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Abstrak

Kendari adalah kota yang memiliki tingka! mobilitas dan kesibukan penduduk yang cukup tinggi
Semula pengaturan lalu lintas di parsimpangan Jalan MT. Haryono, Brigjen M Yoenows, dan Jalan Laode
Hadi Kendan sudaht terpasang sejak awal tabun 2013 nmmun bolum berfiungsi, Pada bulan Mei 2013, lampu
lalu fimtas (traffic light) difungsikan, Permasalahan pun muncul seringnya terjadi kemocelun lulu lintas di
ruas jalan tersebut Maka dari itu, karena pengaturan lalu lintas menggunakan simpang bersinyal vang masih
baru, perlu diidentifikasi dun di evaluasi kembali perencanasm pola sinyal pada simpang tersebut.

Cara penalitian yang dilakukan adalah dengan melakukan survey di lapangan pada s Ing-masmg
lengan simpang Yang di luksunakan satu hari selama 12 jam. Perencanagn menggunikan acuan Mannal
Kapasitas Jalan Indoaesia (MKJT) 1997 dan program Excel 2007 untuk meagolah dam Jalulintos,

Dan hasil evaluasi di persimpangan jalan MT Haryono. bngien M Yoenoes, dan La Ode Had: Kota
Kendan dengan perencanaan 4 fase di hasilkan waktu siklus 124 detik dengan dergjat kejetiuhan (DS) masing
—masing pendekat 0,87 don tundaan rata - rata 44 detik

Kata kundl: waktu siklus, derajat kejenuhan, tuindaan

Abstract

Kendars 15 @ city that has a degree of mobltey and a flurry of high population. Al first fraffic control
0 the intersection of MT. Haryano, Brig M Yoenoes, und Roud Laode Hadi Kendorl been instalied yince the
heginning of 20132 but has not been functioning. In May 2013, a iraffic light (traffic light) enabled, Proflems
aisu arise in frequent trofile jams in the sireers Ir 50 oml of if, because the regulonon of Iraffic using the
intersection is stall new, need 1o be idennfied and i the evaluation of re-planning the signal patiern af the
fneersechion

The way research s (o conduct a survey on the ficid at the intersection of each arm Carvicd on for
12 hours a day. Planning weing the benclmark indonesian Highway Capacity Manual M) (997 and
Fxpel 2007 programs to process the dola traffic.

drom the resuis of the evaluation at the crossroads ML Haryono, M Yoenoes brigadicr veneral,
and La Ode Hadi 4 Kendars with the planning phave in the cycle time of 124 seconds produced by the degree
of saturation (DS} respeciively - each pendekat 0.87 and average delay - average 44 seconds

Keywords: cvcle nme, degree of satwration. deiay
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PENDAHULUAN

Padatnya penduduk di kota-kota besar merupakan fuktor yang menyebabkan
permasalahan lalu lintas. Kendari adalah kota yang memiliki tingkat mobilitas dan
kesibukan penduduk yang cukup tingg. Oleh karena itu, kelancaran dan kemudahan arus
lalu lintas adalah salah satu faktor yang mendukung hal terscbut. Persimpangan merupakan
Jalinan jalan yang memiliki posisi peating dan kritis dalam mengatur arus lalu lintas. Tidak
prakus dan tidak optimalnya kinerja simpang akan menimbulkan permasalahan Oleh
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karena itu, pengaturan pola sinyal yang optimal sangat diperlukan untuk mengatur arus lalu
lintas agar tidak terjadi permasalahan pada persimpangan-persimpangan di kota Kendari,

Dengan meningkatnya mobilitas pcnduduk, jalan merupakan penunjang bagi penduduk
dalam melakukan aktifitas dan sarana untuk meningkatkan perekonomian yang paling
penting. Semula pengaluran lalu lintas di persimpungan Jalan MT. Haryono, Briggen M
Yoenoes, dan Jalan Laode Hadi Kendan diatur tanpa sinyal, lampu lah lintas (raffic
light) sudah terpasang sejak awal tahun 2013 namun belum berfungsi. Akhimya pada
bulan Mei 2013, lampu laln hntas (traffic hght) difungsikan. Permasalahan pun muncul
seringnya terjadi kemacetan lalu lintas di mas jalan tersebur Maka dan itu, karena
pengaturan lalu lintas menggunakan simpang bersinyal yang masih baru, perlu
diidentifikasi dan di evaluasi kembali perencanaan pola sinyal pada simpang tersebut
Nantinya bisa diketahui layak tidaknya pengaturan pola sinyal simpang bersinyal yang ada
sekarang di simpang tersebut. Sehingga dibarspkan tercapai kenydmanan kelancaran,
kemudahan dan keamanan dalam berlahu lintas,

