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ABSTRAK

Permasalahan kemacetan lalu lintas dipersimpangan jalan adalah
merupakan suatu permasalatran yang tidak kalah penting dari persoalan
transportasi terutama di kota besar maupun yang mempunyai jumlah kendaraan
yang tinggi seperti hal kota Medan. Penanggulangan kemacetan lalu lintas
dengan metode fase optimum lalu lintas pada persimpangan Amplas, ini adalah
bertujuan untuk mengkaji serta mengetahui sejauh mana pengaruh traflic
terhadap system pengaturan lalu lintas dipersimpangan Amplas serta untuk
mendapatkan solusi terhadap kemacetan lalu lintas dipersimpangan dengan
menggunakan fase optimum.

Fase optimum adalah merupakan suatu sistem fase dimana jumlah
kendaraan yang melintas pada suatu persimpangan menggunakan jumlah
kendaraan yang paling optimum serta mengupayakan fase lampu lalu lintas
terhadap simpang yang paling maximum jumlah kendaraan.

Penelitian ini dilakukan dengan mengumpulkan datadata primer yaitu
data yang langsung diperoleh survey dilapangan juga data sekunder adalah data
yang diambil dili instansi Dinas Perhubungan ataupun instansi terkaitnya lainnya
yang dirangkum dalam suatu pengolahan serta analisa data yang mengacu kepada
MKJI 1997.

Dari hasil penelitian yang dilakukan bahwa persimpangan Amplas
menggunakan fase optimum yaitu 4 fase,dan volume lalu lintas yang paling
maximum terlihat adalah tedadi pada hari senin yaitu pukul 07.00 - 08.00 pagi,
yang menunjukkan bahwa kativitas simpang yang cukup tinggi.

Kata kunci: Fase Optimum Jalan, Kapasitas Persimpangan

|llilil] llililtfil il il rilril[]rffinrflnflllffinfiiilTtfi
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BAB I
PEI\TDATIULUAIY

1.1. Latar Belakang

Pembangunan disegala bidang yang secara terus menerus dilaksanakan,

bahkan ditingkatkan dan diperluas, telah mendorong peningkatan kebutuhan

transportasi yang sekaligus mendorong pula kebutuhan lalu lintas. Ketidak

seimbangan prasarana (jalan) dan sarana transportasi merupakan salah satu

penyebab terjadinya kemacetan lalu lintas pada persimpangan jalan, karena pada

daerah tersebut banyak terjadi konflik.

Pada titik konflik ini sering terjadi kemacetan pergerakan arus lalu lintas.

Sehingga persimpangan menempati proporsi utama dalam hal

penyebablketerlambatan (delay) lalu lintas. Oleh karena itu diperlukan adanya

suatu system pengaturan persimpangan yang tetap sesuai dengan komposisi,

volume dan sifat lalu lintas yang dilaluinya.

Salah satu pengaturan lalu lintas pada persimpangan jalan adalah dengan

lampu lalu lintas (Trffic light). Dengan adanya lampu lalu lintas pada

persimpangan jalan maka kecelakaan, kemacetan dan kesemerautan lalu lintas

dapat di tekan sekecil mungkin.

Voldme lalu liritas yang tidak seimbang dengan kapasitas jalan yang

melayaninya akan menimbulkan berbagai masalalr, misalnya dengan seringnya

UNIVERSITAS MEDAN AREA



terjadi kernac.etan arus lalu lintas khususnya pada persimpangan. Hal ini terjadi

karena arus lalu lintas pada persimpangan selalu digunakan bersama-sam4 maka

sdring teriddi masalah pa&i pefsimpangari kar€na adanya konflik aruS Ialu lintas

yang:'safir- dengar yang lain aah; khususnya kertfumt yang manotong. dan

kendaraan yang membelok.

Demiklad padd Bersiriipangriri jdrin Sisinganirinija Telminal fuiiplas yang

selanjutryadisebutsebagai.persimpangan Amflas, dimanapadapersimpangan.ini

sering terjadi kemacetan lalu lintas pada pagi dan sore hari. Hal ini disebabkan

karena aruS kendariidn pentimpang buS dntrir kota dedgari angkuetui iimtim lang

kslum rnauk terminal mernpengamhi kernac,etan pa.da persimpangan. Amplm.

sementara pengembangan sarana jalan tidak seimbang dengan pertumbuhan

itdliime ldlu lid&is, sehiri$Sa persimpringdn ti&fi dapaf melai-nni voltime lalii

linffi pada' smtf;m.iam sibuk.

*.2. ilH<$uddaa Trtiuar

Adapun maksud dari penelitian ini adalah untuk mengetahui volume arus

la{u lintm dan frsclampula*u. lintas pada persimpangan. Amplm.

Sedangkan tujuan yang ingin dicapai dalam penulisan tugas Akhir ini

adaldh riienga&isi kEriiacetan IdIu linfai pada ivaK*tu jam puricak dengan

penggurrdan fmeyang"@imrnr dengan'arus lalu lfuttr yanB bergcrak dmi. satu.

arah ke masing-masing tujuan.

NTilTfilllllTflIll|IilIflilflilflIillll]lnlI

UNIVERSITAS MEDAN AREA



J

+.3. lMa*
Sesuai dengan pengamatan yang dilalcukan, persimpangan Amplas

manpmyaiMerapa perrnasaHrmr dargam'kesemerautaft lalu lintas, antma lain :

1 Volume lalu lintas pada persimpangan Amplas yang semakin meningkat.

2 Adanya toko-foko di suduf persimpangan yang letak parkirannya memdkan

badflrjda4 sehingga dryat menrbud kernaeetar ldu 'fuas.

3 Traffic light yang tidak berfungsi sehingga banyak kendaraan secara

bersfu{idan rneltiwaG l@gan tanpa bdratimn;

*.+. PembatasarrllM

Unttrk mendapatkan suatu system pengaturan pada persimpangan jalan dan

menya&ri' kornp*e*<snya' permmalahan' yang aM pada persimpangan. Amplas,

maka perlu dilakukan pembatasan masalah yaitu hanya melakukan analisa

perencanaari sis'i# traffiC light- yang akan diterapkail tlntrk giengafuran arah

pcrgerakan"lalrr'lintas kendaraarS adapun'yang mancakup pernrmalahan dalam.

pengaturan arah pergerakan lalu lintas kendaraan antara lain :

+ Voltlrrie{a}u.}intas @a saafjarpjarn sibnrk semakin rneni*gkat, iunrlah

kendaraan' yang' rnelewati srmtu' titik pengamatan prersatrmt, waktu yang

melewati jalan tersebut.

