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ABSTRAK  

 

Gap acceptance merupakan teori yang dapat digunakan dalam menganalisa pejalan kaki dalam hal 

penyeberang jalan. Kecepatan arus lalulintas sangat berpengaruh terhadap penerimaan gap. Besar 

suatu gap yang ada sangat bergantung pada perilaku peyeberang jalan. Penelitian ini dilakukan agar 

pejalan kaki aman dalam menyeberang jalan dengan cara menentukan nilai gap kritis yaitu headway 

minimum arus lalulintas dan distribusi headway pada ruas jalan tersebut. 

Ruas jalan Yos Sudarso segmen depan  Pasar Segar Paal 2 merupakan lokas penelitian yang dipilih 

karena dianggap sesuai untuk melakukan penelitian gap acceptance. Pengumpulan data gap yang 

diterima dan ditolak untuk dianalisa menjadi gap kritis. Penelitian ini dibatasi hanya pada zebra cross 

dengan waktu 12 jam mulai dari pukul 06.00 – 18.00 pada hari Senin, Rabu, Jumat dan Sabtu dengan 

memakai video kamera kemudian diaplikasikan menggunakan metode Raff, Greenshields, dan 

Acceptance curve. 

Hasil nilai gap kritis pada segmen depan Pasar Segar Paal 2 diperoleh dari metode Acceptance Curve 

yaitu kisaran 3.4 sampai 3.7 detik. Berdasarkan hasil perhitungan distribusi headway, presentasi 

frekuensi (h ≥ t) menunjukkan bahwa semakin besar volume kendaraan maka jumlah gap aman bagi 

penyeberang jalan akan semakin kecil. 
 

Kata Kunci: gap acceptance, gap kritis, distribusi headway, fasiitas penyeberangan 

 

 

PENDAHULUAN 

 

Latar Belakang  

Berjalan kaki merupakan moda paling 

sederhana yang dilakukan dalam kehidupan 

sehari-hari untuk beraktivitas. Namun, saat ini 

pejalan kaki terutama di daerah perkotaan kurang 

mendapatkan perhatian khusus dari pemerintah. 

Kebijakan yang diambil saat ini lebih berpihak 

pada pengguna kendaraan bermotor. Hal ini dapat 

dilihat di kota-kota besar banyak terdapat 

pelebaran jalan, pembangunan jalan layang, dll. 

Disebutkan dalam UU nomor 22 tahun 2009, 

bahwa setiap jalan yang digunakan untuk lalu 

lintas umum wajib dilengkapi dengan fasilitas 

untuk sepeda, pejalan kaki, dan penyandang cacat.  

Pembangunan sektor industri sebagai upaya 

peningkatan perekonomian terus berkembang di 

Indonesia dan sebagai akibat adalah timbulnya 

bangkitan perjalanan baik kendaraan maupun 

pejalan kaki. Dengan begitu berbagai masalah lalu 

lintas pun muncul dari masalah kemacetan 

kendaraan sampai masalah pejalan kaki, termasuk 

masalah penyeberangan.  

Keberadaan fasilitas penyebrangan terutama 

zebra cross bukanlah hal baru dari pejalan kaki 

yang akan menyebrang, namun demikian fungsi 

zebra cross seringkali kurang mendapat perhatian 

oleh pejalan kaki yang akan menyeberang jalan 

sehingga menimbulkan kesan bahwa keberadaan 

fasilitas penyeberang jalan yang disediakan 

tersebut tidak efektif. Berdasarkan pengamatan 

tentang fasilitas penyebrangan yang disediakan 

adalah karena belum adanya penelitian mengenai 

jenis fasilitas penyeberang jalan yang tepat untuk 

disediakan pada lokasi.  

Penelitian ini adalah untuk menganalisa 

kinerja fasilitas penyeberang jalan yang telah 

disediakan saat ini, dengan lokasi terpilih adalah 

zebra cross pada Jalan Yos Sudarso Paal 2 segmen 

depan Pasar Segar. 

