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Abstrak 
Simpang tak bersinyal merupakan salah satu titik kritis pada jaringan jalan yang sering menjadi penyebab 

kemacetan akibat meningkatnya volume lalu lintas dan kurangnya pengaturan arus. Di Kecamatan Deli Tua, 

Kabupaten Deli Serdang, pertemuan antara Jalan Besar Deli Tua dan Jalan Pamah mengalami kondisi lalu 

lintas padat, terutama pada jam sibuk. Kondisi geometrik yang tidak sesuai standar seperti radius tikungan 

kecil, lebar lajur sempit, dan minimnya rambu menyebabkan antrian panjang dan potensi kecelakaan. Oleh 

karena itu, penelitian ini dilakukan untuk menganalisis kinerja simpang tak bersinyal tersebut serta 

merencanakan solusi melalui penerapan simpang bersinyal guna meningkatkan efisiensi pergerakan lalu lintas. 

Metodologi penelitian meliputi survei lapangan untuk mengumpulkan data primer berupa volume lalu lintas, 

dimensi geometrik simpang, serta data sekunder dari Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997) dan 

Peraturan Perencanaan Tata Geometrik Jalan (PPTGS). Analisis dilakukan dengan menghitung kapasitas, 

derajat kejenuhan, waktu tundaan, serta menentukan rancangan geometrik dan fase lampu lalu lintas (APILL) 

menggunakan pendekatan MKJI. Hasil penelitian menunjukkan bahwa kinerja simpang eksisting berada pada 

tingkat pelayanan yang rendah dengan derajat kejenuhan mendekati 1,0, menandakan kondisi hampir jenuh. 

Setelah perencanaan simpang bersinyal diterapkan, diperoleh peningkatan kinerja melalui penurunan tundaan, 

peningkatan kapasitas, dan efisiensi pergerakan kendaraan. Rancangan geometrik yang disesuaikan dengan 

standar PPTGS juga meningkatkan keselamatan pengguna jalan. Kesimpulannya, penerapan simpang bersinyal 

dengan desain geometrik yang sesuai dapat menjadi solusi efektif untuk mengatasi kemacetan dan meningkatkan 

tingkat pelayanan lalu lintas di wilayah Deli Tua. 

 

Kata-Kata Kunci : Simpang tak bersinyal, MKJI 1997, Geometrik Jalan, Kinerja Lalu Lintas 

 

I. Pendahuluan 

 

Persimpangan sebagai pertemuan dari beberapa 

ruas jalan merupakan titik kritis pada jaringan jalan. 

Pada bagian kritis ini, potensi permasalahan yang 

dapat terjadi digambarkan dengan banyaknya 

pertemuan beberapa arus dari berbagai arah 

pergerakan kendaraan pada titik yang sama di 

persimpangan. Di Kecamatan Deli Tua, Kabupaten 

Deli Serdang, terdapat sebuah persimpangan tak 

bersinyal antara Jalan Besar Deli Tua dan Jalan 

Pamah, yang merupakan jalur utama penghubung 

antar kawasan permukiman dan pusat aktivitas 

masyarakat.  

Persimpangan ini memiliki arus lalu lintas yang 

padat, terutama pada jam-jam sibuk di pagi dan sore 

hari. Namun, berdasarkan observasi awal, 

persimpangan ini belum memiliki penataan 

geometrik yang baik, seperti radius belok yang kecil, 

lebar lajur yang tidak sesuai standar, serta tidak 

adanya fasilitas penunjang seperti marka jalan, 

rambu, dan trotoar. Dengan melakukan perencanaan 

geometrik yang tepat, diharapkan kinerja simpang 

dapat ditingkatkan, risiko kecelakaan menurun, serta 

memberikan kenyamanan dan keselamatan bagi 

seluruh pengguna jalan. 

 

 

 

II. Tinjauan Pustaka 

 

2.1 Tinjauan Umum 

Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 

(MKJI, 1997), simpang tak bersinyal (unsignalized 

intersection) adalah simpang yang pengaturannya 

dilakukan tanpa menggunakan alat pengendali lalu 

lintas berupa sinyal tiga warna. Arus lalu lintas 

diatur berdasarkan aturan prioritas (prioritas utama 

dan minor) atau pengendalian oleh marka dan rambu 

lalu lintas. 

            Simpang tak bersinyal umumnya digunakan 

pada daerah dengan volume lalu lintas rendah 

hingga sedang, di mana penggunaan sinyal lalu 

lintas belum dianggap perlu. Tujuan utama analisis 

simpang tak bersinyal adalah untuk mengetahui 

kapasitas, derajat kejenuhan, serta tundaan rata-rata 

yang terjadi pada tiap pendekat simpang. 

  

2.2  Pengertian Persimpangan Jalan Secara 

Umum 

Persimpangan jalan adalah suatu lokasi di 

mana dua atau lebih ruas jalan bertemu atau 

berpotongan sehingga memungkinkan perpindahan 

arus lalu lintas dari satu ruas jalan ke ruas jalan 

lain. 

 

2.3 Analisis Simpang 

1. Kapasitas (Capacity) 
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Kapasitas suatu pendekat simpang tak bersinyal 

adalah jumlah maksimum kendaraan yang dapat 

melewati pendekat tersebut per satuan waktu dalam 

kondisi arus jenuh. Kapasitas tergantung pada 

volume lalu lintas di jalan utama, prioritas arus, 

geometri simpang, serta perilaku pengemudi. 

Rumus kapasitas dasar pada simpang tak 

bersinyal menurut MKJI (1997): 

C = C₀ × Fw × Fm × Fcs × Fp × FRT × FLT 

Keterangan: 

C = Kapasitas pendekat (smp/jam) 

C₀ = Kapasitas dasar (smp/jam) 

Fw = Faktor penyesuaian lebar pendekat 

Fm = Faktor penyesuaian median 

Fcs = Faktor penyesuaian ukuran kota 

Fp = Faktor penyesuaian parkir 

FRT = Faktor penyesuaian belok kanan (Right Turn) 

FLT = Faktor penyesuaian belok kiri (Left Turn) 

Nilai kapasitas dasar (C₀) ditentukan 

berdasarkan kelas jalan dan tipe simpang (T, 

Y, atau empat lengan), serta kondisi prioritas 

lalu lintas. 

2. Derajat Kejenuhan (Degree of Saturation) 

Derajat kejenuhan (DS) menunjukkan 

perbandingan antara volume lalu lintas yang datang 

dengan kapasitas pendekat. Nilai DS digunakan 

untuk menilai apakah suatu pendekat simpang masih 

berfungsi baik atau sudah jenuh. 