2 Fak+or jmir ptxlcak (Pe*k lletn, Fako) yait+r jarrr,iam tertefttu dirntma sering

terjadi'kernacetan:

3 Waktu fase Optimum yaitu bagian dari siklus sinyal dengan lampu hijau

disesffikt+r-hrg+ {tom6inas-i &.r{i#te dtri gerd< ldu "lint^as.

ilililIilIilIffiilffi
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+.S. A,ffiePengu4'ulafr'Datr

Dalam melaksanakan penelitian ini penulis menggunakan beberapa

metodcurrttft mendaeatkmr data diartmanya' :

1 Studi literature, yaitu pengambilan dan mengumpulkan data-data yang

-bersuffrterdtri 6nk+bt*u, tcr r.€ persymatan, kriefrsitNrdi &xl rur,nrm-rumus

'serta'teori'yartg: dergalpersimpalgffir.

2 Mengambil data melalui survey lapangan yang terdiri dari data geometric

3 Mengambi+ data'siklus lamp lalu lhtas (lffir; Hijau dffi Kuning).

UNIVERSITAS MEDAN AREA



+.tr Kertrryk*Bryikir;

't trffi memldaild(ar ddan pemamnan peileltiaft ini rnakasec,mr ringkas

dapat dibuat kerangka berpikir seperti gambar l.l dibawah ini.

Pentlhhufuan

(Menerangkan tentang latar belakang masalah, tujuan
pembahasan dan ruang lingkup pembahasan)

Tinjauan Pustaka

(Meng.raikan teori-teori tentang persimpangan yang
bersumber dari buku-buku, internet danjurnal ilmiaQ

I

Metode Penelitian

D'at* tieiikut di depetdangsn sur+ey lapangan
yakni:

- KlasifikasiKen<laraan
- .Pere#bf.Lalill-ir*s$

Analisa Data

{.Dari.dxa yangdi.perotreh lcemudian di.anatisa unh*
rc*+getahi vehxxe .la}+ [iet* y. ang -maksimun <tan kapasitas

Png-oPtimurr9"

KesinpulaD &Saran

}

Gambar t.t. tsagan Alii?enetftian
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BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Persimpangan

Layanan transportasi pada daerah kota mengandalkan pada jaringan jalan

(Rood Networkl). Jaringan jalan terdiri atas ruas (Link) dan simpang (Node).

Kemampuan pelayanan jalan sangat tergantung dari kemampuan ruas dan

simpang, narnun kapasitas jaringan lebih dipengaruhi oleh kapasitas simpang

kecuali simpang tak sebidang.

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) persimpangan adalah

tempat pertemuan antara dua jalan atau lebih, dimana pertemuan tersebut akan

menimbulkan titik konflik akibat arus lalu lintas pada persimpangan. Karena

ruang jalan pada persimpangan digunakan secara bersama-sama, maka kapasitas

ruas jalan biasapya dibatasi oleh kapasitas persimpangan pada masing-masing

ujungnya. Secara umum pertemuan jalan terdiri dari dua katagori utam4 yaitu

pertemuan sebidang (Intersection ot grade) dan pertemuan tak sebidang

(Intercange).

2.1.1. Persimpangan Sebidang (Itercection At Grade'1

Persimpangan sebidang memiliki kaki simpang yang berada pada satu

bidang yang sama. Keadaan ini akan menimbulkan berbagai masalah bila terjadi

arus kendaraan yang melebihi kapasitasnya. Di daerah persimpangan terjadi

gerakan membelok atau memotong arus lalu lintas.

Berbagai jenis persimpangan sebidang mereflesikan pola pengaturan dari

jalan, derajat pemisahan dari gerakan-gerakan tertentu, volume lalu lintas yang

Tilffi ilfinfiilTililil ffi flffi ffi ffi ilffilffi ililflit
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harus ditampung dan kecepatan serta jumlah yang disediakan unhrk sarana itu.

Beberapa jenis pertemuan dapat dilihat pada gambar 2.1.

JANA
Bentuk T tanps kanalisasi T mElebar T dengon jalan membelok

VA]/ /AA
Bentuk Y y dengan i","n ,n**,J....-tanpa kanalisest 

,rrsimpangan 3-kaki

{F
#

Tanpa kanalisasi

_A_
--_)/-

m
i_L\==_-
lli-

\iJ
Melebar

Persimpangan 4-kaki

Persimpangan jalan
berkaki tranyak

Dengan kanalisari

Bundaran

Gambar 2.1. Jenis-jenis persimpan gan sebidang

Sumber: Oglesby, C.H, 1999
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Permasalahan yang sering terjadi pada arus pertemuan sebidang adalah

timbul titik konflik dalam pergerakan kendaraan.

2.1.2. Persimpangan Tak Sebidang (Intercange)

Persimpangan ini bertujuan untuk mengurangi titik kon{lik atau bahaya

belok kanan yang selalu menghambat lalu lintas jalan, mengurangi kemacetan lalu

lintas. Keuntungan lain dari persimpangan tak sebidang ini adalah tidak adanya

jalur gerak yang saling memotong, maka kecelakaan dapat dikurangi, dengan arus

lalu lintas yang tidak terganggt1 kecepatan kendaraan akan bertambah besar.

Fungsi persimpangan tak sebidang adalah :

1. Menyediakan persimpangan tak sebidang pada pertemuan dua atau lebih lalu

lintas arteri.

2. Mempermudah kemungkinan perpindahan kendaraan dari suatu jalan arteri

kejalan arteri lainya.

Desain'unttrk persimpangan tak sebidang dipengaruhi banyak factor,

meliputi pemilihan bentuk terbaik yang sesuai dengan situasi tertentu. Faktor-

faktor yang dipertimbangkan adalah topografi medan, proyeksi dan karakter lalu

lintas, tahan yang tersedia, dampak terhadap daerah sekitarnya serta keseluruhan.

Persimpangan tak sebidang merupakan fasilitas yang mahal, karena bervariasinya

lokasi, hal-hal yang menentukan dibuahrya persimpangan tak sebidang bisa

berbeda-beda tiap lokasi. Lebih jelas lihat pada gambar 2.2. Jenis-jenis

persimpangan tak sebidang.

lfl lllil ll I t lil lill tLli lll fllflilTl[iTilflilil|
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Gambar 2.2 Jenis-jenis Pertemuan tak sebidang

$uq!rcr: Oglqsty" C.I[ 1999

il1ililIffi ffi illflilTilTilTilrfiilTfl ilt1ilTillilillilmtT
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2.2. KonflikLalu Lintas

Jalan sebagai sarana pendukung lalu lintas, agar arus lalu lintas dapat

berjalan dengan lancar. Suatu jalan tidak akan terlepas dari kemungkinan bertemu

(Konflik) dengan jalan lain, dengan bertemunya dua jalan atau lebih arus lalu

lintas juga akan saling bertemu. Untuk dapat memberikan pelayanan yang baik

maka pertemuan arus lalu lintas dan pertemuan jalan harus direncanakan sebaik-

baiknya. Terdapat Empat macam pertemuan / konflik arus lalu lintas, antara lain :

1. Konflik Primer yaitu titik pada lintasan dimana mulai memisahkan

menjadi dua lintasan atau bercabang.