Penelitian ini juga menganalisa tempat 

keramaian baik dari segi hubungan antara 

penyeberang dan arus lalu lintas dengan 

menggunakan metode Gap Acceptance yang 

berdasar dari penerimaan gap kritis. Melalui 

metode ini, akan dapat di hitung jumlah 
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penyeberang jalan yang dapat menyebrang 

dengan aman melalui distribusi headway. 

 

Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang, maka pokok 

permasalahan dalam kajian adalah: 

1. Berdasarkan evaluasi Gap Acceptance, berapa 

nilai gap kritis pada ruas jalan Yos Sudarso 

segmen depan Pasar Segar Paal 2? 

2. Seberapa besar gangguan penyeberang 

terhadap arus lalu lintas ? 

3. Apabila hasilnya sudah mengurangi 

kemampuan pejalan kaki untuk menyebrang, 

bagaimana cara agar meningkatkan kembali 

kemampuan pejalan kaki untuk menyebrang ? 

 

Pembatasan Masalah  

Penelitian ini dibatasi pada hal-hal sebagai 

berikut: 

1. Lokasi Penelitian dilakukan pada ruas jalan 

Yos Sudarso segmen depan Pasar Segar Paal 2. 

2. Data di ambil dari pengamatan di lapangan 

menggunakan camrecorder. 

3. Analisis Kebutuhan fasilitas penyeberangan 

jalan berdasarkan gap kritis dengan 

pendekatan deterministik metode Green-

shields, metode Raff, dan Acceptance Curve 

4. Survey dilakukan selama 4 hari dalam 1 

minggu yaitu hari Senin, Rabu, Jumat, dan 

Sabtu. 

 

Tujuan Penelitian 

Penelitian ini bertujuan untuk: 

1. Menganalisa gap yang diterima maupun gap 

yang ditolak untuk mendapatkan nilai gap 

kritis dengan pendekatan deterministic 

(metode Raff, metode Greenshields dan 

Acceptance Curve). 

2. Menganalisa jumlah lalu lintas yang lewat dan 

pengaruhnya terhadap fasilitas penyeberangan 

jalan berdasarkan analisis Distribusi Headway. 

 

Manfaat Penelitian 

Manfaat dari penelitian ini adalah: 

1. Sebagai masukan pada pemerintah kota untuk 

pertimbangan dalam pengambilan keputusan 

membangun fasilitas penyeberangan jalan 

yang ada di Kota Manado khususnya pada 

segmen jalan depan Pasar Segar Paal 2.  

2. Untuk disiplin ilmu: 

Sebagai bahan pengalaman bagi seorang ahli 

teknik sipil dalam merencanakan suatu jalan 

dengan fasilitas penyeberangan jalan yang 

sesuai berdasarkan gap kritis. 

  

LANDASAN TEORI 

 

Gap dan Gap Kritis 

Faktor penting yang dipertimbangkan 

pejalan kaki yang akan menyeberang jalan adalah 

ketersediaan gap / celah atau waktu / jarak antara 

kendaraan pada arus lalu lintas utama yang cukup 

untuk bergabung dan menyeberang melintasi ke 

dalam arus lalu lintas. 

Variabel–variabel penting dalam interaksi 

tersebut adalah: 

▪ Gap, didefinisikan sebagai waktu/jarak antara 

kendaraan pada arus mayor (utama) yang 

dipertimbangkan oleh pengemudi pada arus 

minor yang berharap untuk bergabung ke 

dalam arus mayor atau dalam penelitian ini 

adalah penyeberang jalan yang akan 

menyeberang jalan pada jalan mayor. 

▪ Time lag, didefinisikan sebagai beda waktu 

antara kendaraan di arus mayor dengan 

penyeberang jalan ke suatu titik 

▪ Headway, di definisikan sebagai waktu antara 

2 kendaraan yang melewati sebuah titik di ukur 

dari bumber depan ke bumber depan 

kendaraan yang lain yang ada di belakangnya. 