Rumusnya: 

DS = Q / C 

Keterangan: 

DS = Derajat kejenuhan 

Q = Arus lalu lintas aktual (smp/jam) 

C = Kapasitas pendekat (smp/jam) 

MKJI (1997) menyatakan bahwa apabila DS ≤ 

0,75 maka kondisi simpang masih baik. Namun bila 

DS > 1, maka simpang dianggap jenuh dan perlu 

penanganan seperti pelebaran atau pemberian sinyal. 

3. Tundaan Rata-Rata (Average Delay) 

Tundaan rata-rata adalah waktu tambahan yang 

dialami kendaraan ketika melewati simpang akibat 

interaksi antar arus lalu lintas dan pemberian 

prioritas. MKJI membedakan dua jenis tundaan yaitu 

tundaan lalu lintas (DT) dan tundaan geometrik 

(DG). 

Rumus tundaan total per kendaraan: 

D = DT + DG 

Untuk tundaan lalu lintas (DT), MKJI 

memberikan rumus pendekatan sebagai berikut: 

DT = 900 × ((Q / C)²) / (1 - (Q / C)) 

Keterangan: 

D = Tundaan total (detik/kendaraan) 

DT = Tundaan akibat interaksi lalu lintas 

(detik/kendaraan) 

DG = Tundaan akibat kondisi geometrik 

(detik/kendaraan) 

Q = Arus lalu lintas aktual (smp/jam) 

C = Kapasitas pendekat (smp/jam) 

Semakin besar nilai DS atau Q/C, semakin besar 

pula nilai tundaan yang dialami kendaraan. 

4. Panjang Antrian (Queue Length) 

Panjang antrian adalah jumlah kendaraan yang 

menunggu untuk memperoleh kesempatan melintas 

pada suatu pendekat simpang. Panjang antrian 

dipengaruhi oleh volume lalu lintas, prioritas, dan 

kapasitas pendekat. 

Rumus panjang antrian rata-rata: 

QL = 0,25 × c × (Q / C) 

Keterangan: 

QL = Panjang antrian rata-rata (m) 

c = Waktu siklus pergerakan rata-rata (detik) 

Q = Arus lalu lintas (smp/jam) 

C = Kapasitas (smp/jam) 

Apabila nilai Q/C mendekati 1, maka panjang 

antrian meningkat secara signifikan dan dapat 

menyebabkan tundaan yang besar. 

5. Tingkat Pelayanan (Level of Service) 

Tingkat pelayanan (Level of Service atau LOS) 

menggambarkan kualitas kinerja simpang dari sudut 

pandang pengguna jalan. MKJI (1997) mendasarkan 

LOS pada nilai tundaan rata-rata (D) per kendaraan 

seperti berikut: 

Tabel 2.1 Tingkat pelayanan (LOS) untuk simpang 

tak bersinyal 

Tingkat 

Pelayanan 

Tundaan Rata-Rata 

(detik/kendaraan) 

Kondisi 

Operasional 

A ≤ 5 

Arus 

sangat 

lancar, 

tanpa 

tundaan 

B 5 – 15 

Arus stabil, 

tundaan 

kecil 

C 15 – 25 

Arus mulai 

padat, 

tundaan 

ringan 

D 25 – 40 

Arus 

mendekati 

jenuh 

E 40 – 60 

Kondisi 

hampir 

jenuh, 

tundaan 

berat 

F > 60 

Kondisi 

jenuh, 

antrian 

panjang 

Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 

1997), Direktorat Jenderal Bina Marga, 

Departemen Pekerjaan Umum. 

 

LOS yang baik umumnya berada pada tingkat 

A–C, sedangkan LOS D–F menunjukkan kinerja 

simpang menurun. 

6. Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Kinerja 

Simpang Tak Bersinyal 

Beberapa faktor utama yang memengaruhi 

kinerja simpang tak bersinyal antara lain: 

a. Geometri simpang, seperti jumlah lajur, lebar 

pendekat, dan keberadaan median. 
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b. Volume lalu lintas, baik di jalan utama maupun 

jalan minor. 

c. Tingkat prioritas, di mana kendaraan dari jalan 

utama memiliki hak lebih dahulu melintas. 

d. Kehadiran pejalan kaki dan aktivitas parkir di 

dekat simpang. 

e. Perilaku pengemudi dalam mengambil celah 

(gap acceptance). 

7. Prosedur Analisis Menurut MKJI (1997) 

MKJI (1997) menyarankan langkah-langkah 

analisis simpang tak bersinyal sebagai berikut: 

a. Mengumpulkan data geometrik dan volume lalu 

lintas. 

b. Menentukan kapasitas dasar (C₀) dan faktor 

penyesuaian. 

c. Menghitung kapasitas pendekat (C). 

d. Menentukan derajat kejenuhan (DS). 

e. Menghitung tundaan rata-rata (D). 

f. Menentukan tingkat pelayanan (LOS). 

 

III. Metodologi  Penelitian 

 

3.1 Lokasi Penelitian 

Lokasi survei dilakukan pada persimpangan jalan di 

Deli Tua, Kabupaten Deli Serdang.  

 

3.2  Data Penelitian 
1. Data Primer 

Data primer yang digunakan meliputi: 

 Volume Lalu Lintas 

 
Tabel 3.1 Volume Lalu Lintas Jam Puncak 

Simpang Jalan delitua – pamah 

Kend./jam Kend./jam Kend./jam Kend./jam Kend./jam

LT 521 28 645 1194

ST 0 0 22 22

RT 422 26 608 1055

Total 943 54 1275 0 2272

LT 3 0 28 31

ST 9 0 42 51

RT 7 0 30 37

Total 18 0 101 0 120

LT 545 33 554 1132

ST 452 33 632 1118

RT 0 0 53 53

Total 997 66 1239 0 2302

LT 0 0 14 14

ST 467 28 535 1030

RT 501 20 533 1054

Total 968 48 1082 0 2098

Lengan 

simpang

A
17.00-

18.00

D

B

C

Kendara

an Tak 

bermot

or

Total 

Kendara

an (MV)

17.00-

18.00

07.00-

08.00

07.00-

08.00

Waktu Pergera

kan

Kendara

an 

ringan 

(LV)

Kendara

an Berat 

(HV)

Sepeda 

Motor 

(MC)

 
 

 Geometrik Simpang 

Persimpangan Jalan Deli Tua - Pamah terletak 

di Kabupaten Deli Serdang, Provinsi Sumatera 

Utara, yang menghubungkan kawasan 

perkotaan dengan daerah pedesaan serta 

beberapa kawasan lain di sekitarnya. 

