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Abstract  

 

Coordination of signalized intersections is an important aspect of urban traffic management which aims 

to increase the efficiency of vehicle movement and reduce congestion. Jalan MT. Haryono is one of the 

roads in Kendari City which often experiences traffic jams, especially during rush hours, where on this 

road section there are two signalized intersections close to each other, namely the Pasar Baru 

intersection and the GMT intersection, which are separated by a distance of 500 m. The aim of this 

research is to determine the optimal cycle time in implementing a coordinated signal system at an 

intersection. With the implementation of coordinated cycle times, the degree of saturation decreases 

and intersection performance increases because queue lengths and delays are successfully reduced. On 

weekdays, queue lengths drop to 122 m in the east and 76 m in the west, with delays reducing to 108 

seconds in the east and 80 seconds in the west. Meanwhile, on holidays, queue length drops to 94 m in 

the east and 88 m in the west, with delays reduced to 85 seconds in the east and 76 seconds in the west .  

 

Keywords: Signalized intersection, coordination system, queue length, delay 

 

Abstrak  

 

Koordinasi simpang bersinyal merupakan salah satu aspek penting dalam manajemen lalu lintas perkotaan 

yang bertujuan untuk meningkatkan efisiensi pergerakan kendaraan dan mengurangi kemacetan. Jalan MT. 

Haryono merupakan salah satu ruas jalan di Kota Kendari yang sering mengalami kemacetan, utamanya 

terjadi pada jam-jam sibuk, yang mana pada ruas jalan tersebut terdapat dua simpang bersinyal yang 

berdekatan yakni Simpang Pasar Baru dan simpang GMT yang dipisahkan dengan jarak 500 m. Tujuan dari 

penelitian ini adalah menentukan waktu siklus optimal dalam penerapan sistem sinyal terkoordinasi di 

persimpangan. Adanya penerapan waktu siklus yang terkoordinasi terdapat penurunan nilai derajat kejenuhan 

dan kinerja simpang mengalami peningkatan karena panjang antrian dan tundaan berhasil direduksi. Pada 

hari kerja, panjang antrian turun menjadi 122 m di timur dan 76 m di barat, dengan tundaan berkurang 

menjadi 108 detik di timur dan 80 detik di barat. Sementara pada hari libur, panjang antrian turun menjadi 

94 m di timur dan 88 m di barat, dengan tundaan berkurang menjadi 85 detik di timur dan 76 detik di barat.  

 

Kata kunci: Simpang bersinyal, sistem koordinasi, panjang antrian, tundaan 

 

Pendahuluan 
 

Persimpangan merupakan area kritis di jalan raya 

yang sering menjadi titik konflik dan kemacetan 

karena pertemuan dua atau lebih ruas jalan (Aninda, 

2022). Persimpangan dicirikan sebagai suatu lokasi 

pertemuan dua jalan atau lebih, baik pada bidang 

yang sama maupun berbeda, dimana jalur-jalur 

jalan tersebut saling bersilangan (Aghistna, 2020). 

Persimpangan merupakan titik temu lalu lintas yang 

memiliki risiko tabrakan yang tinggi, baik yang 

melibatkan kendaraan maupun pejalan kaki (Tripoli 

et al., 2023; Kennyzyra & Hadi, 2023). Oleh karena 

itu, pengendalian lalu lintas di persimpangan 

menjadi sangat penting (Nuhun et al., 2021).  

 

Hampir semua persimpangan, terutama di kawasan 

perkotaan, memerlukan pengaturan karena 

merupakan titik konflik (Sepehr, 2024). Oleh 

karena itu, pengaturan di setiap persimpangan 

sangat diperlukan untuk mengantisipasi konflik dan 

berbagai masalah lain yang mungkin muncul di area 
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tersebut (Friel et al., 2023). Pengelolaan lalu lintas 

pada persimpangan merupakan unsur terpenting 

dalam pengendalian lalu lintas (Fatimah et al., 

2022). Penggunaan lampu lalu lintas sangat 

diperlukan pada persimpangan yang memiliki 

tingkat kepadatan arus kendaraan yang tinggi 

(Juniarso et al., 2023). Dengan adanya lampu lalu 

lintas dapat membantu mengurangi antrian 

kendaraan dan kemacetan jika dibandingkan 

dengan persimpangan tanpa sinyal (Ghazi, 2023).  