Untuk menindak lanjuti penmasalahan di atas, maka perlu adanya cvaluast kembali

kinerja pengaturan lalu lintas yang didukung oleh suatu studi pengaturan lalu lintas untuk
menghasilkan kinerja simpang yang optimal,

KAJIAN PUSTAKA

Suatu fungsi transportasi ialah untuk memindahkan suatu benda. Obyek vang
dipindahkan dapat termasuk benda tak bergerak seperti sumber alam, barang produksi,
bahan makanan dan benda hidup, seperti manusia, binatang dan tapaman. Dalam proses

pemindahan diperlukan teknologl transportasi yang sesual kebutuhan yang diperlukan.

Manusia dan binatang walaupun dapat bergerak, mempunyat kapasitas yang terbatas,
terutama dalam Kkecepatan penjalanan dan jarak yang ditempub sebelum terpaksa
beristirahat. Maka kapasitas im1 harus dapat ditambah bahkan untmk penalanan ke tempat
kerja (Morlok, 1985:79).

Definisi kapasitas satu ruas jalan dalam satu sistem jalan raya adalah jumlzh
kendaraan maksimum yang memiliki kemungkinan yang cukup untuk melewati ruas jalan
tersebut, baik satu maupun dua arah dalm periode waktu tertentu di bawah kondisi jalan
dan lalu lintas vang umum (Oglesby, 1999:272).

Pada saat ams lalu lintas sudah meninggi, maka lampu lalu lintas sudah harus
dipasang. Ukuran meningginya arus lalu lintas yaitu dan waktu tunggu rata-rata kendaraan
pada saat melintas simpang. Jika waktu tunggu rata-rata tanpa lampu lalu lintas sudah lebih
besar dari waktu tunggu rata-rata dengan lampu lalu lintas, maka perlu dipassng lampu lalu
lintas (Munawar. 2004 :43-44).

Persimpangan jalan dapat diartkan sebagai dua jalur atau lebih ruas jalan yang
berpotongan, dan lernasuk didalamnya fasilitas jalur jalan dan tepi jalan Sedangkan sctiap
jalan yang memencar dan menipakan bagian dan persimpangan tersebut dikatakan dengan
lengan persimpangan. Persimpangan jalan merupakan suatuy hal yang penting untuk
dianalisa karcna sangat berpengaruh terhadap aliran dan keselamatan berlalu hintas.

Simpang Bersinyal
Simpang bersinyal adalah suatu persimpangan yang terdin dan beberapa lengan
dan dilengkapi dengan pengaturan sinyal lampu lalu lintas (sraffic lighs) Berdasarkan
MKJT 1997, adapun tujuan penggunaan sinyval lampu lalu lintas (enaffic light) pada
persimpangan antara lam;
a.  Menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik arus lalu bintas kendaraan dani
masing-masing lengan.
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b. Memberi kesempatan kepada kendaraan/dan pejalan kaki yang berasal dari jalan kecil
untuk memotong ke jalan utama. : ;

Untuk mengurangi jumlah kecelakaan lahi lintas akibat tabrakan antara kendaraan-
kendaraan dari arah yang berlawanan,

o

Kinetja suatu’ persimpangan dapat dilihat dari  beberapa parameter pada
persimpangan, salah sat psrameter ini adalah waktu tundaan per mobil yang dialami olch
arus yang melalui simpang. Tundaan terdini atas tundaan geometri (geometrik veiay) dan
tundaan lalu lintas (#raffic delay). Parameter persimpangan yang lain adalah angka henti
dan rasio kendaraan lerhenti pada suatu sinyal. Nilai angka henti merupakan jumlah
berhenti kendarsan rata-rata akibat adanya hambatan simpang, Jjuga 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 akibat adanya pengendalian sinval, Hal lain yang juga
perlu mendapat perhatian adalah besamya panjang anmrian kendaraan dalam suatu
pendekat. Parameter-parameter ini yang mampu menggambarkan hambatan-hambatan
yang terjadi pada suatu persimpangan,