 
Gambar 1. Geometrik Simpang 

 
Tabel 2. Data Geometrik 

 Nama jalan  Lebar 

jalan 

Jumlah 

jalur 

Jalan medan delitua (A) 8,1 4 

Jalan Teratai (B) 4 4 

Jalan delitua medan (C) 9,7 4 

Jalan pamah (D) 9,1  & 7,4 4 

 

2. Data Sekunder 

Data sekunder MKJI (Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia) dan PPTGS (Peraturan Perencanaan 

Tata Geometri Jalan) adalah informasi, standar, 

dan pedoman teknis yang diperoleh dari dokumen 

resmi, literatur, dan penelitian terdahulu yang 

berkaitan dengan perencanaan dan analisis jalan 

serta persimpangan di Indonesia. Data ini tidak 

diperoleh langsung dari lapangan, melainkan dari 

sumber-sumber referensi yang telah diterbitkan 

oleh instansi pemerintah maupun lembaga riset. 

 

3.3 Metode Analisa Data 

Analisa dilakukan dengan membandingkan kinerja 

persimpangan sebelum dan sesudah perencanaan 

perbaikan geometrik berdasarkan indikator kapasitas, 

derajat kejenuhan, dan waktu tunggu kendaraan. 

Analisis dilakukan menggunakan MKJI 1997 yang 

meliputi: 

1. Penentuan waktu siklus optimal (Webster 

Formula). 

2.  Alokasi waktu hijau efektif untuk tiap fase 

berdasarkan proporsi volume kendaraan dan 

kapasitas arus jenuh. 

3. Perhitungan kapasitas dan derajat kejenuhan tiap 

gerakan lalu lintas. 

4. Penentuan level of service (LOS) untuk melnilai 

kinerja persimpangan 

 

IV.  Hasil Dan Pembahasan 

 

4.1 Hasil Analisis Kinerja Simpang Tak 

Bersinyal 

Informasi untuk diisi pada bagian atas Form 

USIG-I dan USIG -II Memasukkan data untuk 

kondisi lalu lintas yang terdiri dari periode jam 

puncak, sketsa arus lalu lintas menggambarkan 

berbagai gerakan dan arus lalu lintas, Komposisi 

lalu lintas (%), dan arus kendaraan bermotor. 
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Formulir USIG-I 
Geometri simpang Arus lalu-lintas

Median jalan utama L

1 KOMPOSISI LALU LINTAS LV% HV% MC% Faktor-smp Faktor-k

ARUS LALU LINTAS

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

2 Jl. Minor: D LT 521 521 28 36,13 645 322,564 1194 879,99 0,51 1

3 ST 0 0 0 0,00 22 11,23925 22 11,24 0,01 1

4 RT 422 422 26 33,74 608 303,765 1055 759,27 0,44 1

5 Total 943 943 54 70 1275 638 2272 1650,50 0,96 3

6 Jl. Minor: B LT 3 3 0 0,00 28 14,201 31 16,86 0,01 2

7 ST 9 9 0 0,00 42 21,1475 51 30,14 0,02 1

8 RT 7 7 0 0,00 30 15,224 37 21,97 0,32 2

9 Total 18 18 0 0 101 51 120 68,96 0,04 5

10 Jl. Minor total A+C 961,455 961,455 53,746 69,8698 1376,282 688,1408 2391,483 1719,466 1,00 8

11 Jl. Utama: C LT 545 545 33 42,66 554 277,002 1132 864,36 0,30 2

12 ST 452 452 33 43,51 632 315,997 1118 811,99 0,28 4

13 RT 0 0 0 0,00 53 26,2735 53 26,27 0,01 1

14 Total 997 997 66 86 1239 619 2302 1702,62 0,59 7

15 Jl. Utama: A LT 0 0 0 0,00 14 7 14 7,00 0,00 5

16 ST 467 467 28 36,89 535 267,355 1030 771,25 0,44 0

17 RT 501 501 20 25,37 533 266,5905 1054 793,43 0,28 1

18 Total 968,468 968 47,894 62,2622 1081,891 274,355 2098 1305,09 0,45 6

19 Jl. Utama total B+D 1937 1937 96 125 2150 808 4183 2870 1,05 13

20 Utama+minor LT 1069 1068,65 60,6045 78,78585 1241,534 620,767 2370,789 1768,203 0,35 10

21 ST 928,4665 928,4665 61,853 80,4089 1231,478 615,7388 2221,797 1624,614 0,33 6

22 RT 929,9785 929,9785 45,4685 59,10905 1223,706 611,853 2199,153 1600,941 0,32 5

23 Utama+minor total 2927,095 2927,095 167,926 218,3038 3696,718 1848,359 6791,739 4993,758 0,67 21

24 Rasio Jl.Minor / (Jl. Utama+minor)total 0,344 UM/MV: 0,004

kend/jam
emp=0,5 
smp/jam

kend/jam
emp=1,0 
smp/jam

Sepeda motor MC Kendaraan bermotor total MV Kend. Tak 

bermotor 

UM 
kend/Jam

Pendekat

Arah

Rasio 

belok

Kendaraan ringan LV Kendaraan berat HV

kend/jam
emp=1,0 
smp/jam

kend/jam
emp=1,3s

mp/jam

2

7,4
9,1

4

8,1

9,7

Jl Besar Deli Tua

Jl Besar Deli Tua

Jl Teratai

Jl Pamah

                   

 
 

Formulir USIG-II 
1. Lebar Pendekat dan tipe simpang

Tbl. B-1:1

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

4 7,4 4 5,7 8,1 9,7 8,9 3,65 5,7 8,9 422

0 0

Pilihan Jumlah 

lengan 

simpang Jalan minor

Lebar pendekat (m)

WD WB WBD

Jumlah lajur

Gambar B-1:2

WA

Tipe 

Simpang

Jalan 

minor

Jalan 

utama

Jalan utama
Lebar 

pendekat 

rata-rata 

WI

WC WCA

 
2. Kapasitas

Faktor penyesuaian kapasitas (F)

FW FM FCS FRSU FLT FRT FMI ( C )

Tbl. B-2:1 Gbr. B-3:1 Tbl. B-4:1 Tbl. B-5:1 Tbl. B-6:1 Gbr. B-7:1 Gbr. B-8:1 Gbr. B-9:1 smp/jam

