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INTISARI

Di Kabupaten Lombok Timur terdapat banyak simpang, salah satunya adalah simpang di Masbagik, Kecamatan Masbagik. Padatnya arus lalu-lintas pada simpang ini mengakibatkan banyaknya konflik lalu-lintas, sehingga berdampak pada kemacetan lalu-lintas yang terjadi. Untuk itu perlu dilakukan evaluasi terhadap kinerja simpang agar lebih optimal.
Metode penelitian yang digunakan untuk pengambilan data adalah observasi dan pencatatan secara langsung di lapangan. Jenis data yang digunakan adalah data primer dan data sekunder. Data primer diperoleh langsung dari pengamatan di lapangan, sedangkan data sekunder diperoleh dari instansi terkait. Parameter-parameter yang digunakan untuk mengevaluasi kinerja simpang berpedoman pada Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) tahun 1997.
Hasil analisis kinerja simpang pada saat ini menunjukkan bahwa layanan simpang tersebut masih kurang baik, dengan nilai DS=1,050, nilai ini lebih besar dari nilai DS yang disarankan oleh MKJI 1997 yaitu DS ≤ 0,75. Solusi alternatif dengan pemasangan rambu dan pelebaran jalan utama ataupun dengan kombinasi keduanya menghasilkan kinerja yang masih belum optimal, dengan nilai DS>0,75. Sementara alternatif pengaturan traffic light menghasilkan kinerja yang cukup baik.

Kata Kunci : Simpang tak bersinyal, simpang bersinyal, derajat kejenuhan.
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1. PENDAHULUAN
Kemacetan dan kecelakaan merupakan salah satu persoalan yang dihadapi banyak negara saat ini yang diakibatkan bertambahnya jumlah  kepemilikan kendaraan, terbatasnya sumberdaya untuk pembangunan jalan raya, dan belum optimalnya pengoperasian fasilitas lalu lintas yang ada. Jalan raya sebagai prasarana untuk memperlancar transportasi banyak memiliki persimpangan sebagai akibat pertemuan beberapa ruas jalan. Persimpangan sebagai pertemuan dari beberapa ruas jalan merupakan tempat yang cukup sering terjadinya beragam konflik lalu lintas, terutama pada simpang tak bersinyal.
Simpang tak bersinyal adalah persimpangan yang tidak dipasangi Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas (APILL). Tidak adanya alat pemberi isyarat lalu lintas, terlebih bila tidak adanya kesadaran tertib berlalu lintas dari para pengguna jalan dapat menjadi permasalahan yang berpotensi besar mengakibatkan konflik antar kendaraan yang melewati simpang tak bersinyal.
Konflik yang terjadi akan mengakibatkan penurunan kinerja simpang  dan tingkat keamanan bagi pengguna jalan. Kinerja suatu simpang merupakan faktor utama dalam menentukan penanganan yang paling tepat untuk mengoptimalkan fungsi simpang (Juniardi, 2006). Kapasitas, derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian digunakan untuk menilai kinerja suatu simpang tak bersinyal.   Dengan menurunnya kinerja simpang akan menimbulkan kerugian pada pengguna jalan raya karena terjadinya penurunan kapasitas, peningkatan tundaan, dan antrian kendaraan yang mengakibatkan naiknya biaya dan waktu yang dialami pengguna jalan. Permasalahan dari simpang tak bersinyal ini dapat ditemukan di Kecamatan Masbagik yaitu persimpangan Masbagik.
Simpang Jalan Raya Masbagik  di Kabupaten Lombok Timur merupakan salah satu contoh dari simpang yang dipasangi lampu lalu lintas namun tidak berfungsi dan cukup ramai di lalui berbagai jenis kendaraan. Hal ini dikarenakan jalan raya tersebut merupakan jalan raya utama yang menghubungkan kawasan strategis dan kawasan potensial yaitu Kota Mataram, Praya, Selong dan Pelabuhan Kayangan. Selain itu juga, jalan ini merupakan jalan lintas Pulau Lombok dan Pulau Sumbawa. Pada persimpangan ini juga terdapat pasar tradisional yang pengunjungnya cukup ramai, terlebih pada hari-hari tertentu khususnya hari pasar. Selain terdapat pasar tradisional pada sisi lengan persimpangan ini terdapat juga  masjid, pemukiman penduduk, dan pertokoan. Begitu banyaknya aktivitas manusia disekitar simpang dan ketidak disiplinan para pengguna jalan membuat simpang-simpang tersebut menjadi cukup padat sehingga sering menimbulkan konflik lalu lintas. Konflik lalu lintas ini dapat berupa kemacetan dan kecelakan lalu lintas. Konflik tersebut dapat mempengaruhi kinerja suatu simpang. Untuk memecahkan masalah tersebut, dapat dilakukan dengan cara meningkatkan kapasitas simpang, memperkecil jumlah konflik, dan pengaturan hak bergerak yang dipisah atas waktu bergerak (Suteja, 2011). 
Dari hal tersebut, perlu dilakukan suatu studi yang intensif, dengan melihat lebih detail pada kondisi simpang dan mencari solusi yang tepat sesuai dengan permasalahan agar kemacetan dan kecelakaan lalu lintas dapat dikurangi.