 

Koordinasi simpang bersinyal merupakan salah satu 

aspek penting dalam manajemen lalu lintas 

perkotaan yang bertujuan untuk meningkatkan 

efisiensi pergerakan kendaraan dan mengurangi 

kemacetan (Kashyap, 2020; Nawaz et al., 2021). 

Dalam jaringan jalan perkotaan yang padat, 

penyesuaian sinyal lalu lintas di persimpangan 

dapat sangat mempengaruhi kelancaran pergerakan 

kendaraan (Iwanowicz & Chmielewski, 2020; 

Wagenknecht, 2020). Simpang bersinyal yang tidak 

terkoordinasi dengan baik sering kali menyebabkan 

penumpukan kendaraan, peningkatan waktu 

tunggu, dan konsumsi bahan bakar yang berlebihan, 

yang pada akhirnya menyebabkan emisi gas rumah 

kaca dan polusi udara (Yao et al., 2024). Oleh 

karena itu, perencanaan dan pelaksanaan koordinasi 

sinyal yang efektif sangat diperlukan untuk 

menciptakan sistem transportasi yang efisien dan 

ramah lingkungan (Verma & Singh, 2023).  

 

Koordinasi simpang bersinyal umumnya 

melibatkan sinkronisasi lampu lalu lintas pada 

serangkaian simpang agar kendaraan dapat 

bergerak melalui beberapa persimpangan tanpa 

harus berhenti berulang kali (Du, 2021). Teknologi 

seperti sistem adaptif waktu nyata dan algoritma 

optimasi sering kali digunakan untuk mengatur 

durasi sinyal berdasarkan kondisi lalu lintas yang 

berubah-ubah (Bhattarai & Conway, 2021). 

Implemntasi strategi ini tidak hanya dapat 

mengurangi durasi perjalanan dan kelelahan 

pengemudi, namun juga berkontribusi secara 

signifikan dalam meminimalkan dampak buruk 

transportasi terhadap lingkungan dan kualitas hidup 

di wilayah perkotaan (Bhattarai & Conway, 2021). 

 

Informasi yang perlu dipahami sebelum melakukan 

koordinasi sinyal di setiap persimpangan adalah 

waktu tempuh dari persimpangan awal menuju 

persimpangan berikutnya serta durasi sinyal yang 

direncanakan, waktu tempuh didasarkan pada jarak 

kendaraan saat mendekati dan meninggalkan titik 

konflik. Data ini digunakan untuk merancang 

lintasan aliran kendaraan secara berkelompok 

(platoon). Dalam mengkoordinasikan sinyal 

terdapat beberapa syarat yang harus dipenuhi, yaitu: 

(Patrias & Lulie, 2021): 1) Jarak antar simpang 

terkoordinasi tidak boleh melebihi 800 m, karena 

jika melebihi jarak tersebut akan mengurangi 

efektivitas koordinasi sinyal. 2) Semua sinyal harus 

memiliki waktu siklus yang sama. 3) Koordinasi 

sinyal biasanya digunakan pada sistem jalan primer 

seperti jalan arteri dan jalan kolektor, dan juga dapat 

diterapkan pada jaringan jalan yang memiliki tata 

letak grid. 4) Terdapat kelompok kendaraan 

(platoon) yang terbentuk akibat pengaturan lampu 

lalu lintas pada simpang sebelumnya. 

 

Penelitian terdahulu menunjukkan bahwa terdapat 

penurunan sebesar 97% untuk antrian maksimum 

dan 87% untuk tundaan kendaraan rata-rata, serta 

peningkatan tingkat layanan dari F ke C setelah 

penerapan sistem koordinasi sinyal (Alkaissi, 

2023). Juga peningkatan kinerja simpang yang lebih 

baik ketika simpang dioptimalkan melalui 

koordinasi (Masum, 2019). Jalan MT. Haryono 

merupakan salah satu jalan di Kota Kendari yang 

sering mengalami kemacetan, terutama pada jam-

jam sibuk. Bentangan jalan ini memiliki dua 

persimpangan yang dioperasikan dengan sinyal, 

khususnya persimpangan Pasar Baru dan 

persimpangan GMT, yang berjarak 500 m. Kedua 

simpang tersebut menggunakan pengaturan waktu 

siklus masing-masing, sehingga banyak kendaraan 

yang harus berhenti berulang kali dan menyebabkan 

tundaan yang lama. Di lokasi studi diperoleh nilai 

derajat kejenuhan di simpang empat Pasar Baru 

mencapai 1,19, hal ini menunjukkan bahwa tingkat 

pelayanan pada simpang tersebut berada pada 

tingkat pelayanan F. (Putra et al., 2022) 