20 21 22 23 24 25 26 27 28

2900 1,02 1 1 0,93 1,41 1 0,92146 3560,67

Kapasitas 

Dasar CO 

smp/jam

Pilihan

Lebar 

pendekat 

rata-rata

Median 

jalan 

utama

Ukuran 

kota

Hambatan 

Samping

Belok kiri
Rasio 

minor/tot

al

kapasitas
Belok 

kanan

 
3. Perilaku lalu lintas

Pilihan Sasaran

USIG-1 (DS) DTI DMA DMI (DG) (D) (QP%)

Brs. 23-Kol 10 (30)/(28) Gbr. C-2:1 Gbr. C-2:2 (32)+(35) Gbr. C-3:1

30 31 32 33 34 35 36 37 38

4993,758 1,40 14,32 8996,93 41,58 4,402479 18,72 0,45 - 2,10

Tundaan 

simpang 
Arus lalu-

lintas (Q) 

smp/jam

Derajat 

Kejenuhan

Tundaan 

lalu-lintas 

simpang

Tundaan 

lalu-lintas 

Jl.Utama

Tundaan 

geometrik 

simpang

Peluang 

antrian
Tundaan 

lalu-lintas 

Jl.Minor

 
 

Data pada formulir USIG-II dapat dihitung 

sebagai berikut. 

1. Lebar Pendekat dan Tipe Simpang 

Tipe simpang yang digunakan ialah 422 yang 

terdiri dari 4 lengan simpang, 2 lajur jalan 

minor, dan 2 lajur jalan utama. 

Lebar pendekat rata-rata adalah berikut. 

W1 =  

 W1=    

       = 4,5 

2. Kapasitas 

 Kapasitas dasar (C0) = 2900 smp/jam 

 Faktor penyesuaian lebar pendekat (Fw) 

FW = 0,70 + 0,0866 x W1 

FW = 0,70 + 0,0866 x 3,65 = 1,02 

 Faktor median (FM) = 1.00 

 Faktor ukuran kota (FCS) = 1.00 

 Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, 

hambatan samping, dan kendaraan tak 

bermotor  

FRSU = 0,94 

PUM  = 0,004 

 Faktor penyesuaian belok kiri (FLT) 

PLT  =   

 =  

 = 0,35 

 FLT = 0,84 + (1,61 x 0,35) 

= 1,4035 

 Faktor penyesuaian belok kanan (FRT) = 

1,00. 

 Faktor rasio arus jalan minor FMI 

FMI = 1,19 × PMI² - 1,19 × PMI + 1,19 

FMI = 1,19 ×  - 1,19 × 

0,344 + 1,19 

FMI = 0,921 

 

 Kapasitas (C) 

C = Co × FW × FM × FCS × FRSU × FLT × FRT 

× FMI 

C = 2900 × 1,02 × 1,00 × 1,00 × 0,94 × 

1,4035 × 1,00 × 0,921  

C = 3.594 smp/jam 

 

3. Perilaku Lalu lintas 

 Derajat Kejenuhan (DS) 

DS =  

DS =  

DS = 1,389 

 Tundaan Lalu Lintas Jalan Utama (DTMA) 

untuk DS > 0,6 nilai DTMA adalah: 

DTMA =  - (1 - 

DS)  1,8 

DTMA =  - (1 – 1,4) 

 1,8 

DTMA = 657.182 det/smp 

 Tundaan Lalu Lintas Jalan Minor (DTMI) 

DTMI = 

  
DTMI = 

  
DTMI = - 1355,770 

 Tundaan Geometrik Simpang (DG)  

Berdasarkan MKJI 1997, untuk DS > 1,0 

nilai DG = 4,0. 

 Tundaan Simpang (D) 

Berdasarkan MKJI 1997, nilai D : 

D = DG+DT1 

D = 4,0 + -89,13 

D =  - 85,13 

 Peluang Antrian 

Berdasarkan MKJI 1997, peluang antrian : 

a. QP% = 9,02 × DS + 20,66 × DS² + 

10,49 × DS³  

= 9,02 × 1,389 + 20,66 × 1,3892 + 

10,49 × 1,389 

=  80,49 % 

 

b. QP% = 47,71 × DS – 24,68 × DS² + 

56,47 × DS³  

= 47,71 × 1,389 – 24,68 × 1,3892 

+ 56,47 × 1,3893 

= 169,98 % 
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4.2 Hasil Analisis Kinerja Simpang Bersinyal 

Pada Simpang Bersinyal ini terdapat beberapa 

tahap perhitungan sebgai berikut : 

 

Formulir SIG-I Perencanaan geometrik 
g = 52 g = 53 g = 24

IG= 7 IG= 7 IG= 7

Tipe Hambatan Belok kiri Jarak ke

Kode lingkungan Samping M edian kelandaian langsung kendaraan Pendekat M asuk Belok kiri lgs. Keluar

Pendekat jalan +/- % parkir (m) WA WENT RY W LT OR W EX IT

(com/res/ra) (Tinggi/Rendah) Ya/Tidak Ya/Tidak

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11)

U com T T 0 T 8,00 4,00 0,00 4,50

S com T T 0 T 4,00 2,00 0,00 9,00

T com T T 0 Y 9,10 3,00 1,60 4,00

B com T Y 0 Y 7,40 4,00 3,40 4,00

Ket :

diisi manual

lihat keterangan kolom

Waktu siklus : c

Lebar Pendekat ( m )

SKETSA SIMPANG

21

KONDISI LAPANGAN

150

Waktu hilang total :

LTI = ∑ IG =

UU

 
 

Formulir SIG-II Arus Lalu Lintas Simpang 

Bersinyal  
Arus Rasio

Kode Arah UM PUM =

Pendekat UM/ MV

kend/ kend/ kend/ kend/ Kiri Kanan kend/

jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan PLT PRT jam

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18)

