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Abstract

Transportation is an essential need for people in their daily activities, especially in urban areas like
Mataram City, West Nusa Tenggara. As the provincial capital, Mataram City plays a strategic role in
supporting various activities. However, high mobility often leads to traffic problems, particularly at road
intersections. This issue is evident on Bung Karno Street at four intersections: Karangsari, near Upnormal
Coffee, DPD Golkar, and Gebang. The close proximity of the intersections (less than 800 meters apart)
and poor intersection performance cause congestion and potential accidents.

This study aims to analyze and optimize the performance of these four intersections through existing
condition analysis and optimization methods. Existing conditions show that all intersections are at Level
of Service (LOS) F with high degrees of saturation and delays. Through optimization using the Indonesian
Highway Capacity Manual (PKJI) and Transyt software, this study seeks to improve intersection
performance.

The analysis results indicate significant improvements after optimization, with reductions in degrees of
saturation, queue lengths, and delays at the four intersections. The implementation of signal coordination
also proved effective, increasing average network speed, reducing travel time, and lowering delay time.
The study recommends further research involving geometric changes at the intersections and the
maintenance of road facilities by the Mataram City Transportation Department to enhance the comfort and
safety of road users.
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Abstraksi

Transportasi merupakan kebutuhan penting bagi masyarakat dalam melakukan kegiatan sehari-hari,
termasuk di kawasan perkotaan seperti Kota Mataram, Nusa Tenggara Barat. Sebagai ibu kota provinsi,
Kota Mataram memiliki peranan strategis dalam mendukung berbagai aktivitas, namun mobilitas yang
tinggi seringkali menimbulkan permasalahan lalu lintas, terutama pada persimpangan jalan. Permasalahan
ini terlihat jelas di ruas jalan Bung Karno pada empat simpang: Karangsari, dekat Upnormal Coffee, DPD
Golkar, dan Gebang. Jarak antar simpang yang berdekatan (kurang dari 800 meter) dan Kinerja simpang
yang buruk menyebabkan kemacetan dan potensi kecelakaan.

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis dan mengoptimalkan Kkinerja keempat persimpangan tersebut
melalui metode analisis eksisting dan optimasi. Kondisi eksisting menunjukkan semua simpang berada
pada Level of Service (LOS) F dengan derajat kejenuhan dan tundaan yang tinggi. Melalui optimasi
menggunakan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) dan software Transyt, penelitian ini berusaha
meningkatkan kinerja simpang.

Hasil analisis menunjukkan peningkatan signifikan setelah optimasi, dengan penurunan derajat kejenuhan,
panjang antrian, dan tundaan pada keempat simpang. Implementasi koordinasi sinyal juga terbukti efektif,
meningkatkan kecepatan rata-rata jaringan, mengurangi waktu perjalanan, dan menurunkan waktu tundaan.
Rekomendasi penelitian meliputi perlunya studi lanjut dengan perubahan geometrik pada simpang dan
pemeliharaan fasilitas jalan oleh Dinas Perhubungan Kota Mataram untuk meningkatkan kenyamanan dan
keselamatan pengguna jalan.

Kata Kunci: Kinerja Persimpangan, Optimalisasi lalu lintas, software Transyt, koordinasi sinyal
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PENDAHULUAN

Transportasi dibutuhkan dalam melakukan aktifitas atau kegiatan sehari-hari masyarakat. Dengan
adanya transportasi dapat mempermudah masyarakat dalam melakukan mobilitas orang maupun
barang. Untuk mendukung mobilitas penduduk dalam perkotaan dapat merujuk pada transportasi
perkotaan yang mencakup berbagai metode dan insfrastruktur yang digunakan untuk memenuhi
kebutuhan mobilitas yang terus berkembang di kawasan perkotaan di indonesia.

Kota Mataram merupakan kawasan perkotaan yang juga ibu kota provinsi yang terletak di
Provinsi Nusa Tenggara Barat (NTB). Sebagai Ibukota provinsi, Kota Mataram memiliki peranan
penting dan strategis untuk mendukung terlaksananya berbagai macam kegiatan dalam kehidupan
sehari-hari, diantaranya adalah kegiatan sosial, pendidikan, perekonomian, pariwisata, dan
kegiatan lainnya. Kegiatan mobilitas orang maupun barang dapat menimbulkan beberapa
permasalahan, khusus nya pada ruas dan persimpangan yang ada di Kota Mataram. Permasalahan
tersebut dapat memicu adanya konflik lalu lintas terutama pada persimpangan jalan. Konflik yang
terjadi pada persimpangan dapat menyebabkan kemacetan dan berpotensi terjadi kecelakaan.