 

Penerapan waktu siklus simpang terkoordinasi di 

lokasi studi diharapkan dapat mengatasi masalah 

kemacetan, menghindari kendaraan berhenti 

berulang kali dan mengurangi tundaan ini. Tujuan 

dari penelitian ini adalah menentukan waktu siklus 

optimal dalam penerapan sistem sinyal 

terkoordinasi di persimpangan. 

 

Metode 
 

Informasi yang perlu dipahami sebelum melakukan 

koordinasi sinyal di setiap persimpangan adalah 

waktu tempuh dari persimpangan awal menuju 

persimpangan berikutnya serta durasi sinyal yang 

direncanakan, waktu tempuh didasarkan pada jarak 

kendaraan saat mendekati dan meninggalkan titik 

konflik. Data ini digunakan untuk merancang 

lintasan aliran kendaraan secara berkelompok 

(platoon). Tahap koordinasi sinyal antar 

persimpangan melibatkan penilaian kecepatan, 

evaluasi efisiensi persimpangan berdasarkan 

kondisi saat ini, dan kemudian merancang durasi 

siklus baru. 

 

Dalam merencanakan waktu siklus yang baru, 

digunakan dua kondisi, yaitu waktu siklus pada hari 
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kerja dan pada hari libur. Perencanaan waktu siklus 

ini menerapkan empat alternatif berturut-turut yaitu 

Alternatif I, waktu siklus optimal Simpang Pasar 

Baru, Alternatif II, waktu siklus optimal Simpang 

GMT, Alternatif III, rata-rata waktu siklus dari 

Perencanaan I dan Perencanaan II, Alternatif IV 

waktu siklus maksimum rekomendasi PKJI 2023. 

 

Dalam menentukan perencanaan terbaik, terdapat 

beberapa aspek yang harus diperhatikan. Pertama, 

Nilai yang berbeda diberikan untuk bobot kinerja 

rata-rata derajat kejenuhan (DJ), panjang antrian 

(PA), dan penundaan (T). Derajat kejenuhan 

mempunyai bobot sebesar 0,5, panjang antrian 

mempunyai bobot lebih kecil sebesar 0,2, dan bobot 

keterlambatan diberikan sebesar 0,3 (Nurcahyanto, 

2021).  

 

Derajat kejenuhan merupakan hal yang paling 

penting karena merupakan faktor kunci dalam 

mengevaluasi kinerja suatu jalan. Kedua, hasil 

evaluasi diperoleh dari total tiga nilai parameter 

kinerja, masing-masing dikalikan dengan bobotnya 

masing-masing. Ketiga, perencanaan terbaik 

ditentukan berdasarkan hasil penilaian yang paling 

kecil. 

 

Perencanaan kordinasi pada penelitian ini 

menggunakan perhitungan waktu tempuh yang 

didapat melalui variabel kecepatan rencana dan 

panjang lintasan antar simpang. Nilai waktu tempuh 

selanjutnya dijadikan pergeseran untuk 

menggambarkan pergerakan kendaraan pada 

diagram koordinasi sinyal. 

 

Bandwidth mengacu pada lebar lintasan, 

memastikan tidak melintasi sinyal merah agar arus 

lalu lintas tidak terganggu (Otung, 2021). Jika 

diagram menunjukkan rute dengan sinyal merah, 

maka waktu siklus perlu diubah hingga menemukan 

posisi yang sesuai (tidak dipengaruhi oleh sinyal 

merah), atau dengan mempersempit lebar lintasan 

untuk memenuhi kebutuhan bandwidth. Dalam 

melakukan kordinasi sinyal antar simpang perlu 

diketahui dulu nilai offset dan bandwith kemudian 

dilakukan dengan menggunakan diagram aliran 

kordinasi. 

 

Metode analisis data 

 

Analisis kinerja pada simpang bersinyal yang 

digunakan dalam penelitian ini sesuai PKJI 2023. 

