkah D.1 : Menghitung Panjang Antrian, PA 

 Langkah D.2 : menghitung Jumlah Kendaraan Henti 

 Langkah D.3 : Menghitung Tuundaan 

 

6. Menghitung Tingkat Pelayanan (Level of Service) 

 Langkah E.1 : Menghitung Kepadatan 

 Langkah E.2 : menghitung Kecepatan 

 Langkah E.3 : Menghitung Rasio Volume Terhadap Kapasit
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BAB V 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

5.1 Kesimpulan 

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilakukan, maka didapat beberapa 

kesimpulan sebagai berikut. 

1. Dari hasil perhitungan didapatkan nilai tiap fase pada simpang sebesar 

157,08 detik, dengan waktu merah untuk fase 1 sebesar 112 detik, fase 2 

sebesar 128 detik, fase 3 107 detik, dan fase 4 124 detik. Sedangkan 

waktu merah semua pada tiap pendekat sebesar 2 detik dengan waktu 

antar hijau (WAH) untuk setiap pendekat sebesar 6 detik. 

2. Faktor – faktor penyebab terjadinya antrian : 

Derajat kejenuhan (DJ) rata – rata simpang sebesar 1,86 skr/jam pada 

ketentuan PKJI DJ > 1,00. Hal itu dapat diartikan simpang Jln. Soekarno 

Hatta – Jln. Endro Suratmin – Jln. Urip Sumoharjo ini dalam kondisi 

simpang jenuh. Yang  dimana  di  sebabkan  oleh  truk – truk besar 

keluar dari area   pengisiaan  bahan  bakar (Pom Bensin ), dan  sering  

terjadi  kemacetan  di  area  perputaran. 

3. Berdasarkan nilai tundaan rata – rata simpang sebesar 37,99 det/skr ,                                      

maka tingkat pelayanan (Level Of Service) simpang bersinyal Jalan 

Soekarno Hatta – Jalan Endro Suratmin - Jalan Urip Sumoharjo di Kota 

Bandar Lampung pada PKJI 2014 dengan tingkat pelayanan D dengan 

deskripsi umumnya aliran mendekati arus stabil dengan  kecepatan  

rendah. 

5.2 Saran 

1. Perlu adanya langkah nyata guna mengurangi masalah transportasi 

khususnya kinerja lalu lintas dan tingkat pelayanan yang terjadi pada 

saimpang empat Jl. Soekarno Hatta - Jl. Endro Suratmin – Jl. Urip 

Sumoharjo ini. Langkah yang harus dilakuka adalah membuat Flyover 

guna mengurangi kemacetan 

2. Perlu adanya pengaturan ulang waktu siklus dan waktu sinyal untuk tiap 
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pendekat pada masing – masing simpang bersinyal untuk meminimalisir 

jumlah antrian kendaraan dari fase hijau sebelumnya pada tiap pendekat 

sehingga dapat meminimalisir waktu tundaan dan meningkatkan 

pelayanan simpang. 
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