
 

 

 

TUNDAAN LALU LINTAS AKIBAT U-TURN MALL BOEMI KEDATON 

(Studi Kasus U-Turn Di Depan Mall Boemi Kedaton, Kota Bandar Lampung) 

 

 

 

 

 

(Skripsi) 

 

 

 

 

 

Oleh 

MITA ANTIKA JOHANI 

1915011024 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

JURUSAN TEKNIK SIPIL 

FAKULTAS TEKNIK 

UNIVERSITAS LAMPUNG 

2023 



 

 

 

 

ABSTRAK 

 

 

TUNDAAN LALU LINTAS AKIBAT U-TURN MALL BOEMI KEDATON 

 

 

(Studi Kasus U-Turn Di Depan Mall Boemi Kedaton, Kota Bandar Lampung) 

 

 

Oleh 

 

MITA ANTIKA JOHANI 

 

 

 

U-Turn merupakan salah satu contoh fasilitas pergerakan lalu lintas yang harus 

mengutamakan keamanan dan kenyamanan pengguna jalan.  Meningkatnya 

pergerakan lalu lintas menyebabkan terjadinya tundaan yang menyebabkan 

kemacetan.  Hal tersebut terjadi pada U-Turn di depan Mall Boemi Kedaton.  Salah 

satu pengaruh dari U-Turn tersebut adalah melambatnya kendaraan saat melakukan 

manuver dan berhentinya kendaraan saat menunggu giliran untuk melakukan 

manuver sehingga menyebabkan tundaan yang cukup lama yang berakibat 

terjadinya kemacetan yang cukup tinggi pada jam sibuk. 

 

Pada penelitian ini diambil data dengan survei lalu lintas secara langsung selama 1 

(satu) hari kerja ketika jam sibuk pagi dan sore hari.  Data yang dianalisis pada 

penelitian ini adalah volume lalu lintas, waktu tempuh, waktu gap, dan tundaan.  

Tujuan dari penelitian ini yaitu untuk mengetahui kecepatan kendaraan, mengetahui 

nilai gap kritis dengan menggunakan Metode Gap Acceptance untuk mengetahui 

tundaan yang terjadi, dan mengetahui solusi yang tepat untuk masalah lalu lintas 

yang terjadi akibat U-Turn Mall Boemi Kedaton. 

 

Berdasarkan hasil analisis dan perhitungan yang telah dilakukan pada penelitian ini 

dapat disimpulkan bahwa kecepatan kendaraan terlambat terjadi pada sore hari 

yaitu kendaraan ringan (KR) 4,48 km/jam dan sepeda motor (SM) 5,12 km/jam.  

Nilai gap kritis pagi hari 6 detik dan sore hari 12 detik.  Tundaan terbesar yang 

terjadi pagi hari 2,55 menit dan sore hari 15,1 menit selama 30 menit.  

 

 

Kata kunci: U-Turn, kecepatan, Gap Acceptance, tundaan.



 

 

 

 

ABSTRACT 

 

 

TRAFFIC DELAY DUE TO MALL BOEMI KEDATON U-TURN 

 

 

(Case Study of U-Turn in Front of Mall Boemi Kedaton, Bandar Lampung City) 

 

 

By 

 

MITA ANTIKA JOHANI 

 

 

 

U-Turns are one example of a traffic movement facility that must prioritize the 

safety and convenience of road users.  Increased traffic movement causes delays 

that cause congestion.  This happens at the U-Turn in front of Mall Boemi Kedaton.  

One of the effects of the U-Turn is the slowing down of vehicles when maneuvering 

and the stopping of vehicles when waiting for their turn to maneuver, causing a long 

delay which results in high congestion during peak hours. 

 

In this study, data was taken by direct traffic survey for 1 (one) working day during 

the morning and evening peak hours.  The data analyzed in this study are traffic 

volume, travel time, gap time, and delay.  The purpose of this study is to determine 

the speed of vehicles, determine the critical gap value using the Gap Acceptance 

Method to determine the delay that occurs, and find the right solution to the traffic 

problems that occur due to the Boemi Kedaton Mall U-Turn. 

 

Based on the results of the analysis and calculations that have been carried out in 

this study, it can be concluded that the slowest vehicle speed occurs in the afternoon, 

namely light vehicles (KR) 4.48 km / hour and motorbikes (SM) 5.12 km / hour.  

The critical gap value in the morning is 6 seconds and in the afternoon is 12 seconds.  