2. Konflik Sekunder yaitu pertemuan dua lintasan dari dua arah yang

berlainan menjadi satu lintasan yang sama atau bergabtmg.

3. Konflik Persimpangan yaitu perpotongan dua lintasan lurus yang

saling tegak lurus.

I

4. Weaving Conflik yaitu titik perpotongan dalam arah sejajar.

Gambar 2.3. Menunjukan titik konflik utama dan kedua pada persimpangan

Gamhar 2.3. Titik Kouflik pada persimpangan

Sumber: Oglesby, C.H, 1999

) r_ ),

rl
Kedua jalan merupakan
jalan dua-erah I24 konflikl

Satu jqlan merupakan ialan satu€ratt
Satu ialan merupakan ialan dua-arah

(11 konflikl

Kedua ialan merupakan
jalan satuorah (6 konfliki
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2.3. Tujuan Pengaturan Simpang

Tujuan utama dari pengaturan simpang adalah untuk menjaga keselamatan

arus lalu lintas dengan memberikan petunjuk yang jelas terarah, tidak

menimbulkan keraguan bagi pengemudi untuk bergerak. Pengaturan lalu lintas

dipersimpangan dapat dicapai dengan menggunakan lampu lalu lintas, maka

jalan dan rambu-rambu yang mengatur, mengarahkan dan memperingatkan

pengemudi. Selanjutnya dari pemilihan bentuk simpang dapat ditentukan dengan

tujuan yang ingin dicapai antara lain :

1. Mengurangi dan menghindarkan kemungkinan terjadinya kecelakaan

karena titik konflik.

2. Menjaga kapasitas persimpangan agar dalam operasinya dapat dicapai

pemanfaatan persimpangan sesuai dengan rencana.

3. Memberikan pentunjuk yang jelas dan pasti serta dalam mengarahkan

lalu lintas pada arah yang sesuai dan aman.

2.4. Sistem Pengaturan Simpang

Dari gerakan arus lalu lintas menunjukan bahwa beberapa kendaraan

melalarkan gerakan yang memotong arus lain serta membelok pada suatu

persimpangan jalan. Apabila gerakan pada kaki-kaki persimpangan jalan besar,

akan mengakibatkan terjadinya kemacetan dan kecelakaan.

Dalam hal ini seperti dibutuhkan sistem pengaturan arus lalu lintas guna

mengimbangi tingginya tingkat konfleksitas pada persimpangan jalan untuk

mengarahkan atau memperingathan pengemudi kendaraan atau pejalan kaki.

I Pengaturan Simpang tanpa lampu lalu lintas.

2 Pengaturan simpang dengan lampu lalu lintas.

ilffiililililnffiililIilI]I]ffiil ilTiln[iliillfiilil
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2.4.1. Pengaturan Simpang Tanpa Lampu Lalu Lintas

Persimpangan dengan volume lalu lintas yang lebih kecil pengaturan

dilalcukan tanpa lampu lalu lintas karena system ini cukup efektif dan efesien.

Namun ada beberapa bentuk pengaturan lain secara rinci dapat dibedakan sebagai

berikut

A Afuran Preoritas

Ketentuan dari aturan ini sangat mempengaruhi kelancaran pergerakan

arus lalu lintas yang saling berpotongan, terutama pada simpang yang merupakan

perpotongan dari ruas-ruas jalan yang mempunyai kelas yang sama. Sampai saat

ini di lndonesia menggunakan aturan dan preoritas bagi kendaraan yang datang

dari sebelah kiri, walaupun dalam kenyataanya ketentuan ini tidak berjalan.

Sehingga hal ini menimbulkan kesulitan dalam analisa simpang yang menyangkut

parameter kapasitas simpang.

B Rambu Lalu Lintas

Rambu-rambu dan marka jalan sangat penting karena mengarahkan

pengemudi sehingga lalu lintas kendaraan terhindar dari kecelakaan. pentunjuk ini

sebaiknya dimulai sebelum simpang, sehingga pengemudi dapat memperoleh

informasi dan dapat di bimbing melewati lintasan jalur yang sesuai dengan

petunjuk. Permasalahan yang timbul adalah pengemudi tidak dapat menangkap

pesan yang cukup konfleks pada kecepatan tinggi karena pendeknya jarak

pandang, terutama pada jalan yang membelok eontohnya penggunaan rambu

yield (yield signs) yang digunakan untuk melindungi arus lalu lintas pada suatu

ruas jalan yang berpotongan tanpa harus berhenti secara penuh sebelum memasuki

simpang.

ll lllilllilffi ll ilffi iilfltffi||ilffifl|Iiltil il

i
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C Persimpangan Dengan Kanalisasi

Iknalisasi atau penyaluran banyak digunakan pada persimpangan yang

terdapat volume lalu lintas yang tinggi unhrk ukuran pertemuan yang besar,

Manfaatnya adalah untuk memisahkan atau pengaturan terhadap aliran kendaraan

yang saling konflikktdalam rute-rute jalan yang jelas dengan menempatkan beton

pemisah atau rambu perkerasan untuk menciptakan pergerakan yang aman dan

teratur bagi kendaraan dan pejalan kaki. Kanalisasi juga sebagai petunjuk jalur

gerak yang harus diikuti kendaraan melalui pertemuan, memperbesar keamanan

gerak dan kecepatan kendaraan sehingga dapat menambah kapasitas kendaraan

dipersimpangan tersebut. Gambar 2.4. Memberikan contoh spesifik mengenai

persimpangan yang dikanalisasi.

Gambar 2.4. Jenis-Jenis Persimpangan yang dikanalisasi

Sumber: Oglesby, C.fL 199q

D Bundaran

ilil lllilillilflTilll tilffiillffinffiffiffiflilill1
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Suatu bundaran biasanya ditempatkan pada persimpangan tiga buah

cabang jalan atau lebih. Bundaran adalah suatu jalan satu arah yang mengelilingi

sebuah pulau (central island). Bundaran berfungsi sebagai rangkapan ruas

menyelip berbentuk melengkung yang ditempatkan saling bersambung. Pada

volume lalu lintas yang rendatr, bundaran dapat mengurangi kelambatan dengan

ciua mengganti lintasan kendaraan yang langsung memotong lalu lintas lain

dengan mengintari bundaran (w e aving).