Di kota mataram permasalahan persimpangan antara lain terletak pada ruas jalan Bung Karno
yaitu pada simpang Karangsari, Simpang dekat Upnormal Coffee, Simpang DPD Golkar dan
Simpang Gebang. Permasalahan ini dapat dilihat dari keempat simpang yang jarak antar simpang
kurang dari 800 m yaitu simpang Karangsari menuju simpang dekat Upnormal Coffee berjarak
400 m simpang dekat Upnormal Coffee menuju simpang DPD Golkar berjarak 463 m dan
simpang DPD Golkar menuju Simpang Gebang berjarak 450 meter.

Kondisi eksisting pada Simpang Karangsari memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,82, antrian
26,87 meter, tundaan 60,90 det/smp dengan LOS F, Simpang Upnormal Coffee memiliki derajat
kejenuhan sebesar 0,86, antrian 60,02 meter, tundaan 87,68 det/smp dengan LOS F, Simpang
DPD Golkar memiliki derajat kejenuhan 0,86, antrian 57,14 meter, tundaan 82,35 det/smp dengan
LOSF, dan Simpang Gebang memiliki derajat kejenuhan 0,78, antrian 60,00 meter, tundaan 64,48
det/smp dengan LOS F. Dilihat dari kinerja simpang tersebut mengakibatkan kecepatan pada ruas
jalan Bung Karno menjadi rendah karena terjadi antrian kendaraan yang panjang dan tundaan
yang lama sehingga dapat menyebabkan kemacetan. Letak simpang yang berdekatan dan tidak
terkoordinasi dengan baik menyebabkan kinerja simpang pada ruas jalan Bung Karno menjadi
buruk.

TINJAUAN PUSTAKA

Persimpangan

Berdasarkan pada Peraturan Pemerintah Nomor 43 Tahun 1993 tentang Prasarana Jalan
dan Lalu Lintas Jalan, Persimpangan adalah pertemuan atau percabangan jalan, baik
sebidang maupun yang tidak sebidang (Pasal 1).

Menurut (Call Kent 2005), persimpangan merupakan bagian yang tiak terpisah dari
sesuai sistem jalan. Persimpangan jalan dapat didefinisikan sebagai daerah umum
dimana dua jalan atau lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas
tepi jalan untuk pergerakan lalu lintas di dalamnya.

Menurut (Hobbs 1995), persimpangan jalan merupakan simpul transportasi yang
terbentuk dari beberapa pendekat dimana arus kendaraan dari beberapa pendekat tersebut
bertemu dan memencar meninggalkan persimpangan.

Pengendalian Persimpangan

Pemilihan metode pengendalan tergantung pada besarnya arus lalu lintas dan
keselamatan. Terkadang lampu lalu lintas digunakan pada Simpang Prioritas Lalu Lintas,
tapi bukan merupakan teknik yang baku, hanya digunakan pada kasus-kasus tertentu saja.
Ada 3 cara pengendalian yaitu :

1. Persimpangan Prioritas

Persimpangan prioritas adalah salah satu metode pengendalian yang sering digunakan.



Hak penggunaan jalan pada persimpangan prioritas harus ditunjukkan dengan jelas
dengan marka dan rambu. Pada umumnya jalan utama mempunyai prioritas. Jika arus
besar berada pada jalan kecil atau minor, atau jika jalan utama tidak lurus maka aspek
efisiensi dan keselamatan perlu mendapat pertimbangan.
2. Persimpangan dengan Lampu Pengatur Lalu Lintas
Lampu pengatur lalu lintas digunakan pada hampir semua persimpangan didaerah CBD
(Central Bussiness District), dan pada sebagian besar persimpangan jalan utama atau jalan
kecil didaerah pinggiran kota. Perubahan persimpangan prioritas ke persimpangan yang
diatur dengan isyarat lampu biasanya karena alasan penurunan delay dan kecelakaan.
Kapasitas pada persimpangan yang diatur dengan isyarat lampu lalu lintas dapat
ditingkatkan dengan cara:

a. Menetapkan waktu siklus yang optimal;

b. Menetapkan susunan fase yang optimal;

c. Meningkatkan kapasitas jalan terutama pada kaki masuk persimpangan dan

menyediakan lajur untuk gerakan yang membelok dan tempat penumpukan;
d. Mengkoordinasikan persimpangan-persimpangan yang diatur dengan lampu lalu
lintas;

e. Menentukan sistem pengaturan yang optimum terhadap arus pejalan kaki.
3. Bundaran
Bundaran lalu lintas merupakan alternatif terhadap isyarat lampu lalu lintas. Metode ini
sangat bermanfaat di Indonesia jika direncanakan berdasarkan sistem pengaturan
Bundaran konvensional dengan daerah persilangan yang dapat menambah pilihan cara
untuk menghasilkan delay yang lebih kecil jika dibandingkan dengan lampu lalu lintas.
Upaya yang dapat dilakukan untuk meningkatkan kapasitas Bundaran lalu lintas adalah:

a. Memperlebar jalan masuk dan keluar persimpangan;

b. Menambah panjang dan lebar daerah persilangan.
Dalam sistem pengendalian persimpangan dapat menggunakan pedoman pada gambar
penentuan pengendalian persimpangan yang digunakan berdasarkan volume lalu lintas
pada masing-masing kaki simpanganya, metode pengendalian pergerakan kendaraan
pada persimpangan diperlukan agar kendaraan—kendaraan yang melakukan gerakan tidak
akan saling bertabrakan.

Koordinasi Sinyal pada Persimpangan

Menurut (Louis J. Pignataro 1947) Sistem koordinasi sinyal pada persimpangan dibagi

menjadi empat macam, antara lain:

1. Sistem serentak (Simultaneous System), semua indikasi warna pada suatu koridor
jalan menyala pada saat yang sama yang bertujuan untuk tercapai gelombang hijau
(Greenwave).

2. Sistem berganti-ganti (Alternate System), sistem dimana semua indikasi sinyal
berganti pada waktu yang sama, tetapi sinyal atau kelompok sinyal pada simpang di
dekatnya memperlihatkan warna yang berlawanan.

3. Sistem progresif sederhana (Simple Progressive System), berpedoman pada siklus
yang umum tetapi dilengkapi dengan indikasi sinyal jalan secara terpisah.

4. Sistem progresif fleksibel (Flexible Progressive System), memiliki mekanisme
pengendali induk yang mengatur pengendali pada tiap sinyal. Pengendalian ini tidak
hanya memberikan koordinasi yang baik diantara sinyal-sinyal tetapi juga
memungkinkan panjang siklus dan pengambilan siklus pada interval di sepanjang
hari.



Dan secara umum, sistem koordinasi sinyal pada persimpangan dibagi menjadi 3 tahap,

antara lain:

1. Sistem Optimasi Isolasi
Sistem Optimasi Persimpangan adalah sistem dimana dilakukan perbaikan atau
evaluasi pada tiap simpang hasil analisis eksisting (pengamatan langsung/survei) agar
simpang dapat berfungsi optimal.

2. Sistem Koordinasi Isolasi (Jaringan)
Sistem Koordinasi Isolasi (Jaringan) adalah sistem dimana koordinasi sinyal
dilakukan setelah optimasi isolasi dilakukan. Sistem ini berjalan ketika koordinasi
sudah berbentuk jaringan, bukan dalam bentuk tiap simpang.

3. Sistem Koordinasi dengan konsep Greenwave
Sistem Koordinasi dengan konsep Greenwave adalah lanjutan dari sistem koordinasi
jaringan yang memiliki konsep semua indikasi warna pada suatu koridor jalan
menyala pada saat yang sama, dan memiliki waktu siklus yang sama sepanjang
koridor jalan.