The largest delay that occurred in the morning was 2,55 minutes and in the 

afternoon was 15,1 minutes for 30 minutes. 

 

Keywords: U-Turn, speed, Gap Acceptance, delay 
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I. PENDAHULUAN 

 

 

 

1.1 Latar Belakang 

 

Fasilitas pergerakan lalu lintas harus mengutamakan keamanan dan 

kenyamanan pengguna jalan. Meningkatnya pergerakan lalu lintas akan 

menyebabkan tundaan dan kemacetan. Salah satu pengaruh pergerakannya 

adalah melambatnya kendaraan saat melakukan manuver dan berhentinya 

kendaraan saat menunggu kendaraan lain melakukan manuver. Dalam 

merencanakan putaran balik banyak hal-hal penting yang harus diperhatikan 

baik dari lalu lintas dan juga perencanaan geometri jalan. 

 

Pada ruas Jalan Teuku Umar tingkat kemacetan yang terjadi pada jam sibuk 

cukup tinggi.  Kemacetan juga terjadi karena lingkungan Jalan Teuku Umar 

merupakan daerah komersial dan wilayah pertokoan, seperti adanya pusat 

pembelanjaan besar Mall Boemi Kedaton, SPBU, toko pakaian Ladyfame, toko 

perlengkapan bayi Babyfame, toko makanan dan minuman Kopi Sheo, toko alat 

tulis Push Pin dan Universitas Teknokrat yang berdiri di ruas jalan.   

 

Pusat kemacetan terjadi ketika kendaraan melakukan pergerakan pada u-turn 

lalu bertemu dengan kendaraan yang datang dari Jalan Teuku Umar menuju 

Jalan Z.A Pagar Alam.  Sebelumnya, u-turn berada di depan pintu keluar Mall 

Boemi Kedaton, kemudian dilakukan pergeseran sebanyak 11 meter, sehingga 

u-turn yang sekarang berada di depan pintu masuk SPBU.  Pergeseran lokasi 

tersebut dilakukan oleh Pemerintah dengan tujuan mengurangi kemacetan, akan 

tetapi setelah dilakukan pergeseran tersebut kemacetan masih terjadi terutama 

pada jam sibuk.   
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Pada penelitian ini digunakan metode Gap Acceptance, metode ini memiliki 

parameter utama yaitu gap kritis. Oleh karena itu digunakannya metode ini 

untuk mencari nilai gap kritis yang terjadi akibat kemacetan, kemudian 

didapatkan nilai tundaan yang terjadi akibat u-turn.  Berdasarkan kasus yang 

terjadi, maka penelitian dilakukan untuk mengetahui tundaan lalu lintas akibat 

u-turn Mall Boemi Kedaton. 

 

1.2 Rumusan Masalah 

 

U-Turn di depan Mall Boemi Kedaton telah dilakukan pergeseran, sebelumnya 

lokasinya berada di depan pintu keluar Mall Boemi Kedaton dan sekarang 

berada di depan pintu masuk SPBU.  Tujuan pemindahan tersebut diharapkan 

dapat mengurangi kemacetan.  Akan tetapi, kondisi di lapangan setelah 

dilakukan pemindahan tetap terjadi macet sehingga kondisi di lapangan belum 

memenuhi fungsinya. Hal tersebut ditandai dengan melambatnya laju 

kendaraan yang melintas dan menimbulkan gap maupun tundaan kendaraan 

yang melakukan putaran balik sehingga menimbulkan kemacetan yang cukup 

tinggi.  Oleh karena itu, peneliti perlu menganalisis mengenai tundaan lalu 

lintas akibat u-turn Mall Boemi Kedaton. 

 

1.3 Batasan Masalah 

 

Batasan masalah pada penelitian ini sebagai berikut: 

1. U-turn yang akan dianalisis berada di Jalan Teuku Umar tepatnya di depan 

Mall Boemi Kedaton. 

2. Metode yang digunakan untuk mencari besarnya tundaan adalah Gap 

Acceptance. 

3. Pengambilan data survei dilakukan selama 1 hari yaitu hari senin untuk 

mewakili hari kerja. 

4. Pengambilan data survei dilakukan pada hari senin untuk mewakili hari 

kerja pada pagi pukul 06.30 WIB – 08.30 WIB dan hari senin sore pukul 

16.00 WIB – 18.00 WIB. 
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1.4 Tujuan Penelitian 

 

Tujuan dari penelitian yang dilakukan oleh penulis sebagai berikut : 

1. Mengetahui kecepatan kendaraan saat melakukan putar balik di U-Turn 

Mall Boemi Kedaton. 