Arus lalu lintas (q) pada setiap pergerakan baik 

belok kiri (qBKi), lurus (qLRS), dan belok kanan 

(qBKa), dikonversi dari kendaraan per jam menjadi 

Satuan Mobil Penumpang (SMP) per jam. Tabel 1 

menampilkan nilai Emp tiap jenis kendaraan 

menurut pendekatannya (Direktorat Jendral Bina 

Marga, 2023). 

Tabel 1. Nilai Ekivalen Mobil Penumpang (EMP) 
untuk setiap jenis kendaraan berdasarkan tipe 

pendekat 

Tipe kendaraan 
EMP untuk tipe pendekat 

Terlindung Terlawan 

MP 1.0 1.0 

KS 1.3 1.3 

SM 0.15 0.4 

 

Arus jenuh ditentukan dengan Persamaan 1, untuk 

tipe pendekatan terlindung, arus jenu fundamental 

(Jo) dapat dihitung dengan Persamaan 2. Waktu 

siklus untuk sistem kendali waktu tetap ditentukan 

dengan menggunakan Persamaan 3. Langkah 

selanjutnya adalah menghitung waktu hijau (WHi) 

untuk setiap fase (i) menggunakan Persamaan 4. 

J=Jo*FHS*FUK*FG*FP*FBKi*FBKa              (1) 

Jo=600×LE                                                           (2) 

Dimana, Jo merupakan arus jenuh dasar (SMP/jam), 

LE merupakan lebar jalur efektif pendekat (m) FHS 

merupakan faktor koreksi akibat hambatan samping 

dari kondisi lingkungan jalan, FUK merupakan 

faktor koreksi ukuran kota, FG merupakan faktor 

koreksi kelandaian memanjang, FP merupakan 

faktor koreksi jarak garis henti pada mulut pendekat 

terhadap kendaraan yang parkir pertama, FBKi 

merupakan faktor koreksi arus lalu lintas yang 

belok ke kiri, dan FBKa merupakan faktor koreksi 

arus lalu lintas yang belok ke kanan. 

s =
(1,5 x WHH + 5)

(1 − ∑Rq/J Kritis)
                                               (3) 

𝑊𝐻𝑖 = (s −  WHH)𝑥 
Rq/J kritis

Σi (Rq/J kritis)i
                   (4) 

Dimana, s adalah waktu siklus (detik), WHH 

merupakan jumlah waktu hijau hilang per siklus 

(detik), Rq/J adalah rasio arus, yaitu arus dibagi arus 

jenuh, q/J, WHi adalah waktu hijau pada fase i 

(detik), i adalah indeks untuk fase ke i 

 

Dalam penelitian ini, kapasitas simpang dihitung 

menggunakan Persamaan 5, sedangkan derajat 

kejenuhan dihitung dengan Persamaan 6. Jumlah 

kendaraan yang menunggu pada awal fase hijau 

dihitung dengan menjumlahkan kendaraan yang 

tertinggal pada fase hijau terakhir dan kendaraan 

yang datang dan berhenti pada fase merah. 

Perhitungan ini menggunakan Persamaan 7, 8 dan 

Persamaan 9. 

𝐶 = 𝐽 ×
𝑊𝐻

𝑠
                                                          (5) 

Dimana, C merupakan kapasitas simpang APILL 

(SMP/jam), J merupakan arus jenuh (SMP/jam), 

WH merupakan total waktu hijau dalam satu siklus 

(detik), s merupakan waktu siklus (detik). 
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𝐷𝐽 =
𝑞

𝐶
                                                                   (6) 

Dimana, DJ ialah derajat kejenuhan, q ialah volume 

lalu lintas (SMP/jam), C ialah kapasitas jalan 

(SMP/jam). 

𝑁𝑞 = 𝑁𝑞1 + 𝑁𝑞2                                                   (7) 

Jika DJ ≤ 0,5 maka Nq1 = 0 

Jika DJ ≥ 0,5 maka  

 𝑁𝑞1  = 0,25 × 𝑠 × {(DJ − 1) +

√(DJ − 1)2 +
8×(DJ−0,5)

s
}                      (8) 

𝑁𝑞2 = 𝑠 ×
(1−𝑅𝐻)

(1−𝑅𝐻×𝐷𝐽)
×

𝑞

3600
                                 (9) 

Dimana, Nq1 adalah jumlah antrian sebelum hijau, 

Nq2 adalah jumlah antrian selama fase merah, DJ 

merupakan derajat kejenuhan, smerupakan waktu 

siklus (detik), RHmerupakan rasio waktu hijau 

(detik), q merupakan arus lalu lintas. 