2.4.2. Pengaturan Simpang Dengan Lampu Lalu Lintas

Pada persimpangan jalan pada umunnya dilengkapi dengan lampu lalu

lintas, yang didefenisikan sebagai semua peralatan lalu lintas yang menggunakan

tenaga listrik kecuali rambu dan marka jalan unhrk mengarahkan atau

memperingatkan pengemudi kendaraan bermotor atau pejalan kaki. Setiap

pemasangan lampu lalu lintas bertujuan untuk memenuhi satu atau lebih fungsi-

2.5. Satuan Mobil Penumpang (SMP)

Kendaraan yang melintasi suatu jalan berlainan jenis, maka pengaruhnya

terhadap keadaan lalu lintas juga berbeda. Maka untuk menghitung jurnlah

kendaran dipersimpangan perlu dibuat penyeragaman satuant, dalam hal ini

disebut Satuan Mobil Penumpang (SMP), dan untuk mendapatkan satuan mobil

penumpang perlu di konversi dari berbagai macam kendaraan menjadi mobil

penumpang, digunakan koefi sien

r 1ilffi fiilnilfl flffinilililffiilnffiiltrlilninil
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2.6. f,'aktor Jam Puncak (PHF)

Faktor jam puncak (Peak Hour Factor / PHn dapat didefenisikan sebagai

perbandingan volume lalu lintas rata-rata selama jam sibuk dengan volume

maksimum

yang pernah terjadi selama periode waktu yang sama. Dalam manganalisa

kapasitas, PHF ditetapkan berdasarkan periode waktu 15 menit, untuk

mendapatkan nilai PIIF unhrk suatu persimpangan diambil dalam interval 15

menit selama l jam.

4.v. 
....... ..(2.1)

Dimaua:PHF : Faktorjam puncak

Vt : Volume total selamajarn puncak

V : Volume puncak selama 15 menit

Nilai Peck Hqur Faktor (PHF) yang ideal dipakai pada beberapa tingkat

pelayanan jalan dan tingkat pelayanan persimpangan dengan memakai lampu lalu

lintas ditentukan dalam masa penundaan atau perlambatan ( Delay).

2.7. Kapasitas Persimpangan Jalan

Kapasitas yang didefenisikan oleh Manual Kapasitas Jalan Indonesia

(MKJI) 1997, sebagai jumlah maksimum saat manusia atau kendaraan secuua

rasional diharapkan dapat melalui suatu fisik bagian jalur yang seragam dari jalan

raya unflrk jangka waktu tertentu pada kondisi jalan, lalu lintas dan kondisi

pengendalian saat itu. Dalam menganalisa menggunakan periode waktu selama 15

menit dengan mempertimbangkan waktu tersebut merupakan interval terpendek

selama arus yang ada stabil.

illt I lil ll lililniltiltlillil

UNIVERSITAS MEDAN AREA



t6

Pada perhitungan kapasitas harus ditetapkan bahwa kondisi jalan lalu lintas dan

system pengandalian tetap, hal-hal yang terjadi membuat satu perubahan kondisi

yang ada mengakibatkan terjadinya perubahan kapasitas pada fasilitas tersebut.

Sangat dianjurkan dalam penentuan kapasitas suatu fasilitas kondisi perkerasan

dan cuaca dalam keadaan baik.

Kapasitas secara menyeluruh dari suatu persimpangan merupakan

akomodasi dari gerakan yang utama dan membandingkan terhadap bagian dari

kaki lajur yang ada Kondisi lalu lintas mencakup volume setiap kaki

persimpangan, distribusi gerakan lalu lintas (ke kiri, lurus dan ke kanan), tipe

distribusi kendaraan dalam setiap gerakan, lokasi dan penggunaan pemberhentian

bus, daerah penyeberangan pejalan kaki dan tempat-tempat parkir di daerah

persimpangan tersebut.

Kapasitas untuk persimpangan bersinyal berdasarkan pada konsep arus

jenuh (saturatidn /tow) dan tingkat arus jenuh (saturation flow rate). Saturation

flow rate didefenisikan sebagai rate of Flow maksimum yang dapat melalui setiap

kaki persimpangan atas group lajur yang diasumsikan mempuncai 100 % waktu

nyata yang dinyatakan sebagai ffictive green time. Kapxitas dari suatu pendekat

persimpangan bersinyal dapatdihitung berdasarkan rumus sebagai berikut :

^- S.g

c
(2.2)

Dimana:C : Kapasitas (smp / jam)

S : Arus Jenuh (smp /jam)

g : Waktu hijau ( detik )

c = Waktu siklus

lili il il ilr iilrffifl[ffinilffiflilfll
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2.8. Arus Jenuh

Bila masa lampu hijau hidup maka semua kendaraan akan bergerak dan

mengambil beberapa waktu untuk memulai bergerak dan melanjutkan pergerakan

dengan arus yang kecepatannya cukup normal. Tetapi setelah beberapa detik

barisan kendaraan ditugaskan untuk mengurangi pada kecepatannya lebih banyak

atau lebih kurang, maka ini disebut kejenuhan arus lalu lintas. Kejenuhan arus

lalu lintas dapat di peroleh jika kendaraan di jalan raya. Unhrk mendekat

terlindung arus jenuh dasar ditentukan dengan mmus sebagai berikut :

S : 600xWe .......(2.3)

Dimana:S : Arus Jenuh Dasar ( smp/jam)

We: Lebar efektif (m)

2.8.1. Rasio Arus / Rasio Arus Jenuh

Rasio arus/rasio arus jenuh sangat diperlukan dalam menentukan rasio fase

untuk masing-masing fase. Rasio arus jenuh dalam fase ini dapat ditentukan

dengan perbandingan arus lalu lintas kritis dengan arus jenuh dasar simpang.

Arus simpang dapat dihitung sebagai jumlah rasio arus kritis (Tertinggi) untuk

semua fase sinyal yang beraturan dalam suatu siklis.

FR = Q/S... .......(2.4)

Dimana :FR : Rasio Arus

a : Arus lalu lintas Gmp/jam)

S = Arusjenuh dasar Gmptam)

PR : Rasio fase

Rasio fase dapat ditentukan dengan perbandingan arus kritis dengan arus rasio

jenuh simpang.UNIVERSITAS MEDAN AREA
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FR
PR : 

E rncnl '" " "( 2'5 )

Dimana: PR : Rasio fase

FR = Rasio arus

I FR".it : Jumlah rasio arus

2.9. Waktu Siklus

Siklus adalah jumlah wakhr dari fase, pengaturan fase menunjukan pada

rangkaian lengkap operasi lampu lalu lintas dimana persimpangan di atur. Waktu

siklus dapat dihitung dengan menggunakan nrmus sebagai berikut.

c- (1,5xLTl+5)
t - lrncrit

Dimana:c : 'Waktu siklus (detik)

LTI : Jumlah waktu hilang per siklus

I FR;t : Jumlah rasio arus

2.10. Waktu Hijau (Green Time)

waktu hijau yaitu untuk memberikan hak jalan kepada satu atau

kombinasi aliran lalu lintas dan panjang fase lampu hijau ditambah interval

perubahanya dalam detik. Watu hijau dapat dihitung dengan rumus sebagai

berikut:

gi: (c-LTl)xPR ....,..(2.7)

Dimana:gi = Tampilan waktu hijau pada fase (detik)

: Waktu siklus (detrk)

| = Jumlah waktu hilang per siklus (detrk)

= Rasio fase

c

LT

PR

lllll ilt li
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2.11. Fase Lalu Lintas

Fase adalah suatu periode dimana suatu kelompok atau beberapa

kelompok kendaraan di beri prioritas bersama-sama. Dalam satu arah atau

gerakan dari arus lalu lintas yang terjadi dalam satu siklus lampu lalu lintas.