Penggunaan smyal dengan lampu tiga warna pada (raffic light (merah, kuning, hijau)
dilakuken untuk dapat memisahkan lintasan dari gerakan-gerakan lalu lintas yang saling
bertentangan dalam dimensi wakt yang terjadi bersamaan. Konflik-konflik gerakan lalu
lintas di persimpangan bersinyal dapat dibagi menjadi dua. yaitu konflik-konflik utama dan
konflik-konflik kedua, vang dapat dilihat pada gambar berikut ini.
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Gambar 1. Konflik Lalu Lintas Pada Persimpangan Sebidang Bersinyal
(Sumber: Manual Kapasias Jaizn Indonssia 1997)

Pada dasarmya jumiah potensial terjadinya tmk-tink konfik di persimpangan
lergantung pada beberapa faktor, seperts jumiah kaki persimpangan yang ada, jumlah lajur
pada setiap kaki persimpangan. jumish pergerakan vang ada dan sistem pengaturan vang
ada.

Pengaturan Lalu Lintas pada Persimpangan
Masalah-masalah yang adas di persimpangan dapat diatasi dengan  cara

meningkatkan kapasitas simpang dan mengurang: volume lalu lintas. Untuk meningkatkan
kapasitas dapal dilakukan dengan cara melakukan perubahan rancang simpang, senta
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pelebaran cabang simpang, pengalihan arus lalu lintas ke ryte-mate lain. Akan tetapi kedua
cara tersebut kurang efektif, karena akan mengarah pada peningkatan jarak tempuh suatu
perjalanan.

Pemecahan masalah terbatasnya kapasitas simpang maupun ruas jalan dapat
diantisipasi dengan cara dilakukan pelebaran jalan akan tetapi hal tersebut memerhukan
biaya yang tidak sedikit serta tidak selamanya mampu memecafikan permasalahan yang
terjadi. Pemecahan manajemen lalu lintas semacam i sering kali menyebabkan
permasalahan lalu lintas semakis buruk.

Alternatif pemecahan lain adalah dengan metode sistemr pengendalian simpang
yvang bergantung pada besarnya volume lalu lintas. Fakvor-faktor yang harus
dipertimbangkan dalam memilib suatu sistem pengendalian simpang yang akan digunakan
vaitu volume lalu lintas dan jumlah kendaraan yvang belok, tipe kendaraan yang tersedia,
kecepatan kendaraan, akses kendaraan pada ruas jalan, pertumbuhan lalu lintas dan
distribusinya, strategi manajemen lalu lintas, biaya pemasangan dan pemeliharaan.

Karakteristik Traffic Light ,

Kondisi geometrik dan latu lintas (demand) akan berpengaruh terhadap kapasitas dan
kinerja lalu lintas pada persimpangam. Oleh karena itu, perencana harus dapat merancang
sedemikian tupa schingga mampu mendistribusikan waktu kepada masing-masing
kelompok pergerakan kendaraan secara proporsional sehingga memberikan kinerja yang
scbaik-batknya. Menurut Webster dan Cobe (1956) optimasi lampu berdasarkan mndaan
vang mintmum.

Sistem perlampuan Jalu lintas menggunakan jenis lampu sebaga berikut:
Lampu hijau {green): kendaraan vang mendapatkan isyarat harus bergerak maju,

. Lampu kuning (gmber): kendaraan vang mendapatkan isvarat harus melakukan
antisipasi, apabila memungkinkan harus mengambil keputusan untuk berlakunya lampu
vang berikumya (apakah hijau atau merah),

3. Lampu merah (red): kendaraan yvang mendapatkan isyarat harus berhenti pada sebelum

gans henti (srap line}.

N -

Dalam pengaturan sinval traffic light, terdapat beberapa parameter, vaitu:
1. Fase adalah bagian dari siklus sinyal dengan lampu hijau disediakan bagi kombinasi
tertentu dan gerakan lala lintas (1 = indeks untuk nomor fasc).

2.  Waktu sikhus adalah waktu untuk urutan lengkap dengan indikasi sinyal.

3.  Waktu hijau adalah wakwu nyala hijau dalam suam pendekat.

4. Rasio hijau adalah perbandingan antara waktu hijau dan waktu siklus dalam suatu
pendekat.

5. Waktu merah semua (@ff red) adalah waktu dengan merah menyala bersamaan dalam

pendekat-pendekat yang dilayanmi oleh dua fase sinyal yang berurutan.