2. Mengetahui nilai gap kritis dengan metode Gap Acceptance. 

3. Mengetahui besaran tundaan yang terjadi akibat U-Turn Mall Boemi 

Kedaton. 

4. Mengetahui solusi yang tepat untuk mengatasi masalah lalu lintas yang 

terjadi akibat U-Turn Mall Boemi Kedaton. 

 

1.5 Manfaat Penelitian 

 

Hasil dari penelitian yang dilakukan, diharapkan dapat memberikan manfaat 

sebagai berikut: 

1. Hasil penelitian dapat menjadi sumber informasi yang dapat digunakan 

berbagai pihak dalam penelitian atau pekerjaan yang berhubungan dengan 

u-turn. 

2. Menambah pengetahuan dalam mengevaluasi kinerja di u-turn. 

3. Hasil penelitian dapat menjadi sumber informasi terkait tingkat pelayanan 

di u-turn.



 

 

 

 

II. TINJAUAN PUSTAKA 

 

 

 

2.1 U-Turn 

 

U-turn merupakan suatu kegiatan memutar kendaraan yang dilakukan dengan 

mengemudi sebesar 180 derajat atau setengah lingkaran. Kegiatan ini bertujuan 

untuk kendaraan menuju ke suatu arah kebalikannya (Tri Mutia, 2019).  

Fasilitas putaran balik (u-turn) adalah suatu prasarana mobilitas bagi kendaraan 

pada sistem jaringan jalan ruas jalan dengan arus lalu lintas dua arah terbagi.  

Fasilitas putaran balik dapat ditemukan di sebagian besar jalan arteri perkotaan 

di negara berkembang (Sano, 2011). Operasional fasilitas putaran balik 

seringkali menimbulkan hambatan, diantaranya berupa tundaan lalu lintas yang 

diakibatkan adanya arah pergerakan arus lalu lintas yang bervariasi.  Guna tetap 

mempertahankan tingkat pelayanan jalan secara keseluruhan pada daerah 

perputaran balik arah, secara proporsional kapasitas jalan yang terganggu 

akibat sejumlah arus lalu lintas yang melakukan gerakan putar arah perlu 

diperhitungkan. Fasilitas median yang merupakan area pemisahan antara 

kendaraan arus lurus dan kendaraan arus balik arah perlu disesuaikan dengan 

kondisi arus lalu lintas, kondisi geometri jalan dan komposisi arus lalu lintas 

(Heddy R. Agah, 2007). 

 

 

Gambar 1.  Gerakan Kendaraan di U-Turn.
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2.2 Perencanaan Putaran Balik 

 

Dalam perencanaan lokasi putaran balik harus memperhatikan beberapa aspek 

perencanaan geometrik dan lalu lintas.  Ketentuan umum dari lokasi u-turn 

yang berpengaruh terhadap perencanaan seperti dalam Pedoman Perencanaan 

Putaran Balik tahun 2005 adalah : 

 

a. Fungsi dan Klasifikasi Jalan 

Fungsi dan klasifikasi jalan di sekitar area fasilitas putaran balik akan 

mempengaruhi volume dan pemanfaatan fasilitas putaran balik. 

Perencanaan putaran balik yang tidak sesuai dengan fungsi dan klasifikasi 

jalan, harus dilengkapi dengan studi khusus yang mengantisipasi 

kemungkinan dampak lalu lintas yang akan timbul. 

 

b. Dimensi Bukaan U-Turn 

Agar suatu bukaan median menjadi efektif maka perlu direncanakan serta 

mempertimbangkan lebar jalan yang nantinya akan dilewati oleh kendaraan.  

Lebar jalan tersebut dimaksudkan agar nantinya kendaraan yang meleweti 

putaran balik tidak melakukan suatu pelanggaran maupun menimbulkan 

suatu kerusakan pada bagian luar perkerasan jalan. 

 

c. Dimensi Kendaraan Rencana 

Persyaratan bukaan median disesuaikan dengan dimensi kendaraan yang 

direncanakan akan melalui fasilitas tersebut.  Dimensi kendaraan rencana 

dapat dilihat pada Tabel 1. 