Pada sinyal-sinyal waktu tetap setiap tahap menerima sejumlah alokasi waktu,

sedangkan pada sinyal yang digerakan oleh lalu lintas suatu tahap berakhir atau

bila alokasi waktunya habis.

Penentuan fase dari sinyal sering memptrnyai pengaruh besar terhadap

tingkat pelayanan dan keselamatan lalu lintas pada persimpangan dibandingkan

tipe pengendaliaq waktu hilang dipersimpangan meningkat dan rasio waktu hijau

untuk masing-masing fase turun untuk setiap penambahan fase. Karena sinyal

paling efesiens'i jika dioperasikan dengan jumlah minimum (dua) fase, yaitu

hanya memisahkan konflik primer.

Fase merupakan bagian dari siklus apabila suatu kombinasi perintah sinyal

tertentu adalah tahap konstan. Hal ini memiliki pada awal dari periode hijau yang

berikutnya. Siklus adalah jumlah waktu dari fase, pengaturan fase menunjukan

pada rangkaian lengkap operasi lampu lalu lintas dimana persimpangan di atur.

2.ll,l. Pengaturan Fase Sinyal

Fase sinyal adalah bagian dari suatu siklus yang dialokasikan untuk

kombinasi pergerakan-pergerakan lalu lintas yang menerima hak perioritas jalan

selama interval waktu atau lebih. Gambar 2.5 . Memperlihatkan contoh

pengaturan fase sinyal untuk beberapa kasus karakteristik pada persimpangan.

UNIVERSITAS MEDAN AREA
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a. Pengaturan dua fase hanya konflik primer yang di

pemutusan

JI IL JI iL_\ , 

-frF T-r
JI,IL
-J/--fl 'lr

JI.L_il-llr
d Peno;rnfiren etnnaf fese rlenoan helnk lrenan fenricah nada lredrrq ialan

IL JIL_>\ \_

- -vf

JdL
_t T*tr- rTIT

c. Pengaturan tiga fase dengan start dini dari
kapasitas untuk belok kanan dari arah ini.

pendekatan agar menaikan

Gambar 2.5, Pengaturan Fase Sinyal Pada Persimpangsn ( arbrcrd dan e )
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Raya (MKn), Departanen Pekerjaan Umum, Jakarta 1997

JtU-.tr-
menaikan kapasitas untrk belok kanan.

Jltl
Tti-

L
r_

Tffiillliililffillllfllllr I l1lliltffi
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3.1.

BAB III
METODE PENELITIAN

Lokasi Suney

Survey dilakukan pada keempat persimpangan jalan Sisingamangaraja XII

dengan jalan Tanjung Morawa dan pada persimpangan jalan Patumbak dengan

jalan Pertahanan. Keempat persimpangan jalan tersebut merupakan persimpangan

dengan traffic light. Pemilihan lokasi tersebut dilahrkan karena sering terjadinya

kemacetan lalu lintas. Lokasi keempat persimpangan dekat dengan Terminal

Terpadu Amplas, Stasiun Angkutan Kota dan Angkutan Luar Kota.

3.2. Survey Lapangan

Survey lapangan dilakukan untuk menghitung jumlah kenderaan dan jenis

kenderaan yang melewati keempat persimpangan menurut arah pergerakan belok

kiri, belok kanan atau terus. Karena keempat persimpangan tersebut merupakan

jalan dua arah, pengamatan volume lalu lintas dilakukan dengan cara

menempatkan beberapa orang untuk melakukan pengamatan pada kaki

persimpangan.

1.3 Klasilikasi Kenderaan

Kendaraan yang melintasi suatu jalan persimpangan berlainan jenis maka

pengaruhnya terhadap keadaan lalu lintas juga berbeda, untuk menghitung jumlah

kendaran yang melewati persimpangan perlu diklasifikasikan antara lain :

Sepeda Motor, Mobil Kenderaan Umum / Kenderaan Pribadi , Bus, Truk Ringan

(< 5 Ton), Truk Sedang (> 5 Ton), Truk Berat e l0 Ton), Kenderaan Tak

Bermotor

fllTIfl ffi ililTiillTlll-]illl l[jl[
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Pengukuran lebar jalan dilakukan secara manual, yaitu dengan menggunakan pita

ukur pada saat lalu lintas sepi, sehingga tidak mengganggu arus lalu lintas dan

juga keselamatan.

3.2.1. Parameter Yang Diukur

Dalam survey lapangan untuk pengambilan data parameter-parameter

yang diukur antara lain :

Volume lalu lintas, yaitu jumlah kenderaan yang melewati kedua persimpangan

secara serentak dengan interval waktu 15 menit pada waktu

Pagi, antara ju- 7.oo - 9.m wib.

Siang, antara jam I l.oo - 13.00 wib.

Sofc, aiitaaa jam 16.00 - 18.00 wib.

Pagi, antara jamT.oo - 9.oo wib.

Siang, antara jam l l.oo - 13.00 wib.

Sofc, antaia3am tO.oo - 18.00 wib.

m
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BAB ry
ANALISA DAI\I PEMBAHASAN

IV.l. Analisa,

Analisa data yang dimaksud dalam bab ini meliputi langkah-langkah

perhitungan perencanaan terhadap data yang diperoleh dari lapangan, untuk

mengatasi kemacetan yang sering terjadi pada persimpangan amplas dengan

pendekatan melalui fase optimum lalu lintas. Pemilihan fase optimum lalu lintas

berdasarkan kondisi yang terjadi dilapangan dan mengacu pada hasil perhitungan.

Data lapangan yang dipakai dalam perhitungan perencanaim ini adalah

data volume lalu lintas (smp/jam) dan data geometrik jalan. Data volume jarn

puncak yang terbesar disetiap interval waktu puncak, merupakan data sampel

perhitungan penentuan Fase Optimum Lalu Lintas.