 

 
 

Gambar 1. Gap dan Headway kendaraan 

 

Gap kritis (Critical Gap) atau rata-rata 

minimum time gap yang dapat diterima, 

didefinisikan sebagai gap yang dapat diterima 

oleh 50 % pengemudi (Greenshield) sedangkan 

Raff mendifinisikan sebagai gap yang mempunyai 

jumlah penolakan (> t) = jumlah penerimaan (< t).  

 

Tabel 1 Contoh Gap Diterima dan Ditolak 

Sumber : Nicholas J.G, 2002 
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Analisa gap kritis diperoleh dalam penelitian 

ini menggunakan metode grafis. Metode ini 

diterapkan oleh Raff dan Hart (1950) 

sebagaimana diuraikan dalam Traffic and 

Highway Engineering (Nicholas J.G dan Lester 

A.H, 2002). Data yang diplotkan merupakan data 

gap ditolak dan gap diterima. 

 

 

Gambar 2. Kurva Distribusi Kumulatif untuk 

Gap/Lag yang diterima dan ditolak 

dimana: 

m = Jumlah gap/lag yang diterima < t1 

r = Jumlah gap/lag yang diterima > t1 

n  = Jumlah gap/lag yang diterima < t2 

p  = Jumlah gap/lag yang diterima > t2  

antara t1 dan t2 = t1 + Δt . 

Dari gambar 3 didapatkan gap kritis : 

tc = t1 + Δt ................................(1) 

Dengan menggunakan bentuk segitiga (diarsir 

lihat gambar 2) yang sebangun dapat dituliskan : 

∆𝑡1

𝑟−𝑚
 = 

∆𝑡 − ∆𝑡1

𝑛−𝑝
…………….…….(2) 

 ∆𝑡1 = 
∆𝑡 ( 𝑟 −𝑚)

(𝑛−𝑝) + (𝑟 −𝑚)
………………(3) 

Dengan mensubstitusikan persamaan (3) pada 

persamaan (4) didapat persamaan gap/lag kritis : 

𝑡𝑐 =𝑡1 
∆𝑡 ( 𝑟 −𝑚)

(𝑛−𝑝) + (𝑟 −𝑚)
…………........(4) 

Metode Deterministik 

Model deterministik telah menjadi 

pendekatan konvensional studi gap acceptance. 

Beberapa gap kritis telah digunakan, seperti 

median, mean, atau ukuran gap tertentu di mana 

persentase penolakan dan penerimaan adalah 

sama. Contoh umum termasuk Greenshields, Raff 

dan Acceptance Curve. 

Metode Greenshields 

Metode Greenshields menggunakan histo-

gram yang mempresentasikan total jumlah gap 

yang diterima dan ditolak pada setiap interval gap. 

Sumbu vertikal histogram menggambarkan 

jumlah gap yang diterima (positif) sedangkan 

sumbu horizontal menggambarkan jumlah gap 

yang ditolak (negatif). Nilai gap kritis 

diidentifikasi sebagai rata-rata gap yang 

mempunyai jumlah yang sama antara gap yang 

diteriman dengan gap yang ditolak. 

 

 
Gambar 3. Penentuan Gap Kritis Metode 

Greenshields 

Metode Raff 

Raff dan Hart (1950) mendefinisikan gap 

kritis sebagai ukuran gap dimana jumlah gap yang 

diterima lebih kecil dari yang diberikan dan sama 

dengan jumlah gap yang ditolak lebih besar dari 

yang diberikan adalah nilai rata-rata pengamatan 

gap yang diterima dan yang ditolak. 