6. Waktn kening adalah waklu dengan lampu kuning dinyalakan setelah hijau dalam

suatu pendekat.

Antar hijau adalah periode kuning * merah semua antar dua fase sinyal yang berurutan,

8 Waktu hilang adalah jumlah semua periode antar hijau dalam siklus yang lengkap.
Waktu hilang dapat diperoleh dari beda antara waktu siklus denga jumlah waktu hijau
dalam semua fase vang berurutan.

¥ Smyal diterapkan untuk memisahkan lintasan dan gerakan-gerakan lalu lintas yang
saling bertentangan dalam satu dimensi wakiu,
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Pengaturan Fase -

Pemisahan berdasarkan waktu untuk menghindari/mengurangi adanya konflik baik
primer maupun sekunder dikenal dengan istilah pengaturan fase. Pangaturan fase harus
dilakukan analisis' terhadap kelompok pergerakan kendaraan dari seluruh yang ada
sehingga terwujud; ]

1. Pengurangan konflik baik primer maupun sekunder.
2, Urutan yang optithum dalam pergantian {ase.
3. Mempertimbangkan waktu pengosongan  (clearance time) pada dacrah

persimpangan. y

Jika hanya untuk memisahkan konflik primer yang terjadi maka pengaturan fase
dapat dilakukan dengan dua fasc. Hal ini dilakukan dengan masing-masing fase untuk
masing-masing jalur jalan yang saling bersilangan, yaitu kaki simpang yang saling lurus

L menjadi dalam satu fase, Pengaturan dua fase ini juga dapat diterapkan untuk kondisi vang
ada larangan belok kanan.

Pengaturan antar fase diatur dengan jarak waktu penyela/waktu jeda supaya terjadi
kelancaran ketika pergantian fase. Istilah ini discbut dengan wakiu antar hijau (imrergreen)
yung berfungsi sebagai waktyu pengosongan (clearance time). Waktu antar hijau terdin
dari waktu kuning dan waktu merah semua (aif ree). Waktu antar hijau bertujuan:

a. Waktu kuning! peringatan bahwa kendarsan akan berangkat maupun bethenti
Besaran waktu kuning ditetapkan berdasarkan kemampuan seorang pengemudi untuk
dapat melihat secara jelas namun singkat schingga 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 scmua merah: untuk memberikan waktu pengosongan (clearance itme)
sehingga resiko kecclakaan dapat dikurangi. Hal ini dimaksudkan supaya akhir
rombongan kendaraan pada fasc sebelumnya tidak berbenturan dengan awal
rombongan kendaraan fase berikuthya. Besaran wakiu scmua merah sangat
tergantung pada kondisi geometrik simpang sehingga benar-benar cukup untuk
sebagai clearance fime. Pertimbangan yang harus diperhitungkan adalah wakiu
percepatan dan jarak pada daerah clearance fime pada simpang.

Tabel 1. Nilai Normal Waktu Antar Hijau

i Lebur jalan rata-rata Nilai Lost Time (LT)
| Ukuran simpang l d ) (detik/fase)
Kecil 69 e =5
Scdang * 10-14 5
Besar >15 >6

{Sumber- Manual Kupasitas Jalan Indonesia Tahun 1997)

Jika diinginkan tingkat keselamatan yang tinggi pada gerakan belok kanan maka
pengaturan fase dapat ditambah jumlahnya lebih dari dua fase Hal ini lentunya akan
berpengaruh pada penurunan kapasitas dan perpanjangan wakm siklus. Dengan demikian
apabila tidak ada pergerakan kendaraan lain yang menghalangi dengan melakukan gerakan
yang berlawanan dengan menyilang (crossing) maka discbut dengan istilah protected (P)
dan sebaliknya disebut dengan istilah apposize (0).
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Tabel dibawah memberikan waktu siklus yang disarankan untuk keadaan yang
herbeda: !