Syarat Koordinasi Sinyal Pada Persimpangan

Pada umumnya, kendaraan yang keluar dari suatu sinyal akan tetap mempertahankan

grupnya hingga sinyal berikutnya. Jarak dimana kendaraan akan tetap mempertahankan

grupnya adalah sekitar 300 m (McShane dan Roess, 1990). Untuk mengkoordinasikan

beberapa sinyal berdekatan, diperlukan beberapa syarat antara lain :

a. Jarak antar simpang yang dikoordinasikan tidak lebih dari 800 meter. Jika lebih dari
800 meter maka koordinasi sinyal tidak efektif lagi.
Semua sinyal harus mempunyai panjang waktu siklus (cycle time) yang sama.

c¢. Umumnya digunakan pada jaringan jalan utama (arteri, kolektor) dan juga dapat
digunakan untuk jaringan jalan yang berbentuk grid.

d. Terdapat sekelompok kendaraan (platoon) sebagai akibat lampu lalu lintas di bagian
hulu.
Selain itu, (Taylor dkk 1996) juga mengisyaratkan bahwa fungsi dari sistem
koordinasi sinyal adalah mengikuti volume lalu lintas maksimum untuk melewati
simpang tanpa berhenti dengan mulai waktu hijau (green periods) pada simpang
berikutnya mengikuti kedatangan dari kelompok (platoon).

Penggunaan Transyt Dalam Simulasi Lalu Lintas

Transyt (Traffic Network Study Tools) adalah program komputer yang meneliti dan
mencari rencana pengaturan simpang terbaik yang sudah diketahui volume lalu lintasnya.
Program ini mempunyai dua elemen dasar, meliputi pemodelan lalu lintas dan optimasi
pengaturan lalu lintas (Salter and Hounsell 1996). Program komputer ini dipergunakan di
dalam studi karena mempunyai dua elemen dasar tersebut. Di dalam optimasi pengaturan
koordinasi sinyal antar simpang baik antar un-controlled, ukuran indeks kinerja jaringan
(Performance Index) dipergunakan, yaitu dengan menggabungkan nilai simpang dengan
pengaturan prioritas dan nilai tundaan, panjang antrian serta kendaraan terhenti secara
proporsional.

METODOLOGI

Analisis yang digunakan dalam penelitian ini adalah:

1. Analisis Kinerja Eksisting Model
Analisis kinerja persimpangan bersinyal ini dilakukan untuk mengetahui kinerja dari
persimpangan tersebut yang analisis perhitungannya menggunakan pendekatan



Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) dan Software Transyt.

2. Analisis Kinerja Simpang Terisolasi
Analisis Kinerja persimpangan ini dilakukan untuk mengetahui kinerja dari optimasi
terisolasi persimpangan tersebut yang analisis perhitungannya menggunakan
Software Transyt.

3. Analisis Kinerja Koordinasi Simpang
Analisis Kinerja simpang ini dilakukan untuk mengetahui kinerja simpang setelah
dilakukannya koordinasi dengan menggunakan Software Transyt.

4. Analisis Perbandingan Hasil Kinerja
Perbandingan hasil kinerja setelah dilakukan optimalisasi secara terisolasi dan
terkoordinasi serta akan dilakukan analisis kinerja jaringan, tahap ini dilakukan
dengan cara membandingkan kondisi eksisting, hasil analisis optimalisasi terisolasi
dan terkoordinasi simpang yang dilakukan dengan mengacu pada PKJI dan software
transyt, dimana selanjutnya disimpulkan mengenai hasil peningkatan Kinerja
persimpangan bersinyal di Kota Mataram dan saran untuk instansi dalam
melaksanakan penyelengaraan peningkatan kinerja simpang bersinyal.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Perbandingan Hasil Kinerja Simpang Eksisting dan Optimasi

Perbandingan dilakukan terhadap kinerja persimpangan yaitu Derajat Kejenuhan,

Panjang Antrian, dan Tundaan persimpangan. Dimana perbandingan yan dilakukan

antara kinerja persimpangan model eksisting dan model optimasi dari Software Transyt.
Tabel 1 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Optimasi Derajat Kejenuhan

Nama Derajat Kejenuhan
Simpang Pendekatan Nama Jalan Eksisting 'I'Jerisolisi Koordinasi
Simpang U JL. Bung Hatta 0,80 0,76 0,71