Dari hasil pengamatan yang diperoleh dari lapangan menunjukkan bahwa

Volume Lalu Lintas (smp/jam) maksimum yang terjadi pada persimpangan

Amplas, terjadi pada hari senin tanggal 15 Desember 2008 Pukul 07.00 - 08.00

wib. Maka data sampel perhitungan penentuan Fase optimum lalu lintas yang

akan dipakai adalah Volume Lalu Lintas (smp/jam) pada hari senin, setelah di

kalikan dengan faktor ekivalen satuan mobil penumpang (smp). Unhrk itu lebih

jelasnya dapat dilihat pada tabel 4- 1.

i
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4.2. Ana.lisa Perhitungan Dengan Tiga Fase

Tahap bsrih ditstapkail untuk meranctrlg larnpu lalu lintas waktu terap

untuk instalasi tiga fase, dengan belok kanan terpisah pada salah satu jalan, dan

dapat dilihat pada gambar 4.1.

Gambar 4.1 Karakteristik pengaturan 3 fase dengan belok kanan terpisah pada Salah satu
jalan

Sum'ber : Data hasil Pene'lif an dlapangan'2009

Keterangan Arah :

B : Jl. S.M. Raja U : Jl. Pertahanan

T :Jl. T. Morawa .S : Jl. Patr,unbak

l. Faktor Jam Puncak GFIF) Pada Pukul 7.m - 8.m

Jumlah kendaraan yang memasuki persimpangan selama jam puncak

dengan empat kali jrmrtah kendaraan yang mast*'selama periode 15 menit. Ni'lai

PHF diarnbil dari Tabel 4.1. (DataVolume lalu lintas)

PHF = Vt
4.V'

Dimana:Vt : Volume total selama jarnpuncak

Y' :Volume puncakinterval waktu 15 menit

L J-]'LTr
s

Fase 1

-f:r
X'ase 2

r-
Fase 3

S
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PHFgrul

PHFrimur

PHFuta,a

PHFs66121

- 3oo2 
=0.918

4 .817,5

- 2094'5 
= 0.897

4.593,5

- 1398 
=0.866

4.403,5

- 474'5 
= 0.835

4.142

2, PerhitunganArus Jenuh (S) Untuk 3 Fase

X'ase I :

B- u,(A1)

B- r(A2)

r - B(B1)

r- s (82)

Q{Al) = 815 smp/jalrr

Q (A2): 1868 smp/jam

Q (B1) : 1476 smpljam

Q (B2): 160 smp/jarr

Gambar amh laju kendaraan

Arus Jenuh (S) lS (Al): 6{0 x 3,6 :2160

S (A2):600 x 10,3 :6180

S (Bl):600 x12,07 :7242

S (B2) : 600 x 12,07 :7242

Rasio Arus (FR) : FR (A2): Q =*9 =0,302s 6180

FR(BI)- a-1d76 =0.204s 7242
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B-s(A3)

r-u(83)

Q (83) =320 smp{am

Q (A3) = 459 smp/jam

Gambar aratr laju kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (A3) = 600 x 10,3 :6180

S(83):600 xD,Al :7242

Rasio Arus (FR) :FR (A3) : 
? =# = 0,052

FR(83): *= #=0,063

Fase 3 :

35

u-r (ct)

u-s (c2)

u-B(c3)

s -u(Dl)
s -B (D2)

$-r(Dt)

Q (Cl) = 680 smp/jam

Q(C2): 155 srnp/jarn

Q (C3) = 563 smp/jam

Q (Dl):78 snp/jan

Q (D2):274 smp/jam

a (D3) : 123 smp/jam
Gambar Arah Laju Kendaraan

Q (Ct"t"r) : Cl * CZ + Cz

= 680 + 155 + 563

= 1398. smp/iam

Fase 2 :

U

I

t

U
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Arus Jenuh (S) :S (Ct"ta) :600 x 9,00:5400

Rasio Arus (FR):FR(C66): :=# =0,259

Q (D6a): Dl + D2 + D3

:78 +274 +723

:475

Arus Jenuh (S) :S (D.,a) : 600 x 12,74:7644

Rasio Arus (FR) :FR (D.or) : 
3 = #=0,062

Maka di dapal Aruq qfmpang dari [<gtiga fase yaqg dipaka[

36

Fase I

FRA = 0..,3'02

FR B = 0,204

FR*it :0,3.02

Fase 2

FRA:0,052

FRB:0,063

FR*it: 0,06.3

Fase 3

FR C :0,259

FR D = 0,A62

FRoit =0,25.9.

Jumlah rasio aru's simpang dari semua fase adalah :

I F&rit: FR"rit 1 + F&rit 2 + FRcnt 3

:0,302+0,063 +0,259

:0,624

3. Waktu Hilang (LTl)

LTI: (3" kuning + 2' AR Fase 1) + (3" kuning + 2" AR Fase 2) + (3" kuning 12"

AR I'ase 3) : 15 detik

W.ak-tu hilang tiap kaki persimpangan berdasarkan 3 Fase lapangan adalah 15

detik.

liilll il il l lritii
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4. Wal(u Siklus

(1,5 x LTI +5)

c:

t - f rncrit

(1,5 x LTI + 5) 4.
= r: detik

1-.4,624

^:

37

s. waltu Hijau (ei)

gi: (c -LT1) x PR

gt: (73- 15) x 
ffi=28detik

s2:(73-15)x 99=6detik
.4,624

93 : (73- l5) x ffi= 24 detik

Watu siklus yang disosuaikan
I

": Ig+LTl

Ig= gl+g2+g3

:28+ 6+24

:58 detik

Maka: c: 58- + 15

:73 detik

6, Kapasitas

^- S.g

c

cr :'22: 28 
= 277 Bsmpljam

73

FRcrit
-- PR:

\uit

]ilffiffiflililnilffiIililffi]tfiliillT nilfl
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Ji IL
B-\- rf:r

JiL
r-r/7- ,fr

Fase 3Fase I

s

Fase 2

s

cz - 7?9--' 6 
= 595 smp/jam

:1f,

", 
- 76a!!?a 

=2lt3smp/jam
73

Ctot: Cl + C2 + C3

38

:2778 + 595 +2513

= 5886 smp/jam

Jadi arus lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan pada bagian jalan

sebesar 5886 smp/jarn.

42. Analisa Perhitungan Dengan Empat Fase

Tahap berikut ditetapkan untuk merancang lampu lalu lintas waktu tetap

untuk intalasi empat fase, dengan belok kanan terpisah pada salah satujalan, dan

dapat terlihat pada gambx 4.2.