Tabel 2. Waktu Siklus yang Layak umuk Simpang

Tipe Pengaturan " Waktu Siklus {detik)
2 fase ) 40 - 80
3 fase i 50100’ 1
4 fasc 80 130 =2

(Sumber- manual kapasitas jalan Indonesia 1997, hal 2-60)

Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI)

Manual Kapasitas Jalan Indonesia adalah suoatu metode vang dirancang uniuk
memudahkan dalam menyelesatkan permasalahan yang terkait dengan kapasitas jalan di
Indonesia, termasuk untuk masalah persimpangan bersinyal.

Adapun langkah perhitungan perencanaan simpang bersinyal yaitu:
Data masukan

Data arus lalu lintas

Waktu pengosongan dan wakm hilang

Penentuan wakt sinyal dan kapasitas

Tundaan, panjang antrian, jumlah kendaraan terhenti

il R ON - H o

Tabel dibawah memberikan waktu siklus vang disarankan untuk keadaan yang
berbeda:
Tabel 3. Waktu Siklus yang Layak untuk Simpang

I Tipe Pengaturan Waktu Siklus (detik)
2fase ~ 40-80
3 fase 7 50-100
4 fase 80 -130 |

(Sumher manual kapasitas Jalan Indonssia 19497, hal 2-60)

METODE PENELITIAN

Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di Kota Kendar, pada simpang bersinyal cmpat Iengan
vakni jalan M.T Haryono, jalan Brigien M Yoenoes dan jalan La Ode Hadi. Lokasi dapat
dilihat pada gambar di bawah ini:
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Jalan La Ode

II

5
—— ' Jin. M.T Haryooo
—_——

PRIAT memnans —

ik

Jalan Bngjen M

1J
Media #

Gambar 2. Sketsa |.okasi Penelitan
(sumber: dokumentasi pribadi)

Waktu Survey

Survey dilaksanakan sclama | han dan difakukan selama 12 jam dimulai pukul 06.00

- 18.00 WITA yang meliputi volume kendaraan yang dicatat dengan interval waktu 15
menit.

Tahapan Penelitian

1

[

Survey awal

Pada survey ini yang dilakukan adalah peninjauan lokasi penelitian yang akan
direncanakan Iraffic ight.

Penjelasan cara kerja

Sebelum penelitian  dilakukan penjclasan kepada rekan-rekan pengamat untuk
mendapatkan survey, yailu mengenai pembagian (ugas pencatatan kendaraan, serta
cara pengisian formulir.

Pelaksanaan penelitian

Pelaksanaan penelitian di lapangan untuk menghitung volume lalu lintas diperfukan 12
orang pengamat dengan pembagian lugss yang disesuaikan dengan keadaan di
lapangan yaitu 3 orang di sctiap lengan simpang Kemudian penelitian dilakukan
sesuai dengan jadwal penelitian vang telah dilakukan.

Metode Analisis Data

Data yang diperoleh dari hasil pengamatan di lokasi penelitian (11klunpulkan dan

dianalisis. Metode analisis yang digunakan pada pengamatan simpang ini berpedoman
pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI)
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HASIL DAN PEMBAHASAN

Kota Kendan berkedudukan scbagni tbukota Propinsi Sulawesi Tenggara secara
geografis terletak di bagian selatan garis Khatulistiwa bérada di-antara 3°54°307- 4°3°11%
LS dan membentang dari barat ke timur di anlara 122°23°-122°39" BT. Letak wilayah
Kota Kendari adalah sebelah utara berbatasan dengan Kecamatan Soropia Kabupaten
Konawe, scbelah timur berbatasan dengan lLaut Kendari di Kabupaten Konawe, sebelah
selatan berbatasan dengan Kecamatan Moramo dan Kecamatan Konda Kabupaten Konawe
Sclatan, dan scbelah Selatan berbatasan dengan Kecamatan Ranomeeto Kabupaten
Konawe Selatan dan Kecamatan Sampara Kabupaten Konawe.

Wilayah Kota Kendan terletak di jazirah Tenggara Pulau Sulawesi. Wilayah
daratannya sebagian besar terdapat di daratan Pulau Sulawesi mengelilingi Teluk Kendari
dan terdapat satu pulau yaitu Pulan Bungkutoko. Luas wilayah daratan Kota Kendari
295 89 km* atau 0,70% dari Ings daratan Propinsi Sulawesi Tenggara.