Definisi ini membentuk perpotongan dua 

kurva kumulatif pada jumlah pada gap yang 

diterima versus gap yang ditolak. Kurva gap 

ditolak diperoleh dengan menggunakan total gap 

di tolak dengan ukuran gap ditolak lebih besar dari 

batas bawah kelas ukuran gap yang telah 

ditentukan. Kurva gap diterima diperoleh dari 

kurva kumulatif yang menggambarkan total 

jumlah gap diterima lebih kecil dari batas kelas 

bawah ukuran gap yang telah ditentukan.  

 

Gambar 4. Penentuan Gap Kritis Metode Raff 

 

Metode Acceptance Curve 

Secara teoritis dan empiris disyaratkan 

bahwa bila variabel tidak bebas (dependent 

variable) merupakan variabel binary, bentuk 

fungsi respon akan menjadi garis lengkung. 

Artinya bahwa fungsi respon variabel binary 
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membentuk “S”, dengan y = 0 dan y = 1 sebagai 

asimtot. Variabel terikat dari kurva respon ini 

merupakan probabilitas kumulatif sebuah gap 

yang diterima pada interval tertentu (gambar 5). 

Nilai x sama dengan 0,5 probabilitas dapat 

digunakan sebagai gap kritis (gambar 5). Maze 

(Gattis dan Low, 1998) menjelaskan perhitungan 

probabilitas sebagai berikut. 

10, = P
N

d
P i

i
 .............(5) 

Dimana : 

Pi : kumulatif probabilitas gap yang diterima 

di : jumlah gap yang diterima 

N : jumlah total data/sampel 

Gambar 5. Penentuan Gap Kritis Metode 

Acceptance Curve 

 

Distribusi Headway 

Distribusi gap antar kendaraan memiliki 

pengaruh besar pada penyeberangan pejalan kaki. 

Namun demikian yang perlu dipertimbangkan 

adalah distribusi gap terbesar sebagai gap yang 

diterima. Gap kecil yang ditolak berpengaruh 

kecil dalam pemodelan secara detail. Model 

umum menggunakan pola kedatangan kendaraan 

secara acak, sehingga antar kedatangan kendaraan 

mengikuti distribusi eksponensial. Distribusi yang 

umum ditemukan adalah distribusi eksponensial 

negatif yang biasa disebut sebagai “distribusi 

eksponensial”. Distribusi ini didasarkan pada 

asumsi bahwa kedatangan kendaraan yang acak 

tanpa adanya ketergantungan waktu dengan 

dengan kedatangan kendaraan sebelumnya. 

Proses perhitungan mengikuti distribusi Poisson 

(Gerlough dalam Luttinen 2009) diperoleh 

probabilitas dari “x” kendaraan yang tiba dalam 

waktu “t” dengan persamaan: 

( ) ... 2, 1, 0,x untuk 
x

e
xP

x

=


=
−

!


... (6) 

dimana: 

  P(x)=  peluang (x) jumlah kedatangan kendaraan 

pada saat t detik 

  Μ   = rata-rata jumlah kedatangan kendaraan 

pada selang waktu T 

Apabila qP menggambarkan jumlah total 

kedatangan kendaraan pada selang T detik, maka 

jumlah kedatangan rata-rata kendaraan per detik 

adalah : 

tatau  
T

qP ==  ; ..                  . (7) 

Sehingga persamaan 6. dapat dituliskan : 

( )
( )

 
x

et
xP

tx

!

−
=


.                    .. (8) 

Rumus 8 merupakan perhitungan peluang 

kedatangan kendaraan pada arus utama yang 

harus dipertimbangkan kendaraan dari jalan 

minor atau pejalan kaki melintas pada jalan 

utama. Peluang melintasi/memasuki jalan akan 

dimiliki hanya jika gap pada t detik sama atau 

lebih besar dari gap kritisnya, dimana ini terjadi 

ketika tidak ada kedatangan kendaraan selama t 

detik. Pada kondisi peluang kendaraan adalah 0 

(nol) (x pada rumus 8 adalah nol), maka peluang 

terjadinya gap (h  t) adalah : 

( ) ( ) tethPP −=;0  untuk t  0..    .. (9) 

( ) tethP −−= 1  untuk t  0……..(10) 

Sehingga : 

( ) ( ) 1=+ thPthP  

Terlihat bahwa t dapat diterima untuk semua 

nilai dari 0 sampai dengan , oleh karena itu 

membuat rumus 9 dan 10 merupakan fungsi 

kontinu. Fungsi probabilitas digambarkan pada 

rumus 9  dikenal sebagai distribusi exponensial. 