U LT (tanpa LTOR) 0 0 0 0 0 0 14 3 6 14 3 6 0,002 0

LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 4

ST 467 467 467 28 36 36 535 107 214 1030 610 717 1

RT 501 501 501 48 62 62 1082 216 433 1631 780 996 0,560 4

Total 968 968 968 76 99 99 1631 326 652 2675 1393 1719 9 0,0034 0,948654

S LT (tanpa LTOR) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

LTOR 545 545 545 33 43 43 554 111 222 1132 699 810 0,525 8

ST 452 452 452 33 43 43 632 126 253 1117 621 748 1

RT 0 0 0 0 0 0 53 11 21 53 11 21 0,008 5

Total 997 997 997 66 86 86 1239 248 496 2302 1331 1578 14 0,0061 0,947567

T LT (tanpa LTOR) 3 3 3 0 0 0 28 6 11 31 9 14 0,221 0

LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 3

ST 9 9 9 0 0 0 42 8 17 51 17 26 4o3

RT 7 7 7 0 0 0 30 6 12 37 13 19 0,333 2

Total 19 19 19 0 0 0 100 20 40 119 39 59 5 0,0420 0,933193

B LT (tanpa LTOR) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

LTOR 521 521 521 28 36 36 645 129 258 1194 686 815 0,541 3

ST 0 0 0 0 0 0 22 4 9 22 4 9 1

RT 422 422 422 26 34 34 608 122 243 1056 577 699 0,455 9

Total 943 943 943 54 70 70 1275 255 510 2272 1268 1523 13 0,0057 0,947711

0 LT (tanpa LTOR) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

Total 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0000

0 LT (tanpa LTOR) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,000 0

Total 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,0000

Sepeda Motor(MC)

Berbelok

Rasio 

emp terlindung = 1,0

emp terlaw an  = 1,3

Kend.tak bermotorArus LaluLintas Kendaraan Bermotor ( MV )

Kendaraan Ringan(LV)

Totalemp terlindung = 0,2

Kendaraan Bermotor

smp/jam

Kendaraan Berat(HV)

smp/jamsmp/jamsmp/jam

emp terlaw an  = 1,0 MVemp terlaw an  = 0,4

emp terlindung = 1,3

 
 

 

 

Perhitungan data survey: 

Hitung masing-masing pendekat rasio kendaraan 

belok kiri PLT, dan rasio belok kanan PRT 

1. Rasio belok kiri PLT didapatkan dengan : 

PLT  

a.  Arah Utara 

PLT  = 0,002 

b. Arah Selatan 

PLT  =0,525 

c. Arah Timur 

PLT  = 0,221 

d. Arah Barat 

PLT  = 0,541 

2. Rasio belok kanan PRT didapatkan dengan 

: 

PRT   

a. Arah Utara 

PRT   =0,560 

b. Arah Selatan 

PRT   = 0,008 

c. Arah Timur 

PRT   = 0,333 

d. Arah Barat 

PRT   = 0,455 

Hitung rasio kendaraan tak bermotor (PUM) 

dengan membagi arus kendaraan tak bermotor 

(QUM) kend/jam dengan arus kendaraan bermotor 

(QMV) kend/jam. Nilai PUM dapat diperoleh 

dengan : 

PUM = QUM / QMV 

a. Arah Utara 

PUM = 9/2675 = 0,0034 

b. Arah Selatan  

PUM = 14/2302 = 0,0061 

c. Arah Timur 

PUM = 5/119 =0,042 

d. Arah Barat 

PUM = 13/2272 = 0,0057 

 

Formulir SIG-III Penggunaan Sinyal 
Waktu merah

semua (dtk)
Pendekat Kecepatan Pendekat U S T B

VEV (m/dtk) Kecepatan VAV (m/dtk) 10 10 10 0

U Jarak berangkat-datang  (m)
10 Waktu berangkat-datang (dtk)*)

S Jarak berangkat-datang  (m)
10 Waktu berangkat-datang (dtk)*)

T Jarak berangkat-datang  (m)
10 Waktu berangkat-datang (dtk)*)

B Jarak berangkat-datang  (m)
Waktu berangkat-datang (dtk)*)

0 Jarak berangkat-datang  (m)
Waktu berangkat-datang (dtk)*)

0 Jarak berangkat-datang  (m)
Waktu berangkat-datang (dtk)*)

Penentuan waktu merah semua : (data ini dapat dirubah sendiri sesuai fase)
Fase  1  --> Fase 2 3
Fase  2  --> Fase 3 3
Fase  3  --> Fase 4 3
Fase  4  --> Fase 1 3
Jumlah fase 3 kuning/fase 3 9

21

Dari gambar 5.1.
*) Waktu untuk berangkat = ( LEV + I EV ) / V EV, dimana IEV = 2 m 
    Waktu untuk datang       = L AV / V AV

Penentuan 

waktu all red 

didasarkan 

pada aturan 

fase
Waktu hilang total (LTI)= Merah semua total+waktu kuning (dtk / siklus )

  BERANGKAT

  LALULINTAS       LALU LINTAS DATANG

 
 

Nilai LTI dapat diperoleh dengan  : 

LTI = ∑ (MERAH SEMUA + KUNING) = ∑IG 

LTI = ∑ (12+9) = 21 

 

Formulir SIG-IV Penentuan Waktu Sinyal 
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780 610 0 U

815 19

B 9 26 T

699 0

699 621 11

S

Kode Hijau Tipe Lebar Arus Rasio Rasio Waktu Kapa- Derajat

Pen- dalam Pen- Arah Arah efektif Nilai Nilai lalu Arus fase hijau sitas jenuh

dekat fase dekat dari law an (m) dasar disesu- lintas FR = PR = det smp/j

no. (P / O) smp/j Ukuran Hambatan kelan- Parkir Belok Belok aikan smp/j C = DS=

hijau kota Samping daian Kanan Kiri smp/jam

PLTOR PLT PRT QRT QRTO WE So FCS FSF FG FP FRT FLT hijau   F R C R I T

S Q Q/S IF R g Sxg/c Q / C

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22) (23)

U 1 P 0,000 0,002 0,560 0 0 4,00 3100 1,05 0,930 1,0 1,00 1,15 1,00 3467 1719 0,496 0,978 52 1196 1,4375

S 2 P 0,525 0,000 0,008 0 0 2,00 1550 1,05 0,930 1,0 1,00 1,00 1,00 1517 769 0,507 1,000 53 535 1,4375

T 3 O 0,000 0,221 0,333 19 699 3,00 2325 1,05 0,930 1,0 1,00 1,00 1,00 2270 59 0,000 0,000 0 0 #DIV/0!