Penduduk Kota Kendari pada tahun 2007 sebesar 251.447 jiwa, tahun 2008 sebesar
254236 jiwa, tahun 2009 sebesar 260,867 jiwa, tahun 2010 scbesar 289 468 jiwa, tahun
2011 sebesar 318.069 jiwa dan talum 2012 berdasarkan hasil sensus penduduk tahun 2012
berjumlah 346.670 jiwa. Penyebaran penduduk kota kendari terbanyak di Kecamatan
Kendan Barat sebesar 14,80%, diikuti Kecamatan Kadia sebesar 13,57%, dan Kecamatan
Mandonga sebesar 12,49% sedangkan kccamatan lamnya di bawah 10%,

Tabel 4. Perhitungan Arus Puncak Untuk Masing-Masing Pendckat dan Jenis Kendaraan

PENDEKAT i3 L |
Tipe B U T 3 !
Kendaraan
LT RT ST 11 Rl Sl P RT ST 'ET | RT: | ST
HYV (kend/jam) 5 8 10 # 4 22 12 3 13 7 10 24 ]
LY (kendjam) | 229 96 443 | 326 | 161 | 314 | 302 | 263 | 476 | 53 194 | 295 |
i MC (kendfjam) | 132 | 174 | 431 | 541 | 226 | 370 | 341 | 295 | 591  R9 | 308 | 372 |

(sumber: hasil perhitungan)

Kondisi Geometrik

 Untuk informasi mengenai dats umum seperti tanggal, nama kota, jumlah
penduduk kota, nama sumpang, dapat dilihat pada lampiran 7 formulir SIG - 1
pengaturan lalu hintas.

¢ Kode pendekat
Kode pendekat yang digunakan adalah ) untuk jalan Laode 11adi dan S untuk
jalan Bngjen M yoenoces sedangkan T dan B untuk jalan MT Haryono..

* Tipe lingkungan jalan adalah COM (komersial) untuk semua pendekatan.

» Tingkat hambatan samping rendah untuk semua pendekat.

= Median
Untuk jalan La Ode Hadi, jalan Bogjen M Yoenoes dan jalan MT Haryono dari
arah timur memiliki median, dan untuk jalan MT. Haryono dari arah Barat tidak
memiliki median,

= Belok kin
Direncanakan belok kin langsung (LTOR).
« Bcelok kanan

Mengikut lampu lalu lintas.
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* |Lebar pendekatan
Lebar pendekatan dapat dilihat dalam tabel 4.3,

u Tabel S, Kondisi Jalan
Kl e s g | Ko Wb
. pendekal ( (Wmasuk) angsung o G
{m) {W Lo

U 0530 | B.S 2 1081

T [03es 1 &8 2 8

5 10,5 85 2 10,5
: B T 6 2 10,5

(sumber: hasil survey)

Dalam perhitungan arus lalu lintas, jenis kendaraan ringan (1.V), kendaraan berat
(HV) dan sepeda motor (MC) dikonversikan ke dalam smpfjam Dapat di lihat pada
Lampiran 6 S1G - 11, .

Tabel 6. Penentuan Waktu Sinyal untuk 2 fase

! f _ Arus jenuh smpfjam hijau [
! faktor-fakeor penyesumian ‘
kode | pe g . ) e
: emua tipe pendekar hanva tipe P
pende | pende | Qre W, ' el ad v 0 d Q EFR
kot | kw So S
. Fox Fee | Fs | Fg | Fgy Fur
|
B P | 141 6 [3600 | oss [o09s [ t | 1 | 104 | 096 | 3003 | 685 | 0228 |
| — -
U P } 211 S | 5100 0,83 0,95 ! 1 1,05 0,93 4177 628 ‘ 0,150
T | P | 322 &5 |[swo0|oss |09 | 1 | 1 | 106 | oo | 9326 | 938 | 027
S : P l 212 KS | 5100 058 0,93 i 1 1,10 0.98 4587 669 | 0,146
Sumber - hasl perhitungan vt
Tabdl 7. Penentuan Waktu Sinyal untuk 4 fase
Arus jenh smpdiam hijau
faklor-Gakior penyesuaian
kode Lipe TV ;
. : scrnue fipe pendekat hanva tipe P
pende | peade ! Qsr W ol s o ot Q FR
kat | Kkat | So S
; , [es { (7 Fu Iy Fier | Fu
B P 141 5 | 3600 | 088 | 095 | 1ol 10| 1oa | 1.0 | 2988 | e85 | 0229
] P 211 85 | S100 | 088 | 095 [ 1o | Lo | 1,05 | 09 | 4185 | 628 | 0,150
T P 327 8.5 510%) 0.88 0,95 1,0 1,0 1.06 0 4326 | 938 | 0217
] ll P 1 268 RS | S100 | 088 3,95 1,0 1.0 1.09 1.0 4394 ! 69 ] 0,146 |
Sumbar - hasil perhitungan e . : A
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Tabel 8. Penencanaan Traffic Light