Tabel 1.  Dimensi Kendaraan Rencana Untuk Jalan Perkotaan 

Kendaraan 

Rencana 

Dimensi Kendaraan (m) Radius Putar (m) 

Tinggi Lebar Panjang Depan Belakang 

Kendaraan 

Kecil 

1,3 2,1 5,8 4,2 7,3 

Kendaraan 

Sedang 

4,1 2,6 12,1 7,4 12,8 

Kendaraan 

Berat 

4,1 2,6 21 12,9 14,0 
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d. Volume Lalu Lintas Perlajur 

Volume lalu lintas per lajur akan mempengaruhi keefektifan penggunaan 

fasilitas u-turn. Putaran balik seharusnya tidak diijinkan pada lalu lintas 

menerus karena dapat menimbulkan dampak pada operasi lalu lintas, antara 

lain berkurangnya kecepatan dan kemungkinan kecelakaan. 

 

e. Persyaratan Bukaan Median 

Persyaratan bukaan median menurut Pedoman Perencanaan Putaran Balik 

2005 dapat dilihat pada Tabel 2. 

Tabel 2.  Lebar Bukaan Median 

Kendaraan Rencana Lebar Bukaan Median (m) 

Kendaraan Kecil 4,5 

Kendaraan Sedang 5,5 

Kendaraan Berat 12 

   

f. Dampak U-Turn Pada Median Yang Tidak Memenuhi Syarat 

Gerakan putaran balik yang dilakukan pada median yang tidak memenuhi 

persyaratan putaran balik akan menimbulkan dampak tundaan dan antrian 

bagi kendaraan yang bergerak searah dengan arah kendaraan sebelum dan 

melakukan putaran balik. Dampak tundaan dan antrian tidak terjadi bila 

terdapat jarak waktu antara kendaraan yang akan berputar balik dengan 

kendaraan terdepan pada jalur lawan yang cukup.  Jarak waktu minimum 

dan arus lalu lintas maksimum yang diijinkan agar tidak terjadi dampak 

tundaan dan antrian pada putaran balik.  Jarak yang diijinkan untuk dampak 

lalu lintas dapat dilihat pada Tabel 3. 

Tabel 3.  Jarak Yang Diijinkan Untuk Dampak Lalu Lintas  

Tipe Jalan Jarak Waktu Minimum 

Antar Kendaraan Pada 

Lajur Lawan (s) 

Arus Lalu Lintas 

Maksimum Pada Jalur 

Lawan (kend/jam) 

4/2 D 14 500 

6/2 D 12 900 
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2.3 Pengaruh Fasilitas U-Turn Terhadap Arus Lalu Lintas 

 

Gerakan putaran balik melibatkan beberapa tahapan pergerakan yang 

mempengaruhi kondisi lalu lintas. Berikut adalah tahapan pergerakan u-turn 

(Dharmawan dan Oktarina, 2013). 

 

a. Tahap pertama, kendaraan yang melakukan gerakan balik arah akan 

mengurangi kecepatan dan akan berada pada jalur paling kanan. 

Perlambatan arus lalu lintas yang terjadi mengakibatkan terjadinya antrian 

yang ditandai dengan panjang antrian, waktu tundaan dan gelombang kejut. 

 

b. Tahap kedua, saat kendaraan melakukan gerakan berputar menuju ke jalur 

berlawanan, akan dipengaruhi oleh jenis kendaraan (kemampuan manuver, 

dan radius putar). Manuver kendaraan berpengaruh terhadap lebar median 

dan gangguannya kepada kedua arah (searah dan berlawanan arah). Lebar 

lajur berpengaruh terhadap pengurangan kapasitas jalan untuk kedua arah. 

Apabila jumlah kendaraan berputar cukup besar, lajur penampung perlu 

disediakan untuk mengurangi dampak terhadap aktivitas kendaraan di 

belakangnya. 

 

c. Tahap ketiga, adalah gerakan balik arah kendaraan, sehingga perlu 

diperhatikan kondisi arus lalu lintas arah berlawanan. Terjadi interaksi 

antara kendaraan balik arah dan kendaraan gerakan lurus pada arah yang 

berlawanan, dan penyatuan dengan arus lawan arah untuk memasuki jalur 

yang sama. Pada kondisi ini yag terpenting adalah penetapan pengendara 

sehingga gerakan menyatu dengan arus utama tersedia. Artinya, 

pengendara harus dapat mempertimbangkan adanya senjang jarak antara 

dua kendaraan pada arah arus utama sehingga kendaraan dapat dengan 

aman menyatu dengan arus utama. Pergerakan u-turn dapat dilakukan oleh 

kendaran jika terdapat celah atau justru memaksa untuk berjalan pada 

bukaan median tersebut. Hal ini tentunya menimbulkan gangguan pada 

arus lalu lintas dan mempengaruhi kecepatan kendaraan lain yang melewati 

ruas jalan yang sama. Akibatnya terjadi tundaan waktu perjalanan karena 
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secara periodik lalu lintas berhenti atau menurunkan kecepatan pada atau 

dekat dengan fasilitas u-turn serta saat menggunakan fasilitas u-turn 

tersebut. 