1. LANDASAN TEORI
1. Tinjauan Pustaka
Menurut Departemen Pendidikan dan Kebudayaan dalam Kamus Besar  Bahasa Indonesia (1989: 841), “Simpang adalah sesuatu yang memisah (membelok, bercabang, melencong dsb.) dari yang lurus (induknya), tempat berbelok atau bercabang dari yang lurus (tentang jalan)”. Menurut PP No. 43 tahun 1993 tentang prasarana lalu-lintas jalan, “simpang adalah pertemuan atau percabangan jalan baik sebidang ataupun tak sebidang”. Simpang merupakan tempat yang rawan terhadap kecelakaan karena terjadinya konflik antara pergerakan kendaraan dengan pergerakan kendaraan lainya (Rachmadhaningrum, Wicaksono, & Firdausiyah, 2013). 
Dari beberapa pendapat tersebut, dapat disimpulkan bahwa persimpangan adalah pertemuan dua jalan atau lebih yang bersilangan, dan rawan terhadap kecelakaan.

1. Landasan Teori
Dalam penelitian ini digunakan metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI, 1997) untuk mengangalisa simpang. 

2.2.1. Penggolongan Kelompok dan Jenis Kendaraan
	Pada penelitian ini, jenis kendaraan dikelompokan dalam tiga kategori yaitu:

0. Kendaraan Ringan (Light Vehicle/LV)
Kendaraan ringan atau LV, yaitu berupa kendaraan bermotor ber-as dua dengan empat roda. Jarak as kendaraan jenis LV ini adalah 2,0-3,0 m. Kendaraan jenis light vehicle meliputi: mobil penumpang, oplet, mikrobis, dan truk kecil (disesuaikan dengan klasifikasi Bina Marga).
0. Kendaraan Berat (Heavy Vehicle/HV)
Kendaraan berat atau HV, yaitu berupa kendaraan bermotor dengan empat roda atau lebih. Kendaraan jenis heavy vehicle meliputi: bis, truk dua as, truk tiga as, dan truk kombinasi (disesuaikan dengan klasifikasi Bina Marga).
0. Sepeda Motor (Motor Cycle/MC)
Yang termasuk dalam kategori  sepeda motor yaitu  kendaraan bermotor dengan dua atau tiga roda. Kendaraan jenis sepeda motor meliputi: sepeda motor, kendaraan roda tiga (disesuaikan dengan klasifikasi Bina Marga).

2.2.2. Satuan Mobil Penumpang
Terdapat banyak jenis kendaraan yang melewati suatu simpang setiap harinya. Hal ini dapat menyebabkan kesulitan dalam proses menganalisa simpang. Maka dari itu, perlu diadakannya suatu penyeragaman yaitu dengan konsep Satuan Mobil Penumpang (smp). Satuan mobil penumpang adalah bilangan kesetaraan yang merefleksikan pengaruh suatu jenis kendaraan dibandingkan dengan pengaruh sebuah mobil penumpang yang memiliki nilai smp = 1.