Karangsari S JL. Bung Karnol 0,70 0,78 0,73
T JL. Pancausaha 0,79 0,78 0,67
Rata-rata 0,76 0,77 0,70
Simpang U JL. Bung Karno2 0,84 0,84 0,86

dekat S JL. Bung_ Karno3 0,80 0,82 0,86
Upnormal T JL. Ismail 0,78 0,79 0,86

Coffee Marzuk_l

B JL. Amir Hamzah 0,75 0,79 0,84

Rata-rata 0,79 0,81 0,86

Simpang U JL. Bung Karno 0,84 0,83 0,88

DPD S JL. Bgng__Karno 0,79 0,81 0,85

Golkar T JL. Sr!W!J_aya 2 0,69 0,81 0,84

B JL. Sriwijaya 1 0,62 0,79 0,87

Rata-rata 0,74 081 0,86

U JL. Bung Karno 0,77 0,76 0,60

Simpang S JL. Bung I_(arno 0,68 0,73 0,65

Gebang T JL. 1 Gust 0,67 0,69 0,63
Jelantik Gosa ’ ’ ’

B JL. Guru Bangkol 0,50 0,68 0,46

Rata-rata 0,66 0,72 0,59

Sumber : Hasil Analisis, 2024



Pada Tabel diatas merupakan perbandingan antara kinerja simpang eksisting dengan
kinerja simpang setelah dioptimasikan, dimana menunjukan bahwa terjadi peningkatan
Kinerja persimpangan yang dapat dilihat pada indikator derajat kejenuhan pada simpang
Karangsari arah utara yang semulanya pada kondisi eksisiting memiliki derajat kejenuhan
sebesar 0,80 menjadi 0,76 pada kondisi setelah terisolasi dan 0,71 pada kondisi setelah di
koordinasikan

Tabel 2 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Optimasi Panjang Antrian

Nama Panjang Antrian
Simpang Pendekatan Nama Jalan Eksisting Terisolasi Koordinasi
Simpang U JL. Bung Hatta 36,32 33,72 31,27

Karangsari S JL. Bung Karnol 38,03 39,08 29,70
T JL. Pancausaha 68,55 60,98 59,03
Rata-rata 47,63 44,59 43,00
Simpang U JL. Bung Karno2 85,32 66,88 55,03

dekat S JL. Bung_ Karno3 67,98 57,34 48,00
Upnormal T f\lﬂ_érlzsm” 4802 3775 3835

Coffee B JL. AmirHamzah 4123 4631 36,62

Rata-rata 60,64 52,07 44,50

Simpang U JL. Bung Karno 61,99 51,54 43,67

DPD S JL. Bu_ng_Karno 62,35 55,79 43,47

Golkar T JL. Sr!W!J_aya 2 54,64 44 84 38,60

B JL. Sriwijaya 1 53,07 56,64 46,83

Rata-rata 58,01 52,21 43,14

U JL. Bung Karno 48,02 35,44 27,00

Simpang S JL. Bung !(arno 39,64 31,61 30,34

Gebang T JL. 1 Gust 3477 3319 32,06
Jelantik Gosa ’ ’ '

B JL. Guru Bangkol 50,58 40,70 34,57

Rata-rata 43,25 35,23 30,99

Sumber : Hasil Analisis, 2024

Pada Tabel diatas merupakan perbandingan antara kinerja simpang eksisting dengan
Kinerja simpang setelah dioptimasikan, dimana menunjukan bahwa terjadi peningkatan
kinerja persimpangan yang dapat dilihat pada indikator panjang antrian pada simpang
dekat Upnormal Coffe pada arah utara yang semula pada kondisi eksisting memiliki
panjang antrian sebesar 85,32 meter menjadi 66,88 meter pada kondisi setelah Terisolasi
dan 55,03 meter pada kondisi setelah di koordinasikan.