Rumus 9 dapat digunakan untuk menentukan 

jumlah gap acceptance yang diharapkan terjadi 

pada lokasi konflik antara kendaraan arus minor 

atau pejalan kaki dengan kendaraan arus utama 

selama periode T. Jika arus di jalan utama 

diasumsikan berdistribusi Poisson dan volume 

(qP) juga diketahui, dengan mengasumsikan T 

sama dengan 15 menit dan qP adalah volume 

kendaraan per 15 menit pada arus jalan utama, 

ketika (qP -1) gap terjadi antara qP kendaraan 

berturut-turut di dalam arus kendaraan, maka 

jumlah gap lebih besar atau sama dengan t yang 

diharapakan, didapat dari : 

( ) ( ) t

P eqthFrek −−= 1 ……... (12) 

Dan jumlah gap kurang dari t yang diharapkan, 

didapat dari : 

( ) ( ) ( )tP eqthFrek −−−= 11 .... (13) 

Asumsi dasar yang dibuat di dalam analisis 

diatas adalah bahwa kedatangan kendaraan pada 

jalan utama digambarkan dengan distribusi 

Poisson. Asumsi ini dapat diterima untuk arus 
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lalulintas bersifat rendah dan sedang, tetapi tidak 

dapat diterima untuk kondisi arus lalulintas yang 

padat. 

 

 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 

Pengukuran Gap 

Pejalan kaki yang berhasil menyebrang jalan 

dengan gap yang ada disebut menerima gap, 

sedangkan pejalan kaki dikatakan menolak gap 

jika pejalan kaki tersebut tidak melakukan 

gerakan untuk menyebrang jalan, tetapi terus 

menunggu hingga aliran lalu lintas kendaraan 

aman baginya untuk menyebrang. Yang dicatat 

adalah waktu kedatangan penyebrang jalan, waktu 

kedatangan kendaraan, dan waktu keberangkatan 

dari penyebrang jalan. Waktu kedatangan pada 

kendaraan pada arus lalu lintas dicatat saat 

bumber depan kendaraan melintas posisi pejalan 

kaki saat menunggu. 

Pencatatan waktu pergerakan penyebrangan 

dan kendaraan melintas digambarkan pada tabel 2.  

 

Tabel 2. Gambaran Waktu Penyebrangan Pejalan 

Kaki 
Penyebrang Kendaran 

Tiba 

Gap 

Datang Berangkat Diterima Ditolak 

11:44     

  11:46  00:02 

  11:50  00:03 

 11:52 12:07 00:18  

 

Tabel 3 Data Gap Diterima dan Ditolak yang 

sudah Dikelompokkan 

Interval Waktu Jumlah Gap 

(detik) Diterima Ditolak 

0 - 1 22 671 

1 - 2 38 906 

2 - 3 223 388 

3 - 4 295 135 

4 - 5 208 23 

5 - 6 139 10 

6 - 7 94 1 

7 - 8 39 0 

8 - 9 35 0 

9 - 10 19 0 

>10 6 0 

Jumlah 1118 2134 

Sumber : Hasil Survey 

Pejalan kaki yang akan menyebrang tiba pad 

detik 11:44.051 lalu menunggu untuk 

menyebrang. Pada detik 11:46.168 dan 11:49.595 

melintas kendaraan dari sisi dekat pejalan kaki 

besar gap yang ditolak adalah 11:46.168 – 

11:44.051 = 00:02 dan 11:49.595 – 11:46.168 = 

00:03. Pejalan kaki memutuskan untuk 

menyebrang untuk menyebrang jalan pada detik 

11:52.498. Setelah pejalan kaki menyebrang 

jalan, tiba kendaraan pertama yang melintas di 

daerah penyebrangan pada detik  12:07.750 , 

sehingga gap yang di terima adalah 12:07.750 – 

11:52.498 = 00:18 detik.. 