1. 
1. 
1. Metodologi Perhitungan Simpang Tak Bersinyal
1. Kapasitas
Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil perkalian antara kapasitas dasar (C0)yaitu kapasitas pada kondisi tertentu (ideal) dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan terhadap kapasitas.
Bentuk model kapasitas menjadi sebagai berikut:
 						(2-1)

1. Derajat Kejenuhan
Derajat kejenuhan untuk seluruh simpang, (DS), dihitung sebagai berikut: 
 	                           						(2-2)				      
1. Tundaan
Tundaan pada simpang dapat terjadi karena dua sebab :
1. Tundaan Lalu-lintas (DT) akibat interaksi lalu-lintas dengan gerakan yang lain dalam simpang.
1. Tundaan Geometrik  (DG) akibat perlambatan dan percepatan kendaraan yang terganggu dan tak-terganggu.
Tundaan lalu-lintas seluruh simpang (DT), jalan minor (DTMI) dan jalan utama (DTMA), ditentukan dari kurva tundaan empiris dengan derajat kejenuhan sebagai variabel bebas.
Tundaan geometrik (DG) dihitung dengan rumus :
1. Untuk DS < 1,0 :
	              			(2-3)
1. Untuk DS ≥ 1,0: 
				 						(2-4)

1. Peluang Antrian
Peluang antrian ditentukan dari kurva peluang antrian/derajat kejenuhan secara empiris.
1. Perencanaan Simpang Bersinyal
1. Geometri
Perhitungan dikerjakan secara terpisah untuk setiap pendekat. Satu lengan simpang dapat terdiri lebih dari satu pendekat, yaitu dipisahkan menjadi dua atau lebih sub-pendekat. Hal ini terjadi jika gerakan belok-kanan dan/atau belok-kiri mendapat sinyal hijau pada fase yang berlainan dengan lalu-lintas yang lurus, atau jika dipisahkan secara fisik dengan pulau-pulau lalu-lintas dalam pendekat.

1. Lebar dan Tipe Pendekat
1. Lebar Pendekat (W)
Lebar pendekat adalah lebar bagian pendekat yang diperkeras, diukur dibagian tersempit disebelah hulu (m).
WA = WMASUK + WLTOR 	              						(2-5)

1. Tipe Pendekat
Pendekat adalah daerah dari lengan persimpangan jalan untuk kendaraan mengantri sebelum keluar melalui garis henti. Terdapat dua tipe pendekat yaiti tipe pendekat terlindung dan tipe pendekat terlawan. Sedangkan tipe pendekat yang direncanakan untuk pertemuan sebidang bercabang empat (simpang empat) ini adalah tipe pendekat terlindung.

1. Arus Lalulintas (Q)
Arus lalu-lintas dihitung dengan rumus :
QMV =(QLV x empLV) + (QHV x empHV)  + (QMC x empMC)			              (2-6)

1. Arus Jenuh (S)
Perhitungan arus jenuh (S) sebagai berikut :
QMV = (QLV x empLV) +(QHV x empHV) + (QMC x empMC)			              (2-7)

1. Arus Jenuh Dasar (SO)
Untuk pendekat tipe P (arus terlindung ) arus jenuh dasar dihitung dengan persamaan :
So = 600 x We smp/jam hijau      						(2-8)	    
1. Rasio Arus Jenuh
Rasio arus jenuh adalah rasio arus terhadap arus jenuh dari suatu pendekat, yang nilainya dapat dicari dengan menggunakan persamaan berikut :
FR = Q / S                                    						 (2-9) 




1. Rasio Arus Simpang
Rasio arus simpang adalah jumlah dari rasio arus kritis (tertinggi) untuk semua fase sinyal yang berurutan dalam suatu siklus, yang besarnya dapat dihitung dengan persamaan di bawah :
IFR = Σ (FR crit)								(2-10)

1. Rasio Arus Fase
Rasio arus fase dihitung dengan rumus  :
PR = FR crit / IFR                       						            (2-11)

1. Penentuan Fase Sinyal dan Waktu Sinyal
1. Penentuan Waktu Antar Hijau dan Waktu Hilang
Waktu merah semua dicari menggunakan persamaan :
Merah Semua(i)= 						(2-12)			         
Waktu hilang (LTI) untuk simpang dapat dihitung sebagai jumlah dari waktu antar hijau dengan menggunakan persamaan :
LTI =Σ(merah semua + kuning)i = Σ IGi 	                          			(2-13)			         
1. Waktu Siklus Sebelum Penyesuaian (Cua)
Besarnya waktu siklus sebelum penyesuaian dihitung dengan rumus :
Cua = (1,5 x LTI + 5)/(1-IFR)       						(2-14)