Tabel 3 Perbandingan Kinerja Simpang Eksisting dan Optimasi Tundaan

_Nama Pendekatan Nama Jalan Tundaan
Simpang Eksisting Terisolasi Koordinasi
Simpang U JL. Bung Hatta 54,12 49,48 36,71
Karangsari S JL. Bung Karnol 38,94 44,65 40,36
T JL. Pancausaha 35,07 27,98 22,60

Rata-rata 42,71 40,70 33,22




Simpang U JL. Bung Karno2 68,53 52,85 28,25
dekat S jll: IIBung_IKarno3 66,12 56,47 39,91
. Ismai

U(p;r;%[:)réal T Marzuk.i 74,01 56.58 54,00
B JL. Amir Hamzah 53,09 85,72 67,57
Rata-rata 64,61 62,65 49,93
Simpang U JL. Bung Karno 79,21 65,14 52,72
DPD S JL. Bgng__Karno 69,42 59,97 26,21
Golkar T JL. Sr!W!J_aya 2 57,85 53,37 46,55
B JL. Sriwijaya 1 55,82 57,17 47,63
Rata-rata 65,58 58,96 43,28
U JL. Bung Karno 64,02 53,15 33,00
Simpang S JL. Bung !(arno 60,82 53,64 48,49
Gebang T JL. 1 Gust 59,72 39,34

Jelantik Gosa ’ 52,43 ’
B JL. Guru Bangkol 57,36 57,80 37,17
Rata-rata 60,48 54,26 39,50

Sumber : Hasil Analisis, 2024

Pada Tabel diatas merupakan perbandingan antara kinerja simpang eksisting dengan
kinerja simpang setelah Dioptimasikan, dimana menunjukan bahwa terjadi peningkatan
kinerja persimpangan yang dapat dilihat pada indikator tundaan pada simpang DPD
Golkar pada arah utara yang semula pada kondisi eksisting memiliki tundaan sebesar
68,53 det/smp menjadi 52,85 det/smp pada kondisi setelah dioptimasikan dan 28,25
det/smp pada kondisi setelah dikoordinasikan.

Perbandingan Kinerja Jaringan

Terdapat beberapa parameter penilaian kinerja suatu jaringan yang dapat dinilai dari
Software Transyt. antara lain:

1. Total Panjang Perjalanan (m);

2. Waktu Total Perjalanan (detik);

3. Kecepatan Perjalanan (km/jam).

4. Tundaan perjalanan (detik/smp)

Berikut merupakan hasil perbandingan kinerja antara kinerja jaringan eksisting dan
optimasi :
Tabel 4 Perbandingan Kinerja Jaringan

Panjang Waktu Kecepatan
- - . Tundaan
o Pejalanan Perjalanan Perjalanan
Kondisi Kinerja
Jarigan
(km) (detik) (km/jam) (detik/smp)
PEAK Eksisting 1313 243,42 26,32 63,83
PAGI Terisolasi 1313 242 47 25,72 58,69
Koordinasi 1313 210,31 28,32 43,40

PEAK  Eksisting 1313 181,10 37,34 54,51



SIANG Terisolasi 1313 189,71 33,34 47.33

Koordinasi 1313 148,62 39,11 27,76
PEAK Eksjsting_ 1313 230,23 27,42 57,85
SORE Terlso_la5|_ 1313 256,31 23,23 52,83

Koordinasi 1313 197,24 29,34 36,14

Sumber : Hasil Analisis, 2024

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis dan pemecahan masalah yang telah dilakukan, maka dapat

ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut:

1. a. Dari hasil analisis yang dilakukan terhadap kondisi eksisting dari keempat

simpang yang terletak di ruas jalan Bung Karno dengan jarak yang dekat satu sama
lain, serta kinerja persimpangan yang kurang baik ditunjukkan oleh derajat kejenuhan,
panjang antrian, dan tundaan, dilakukan peningkatan kinerja masing-masing simpang
secara terpisah dan koordinasi sinyal di simpang Karangsari, simpang dekat
Upnormal Coffee, simpang DPD Golkar, dan simpang Gebang.
b. Hasil dari analisis eksisting menggunakan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia
yang dilakukan pada keempat simpang tersebut didapatkan kinerja pada simpang
karangsari memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,82, antrian sebesar 67,48 meter, dan
tundaan sebesar 56,42 smp/detik. Pada simpang dekat Upnormal Coffee memiliki
derajat kejenuhan sebesar 0,86, antrian sebesar 80,00 meter, dan tundaan sebesar
77,35 detik/smp. Pada simpang DPD Golkar memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,86,
antrian sebesar 65,98 meter, dan tundaan sebesar 78,93 detik/smp. Pada simpang
Gebang memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,78 , antrian sebesar 48,74 meter, dan
tundaan sebesar 64,16 detik/smp.