 

Panjang antrian ditentukan dengan mengalikan nilai 

Nq dengan luasan yang ditempati oleh satu 

kendaraan penumpang, sebagaimana dinyatakan 

dalam Persamaan 10. Tundaan pada simpang 

APILL timbul karena dua sebab, yaitu tundaan lalu 

lintas (TLL) dan tundaan geometrik (TG). Rata-rata 

tundaan pada pendekatan i ditentukan dengan 

Persamaan 11. Sedangkan rata-rata tundaan lalu 

lintas (TLL) pada pendekatan i ditentukan dengan 

menggunakan Persamaan 12. 

𝑃𝐴 = 𝑁𝑞 ×
20

𝐿𝑀
                                                    (10) 

Dimana, PA merupakan panjang antrian, Nq 

merupakan jumlah rata rata antrian pada awal, 

lampu hijau (SMP), LMmerupakan lebar jalur 

masuk 

𝑇𝑖 = 𝑇𝐿𝐿𝑖 + 𝑇𝐺𝑖                                                   (11) 

𝑇𝐿𝐿 = 𝑠 ×
0,5×(1−𝑅𝐻)2

(1−𝑅𝐻×𝐷𝐽
+

𝑁𝑞1×3600

𝐶
                          (12) 

Dimana, TLL merupakan tundaan lalu lintas, RH 

merupakan rasio waktu hijau (detik), DJ merupakan 

derajat kejenuhan, Nq1 adalah jumlah antrian 

sebelum hijau, C adalah kapasitas jalan (SMP/jam). 

 

Hasil dan Pembahasan 
 

Kecepatan rencana ditentukan berdasarkan hasil 

survei kecepatan rata-rata kendaraan yaitu 54 detik. 

Sedangkan waktu siklus baru dan waktu hijau 

pendekat timur pada simpang Pasar Baru 

ditampilkan pada Tabel 2. Penilaian perencanaan 

kinerja terbaik simpang berdasarkan beberapa 

alternatif waktu siklus untuk hari kerja ditampilkan 

pada Tabel 3 dan untuk hari libur pada Tabel 4. 

 
Tabel 2. Hasil perhitungan waktu siklus 

berbagai alternatif 

Alternatif 
Waktu siklus (detik) 

Hari kerja Hari libur 

I 155 150 

II 130 138 

III 142 144 

IV 130 130 

  

 
Tabel 3. Penilaian perencanaan kinerja terbaik pada hari kerja 

Alternatif Pendekat 

Nilai pembobotan Hasil penilaian 

DJ * PA* (m) T* (detik) 
(DJ x 0,5) + (PA x 0,2) + (T x 0,3) 

0,5 0,2 0,3 

I 
Timur 1,09 137 113 61,74 

Barat 0,90 87 87 43,70 

II 
Timur 1,12 122 108 57,36 

Barat 0,92 75 79 39,41 

III 
Timur 1,10 129 110 59,25 

Barat 0,91 81 83 41,55 

IV 
Timur 1,12 122 108 57,36** 

Barat 0,92 75 79 39,41** 

Eksisting 
Timur 1,22 185 164 86,81 

Barat 0,95 100 99 50,17 

Keterangan: 

* : Nilai rata-rata 

** : Perencanaan yang dipilih 
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Tabel 4. Pemilihan perencanaan kinerja optimal pada hari libur 

Alternatif Pendekat 

Nilai pembobotan Hasil penilaian 

DJ * 
PA * 

(m) 

T* 

(detik) (DJ x 0,5) + (PA x 0,2) + (T x 0,3) 

0,5 0,2 0,3 

I 
Timur 1,05 120 125 62,03 

Barat 1,03 109 107 54,41 

II 
Timur 1,07 113 120 59,13 

Barat 1,04 102 103 51,67 

III 
Timur 1,06 116 123 60,48 

Barat 1,03 106 105 52,97 

IV 
Timur 0,96 94 85 44,78** 

Barat 0,94 88 76 40,72** 

Eksisting 
Timur 1,12 137 144 71,06 

Barat 1,05 116 114 57,93 
Keterangan: 

* : Nilai rata-rata 

** : Perencanaan yang dipilih 
 

Berdasarkan penilaian pembobotan pada Tabel 3, 

Alternatif II dan IV direkomendasikan untuk 

diterapkan dalam perencanaan koordinasi antar 

sinyal simpang pada hari kerja. Berdasarkan hasil 

penilaian pembobotan pada Tabel 4, Alternatif IV 

direkomendasikan sebagai pilihan untuk 

perencanaan koordinasi antar sinyal simpang pada 

hari libur. 