1. Waktu Hijau (g)
Waktu hijau adalah waktu nyala hijau dalam suatu pendekatan. Waktu hijau yang lebih pendek dari 10 detik harus dihindari, karena dapat mengakibatkan pelanggaran lampu merah dan kesulitan bagi pejalan kaki untuk menyeberang jalan. Waktu hijau untuk masing-masing fase dapat dihitung dengan persamaan berikut :
g = (cua – LTI) x PR i 	             						(2-15)

1. Waktu Siklus Penyesuaian (c)
Waktu siklus yang disesuaikan berdasar pada waktu hijau yang diperoleh dan telah dibulatkan ditambah dengan waktu hilang. Dihitung dengan rumus :
c = Σg + LTI                                 						(2-16)

2.2.5. Evaluasi Kinerja Simpang Bersinyal
1. Kapasitas (C)
Kapasitas simpang bersinyal dapat dihitung dengan rumus berikut :
C = S x g/c 		            						            (2-17)	
1. Derajat Kejenuhan (DS)
Derajat kejenuhan simpang dapat dihitung dengan rumus di bawah :
DS = Q/C 		            						            (2-18)



1. Jumlah Kendaraan Antri
1. Jumlah KendaraanTersisa dari Fase Hijau Sebelumnya
Jumlah kendaraan yang tersisa dari fase hijau sebelumnya dapat dihitung dengan rumus :
[image: clip_image001]  
										(2-19)



1. Jumlah SMP yang Datang Selama Fase Merah
Jumlah kendaraan yang datang selama fase merah dapat dihitung sebagai berikut :
          						              (2-20)			
1. Jumlah Kendaraan Antri
Jumlah kendaraan antri dapat dihitung sebagai berikut :
NQ = NQ1 + NQ2 		 						 (2-21)

1. Panjang Antrian
Panjang antrian kendaraan dapat dihitung sebagai berikut :
		           						            (2-22)

1. Rasio Kendaraan Henti
Rasio kendaraan henti dihitung dengan rumus sebagai berikut :
	            						            (2-23)



1. Jumlah Kendaraan Terhenti
Jumlah kendaraan henti dihitung sebagai berikut :
NSV = Q x NS 		            						            (2-24)

1. Tundaan
1. Tundaan Lalulintas
	            						            (2-25)
1. Tundaan Geometrik 
DG = (1–NS)xPTx6+(NSx4) 						            (2-26)	
1. Tundaan Total
D = DT + DG 		           						            (2-27)			
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Gambar 3.1. Tahapan Penelitian


4. HASIL DAN PEMBAHASAN
0. Analisa Kinerja Simpang Tak Bersinyal
Analisa simpang tak bersinyal ini menggunakan data volume lalulintas pada hari Senin tanggal 27 Januari 2014, periode jam puncak sore (13.30-14.30). Data ini dianggap mewakili data-data lainnya karena mempunyai volume arus lalulintas tertinggi.

1. Formulir Simpang tak Bersinyal USIG-I
Kabupaten 	: Lombok Timur
Propinsi	: Nusa Tenggara Barat
Ukuran Kota	: 1.130.382 juta jiwa
Hari		: Rabu, 13 Agustus 2014
Periode 	: Jam Puncak Sore (16.00 – 17.00)
1. Komposisi lalulintas meliputi :
QLV	=  1310,00	smp/jam
QHV	=   84,5		smp/jam
QMC	=  1942,00	smp/jam
QMV	=  3336,50	smp/jam
QUM	=  53,00	smp/jam
QMI	=  930,2	smp/jam
QMA	=  2406,3	smp/jam
1. Rasio Belok :
PLT	= QLT/QMV = 615,50/3336,50 = 0,18
PRT	= QRT/QMV = 632,20/3336,50 = 0,19
1. Rasio Jalan Minor :
PMI 	= QMI/QMV = 930,2/3336,50 = 0,28
1. Rasio Kendaraan Tak Bermotor :
PUM 	= QUM/QMV = 53,00/3336,5 = 0,016
	
	Data USIG-I di atas digunakan untuk perhitungan USIG-II pada analisa :
· Lebar pendekat dan tipe simpang
· Kapasitas
· Perilaku lalu lintas