 

2.4 Bukaan Median Pada U-Turn 

 

Median jalan merupakan suatu pemisah fisik jalur lalu lintas yang berfungsi 

untuk menghilangkan konflik lalu lintas dari arah yang berlawanan (Sunaryo 

dkk, 2020). Bukaan median u-turn merupakan lokasi yang rawan terjadi 

kemacetan dan kecelakaan lalu lintas.  Salah satu dari banyak penyebab 

tundaan yang berlebihan, dan karena itu kemacetan, adalah gangguan yang 

disebabkan arus lalu lintas oleh kendaraan yang memutar balik di median 

(Omarov et al., 2021).  Memahami penerimaan kesenjangan dan perilaku 

pengemudi di lokasi ini sangat penting untuk mengurangi kemacetan lalu lintas 

dan kecelakaan lalu lintas.  Bukaan median sangat diperlukan pada jalan raya 

yang terbagi atau jalan perkotaan (Dung CHU and  Danh Hoi, 2021).  Pada 

bukaan median tengah blok, setiap pengemudi kendaraan yang memutar balik 

menunggu celah yang dapat diterima dari lalu lintas yang berkonflik di garis 

berhenti (Sano, 2011). 

 

2.5 Manuver Pada U-Turn 

 

Manuver bisa berupa belok kiri atau belok kanan dari jalan utama menuju jalan 

masuk.  Manuver manapun dapat menyebabkan penundaan yang signifikan 

untuk mengikuti kendaraan saat jalur belok eksklusif tidak tersedia (James, 

1998).  Manuver putar balik dapat menghambat arus lalu lintas lintas pada lajur 

lawan, sehingga menyebabkan tundaan dan kemacetan. Manuver jika 

dilakukan di jalan dengan volume lalu lintas rendah, menyebabkan gangguan 

minimal dan oleh karena itu diperbolehkan.  Ketika lalu lintas tinggi, hampir 

tidak mungkin bagi kendaraan yang memutar balik untuk menemukan ruang 

kosong di lalu lintas yang berlawanan untuk melakukan manuver.  

Konsekuensinya, pada sebagian besar lalu lintas bervolume tinggi, skenario 
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yang melibatkan kendaraan belok U menghasilkan arus terhambat yang 

menyebabkan tundaan yang tidak diinginkan (Omarov et al., 2021). 

 

Manuver pergantian jalur pada belokan U melibatkan interaksi mobil yang 

memaksa memberi jalan kepada orang lain. Ketika interaksi meningkat 

sedemikian rupa sehingga penghentian paksa menjadi lebih lama dan lebih 

sering,dan arus mobil akhirnya ditekan sehingga terjadi perlambatan kolektif 

(Jay and May, 2010).  Manuver tersebut tidak hanya mempengaruhi kendaraan 

yang berada tepat di samping kendaraan yang berbelok, tetapi sebagian besar 

kendaraan yang melaju di jalan diamati mengalami penundaan sampai batas 

tertentu (Omarov et al., 2021). 

 

2.6 Klasifikasi Jalan 

 

Jalan merupakan prasarana darat yang berfungsi untuk memenuhi kebutuhan 

pengguna jalan dalam berlalu lintas. Menurut peranan pelayanan jasa distribusi 

(PKJI, 2014), jalan terbagi menjadi sebagai berikut: 

 

a. Sistem Jaringan Primer 

Sistem jaringan jalan primer, yaitu sistem jaringan jalan dengan peranan 

pelayanan jasa distribusi untuk pengembangan semua wilayah ditingkat 

nasional dengan semua simpul jasa distribusi yang kemudian berwujud 

pusat-pusat kegiatan. 