 

Penentuan perencanaan terbaik dilakukan melalui 

proses pembobotan. Bobot yang diberikan adalah 

0,5 untuk derajat kejenuhan, 0,2 untuk panjang 

antrean, dan 0,3 untuk tundaan. Derajat kejenuhan 

memiliki bobot tertinggi karena menjadi parameter 

utama dalam menilai kinerja jalan. Alternatif 

terbaik ditetapkan sebagai alternatif dengan nilai 

hasil terkecil. Hasil dari pembobotan didapat 

alternatif terbaik untuk hari kerja adalah Alternatif 

IV yang memiliki nilai 57,36 di timur dan 39,41 di 

barat. Untuk hari libur adalah alternatif IV yang 

memiliki nilai 44,78 di timur dan 40,72 di barat. 

Grafik Pembobotan dapat dilihat pada Gambar 1 

dan Gambar 2.  

 

Berdasarkan Gambar 2, bobot tertinggi pada hari 

libur berada pada kondisi eksisting dengan nilai 

71,06 dan 57,93 pada pendekat terkait kedua 

simpang terkordinasi. Sementara bobot paling 

efisien berada pada alternatif 4 dengan nilai 44,78 

dan 40,72 pada pendekat terkait kedua simpang 

terkordinasi. 

 

Berdasarkan Gambar 1, bobot tertinggi pada hari 

kerja berada pada kondisi eksisting dengan nilai 

86,81 dan 50,17 pada pendekat terkait kedua 

simpang terkordinasi. Sementara bobot paling 

efisien berada pada alternatif 4 dengan nilai 57,36 

dan 39,41 pada pendekat terkait kedua simpang 

terkordinasi. 

 

Gambar 1. Grafik pembobotan hari kerja 

 

 

Gambar 2. Grafik pembobotan hari libur 

 

Koordinasi sinyal antar simpang pada hari kerja 

 

Berdasarkan hasil pembobotan ditetapkan 

penggunaan waktu siklus 130 detik, waktu tempuh 

antar simpang sebesar 54 detik. Waktu tempuh 

tersebut digunakan sebagai offset untuk 

menggambarkan jalur pergerakan platoon pada 

diagram koordinasi sinyal. Setelah jalur pergerakan 

ditentukan, waktu hijau di setiap simpang harus 

disesuaikan dengan jalur berikutnya melalui 

pergeseran horizontal. Diagram fase untuk kedua 

simpang ditunjukkan pada Gambar 3 dan 4. 

I II III IV Eks

Timur 61.74 57.36 59.25 57.36 86.81

Barat 43.7 39.41 41.55 39.41 50.17
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Gambar 3. Diagram fase Simpang Pasar Baru 
pada hari kerja 

 

 

Gambar 4. Diagram fase Simpang GMT 
 pada hari kerja 

 

Bandwidth merupakan ukuran besar lintasan yang 

harus dipertahankan agar tidak menyentuh sinyal 

merah, sehingga arus lalu lintas dapat mengalir 

tanpa gangguan. Apabila pada diagram terlihat 

lintasan yang bersinggungan dengan sinyal merah, 

maka waktu siklus perlu disesuaikan hingga posisi 

lintasan tidak terkena sinyal merah, atau lebar 

lintasan dikurangi agar persyaratan bandwidth 

terpenuhi. Diagram koordinasi sinyal selama 

kondisi hari kerja, dengan waktu siklus yang 

dimodifikasi sesuai Alternatif IV, ditunjukkan pada 

Gambar 5. 