1. Formulir Simpang Tak Bersinyal USIG-II
0. Kondisi Awal
1. Lebar pendekat jalan Minor Utara (WA) = 5,0 m, jalan Minor Selatan (WC) = 5,0 m, jalan Mayor Barat (WB) = 5,5 m dan jalan Mayor Timur (WD) = 5,5 m. 
1. Simpang Tipe 424
1. Kapasitas (C) =3400 smp/jam
1. Faktor Penyesuaian lebar pendekat (FW) = 0,9985
1. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) = 1,0.
1. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) = 1,0.
1. Faktor Penyesuaian Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) =0,924.
1. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) =1,13.
1. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) =1,0.
1. Faktor Rasio Arus Jalan Minor (FMI) =0,90.
1. [bookmark: _GoBack]Perilaku lalulintas :
0. Arus lalulintas = 3336,5 smp/jam.
0. Derajat Kejenuhan(DS) = 1,050.
1. Tundaan :
0. Tundaan lalulintas simpang (DTI)= 17,672 det/smp.
0. Tundaan lalulintas jalan utama (DTMA) =12,069 det/smp.
0. Tundaan lalulintas jalan minor (DTMI) = 32,167 det/smp.
0. Tundaan Geometri (DG) =4 det/smp.
0. Tundaan simpang (D) = 21,672 det/smp.
1. Peluang antrian = 44,3976% - 88,268%.
1. Sasaran
DS = 1,050 jauh lebih besar dari nilai DS yang disarankan MKJI, 1997 yaitu DS≤0,75. Untuk itu perlu dilakukan rekayasa perancangan dengan alternatif-alternatif yang ada.

0. Kondisi Alternatif 1 (Asumsi data arus lalu-lintas yang sama dengan kondisi awal)
1. Lebar pendekat jalan Minor Utara (WA) = 5,0 m, jalan Minor Selatan (WC) = 5,0 m, jalan Mayor Barat (WB) = 5,5 m dan jalan Mayor Timur (WD) = 5,5 m.
1.  Simpang Tipe 424
1. Kapasitas (C) =3211,815 smp/jam
1. Faktor Penyesuaian lebar pendekat (FW) = 0,9985.
1. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) = 1,0.
1. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) = 1.
1. Faktor Penyesuaian Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) =0,934.
1. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) =1,13.
1. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) =1,0.
1. Faktor Rasio Arus Jalan Minor (FMI) =0,90.
1. Perilaku lalulintas :
1. Arus lalulintas =3336,5  smp/jam.
1. Derajat Kejenuhan(DS) = 1,039
1. Tundaan :
1. Tundaan lalulintas simpang (DTI)= 17,0 det/smp.
1. Tundaan lalulintas jalan utama (DTMA) =11,682 det/smp.
1. Tundaan lalulintas jalan minor (DTMI) = 30,755 det/smp.
1. Tundaan Geometri (DG) =4 det/smp.
1. Tundaan simpang (D) = 21,0 det/smp.
1. Peluang antrian = 43,425% - 86,234%.
1. Sasaran
1. DS = 1,039 masih jauh lebih besar dari nilai DS yang disarankan MKJI, 1997 yaitu DS≤0,75. Untuk itu perlu dilakukan rekayasa perancangan selanjutnya yaitu dengan alternatif 2.

0. Kondisi Alternatif 2 (Asumsi data arus lalu-lintas yang sama dengan kondisi awal)
1. Lebar pendekat jalan Minor Utara (WA) = 5,0 m, jalan Minor Selatan (WC) = 5,0 m, jalan Mayor Barat (WB) = 6 m dan jalan Mayor Timur (WD) = 6 m.
1. Simpang Tipe 424
1. Kapasitas (C) = 3236,298 smp/jam
2. Faktor Penyesuaian lebar pendekat (FW) = 1,017.
2. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) = 1,0.
2. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) = 1,0.
2. Faktor Penyesuaian Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) =0,924.
2. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) =1,13.
2. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) =1,0.
2. Faktor Rasio Arus Jalan Minor (FMI) =0,90.
1. Perilaku lalulintas :
2. Arus lalulintas =3336,5  smp/jam.
2. Derajat Kejenuhan(DS) = 1,031.