B 3 O 0,541 0,000 0,455 699 19 4,00 3100 1,05 0,930 1,0 1,00 1,00 1,00 3027 708 0,234 0,461 24 492 1,4375

0,000 0,000 0,000 0 0 0,00 1,05 1,0 1,00 1,00 0 0

0,000 0,000 0,000 0 0 0,00 1,05 1,0 1,00 1,00 0 0

74,0 IFR = Total g = 129

21 150  ∑FRCRIT 0,507

Arus jenuh smp/jam Hijau

kendaraan Faktor Penyesuaian

Distribusi arus lalu lintas(smp/jam) Fase 1 Fase 2 Fase 3

LTI ( det )

Waktu siklus pra penyesuaian cua (det)

Waktu siklus disesuaian          c   (det)

berbelok Semua tipe pendekat Hanya tipe P

Waktu hilang total

Rasio Arus RT smp/j

 
 

1. Arus Jenuh Dasar  

Untuk pendekat tipe P (arus terlindung), nilai So 

dapat diperoleh dengan menggunakan  : 

 So = 775  We (smp/jam) 

a. Arah Utara 

So = 775  4,00 = 2400 smp/jam 

b. Arah Selatan 

So = 775 2,00 = 1550 smp/jam 

c. Arah Utara  

So = 775  3,00 = 2325 smp/jam   

d. Arah Barat 

So = 775  4,00 = 3100 smp/jam  

 

2. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 

Dengan jumlah penduduk 2.048.480 juta jiwa, 

dan berdasarkan tabel 2.13, maka Faktor 

Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) ditentukan sebesar 

1,00. 

 

3. Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, 

Hambatan Samping, dan Kendaraan Tak 

Bermotor (FRSU)  

Nilai FRSU 0,94 didapat karena rasio kendaraan 

tak bermotor PUM sebesar 0,002.  

 

4. Faktor Penyesuaian untuk Kelandaian Nilai FG 

1,00 

 

5. Faktor Penyesuaian Parkir Nilai FP 1,00 

 

6. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai FRT didapatkan 

dengan : 

a. Arah Utara 

PRT   = 0,560 

FRT  = 1,0 + PRT  0,26  

=1,0 + 0,560  

0,26 = 1,14 

b. Arah Selatan  

PRT    

=0,008 

FRT  = 1,0 + PRT  0,26  

  = 1,0 + 0,008  0,26 = 1,00208 

c. Arah Timur 

PRT    =0,333 

FRT  = 1,0 + PRT  0,26  

  = 1,0 + 0,333 0,26 = 

1,086 

d. Arah barat 

 PRT    =0,455 

FRT  = 1,0 + PRT  0,26  

 = 1,0 + 0,455  0,26 = 

1,118 

 

7. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai FRT didapatkan 

dengan melihat rumus :  

a. Arah Utara 

PLT  =  =0,002 

FLT = 1,0 - PLT  0,16 

= 1,0 - 0,002  

0,16 = 0,99 

b. Arah Selatan 

 PLT  =  =0,525 

FLT = 1,0 - PLT  0,16 

  = 1,0 - 0,525  0,16 = 0,91 

c. Arah Timur 

 PLT  =  =0,333 

FLT = 1,0 - PLT  0,16 

  = 1,0 - 0,333  0,16 = 0,94 

d. Arah Barat 

 PLT  =  =0,541 

FLT = 1,0 - PLT  0,16 

  = 1,0 - 0,541  0,16 = 0,91 

8. Arus Jenuh 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai So didapatkan 

dengan melihat rumus : 

S = So  FCS  FSF  FG  FP  FRT FLT 

a. Arah Utara 

S =  3100  1,05  0,930  1,0 

1,00  1,15 1,00 

S = 3467 

b. Arah Selatan  

S = 1550 1,05  0,930  1,0 

 1,00  1,15  1,00 

S = 151 

c. Arah Timur  

S = 2325  1,05  0,930  1,0  1,00  1,00 1,00 

S = 2270 

d. Arah Barat 

S = 3100  1,05  0,930  1,0  1,00  1,15  

1,00 

S = 3027  

   

9. Rasio arus 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai FR didapatkan 

dengan melihat rumus 

 FR = Q/S  

a. Arah Utara 

FR =  1789 / 3467 

FR = 0,469 smp/jam 

b. Arah Selatan 
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FR = 0,507 smp/jam 

c. Arah Barat 

FR =  708 / 3027 

FR = 0,234 smp/jam 

 

10. Rasio Arus Simpang 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai IFR didapatkan 

dengan melihat rumus 

IFR = ∑(FRCRIT) 

IFR = 0,507 

 

11.  Rasio fase 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai PR didapatkan 

dengan melihat rumus :  

PR = FRCRIT / IFR 

a. Arah Utara  

PR = 0,496 / 0,507 

PR = 0,978 

b. Arah Selatan  

PR = 0,507 / 0,507 

PR = 1,000 

c. Arah Barat  

PR = 0,234 / 0,507 

PR = 0,461 

 

12. Waktu siklus sebelum penyesuaian 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai Cua didapatkan 

dengan melihat rumus :  

Cua = (1,5  LTI + 5) / (1 – IFR) 

Cua = (1,5  21 + 5) / (1 – 0,507) 

Cua = 74,0 

 

13. Waktu Hijau 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai g didapatkan 

dengan melihat rumus  

g = (Cua – LTI)  PR 

a. Arah Utara 

g = (74,0 – 21)  0,978 

g = 52 det  

b. Arah Selatan  

g = (74,0 – 21)  1,000  

g = 53 det  

c. Arah Barat  

g = (74,0 – 21)  0,461 

g = 24 det 

 

14. Waktu Siklus yang disesuaikan 

 Berdasarkan MKJI 1997, Nilai c didapatkan 

dengan melihat rumus : 

c = ∑g + LTI  

c = 129 + 21 = 150 det 

 

15. Kapasitas  

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai C didapatkan 

dengan melihat rumus : 

C = S  g / c  

a. Arah Utara 

C = 2467  52 / 150 = 1196 smp/jam 

b. Arah Selatan 

C = 1517  53 / 150 = 535 

c. Arah Barat   

C = 3027  24 / 150 =  492 

 

16. Derajat Kejenuhan  

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai C didapatkan 

dengan melihat rumus :  

DS = Q / C 

a. Arah utara 

DS = 1719 / 1196 = 1,4375 

b. Arah Selatan  

DS =  769 / 535 = 1,4375 

c. Arah Barat  

DS = 708/ 492 = 1,4375 

 

Formulir SIG-V Perilaku Lalu Lintas 
Kode Arus Kapasitas Derajat Rasio Panjang Angka Jumlah

Pendekat Lalu smp / jam Kejenuhan Hijau Antrian Henti Kendaraan Tundaan lalu Tundaan geo- Tundaan Tundaan