 

 

Gambar 5. Diagram koordinasi sinyal  
pada hari kerja 

 

Dari diagram koordinasi di atas dengan 

menggunakan waktu offset 54 detik. diperoleh 

bandwidth sebesar 32 detik untuk arah timur ke 

barat, dan 22 detik untuk arah barat ke timur 

sehingga arus lalu lintas yang berangkat dari 

pendekat barat Simpang GMT menuju Simpang 

Pasar Baru dengan kecepatan rata-rata akan 

mencapai fase hijau di pendekat barat Simpang 

Pasar Baru. Sebaliknya, arus lalu lintas yang 

berangkat dari pendekat timur Simpang Pasar Baru 

menuju Simpang GMT dengan kecepatan rata-rata 

juga akan mencapai fase hijau di Simpang GMT. 

Perubahan fase sinyal setiap pendekat pada kedua 

simpang pada hari kerja setelah adanya Koordinasi 

Sinyal dapat dilihat pada Gambar 6 dan Gambar 7. 

 

 

Gambar 6. Diagram fase sinyal Simpang Pasar 
Baru pada hari kerja setelah koordinasi sinyal. 

 

 

Gambar 7. Diagram fase sinyal Simpang GMT 
pada hari kerja setelah koordinasi sinyal 

 

Koordinasi Antar Sinyal Pada Hari Libur 

 

Untuk hari libur juga ditetapkan penggunaan waktu 

siklus 130 detik dengan waktu tempuh antar 

simpang sebesar 54 detik. Diagram fase untuk 

kedua simpang di tunjukan pada Gambar 8 dan 

Gambar 9. 

 

 

Gambar 8. Diagram fase Simpang Pasar Baru 
pada hari libur 

 

 

Gambar 9. Diagram fase Simpang GMT  

pada hari libur 

 

Diagram koordinasi sinyal untuk kondisi hari libur 

(weekend) dengan waktu siklus yang telah 

disesuaikan menurut perencanaan IV ditampilkan 

pada Gambar 10. Dari diagram koordinasi di atas 

dengan menggunakan waktu offset 54 detik, 

diperoleh bandwidth sebesar 30 detik untuk arah 

timur ke barat, dan 27 detik untuk arah barat ke 

timur sehingga arus lalu lintas yang berangkat dari 

pendekat barat Simpang GMT menuju Simpang 

Pasar Baru dengan kecepatan rata-rata akan 

mencapai fase hijau di pendekat barat Simpang 
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Pasar Baru. Sebaliknya, arus lalu lintas yang 

berangkat dari pendekat timur Simpang Pasar Baru 

menuju Simpang GMT dengan kecepatan rata-rata 

juga akan mencapai fase hijau di Simpang GMT. 

Perubahan fase sinyal setiap pendekat pada kedua 

simpang pada hari libur setelah adanya Koordinasi 

Sinyal dapat dilihat pada Gambar 11 dan 12. 

 

 

Gambar 10. Diagram koordinasi sinyal  
pada hari libur 

 

 

Gambar 11. Diagram fase sinyal Simpang Pasar 
Baru pada hari libur setelah koordinasi sinyal 

 

 

Gambar 12. Diagram fase sinyal Simpang GMT 
pada hari libur setelah koordinasi sinyal 

 

Kesimpulan 
 

Waktu siklus optimal untuk penerapan sistem sinyal 

terkoordinasi di Simpang Pasar Baru dan Simpang 

GMT pada hari kerja maupun hari libur adalah 130 

detik, dengan waktu offset sebesar 54 detik. 

Penerapan sistem sinyal terkoordinasi ini 

meningkatkan kinerja persimpangan karena terjadi 

penurunan panjang antrian dan tundaan. Pada hari 

kerja, panjang antrian di pendekat timur Simpang 

GMT berkurang dari 185 meter menjadi 122 meter, 

dan di pendekat barat Simpang Pasar Baru dari 100 

meter menjadi 76 meter. Tundaan di pendekat timur 

Simpang GMT turun dari 164 detik menjadi 108 

detik, serta di pendekat barat Simpang Pasar Baru 

dari 99 detik menjadi 80 detik. Pada hari libur, 

panjang antrian di pendekat timur Simpang GMT 

berkurang dari 137 meter menjadi 94 meter, dan di 

pendekat barat Simpang Pasar Baru dari 116 meter 

menjadi 88 meter. Tundaan di pendekat timur 

Simpang GMT menurun dari 144 detik menjadi 85 

detik, serta di pendekat barat Simpang Pasar Baru 

dari 114 detik menjadi 76 detik. 
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