 

Volume Lalulintas dan Penyeberang Jalan 

Data voume kendaraan yang di kumpulkan 

dalam survey gap acceptance dikelompokan. 

Volume kendaraan dan penyebrang jalan yang ada 

di hitung  dan di kelompokkan dengan pembgian 

waktu 1 jam selama 12 jam waktu pengamatan 

dimulai dari pukul 06.00-18.00. 

 

Tabel 4 Data Volume Kendaraan dan 

Penyebrangan Jalan 

 

Nilai Gap Kritis 

Nilai gap kritis yang diperoleh akan berbeda 

sesuai dengan metode yang digunakan dalam 

analisis data gap. Untuk mendapatkan nilai gap 

kritis yang dapat di pertimbangkan sebagai salah 

satu parameter dalam distribusi headway, lebih 

baik bila menggunakan lebih dari satu analisis. 

Dalam penelitian ini, digunakan tiga analisis yang 

menghasilkan nilai gap kritis yang berbeda. 

Metode yang digunakan yaitu metode 

Greenshield, metode Raff, dan metode 

Acceptance Curve. Ketiga metode ini digunakan 

dalam perhitungan menurut periode hari Senin, 

Rabu, Jumat dan Sabtu. Nilai gap kritis diambil 

dari kendaraan, kemudian dianalisis dengan 

metode yang telah di tentukan. 

SENIN, 11-9-2017 

WAKTU SURVEI 
JUMLAH 

KENDARAAN  PENYEBRANG JALAN 

06.00 - 07.00 4446 24 

07.00 - 08.00 4228 23 

08.00 - 09.00 4157 45 

09.00 - 10.00 4178 85 

10.00 - 11.00 3884 64 

11.00 - 12.00 3719 56 

12.00 - 13.00 3660 49 

13.00 - 14.00 3509 23 

14.00 - 15.00 3967 34 

15.00 - 16.00 4052 42 

16.00 - 17.00 3713 70 

17.00 - 18.00 4516 45 

Sumber: Hasil Survey 
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Metode Greenshields 

Dalam menganalisis nilai gap kritis, data 

yang digunakan dalam penelitian ini adalah gap 

yang diterima dan gap yang ditolak. Metode 

Greenshield menggunakan sebuah histogram 

dengan kisaran gap sebagai sumbu-X dimana gap 

yang diterima berada pada nilai positif dan gap 

yang ditolak berada pada nilai negatif sepanjang 

sumbu-Y. Histogram ini memungkinkan melihat 

plot yang menunjukkan kisaran gap kritis yang 

sama atau paling deka tantara gap yang diterima 

dan ditolak 

 

Tabel 5 Gap Kritis Berdasarkan Metode 

Greenshield 

 

Metode Raff 

Metode Raff menunjukkan gap diterima dan 

gap ditolak dalam kurva yang saling berpotongan. 

Data gap diterima dan ditolak dikelompokkan 

secara terpisah dalam interval 1 detik. Untuk data 

gap yang diterima ,akumulasi dilakukan dari nilai 

gap terkecil ke nilai gap terbesar. Sedangkan 

untuk gap ditolak, akumulasi dilakukan dari nilai 

gap terbesar ke nilai gap terkecil. Dari data yang 

sudah dikelompokkan kemudian digambarkan ke 

dalam kurva.. 