2. Hasil dari peningkatan kinerja perimpangan yang dilakukan pada keempat simpang
dengan koordinasi sinyal menggunakan Software Transyt, menunjukan bahwa
mampu meningkatkan kinerja persimpangan, dapat dilihat pada penurunan angka
derajat kejenuhan simpang, penurunan panjang antrian dan tundaan. Pada Simpang
Karangsari semula memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,78 menjadi 0,68, antrian
semula sebesar 49,63 meter menjadi 35,55 meter dan tundaan semula sebesar 45,27
detik/smp (E) menjadi 27,15 detik/smp (D). Pada simpang dekat Upnormal Coffee
semula memiliki derajat kejenuhan sebesar 0,78 menjadi 0,87, antrian semula sebesar
56,77 meter menjadi 39,60 meter dan tundaan semula sebesar 66,69 detik/smp (F)
menjadi 48,81 detik/smp(E). Pada simpang DPD Golkar semula memiliki derajat
kejenuhan sebesar 0,68 menjadi 0,81, antrian semula sebesar 40,43 meter menjadi
31,98 meter dan tundaan semula sebesar 62,26 detik/smp(F) menjadi 37,13
detik/smp(D). Kemudian pada Simpang Gebang semula memiliki derajat kejenuhan
sebesar 0,57 menjadi 0,50, antrian semula sebesar 25,12 meter menjadi 18,42 meter
dan tundaan semula sebesar 53,78 detik/smp(E) menjadi 29,24 detik/smp (D).

3. Hasil kinerja terbaik dilihat dari indikator secara jaringan yaitu, jika diterapkan secara
terkoordinasi dari segi waktu total perjalanan pada peak pagi yang semula 243,42
detik menjadi 210,31 detik, pada peak siang yang semula 181,10 detik menjadi 148,62
detik, pada peak sore yang semula 230,23 detik menjadi 197,24 detik, dari segi
kecepatan mengalami kenaikan pada peak pagi yang semula 26,32 km/jam menjadi
28,32 km/jam, pada peak siang yang semula 37,34 km/jam menjadi 39,11 km/jam,
peak sore yang semula 27,42 km/jam menjadi 29,34 km/jam, dari segi tundaan



mengalami penurunan pada peak pagi yang semula 63,83 detik/smp menjadi 43,40
detik/smp, pada peak siang yang semula 54,51 detik/smp menjadi 27,76 detik/smp,
peak sore yang semula 57,85 detik/smp menjadi 36,14 detik/smp.

4. Pengendalian secara koordinasi terbukti meningkatkan kinerja jaringan. Hal ini
ditunjukkan melalui tiga indikator utama yaitu:

a. Peningkatan kecepatan rata-rata dalam jaringan, yang memungkinkan transmisi
data lebih cepat dan efisien.

b. Penurunan waktu perjalanan dalam jaringan, yang mengurangi durasi perjalanan
data dan meningkatkan efisiensi sistem.

c. Penurunan waktu tundaan dalam jaringan, yang mengurangi latensi dan
meningkatkan responsivitas jaringan. Dengan demikian, penerapan pengendalian
secara koordinasi merupakan strategi yang efektif untuk memperbaiki kinerja
simpang.

Saran

Berikut adalah beberapa Saran berdasarkan kesimpulan diatas:

1. Berdasarkan hasil analisis diatas, kinerja simpang tidak menunjukkan penurunan yang
signifikan. Oleh karena itu, diperlukan penelitian lanjutan dengan skenario yang
melibatkan perubahan geometrik pada keempat simpang. Tujuannya adalah untuk
mengatasi masalah di simpang tersebut dan memastikan kinerja keempat simpang
menjadi lebih baik.

2. Berdasarkan hasil Analisa simpang diatas dapat dijadikan pedoman dan masukan
kepada Dinas Perhubungan Kota Mataram sebagai dasar penyelesaian masalah
simpang yang ada di Kota Mataram.

3. Melakukan pemeliharan fasilitas jalan seperti marka dan rambu lalu lintas yang
terdapat pada ruas jalan bungkarno agar dapat memberikan kemudahan dan
kenyamanan bagi pengguna jalan saat berkendar
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