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ABSTRAK 

MUHAMMAD RIZAL NURROMDHONI. Karakteristik Fase Lalu Lintas 

Berdasarkan Pemodelan Berbasis Agen. Dibimbing oleh. R TONY IBNU 

SUMARYADA WIJAYA PUSPITA dan HUSIN ALATAS. 

 

Penelitian lalu lintas berbasis agen telah dilakukan sebelumnya oleh para 

peneliti. Namun, pemodelan berbasis agen yang dilakukan sering kali tidak 

mempertimbangkan teori lalu lintas tiga fase untuk menjelaskan fenomena 

kemacetan. Penelitian ini bertujuan untuk menelaah peluang pembuatan model 

diskrit dengan aturan sederhana yang dapat memperlihatkan fenomena lalu lintas 

tiga fase. Penelitian didasarkan pada aturan sederhana yang telah dilakukan 

sebelumnya pada model statis. Kemudian aturan tersebut diadaptasi dan 

ditambahkan dengan aturan lain agar sesuai dengan model dinamis yang digunakan 

pada penelitian ini. Pemicu kemacetan berupa bottleneck ditambahkan agar 

fenomena kemacetan muncul. Penelitian berhasil memunculkan fenomena 

kemacetan yang sesuai dengan teori lalu lintas tiga fase dan dapat 

mempertahankannya dengan baik.  
 

Kata kunci:  lalu lintas, pemodelan berbasis agen, teori lalu lintas tiga fase  

 

ABSTRACT 

MUHAMMAD RIZAL NURROMDHONI. Traffic Phase Characteristics 

Based on Agent-Based Modeling. R TONY IBNU SUMARYADA WIJAYA 

PUSPITA and HUSIN ALATAS.  

 

Agent-based traffic research has been conducted previously by various 

researchers. However, the agent-based modeling often does not take into account 

the three-phase traffic theory into account to explain congestion phenomena. This 

study aims to explore the possibility of constructing a discrete model with simple 

rules that can demonstrate the three-phase traffic phenomena. The research is based 

on simple rules that have previously been applied in a static model. These rules 

were then adapted and extended with additional rules to fit the dynamic model used 

in this study. A bottleneck was introduced as a trigger for congestion so that the 

traffic jam phenomena could emerge. The study successfully reproduced 

congestion phenomena consistent with the three-phase traffic theory and was able 

to sustain them effectively. 

 
Keywords: agent-based model, three-phase traffic theory, traffic  
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