1. Tundaan :
2. Tundaan lalulintas simpang (DTI)= 16,558 det/smp.
2. Tundaan lalulintas jalan utama (DTMA) =11,425 det/smp.
2. Tundaan lalulintas jalan minor (DTMI) = 29,834 det/smp.
2. Tundaan Geometri (DG) =4 det/smp.
2. Tundaan simpang (D) = 20,558 det/smp.
1. Peluang antrian = 42,753% - 84,835%.
1. Sasaran
DS = 1,031 masih lebih besar dari nilai DS yang disarankan MKJI, 1997 yaitu DS≤0,75. Untuk itu perlu dilakukan rekayasa perancangan selanjutnya yaitu dengan alternatif 3.

0. Kondisi Alternatif 3 (Asumsi data arus lalu-lintas yang sama dengan kondisi awal)
1. Lebar pendekat jalan Minor Utara (WA) = 5,0 m, jalan Minor Selatan (WC) = 5,0 m, jalan Mayor Barat (WB) = 6 m dan jalan Mayor Timur (WD) = 6 m
1.  Simpang Tipe 424
1. Kapasitas (C) =3271,323 smp/jam
3. Faktor Penyesuaian lebar pendekat (FW) = 1,017.
3. Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM) = 1,0.
3. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) = 1,0.
3. Faktor Penyesuaian Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) =0,934.
3. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) =1,13.
3. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT) =1,0.
3. Faktor Rasio Arus Jalan Minor (FMI) =0,90.

1. Perilaku lalulintas :
3. Arus lalulintas =3336,5  smp/jam.
3. Derajat Kejenuhan(DS) = 1,020
1. Tundaan :
3. Tundaan lalulintas simpang (DTI)= 15,972 det/smp.
3. Tundaan lalulintas jalan utama (DTMA) =11,081 det/smp.
3. Tundaan lalulintas jalan minor (DTMI) = 28,624 det/smp.
3. Tundaan Geometri (DG) =4 detik/smp.
3. Tundaan simpang (D) = 19,972 det/smp.
1. Peluang antrian = 41,821% - 82,9%.
1. Sasaran
DS = 1,020 masih lebih besar dari nilai DS yang disarankan MKJI, 1997 yaitu DS≤0,75, maka dicoba dengan rekayasa untuk simpang bersinyal.

3. Analisa Perencanaan Simpang Bersinyal
Untuk analisa perhitungan digunakan data pada hari Rabu, 13 Agustus 2014. Data ini dianggap dapat mewakili data lain karena memiliki arus lalulintas tertinggi.

1. Formulir Simpang Bersinyal SIG-I
Pada formulir SIG-I data yang disajikan berupa data geometri, pengaturan lalulintas dan lingkungan. Data-data pada SIG-I sebagai berikut :
	Kabupaten 	: Lombok Timur
	Ukuran Kota	: 1.130.382 juta jiwa
	Hari/Tanggal	: Rabu, 13 Agustus  2014
	Jumlah Fase 	: 4 Fase
Pada analisis awal ini direncanakan simpang memakai lampu lalulintas, tanpa mengubah kondisi geometri dan lingkungan. Kondisi geometri dan lingkungan simpang adalah sebagai berikut :
1. Tipe Lingkungan Jalan : Semua jalan pada simpang Jl. Raya Masbagik Kabupaten Lombok Timur termasuk jalan Komersial (COM)
1. Hambatan  Samping
Hambatan samping yang terjadi pada simpang ini masuk dalam hambatan samping 
yang sedang.
1. Median
pada simpang ini tidak terdapat median.
1. Kelandaian
Kondisi semua lengan datar dikarenakan kurang dari 9,9% sehingga kelandaiannya     
= 0%.
1. Belok Kiri Langsung
Pada simpang ini hanya direncanakan belok kiri langsung di lengan selatan sedangkan yang lainnya tidak
1. LU : WMASUK = 5 m , WKELUAR = 5 m
     LS  : WMASUK = 5 m ,WKELUAR = 5 m
     LB : WMASUK =5,5 m ,WKELUAR = 5,5 m
LT :WMASUK = 5,5 m , WKELUAR = 5,5 m.