 

Tabel 6. Gap Kritis Berdasarkan Metode Raff 

 
Metode Acceptance Curve 

Metode Acceptance Curve mengidentifikasi-

kan nilai gap kritis dengan probabilitas 0.5 

(kemungkinan 50%) dari gap yang diterima oleh 

penyebrang jalan. Propabilitas penerimaan 

dihitung dengan membagi jumlah gap yang di 

terima per interval waktu dengan total seluruh gap 

yang diterima pada hari penelitian tersebut.  
Hasil gap kritis dengan metode Raff dan 

Greenshield memberikan nilai gap yang lebih 

kecil dari metode Acceptance Curve, ini 

dikarenakan analisis gap metode Raff dan 

Greenshield memperhitungkan nilai gap yang 

ditolak. Acceptance Curve dianalisis hanya 

berdasarkan nilai gap yang diterima. 

Dari hasil analisis gap kritis menggunakan 

ketiga metode analisis gap acceptance, dipilih 

hasil dari satu metode untuk digumakan dalam 

perhitungan distribusi Headway. Metode yang 

dipilih adalah metode Acceptance Curve. Metode 

ini dipilih karena memberikan hasil nilai gap kritis 

yang lebih besar dibandingkan kedua metode 

lainnya. Nilai gap kritis yang besar dianggap lebih 

aman bagi pejalan kaki yang akan menyebrang 

jalan dari satu sisi ke sisi lainnya. 

 

Tabel 7. Gap Kritis Berdasarkan Metode 

Acceptance Curve 

 

Distribusi Headway 

 

Tabel 8. Ditribusi Headway 

 
 

Tabel 9. Perhitungan Distribusi Headway 

Per 100 Kendaraan 

 
Bersambung 

Hari 
Gap Kritis 

(s) 

Senin 2.5 

Rabu 2.5 

Jumat  2.5 

Sabtu 2.5 

Sumber: Hasil Analsis 

Hari 
Gap Kritis 

(s) 

Senin 2.8 

Rabu 2.8 

Jumat  3.2 

Sabtu 3.2 

Sumber: Hasil Analsis 

Hari 
Gap Kritis 

(s) 

Senin 3.5 

Rabu 3.7 

Jumat  3.4 

Sabtu 3.4 

Sumber: Hasil Analsis 
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Sambungan Tabel 9 

 

 
 

Tabel 10. Hasil perbandingan antar distribusi 

headway dan penyeberang jalan terukur 

sepanjang penelitian 

 

 
 

Presentase Frek (h ≥ t) > Penyebrang Jalan: 

Senin = 
11

12
 x 100% = 91,67 % 

Rabu = 
5

12
 x 100% = 41,67 % 

Jumat = 
8

12
 x 100% = 66,67 % 

Sabtu = 
11

12
 x 100% = 91,67 % 

Dari hasil perhitungan distribusi headway, 

dapat dilihat bahwa jumlah Presentase Frek (h ≥ 

t) hari Senin dan Sabtu sebesar 91,67%, 

sedangkan pada hari Rabu sebesar 46,67% dan 

hari Jumat sebesar 66,67%. 

Dari hasil analisis ini pula dapat dilihat 

semakin besar volume kendaraan yang melintas 

maka semakin kecil tingkat peluang headway 

yang lebih besar dari gap kritis Presentase (h ≥ t) 

terjadi dan semakin besar tingkat peluag headway 

lebih kecil dari gap kritis (h < t) terjadi. 

 

 

PENUTUP 

 

Kesimpulan  

Dari hasil analisis, diperoleh nilai gap kritis 

dan penyebrangan jalan pada ruas jalan Yos 

Sudarso segmen depan Pasar Segar Paal Dua, 

sehingga dapat ditarik kesimpulan bahwa:  

1. Analisis dengan metode Greenshields 

mendapatkan nilai gap kritis untuk penyebrang 

jalan sebesar 2.5 detik. Analisis dengan 

metode Raff mendapatkan nilai gap kritis 

untuk penyebrang jalan berkisar antara 2.8 

detik sampai 3.2 detik. Sedangkan analisis 

dengan menggunakan metode Acceptance 

Curve mendapatkan nilai gap kritis untuk 

penyeberang jalan berkisar antara 3.4 detik 

sampai 3.7 detik. Dari ketiga metode ini, nilai 

gap kritis dari metode Acceptance Curve yang 

digunakan untuk perhitungan distribusi 

headway karena menghasilkan nilai gap kritis 

yang lebih besar. 