Gambar 4.2 Karakteristik pengaturan 4 fase dengan belok kanan terpisah pada Kedua jalan

Sumher: fiata haqil Jrenelitian laFangan20Q9

Keter-angan Arah :

B : Jl. S.M. Raja

T :Il. T. Morarea

U

S

Jl. Pertahanan

JI. Faembak

Fase 4

illtililffiiililltit i
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l. Faktor Jarn Puncak (PIIF) Pada Fukul 7.00 - 8.m

PHF = Vt
4.V'

Dimana :Vt : Volume total selama jarn puncak

V' : Volume puncak interval waktu 15 menit

PHFs,.,r - 3oo2 
=0.918

4 .,817,5

39

PHFrmur

PllFuta,"

PHFs"rur*

- 2094'5 
= 0.897

4.593,5

- 1398 
= 0.866

4.403,5

- 474'5 
=0.835

4.142

2, Perhitungan Arus Jenuh (S) Untuk 4 Fase

X'ase I : --

Gambar arah laju kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (A3):600 x 10,3 :6180

Q (A3) :3?-A smp/jarn

Q (ts3) :459 smp/jam

B-..S{A.3}

r-u(83)

.S {B3} : 600 x 12-07 = 7242

ffitflxlflflillflflil \*-,,

_Jl
s

B

UNIVERSITAS MEDAN AREA



Rasio Arus (FR) :FR (A3) : 9 = 
jX

s 6lg0 
=0'052

FR(B3):9= 459 
=0.063s 7242

Fase 2 :

4A

B -u (A1)

B-r(A2)

r-s(Br)

r-B(82)

Q (Al):815 smp/jam

Q(A2)= tr868 smp/jam

Q (81) = 160 smp/jam

Q (ts2): 1476 urryrgan

Gambar Arah Laju Kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (At;:600 x 10,3 : 6180

S (A3):600 x 10,3 : 6180

, 
S (82) :600 x12,07 : 7242

S (B3) :600 x 12,07 : 7242

Rasio Arus (FR) :FR (A2) : 9=1!9q=0,302s 6180

FR (82): g- 1476 
=0.204,s 7242

*,.., ,_x j, il_
B _(r_ rl, t-s

Q (Ca):563 smpdam

Q.{O:.1: 123 smp{am

Gambar Arah Laju Kendaraan

s:T (D3)

ffl]lilflln]]lllilililllllTllllfiiililllll,Nlilflilil llnfrl il illlll-'
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4t

Arus Jenu! (S) lS (C3):600 x 9,00 = 5400

S (D3) : 600 x 12,74 = 7644

Rasio Arus (FR) :FR (C3) : 9= i'U:= =0,104s 5400

FR(D3): Q- 123 
=0.016s 7644

Fase 4 :

u-r(cl)
u-s(c2)

s-B(Dt)

s -u (D2)

Q (Cl):680 smp/jam

Q (C2): 155 smp/jam

Q (D1) :274 smp/jam

Q (D2):78 smpdarn

Gambar Ar,ah Laju Kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (Cl):600 x 9,00:5400

S (C2)-6O0x9$0 :5400

S (Dl): 600 x 12,74:7644

S (D2) : 600 x 12,74 :7644

Rasio Arus (FR) rFR (C 1) : 
3 = # = 0,126

FR(Dl): 9= Y=0,036s 76/,4

Maka di dapat Rasio Arus dari keEmpat fase yang dipakai

Fase 1 Fase 2 Fase 3

FRA=0,052 FRA:0342 FRC:0,104

FRB:0,063 FRB:0,204 FRD:0,016

42

Fase 4

FR C :0,126

FRD:0,036

J,lL-B_ll:r

-r_rf-
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F&;t : 0,063 F&,it : 03A2 FR*: 0,104

Jumlah rasio arus simpang dari semua fase adalah :

I F&rit : F&rit 1 + FR661 2 + FRcrit 3 + FR.rit 4

F&6:0,126

: 0,063 + 0,302 + 0,104 + 0,126

:0,595

3. Waktu Hilang (LTl)

LTl = (3" kuning + 2" AR Fase l) + (3" kuning+ 2" AR Fase 2) + (3" kuning *2"

,AR Fase 3) +.(3" K+uring + 2' AR Ease 4)

:20 detik

Waktu hilang tiap kaki persimpangan berdasarkan 4 Fase lapangan adalah 20

detik.

4. waktu Siklus 
" 
- (1'5II'T1+5)

1- IFR.crit

(1,5 x 20+5)
I - 0,595

waktu Hijau (gi)

gi: (c -LTl) x PR

sl : (86 - 2o) x 0'063 
=Tdetik

0,595

e.2 : (86- 20) x 0'302 
= 33 detik

0,595

e3 : (86 - 20) x o'104 
=12 detik

0,595

e4 : (86 - 2o) x 0'126 
= 14 detik

0,595

c: = 86 detik

5.

--+PR:$# 43
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Watu siklus yang disesuaikan

.= Ig+LTl

Zg= gl+g2+g3+g4

:7*33+12+14

:66 detik

Maka: c :66+20

= 86 detik

6. Kapasitas-

^- S.g

c

u:72?*7=589smp/jam
86

cz : 72Q:l 33 
= 2779smp/jam

.85
I

c, :' uo::" 
=to67smp/jam

85

"o 
:' uo::'o 

= tl44smpijam
86

Ctot: Cl + C2 + C3 + C4

:589 +2779 + 1067 + 1244

= 5679 smp/jam

Jadi arus lalu lintas maksimum yang dapat

.sebe$ar 5.679 srnp/:lae

44

dipertahankan pada bagian jalan

l,ll
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4.3. Atalisa Perhituugan Empat Fas-e Dengan Pendekatan Fase Optimum.

Tahap berikut ditetapkan untuk meftmcang lampu lalu lintas waktu tetap

untuk instalasi empat fase, dengan karakteristik arus berangkat dari satu persatu

pendekat pada saat masing-masing sepert terlihat pada gambar 4.3.

Gambar 43. Karakteristik dengan arus berangAat dari satu persatu pendekat Pada
saatnya masing-masing

Sumber: Datahasfl penelitian dilapangan 2009

Keterangan ardr :

B : Jl. Sisingamangaraja U

T : Jl- Tanjlmg Morawa S

l. Faktor Jam Funcak (PHF) pada pukul 7.00 - 8.m

PHF: Vt

4xV'

Dimana :Vt : Volume total selama jarn puncak

: Jl. Pertahanan

: JL Pasrmbak

45

v'

PlIFs6ar

: Volume puncak interval waktu 15 menit

:3002 =0,91g
4.81:t,5

- 2094'5 
=0.897

4.583,5

UJIL JILs--4> r B \7-,f+F _nr tr
Fase 4

TB-

f
s

f,'ase 2

s
Fase 3

PfIF16r,
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PHFs661r,

- 1398 
= 0.866

4.403,5

- 474'5 
= 0.835

4.142

2, Perhitungan Arus Jenuh (S) Untuk 4 Fasp

Fasel: -

_J; [_
B:

=.'rs

B-u(Al)

B-r(A2)

B-s(A3)

Q (Al):815 smp/jam

Q (A2): 1868 smpljam

Q (A3) : 320 smp/jam

Gambar Arah Laju Kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (Al):600 x 3,6 :2160