1. Formulir Simpang Bersinyal SIG-II
Formulir SIG-II berisi data arus lalulintas dan rasio belok pada simpang.

1. Formulir Simpang Bersinyal SIG-III
0. Menentukan Waktu Merah Semua ( All Red )
1. Fase 1 - fase 2 (utara berangkat-timur datang) = 2,0 detik.
1. Fase 2 – fase 3 (timur berangkat-selatan datang) = 1,0 detik.
1. Fase 3 – fase 4 (selatan berangkat-barat datang) = 1,0 detik.
1. Fase 4 – fase 1 (barat berangkat-utara datang) = 2,0 detik.
2. Waktu Kuning Total
Berdasarkan MKJI 1997, panjang waktu kuning pada sinyal lalulintas perkotaan di Indonesia adlah 3,0 det/fase. Untuk kondisi dengan 4 fase maka waktu kuning total = 12,0 detik.
3. Waktu Hilang Total
Dari rumus 2.22 untuk merah semua total = 7,0 detik, waktu kuning total sebesar 12,0 detik, maka didapat waktu hilang total (LTI) = 18,0 detik.

D. Formulir Simpang Bersinyal SIG-IV
13. Arus Jenuh (S):
1. Pendekat Utara = 3000 smp/jam  hijau.
1. Pendekat Timur = 3300 smp/jam  hijau.
1. Pendekat Selatan = 3000 smp/jam  hijau.
1. Pendekat Barat = 3300 smp/jam  hijau.
13. Arus Lalulintas (Q) :
1. Pendekat Utara     = 245,0 smp/jam. 
1. Pendekat Timur    = 557,8 smp/jam.
1. Pendekat Selatan = 442,6 smp/jam.
1. Pendekat Barat     = 545,9 smp/jam.
1. Perhitungan Rasio Arus (FR) :
1. Pendekat Utara    = 0,089.
1. Pendekat Timur    = 0,182.
1. Pendekat Selatan = 0,160.
1. Pendekat Barat    = 0,169.
1. Rasio Arus Simpang (IFR)= 0,600.
1. Rasio Arus Fase (PR) :
1. Pendekat Utara    = 0,149.
1. Pendekat Timur    = 0,303.
1. Pendekat Selatan =0,267.
1. Pendekat Barat    = 0.281.
1. Waktu Siklus dan Waktu Hijau :
1. Waktu Siklus Sebelum 
Penyesuaian (Cua) = 120 detik.
1. Waktu Hijau :
1. Utara        = 15 detik.
1. Timur       =  31 detik.
1. Selatan    =  27 detik.
1. Barat       =   29 detik.
1. Waktu Siklus Disesuaikan (c) = 120 detik.
1. Kapasitas (C) :
1. Pendekat Utara  		  = 342,663 smp/jam.
1. Pendekat Timur    	  = 791,983 smp/jam.
1. Pendekat Selatan 	  = 620,737 smp/jam.
1. Pendekat Barat    	  = 782,431 smp/jam.
1. Derajat Kejenuhan (DS) :
1. Pendekat Utara   		  = 0,715.
1. Pendekat Timur  		  = 0,704.
1. Pendekat Selatan		  = 0,713.
1. Pendekat Barat 		  = 0,698.

E. Formulir Simpang Bersinyal SIG-V
0. Jumlah Kendaraan Antri (NQ) 
· Pendekat Utara = 8,804 smp/jam.
· Pendekat Timur = 19,059 smp/jam.
· Pendekat Selatan = 15,299 smp/jam.
· Pendekat Barat = 18,638 smp/jam. 
0. Panjang Antrian (QL)
· Pendekat Utara = 68 m.
· Pendekat Timur = 116,364 m.
· Pendekat Selatan = 104 m.
· Pendekat Barat = 112,727 m.
0. Rasio Kendaraan Terhenti (NS)
· Pendekat Utara = 0,970.
· Pendekat Timur = 0,923.
· Pendekat Selatan = 0,933.
· Pendekat Barat = 0,922.
0. Jumlah Kendaraan terhenti (NSV)
· Pendekat Utara = 237,721 smp/jam.
· Pendekat Timur = 541,592 smp/jam.
· Pendekat Selatan = 413,086 smp/jam.
· Pendekat Barat =503,220 smp/jam.
0. Tundaan (D) :
a. Tundaan lalulintas (DT)    
· Pendekat Utara = 64,441 detik.
· Pendekat Timur = 60,088 detik.
· Pendekat Selatan =60,921 detik.
· Pendekat Barat = 60,104 detik.
b. Tundaan Geometrik (DG) 
· Pendekat Utara = 3,983 detik.
· Pendekat Timur =3,748 detik.
· Pendekat Selatan =4,029 detik.
· Pendekat Barat = 3,877 detik.
c. Tundaan Total (D)
· Pendekat Utara= 68,424 detik.
· Pendekat Timur = 63,835 detik.
· Pendekat Selatan = 64,949 detik.
· Pendekat Barat = 63,981 detik.