Lintas DS= GR= NQ1 NQ2 Total NQMAX Terhenti lintas rata-rata metrik rata-rata rata-rata total

smp/jam Q/C g/c NQ= ( m ) stop/smp smp/jam det/smp det/smp det/smp smp.det

Q C NQ1+NQ2 liat gb e22 QL NS NSV DT DG D = DT+DG D x Q

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16)

U 1719 1196 1,437 0,35 263,7 93,3 357,0 40,0 200 4,475 7693 857,8 6,2 864,0 1485374

S 769 535 1,437 0,35 119,1 42,2 161,3 40,0 400 4,519 3475 865,5 17,9 883,4 679240

T 59 0 #DIV/0! 0,00 0,0 #DIV/0! #DIV/0! 0,0 #DIV/0! #DIV/0! 0 0,0 #DIV/0! #DIV/0! 0

B 708 492 1,437 0,16 109,8 32,3 142,1 40,0 200 4,326 3062 871,6 8,2 879,8 622726

0 0 0,000 0,00 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,000 0 0,0 0,0 0,0 0

0 0 0,000 0,00 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,000 0 0,0 0,0 0,0 0

LTOR(semua) 1385 0,0 6,0 6,0 8310,6

Arus total. Q tot. Total : 14230 Total : 2795650

Arus kor. Q kor. 4640 3,07 602,51Kendaraan terhenti rata-rata stop/smp : Tundaan simpang rata-rata(det/smp) :

Jumlah kendaraan antri (smp) Tundaan

 
 

1. Hitung rasio hijau 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai GR didapatkan 

dengan melihat rumus : 

 GR = g/c 

a. Arah Utara 

GR = 52 / 150 = 0,35 

b. Arah Selatan 

GR = 53/ 150 = 0,35  

c. Arah Barat 

GR = 24 / 150 = 0,16 

 

2. Jumlah Kendaraan yang tersisa dari fase hijau 

sebelumnya  

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai NQ1 didapatkan 

dengan melihat rumus : 

 NQ1 = 0,25  c  (DS - 1) 

 
Dimana:  

NQ1 = Jumlah smp yang tersisa dari fase hijau 

selanjutnya  

DS  = Derajat Kejenuhan  

GR = Rasio Hijau 

C = Kapasitas (smp/jam) 

a. Arah utara 

NQ1 = 0,25  1196  (1,437- 1) 

 
NQ1 = 263,7 

b. Arah Selatan 

NQ1 = 0,25  535  (1,437- 1) 

 
NQ1 = 119,1 

c. Arah Barat 

NQ1 = 0,25  492  (1,437- 1) 
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NQ1 = 109,8  

 

3. Jumlah Kendaraan yang datang selama fase 

merah 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai NQ2 didapatkan 

dengan melihat rumus : 

NQ2 = c   

Dimana:  

NQ2 =Jumlah smp yang datang selama fase 

merah 

C =Waktu siklus (det)  

GR = Rasio hijau  

DS = Derajat kejenuhan 

a. Arah Utara 

NQ2 = 150 x  

NQ2 = 93,3 

b. Arah Selatan  

NQ2 = 150   

NQ2 = 42,2  

c. Arah Barat  

NQ2 = 150   

NQ2 = 32,3  

 

4. Total Kendaraan Antri 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai NQ didapatkan 

dengan melihat rumus  : 

NQ = NQ1 + NQ2 

a. Arah Utara 

NQ = 263,7 + 93,3 = 357,0 

b. Arah selatan  

NQ = 119,1 +42,2 = 161,3  

c. Arah Barat  

NQ = 109,8 + 32,3 = 142,1  

 

5. Panjang antrian (QL) 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai QL didapatkan 

dengan melihat rumus : 

QL =   

a. Arah Utara 

QL =   = 200 m  

b. Arah Selatan 

QL =  = 400 m 

c. Arah Barat 

QL =   = 200 m 

 

6. Angka Henti 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai QL didapatkan 

dengan melihat rumus : 

NS =    3600 

Dimana: 

C = Waktu siklus (det) 

Q =  Arus lalu lintas (smp/jam)  

a. Arah Utara 

NS =    3600 = 

4,475 

b. Arah Selatan 

NS =    3600 = 

4,519 

c. Arah Barat 

NS =    3600 = 

4,326 

 

7. Jumlah Kendaraan Terhenti 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai NSV didapatkan 

dengan melihat rumus : 

Nsv = Q NS 

a. Arah Utara 

Nsv= 1719  4,475 = 7693 

b. Arah Selatan 

Nsv = 769  4,519 = 3475 

c. Arah Barat 

Nsv = 708  4,326 = 3062 

 

8. Angka henti seluruh simpang  

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai NSTOT 

didapatkan dengan melihat rumus :  

NSTOT  

NSTOT   =  = 3,07 

 

9. Tundaan Lalu Lintas rata-rata 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai DT didapatkan 

dengan melihat rumus : 

DT = c  A  +  

Dimana : 

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

 C  =Waktu siklus yang disesuaikan (det) 

A =  

GR = Rasio hijau (g/c) 

DS = Derajat Kejenuhan 

NQ1 = Jumlah kendaraan yang tersisa dari fase 

hijau sebelumnya 

C =Kapasitas 

 

 

a.  Arah Utara 

A =   = 0,425 

DT = 150  0,425 +    

= 857,8 det/smp 

b. Arah Selatan 

A =   = 0,425 

DT = 150  0,425 +   

= 865,5 det/smp 

c. Arah Barat 
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A =  = 0.458 

DT = 150  0,458 +   

= 871,6 det/smp 

 

10. Tundaan geometrik rata-rata 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai DT didapatkan 

dengan melihat rumus : 

DG = (1 – Psv) x PT x 6 + (PSV x 4) 

Dimana: 

DG :Tundaan geometri rata-rata untuk pendekat 

(det/smp) 

Psv :Rasio kendaraan terhenti pada pendekat = 

NS 

PT :Rasio kendaraan berbelok pada pendekat 

a. Arah Utara 

DG =  (1 – 4,475)  ((0,002 + 0,560)  

6) + (4,475  4) = 6,2 det/smp 

b. Arah Selatan  

DG = (1 – 4,519)  (( 0,008)  6) + 

(4,519  4) =  17,9 det/smp 

c. Arah Barat 

DG = (1 – 4,326)  ((0,455)  6) + 

(4,326  4) =  8,2 det/smp 

 

11. Tundaaan rata-rata 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai D didapatkan 

dengan melihat rumus : 