2. Hasil perhitungan distribusi headway 

menunjukkan presentase frekuensi (h ≥ t) hari 

Senin sebesar 91.67%, Rabu 41,67%, Jumat 

66,67%, dan Sabtu 91,67%. Dari hasil analisis 

juga dapat dilihat bahwa untuk volume lalu 

lintas 100 kendaraan kemungkinan aman bagi 

pejalan kaki untuk menyebrang adalah sekitar 

90% sedangkan untuk volume lalu lintas 1600 

kendaraan kemungkinan aman bagi pejalan 

kaki untuk menyebrang adalah sekitar 21%. 

Dengan kata lain semakin besar jumlah 

kendaraan yang melintas maka akan semakin 

kecil jumlah gap aman bagi pejalan kaki yang 

akan menyebrang. 

 

Saran 

Berdasarkan hasil penelitian yang diperoleh 

dan untuk menyempurnakan hasil penelitian ini, 

disampaikan beberapa rekomendasi:  

1. Untuk fasilitas penyebrangan yang ada pada 

ruas jalan Yos Sudarso segmen depan Pasar 

Segar Paal Dua berupa zebra cross masih 

dapat diterapkan. Hal ini disebabkan oleh 

peluang menyebrang tidak aman hanya pada 

jam sibuk pagi, siang dan sore hari, pada saat 

aktivitas di Pasar Segar dimulai serta pada saat 

aktivitas selesai pada sore hari. Untuk 

memberikan rasa aman zebra cross yang sudah 

ada saat ini perlu ditambah ketinggiannya dari 

Hari 
Frek (h ≥ t) > 

Penyeberang Jalan 

Frek (h ≥ t ) < 

Penyebrerang Jalan 

Senin 

06.00-07.00, 07.00-

08.00, 08.00-09.00, 

10.00-11.00, 11.00-

12.00, 12.00-13.00, 

13.00-14.00, 14.00-

15.00, 15.00-16.00, 

16.00-17.00, 17.00-18.00 

09.00-10.00 

Rabu 

07.00-08.00, 08.00-

09.00, 09.00-10.00, 

10.00-11.00, 13.00-14.00 

06.00-07.00, 11.00-

12.00, 12.00-13.00, 

14.00-15.00, 15.00-

16.00, 16.00-17.00, 

17.00-18.00 

Jumat 

06.00-07.00, 07.00-

08.00, 08.00-09.00, 

09.00-10.00, 11.00-

12.00, 12.00-13.00, 

13.00-14.00, 15.00-16.00 

 

10.00-11.00,14.00-15.00, 

16.00-17.00, 17.00-18.00 

Sabtu 

06.00-07.00, 07.00-

08.00, 09.00-10.00, 

10.00-11.00, 11.00-

12.00, 12.00-13.00, 

13.00-14.00, 14.00-

15.00, 15.00-16.00, 

16.00-17.00, 17.00-18.00 

08.00-09.00 

Sumber : Hasil Analisis 
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permukaan jalan (raised crosswalk), atau 

penambahan pelican cross dapat diper-

timbangkan. 

2. Baiknya dilakukan penyuluhan oleh Lembaga-

lembaga terkait bagi pemakai jalan agar dapat 

meningkatkan kesadaran dalam mematuhi 

aturan-aturan lalu lintas yang sudah 

ditentukan. 

3. Analisa gap acceptance masih perlu dilakukan 

kembali untuk lokasi-lokasi lain yang 

memiliki volume kendaraan dan volume 

penyeberang jalan dalam jumlah yang besar. 
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