3. Pembahasan
Kondisi simpang pada saat ini menghasilkan nilai derajat kejenuhan (DS) sebesar 1,050, dengan peluang antrian sebesar 44,397% - 88,268%, nilai ini menunjukkan kinerja simpang yang kurang baik. Untuk itu dilakukan beberapa alternatif sebagai solusi penanganan simpang, yaitu :
· Alternatif 1 : Berupa pemasangan rambu larangan berhenti, menghasilkan nilai derajat kejenuhan (DS) sebesar 1,039, peluang antrian sebesar 43,425%-86,234%.
· Alternatif 2 : Berupa pelebaran jalan utama, menghasilkan nilai DS = 1,031 dengan peluang antrian sebesar 42,753%-84,835%.
· Alternatif 3 : Merupakan kombinasi dari alternatif 1 dan alternatif 2, menghasilkan nilai DS = 1,020 dan peluang antrian sebesar 41,821%-82,9%.
Alternatif-alternatif di atas masih menunjukkan kinerja simpang yang kurang optimal. Kemudian dilakukan alternatif dengan pengaturan lampu lalu-lintas, menghasilkan nilai DS sebagai berikut :

· Pendekat Utara			: 0,715.
· Pendekat Timur			: 0,704.
· Pendekat selatan		: 0,713.
· Pendekat Barat			: 0,698.
Nilai-nilai derajat kejenuhan (DS) pada keempat lengan simpang ini lebih kecil dari nilai yang disarankan dalam MKJI 1997, yaitu ≤ 0,75 yang menandakan bahwa simpang ini sudah dalam kondisi optimal.
Hasil di atas menunjukkan bahwa simpang tak bersinyal menunjukkan kinerja yang belum optimal, sementara pada simpang bersinyal menunjukkan kinerja yang optimal. 

1. KESIMPULAN DAN SARAN
5.1. Kesimpulan
Berdasarkan hasil analisis yang dilakukan, diperoleh beberapa kesimpulan, yaitu:
1. Kinerja simpang tak bersinyal pada keadaan eksisting menunjukkan derajat kejenuhan (DS) 1,050 dengan peluang antrian 44,398% - 88,268%. Nilai derajat kejenuhan ini lebih besar dari yang disarankan pada MKJI 1997, yaitu 0,75. Hal ini berarti kinerja simpang pada kondisi eksisting tidak optimal.
2. Untuk meningkatkan kinerja simpang, dilakukan alternatif rekayasa lalu lintas dengan pemasangan rambu larangan berhenti di sekitar simpang (merubah hambatan samping sedang menjadi rendah), rekayasa geometrik (pelebaran jalan utama), dan menggabungkan kedua alternatif tersebut. Hasilnya menunjukkan derajat kejenuhan menurun, namun masih tetap lebih besar dari 0,75.
3. Hasil analisa simpang tak bersinyal menunjukkan kinerja yang belum optimal, sehingga perlu dilakukan alternatif dengan simpang bersinyal.
4. Alternatif dengan simpang bersinyal menghasilkan derajat kejenuhan pada masing-masing pendekat < 0,75, yaitu pendekat Utara, DS= 0,715, Selatan=0,713, Timur=0,704, dan Barat=0,698. Hasil ini menunjukkan kinerja simpang bersinyal optimal.
5.2. Saran
Dari hasil penelitian, dapat diberikan saran, antara lain:
1. Perlu dilakukan uji coba dan pemasangan rambu lalu lintas pada tiap lengan simpang.
2. Menjaga agar tidak terjadi pengurangan lebar efektif jalan akibat parkir liar, PKL, atau naik turunnya penumpang di bahu jalan.
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