 D = DT + DG 

a. Arah Utara 

D = 857,8 + 6,2 = 864,0 det/smp 

b. Arah Selatan 

  D = 865,5 + 17,9  = 883,4 det/smp 

c. Arah Timur 

  D = 0 + 0 =  det/smp 

d. Arah Barat 

  D = 871,6  + 8,2 = 879,8 det/smp 

 

12. Tundaan Total 

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai Tundaan total 

didapatkan dengan melihat rumus : D  Q 

a. Arah Utara 

D  Q = 864,0  1719 = 1485374 det 

b. Arah Selatan 

D  Q = 883,4  769 = 679240 det 

c. Arah Barat 

D  Q = 879,8  708 = 622726 det 

 

13. Tundaan simpang rata-rata untuk seluruh 

simpang  

Berdasarkan MKJI 1997, Nilai D1 didapatkan 

dengan melihat rumus : 

D1 =   

D1 =  = 602,51 

 

 

 

14. Peluang Antrian (QP%)  

Berdasarkan MKJI 1997, peluang antrian 

didapatkan dengan melihat rumus : 

 

a. Arah Utara 

QP% = 9,02  DS + 20,66  DS² + 

10,49  DS³ 

= 9,02  1,437 + 20,66 x 1,437² 

+ 10,49  1,437³ 

        = 87 % 

QP% = 47,71  DS – 24,68  DS² + 

56,47  DS³ 

= 47,71  1,437  – 24,68 

 1,437² + 56,47  

1,437³ 

         = 185 % 

 

b. Arah Selatan 

QP% = 9,02  DS + 20,66 x DS² + 10,49 

 DS³ 

= 9,02  1,437 + 20,66 

 1,437² + 10,49  

1,437³ 

        = 87 % 

QP% = 47,71  DS – 24,68  DS ² + 

56,47  DS ³ 

= 47,71  1,437  – 24,68  

 1,437² + 56,47  

1,437³ 

         = 185 % 

 

c. Arah Barat 

QP% = 9,02  DS + 20,66  DS² + 

10,49 DS³ 

= 9,02  1,437 + 20,66 

 1,437² + 10,49  

1,437³   = 87 % 

QP% = 47,71  DS – 24,68   DS² + 

56,47  DS³ 

= 47,71  1,437  – 24,68   

1,437² + 56,47  1,437³ 

         = 185 % 

 

Mengingat pekerjaan simpang berdasarkan hasil 

evaluasi bahwa simpang Delitua kondisi nya sangat 

tidak baik akibat volume yang tinggi dan kondisi 

geometrik simpang yang  sangat kecil dan tidak 

memiliki traffic light atau APILL oleh karena itu 

melalui perhitungan analisa yang dilakukan simpang 

tersebut dicoba  menggunakan APILL (Alat Pemberi 

Lampu Isyarat Lalu Lintas) pada persimpangan dan 

hasil nya seperti berikut.  
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Gambar 2. Persimpangan 

 

V. Kesimpulan Dan Saran 

 

5.1 Kesimpulan 

 

Berdasarkan hasil penelitian dan analisis 

perencanaan geometrik persimpangan Jalan Deli Tua 

– Pamah di Kabupaten Deli Serdang, maka dapat 

ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut: 

1. Kondisi geometrik eksisting persimpangan 

belum sesuai dengan standar PPTGS dan MKJI, 

ditandai dengan lebar lajur yang sempit, radius 

tikungan yang kecil, serta jalur belok yang tidak 

memadai, sehingga menimbulkan antrean 

panjang, konflik lalu lintas, dan potensi 

kecelakaan. 

2. Hasil perhitungan kapasitas menunjukkan 

derajat kejenuhan (DS) lebih dari 1 pada 

beberapa lengan simpang, yang 

mengindikasikan bahwa persimpangan tersebut 

sudah jenuh dan tidak mampu menampung 

volume lalu lintas saat jam sibuk. 

3. Perencanaan ulang dengan pelebaran lajur, 

penyesuaian radius tikungan, penambahan jalur 

belok, serta pengaturan ulang waktu siklus 

lampu lalu lintas dapat meningkatkan kapasitas 

simpang, menurunkan waktu tunda, mengurangi 

panjang antrean, serta meningkatkan tingkat 

pelayanan (LOS) persimpangan. 

4. Secara umum, penerapan perencanaan 

geometrik sesuai standar teknis mampu 

meningkatkan kinerja lalu lintas, mengurangi 

risiko kecelakaan, dan meningkatkan 

kenyamanan pengguna jalan di persimpangan 

Jalan Deli Tua – Pamah. 

5. Jika persimpangan di rubah ke simpang 

bersinyal dari hasil evaluasi di peroleh kinerja 

eksisting Simpang Bersinyal Jalan simpang 

delitua – pamah , diketahui bahwa kinerja 

simpang pada jam puncak kamis pagi waktu 

tunda total lalu lintas simpang sebesar 

27956650 smp/det , sedangkan waktu tunda 

simpang rata-rata sebesar 602,51 det/smp 

dengan jumlah kendraan terhenti 14230 

smp/jam dan total kendaraan terhenti rata-rata 

3,07 top/smp ,dan untuk  total waktu hijau Total 

sebesar 129 detik dengan pergerakan Lengan A 

sebesar  52  detik, lengan B 53 detik, lengan CD  

24 detik, waktu merah semua sebesar 3 detik 

dan waktu kuning 4 Detik, Hasil evaluasi di atas 

mengindikasikan bahwa persimpangan tersebut 

memiliki kinerja yang kurang baik, hal ini di 

sebabkan jumlah kendaraan dan kapasitas yang 

tersedia tidak seimbang, sehingga 

direkomondasikan untuk melakukan perubahan 

geometric simpang dengan cara melebarkan 

kapasitas jalan. 

 

5.1 Saran 

 

Berdasarkan hasil penelitian, penulis 

menyarankan agar pemerintah daerah dan instansi 

terkait segera melakukan perbaikan geometrik 

persimpangan sesuai standar untuk meningkatkan 

kapasitas dan keselamatan lalu lintas. Pengaturan 

siklus lampu lalu lintas juga perlu disesuaikan secara 

berkala dengan kondisi volume kendaraan. Selain 

itu, diperlukan penataan lingkungan sekitar simpang, 

seperti mengatur keberadaan parkir liar, pedagang 

kaki lima, dan halte angkutan umum yang dapat 

mengganggu kelancaran arus lalu lintas. Untuk 

penelitian selanjutnya, disarankan penggunaan 

perangkat simulasi lalu lintas agar hasil yang 

diperoleh lebih komprehensif. 
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