, S {A2) :600 x lO3 :,51.80

S (A3):600 x 10,3 :6180

Rasio Arus (FR) :

e _ 815 
=0"377FR (A1): r 

2rc0

:
FR (A2) = *=ffi =0,302

+6

r-s(3r)

r-B (82)

r-u(83)

Q (B1): 160 smp/jam

Q (B2) :1476 smp/jaon

Q @3) :459 smp/jam

lllt

PFIFut 
"

Fase 2 IJ
B
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Arus Jenu-h (S);S (Bl):600 x 12,U7 :7242

S (82):600 x12,07 :7242

S (B3):600 x12,07 :7242

Rasio Arus (FR) : FR (B2): 
*= #=0,204

FR (B3) : *=#=0,063

fase 3:

47

lhLB ./ l\-I rr-
s

u-r(cr)

u-s(c2)

u-B(c3)

Q (Cl):680 smp/jam

Q (C2): 155 srnp/jam

Q (C3):563 smp/jam

Gambar Arqh Laju Kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (Cl):600 x 9,00: 5400

.S{C2):500 x 9,00 :5400

S (C3):600 x 9,00 :5400

Rasio Arus (FR) :FR (Cl) : ?=ffi =0,126

FR(C3):9=l9L=0,104s 5400

llLllil ltliLlill ]r
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Fase 4 :

s-B(D1)

s-u(D2)

s-r(D3)

Q @l) :274 smp/jam

Q @2):78 smp/jam

Q (D3) = 123 smp/jam

Gambar Aran laJu Kendaraan

Arus Jenuh (S) :S (Dl):600 x 12,74 :76M

S (D2) : 600 x 12,74 :7644

S (D3) : 600 x 12,74 :7644

Rasio Arus (FR) :FR (Dl) : I = 3L= 0,036s 7644

,FR 
(D3): -$= 

#=0,016

Maka di dapat Rasio Arus dari keEmpat fase yang dipakai

Fase 1 Fase 2 Fase 3

FR 41 :0,377 FR 82 : A,204 FR Cl :0,125

FR A2 : 0,302 FR B3 = 0,063 FR C3 : 0,104

F&;t = A3.77 FR*ft :0,204 FRoit : Q,126

Jumlah rasio arus simpang dari semua fase adatah :

E FRcdt :FRcrit I +FRcrft2+FRcrit3+FRciit4

= 0,377 + 0,204 + 0,126 + 0,036

:CI743

Fase 4

FRDI = 0,036

FRD3: 0,016

FR.it : 0,036

48
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3; Wa}tu Hilaug (LTl)

LTI :(3" kuning + 2" AR Fase l) + (3" kuning+ 2" AR Fase 2) + (3 kuning *2',

AR Fase 3) + (3" Kuning + 2' AR Fase 4)

:20 detik

Waktu hilang tiap kaki persimpangan berdasarkao 4 Fase lapangan adalah 20

detik.

4.- Waktu Siklus

-_ (1,5xLTl+5)c: l-IFRcrit

" 
: (1,5 x 20 + 5) 

= 136 detik
l-4,743

49

5. Waktu Hijau (s)

gi: (c - LTI) x PR

I

91 : (136 - 20) x ffi= 59 detik

92: (136- 2o) x ffi=32 detik

93 : (136 - 20) x ffi= 20 detik

93 : (136 - 20) x 9g=6detik
0,743

Watu siklus yang disesuaikan

.= Ig+LTl

Ig = gl+ 92+ 93 + 94

:59*t:2+20+6

-+PR:##
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:117 tletft

Maka : q: 117 + 20

: 137 detik

6. Kapasitas

^- s.g
c

a, : u'*rl;t' 
=266tsmp/jam

131

,,: "11*" =t6e2smp/jam
131

., :'09?l'o =788smp/jamtli

c4: 76Y:6 
= 335 smp/jam

137

Qtot: Cl + CZ + C3 + C4
I

:2661+ 1692 + 788 + 335

:5476 smp/jam

Jadi arus lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan pada bagian jalan

sebesar 5 476 snrp/jarn.
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BAB V

PEIruTUP

5.1. Kesimpulan

Berdasarkan pengamatan dilapangan dan hasil analisa perhitungan, maka

dapat diambil kesimpulan sebagai berikut :

1. Penanggulangan kemacetan lalu lintas pada persimpangan Amplas digunakan

Fase yang optimum, yaitu 4 fase.

2. Waktu siklus 137 detik, waktu hijau 117 detik merupakan waktu yang optimum

sehingga kapasitas didapat 5476 smp/jam.

3. Setiap gerakan arus lalu lintas menimbulkan titik konflik pada garis lintasannya

akibat dari pengaturan fase dan siklus yang ada.

4. Volume lalu lintas pada persimpangan Amplas yang maksimum adalah pada

hari senin pukul 07.00 - 08.00 wib.

5.2. Saran

1. Untuk meningkatkan efisiensi jalaq pengemudi angkutan umum hendaknya

menaikkan/menurunkan penumpang sejauh * 50 m dari kaki simpang dan

Menata ulang rambu-rambu lalu lintas pada persimpangan Amplas.

2. Jl. SM. Raja - T. Morawa merupakan jalw yang paling padat, maka untuk

meningkatkan kapasitas sebaiknyadibuat pelebaran jalan atau jalan laying

yang pada saat ini sedang dikerjakan kontruksiny4 untuk mengatasi

kemacetan yang sering terjadi.
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I

I K"t"rungu, : Tampak kondisi persimpangan arah Patumbak 
I

I 
Lokasi : Persimpangan S.M Raja - T. Morawa - T. Amplas - Patumbak 

I

IN
I K.t..u.,gun : Tampak kondisi persimpangan arah S.M. Raja 

I

I 
Lokasi : Persimpangan S.M Raja - T. Morawa - T. Amplas - Patumbak 

I

lililffifiilflTffiflilTl] ll lfl [ll]l1-
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I Keterangan : Tampak kondisi persimpangan arah T. Morawa 
I

I 
Lokasi : Persimpangan S.M Raja * T. Morawa - T. Amplas - fatumUaf. 

_]

1^o. l

I Kete.angan : Tampak kondisi persimpangan arah T. Amplas 
I

I 
Lokasi : Persimpangan S.U Raja - T. Morawa - T. Amplas - fatumbat 

_]

Ir

lillillillllilllllllllLli
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w I

I Keterangan : Tampak kondisi kesemrautan arah kendaraan 
I

I 
Lokasi : Persimpangan S.M Raja- T. Morawa- T. Amplas - Patumbak 

I

IN"
' I K.t.r*gun : Tampak kondisi kendaraan dengan arah yang tidak beraturan 

I

I 
Lokasi : Persimpangan S.M Raja - T. Morawa - T. Amplas - Patumbak 

I
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