2 Fase o ¥ 4 Fase
e 3 2 i 0 L TR S TS Y
Waktu siklns 73 detik * 124 detik
Derajat T
feleatiion (RS 0,87
Tundaan A 2¢ detik 44 detik
~ Waktu _ 94etik 18 detik s
= o o Eksisting Purmnaan 4 Fase
Kode Pendekat Hijau | Kuning Merah anu | Kuning Merah
Barat 20 gtk | 3 desik 107 dik 3 dik | 3detik | 88dik
Utara 20dik | 3dek 107 dik 21 dtic_ 3denk | 100dik
_ Timur 29dtk | 3 detik 107 dik N 3 detik 90 dik
Selatan 29dik | 3 delik 107 dik 21 dtk Jdetik | 100dk

Sumhcr Hasil Analisa

Pada hasil analisis di atas, dapat di lihat bahwa. Pada perencansan 2 fase di hasilkan
waktu siklus 73 detik, dengan derajat kejenuhan (DS) masing ~ masig pedckat 0.85.
Dengan tundaan rata — rata (D) 29 detik. Sedangkan pada perencanaan 4 fase di hasilkan
waktu siklus 124 detik dengan derajat kejenuhan (DS) masing - masing pendekat 0,87 dan
tundaan rata —rata 44 detik.

Berdasarkan data di atas maka altemnatif tipe fase yang di ambil yaitu fipe empat fase.
Pemilihan tipe empat [ase i dibarapkan unfuk menghindan timbulnya konflik di antara
masing  masing pedekat. Dengan bagian Utara Waktu Hijau 21 detik, Waktu Kunmg 3
detik, Waktu Merah 100 detik. Bagian timur waktu Hijau 31 detik. Waktu Kuning 3 detik,
Waktu Merah 90 detik. Bagian selatan waktu Hijau 21 detik, Waktu Kuning 3 detik, Waktu
Merah 100 detik. Bagian barat waktu Hijau 33 detik, Wakiu Kuning 3 detk, Wakt Merah
88 detik.

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan
Berdasarkan penclitian vang dilakukan di persimpangan empat 11.. M1, lHaryono -

JI.. Brigjen M. Yoenoes - JL. La Ode Hadi unfuk merencanakan lampu pengatur lampu

lintas (traffic light) dapat di simpulkan bahwa:

1. Volume jam puncak pada pertigaan JI. MT. laryono - J1. Brigjen M. Yoenoes - JI. La
Ode Hadi adalah pada jam 16.15-17.15.

2. Pada perencanaan kembali rraffic light dengan menggunakan cmpat [ase pada
persimpangan jalan J1. MT. Harvono - J1. Brigien M. Yoenoes - JI., La Ode Hadi
menghasilkan waktu siklus 124 detik dengan derajat kejenuhan 0,87 dan lundaan rata-
rata simpang 44 detik.Dengan pada pendekat barat lampu hijau 33 detik. kuning 3,
merah 88. Pendekat utara dengan lampu hijau 21 detik, lampu merah 100 detik, lampu
kuning 3 detik, Pendekat T'imur dengan lampu hijan 31 detik, lampu kuning 3 detik
dan lampumersh 90 detik. Serta pendekat selatan dengan lampu hijau 21 detik, lampu
kuning 3 detik dan lampu merah 100 detik

Saran
Berdasarkan kesimpulan di atas, maka peneliti menyarankan hal-hal sebaga berikut:
Agar torcapai ketertiban dan kelancaran pada persimpangan, para pemakai jalan
Bendaknya mentaati peraturan yang ditetapkan umtuk pemakai jalan.
2 Pomsssngan lampu lalu tintas J1. MT. Haryono - JI. Brigjen M, Yoenoes - JI. La Odc
Had sebasknya sesuail dengan yang di rencanakan.

Vi
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