 

b. Sistem Jaringan Sekunder 

Sistem jaringan jalan sekunder, yaitu sistem jaringan jalan dengan peranan 

pelayanan jasa distribusi untuk masyarakat di dalam kawasan perkotaan. 
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Pengelompokan jalan berdasarkan peranannya (PKJI, 2014) dapat digolongkan 

menjadi : 

 

a. Jalan arteri, yaitu jalan umum yang berfungsi melayani angkutan utama 

dengan ciri perjalanan jarak jauh, dengan kecepatan rata-rata tinggi dan 

jumlah jalan masuk dibatasi secara berdaya guna. 

 

b. Jalan kolektor, yaitu jalan yang melayani angkutan pengumpul dan 

pembagi dengan ciri-ciri merupakan perjalanan jarak dekat, dengan 

kecepatan rata-rata rendah dan jumlah masuk dibatasi. 

 

2.7 Karakteristik Kendaraan 

 

Jalan dilalui oleh berbagai jenis kendaraan seperti kendaraan penumpang dan 

kendaraan pengangkut barang yang memiliki perbedaan dimensi, beban, mesin 

dan fungsi kendaraan tersebut.  Perbedaan tersebut mendukung mobilitas dari 

kendaraan dan kemampuannya untuk melakukan percepatan, perlambatan, 

radius lalu lintas dan jarak pandang pengemudi. Beberapa faktor tersebut 

mendukung pemilihan rencana kendaraan yang perlu diperhatikan dalam 

proses perencanaan geometrik jalan dan pengendalian pergerakan lalu lintas 

(Purba dan Dwi, 2010). 

 

Bekerja untuk mengembangkan metodologi untuk mengidentifikasi zona 

konflik untuk kendaraan putar balik pada bukaan median yang tidak terkendali 

di jalan perkotaan dalam kondisi lalu lintas campuran. Mereka melaporkan 

bahwa kapasitas putar balik tergantung pada jumlah lalu lintas yang 

bertentangan, yang juga merupakan fungsi dari jenis kendaraan yang 

melakukan putar balik (Mohapatra et al, 2016). 
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2.8 Karakteristik Pengguna Jalan 

 

Pengguna jalan terdiri dari berbagai kelompok umur dan jenis kelamin yang 

memiliki berbagai tindakan dalam menggunakan berbagai fasilitas yang ada di 

jalan. Pengguna jalan didefinisikan sebagai pengemudi, penumpang, 

pengendara sepeda dan pejalan kaki yang menggunakan jalan. Kemampuan 

pengemudi sebagai salah satu pengguna jalan juga mempengaruhi lalu lintas di 

jalan (Liliani, 2002). 

 

Dalam sistem lalu lintas, interaksi sosial muncul dari tindakan yang dihasilkan 

dari keinginan individu untuk mengemudi dengan efisien waktu.  Interaksi 

perilaku yang menguntungkan secara pribadi secara mendasar memengaruhi 

sistem (Jay and May, 2010). 

 

2.9 Volume Lalu Lintas 

 

Volume arus lalu lintas merupakan jumlah kendaraan dari berbagai macam 

moda lalu lintas yang melewati jalan pada interval waktu tertentu dan 

dinyatakan dengan satuan kendaraan ringan per jam (skr/jam) (Utari, 2021). 

 

Satuan kendaraan ringan (skr) merupakan satuan arus lalu lintas dari berbagai 

tipe kendaraan yang diekivalenkan terhadap kendaraan ringan, kendaraan 

berat, dan sepeda motor dengan menggunakan nilai ekr (PKJI, 2014). 

Tabel 4.  Klasifikasi Jenis Kendaraan 

Kode Jenis Kendaraan Tipikal Kendaraan 

SM Kendaraan bermotor roda 2 dengan 

panjang tidak lebih dari 2,5 meter. 

Sepeda motor, scooter, dan 

motor besar. 

KR Mobil penumpang dan termasuk 

kendaraan roda 3 dengan panjang tidak 

lebih dari atau sama dengan 5,5 meter. 

Sedan, jeep, station wago, 

minibus, microbus, pickup, dan 

truk kecil. 

KB Truk dengan jumlah sumbu sama 

dengan atau lebih dari 3 dengan panjang 

lebih dari 12 meter. 

Truk tronton dan truk 

kombinasi (truk gandingan 

atau tempelan). 

        Sumber: PKJI, 2014. 
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Tabel 5.  Nilai Ekivalen Kendaran Ringan (ekr) untuk Jalan Terbagi dan Satu 

   Arah 

Tipe Jalan Arus Lalu Lintas Per Lajur 

(kend/jam) 

Ekr  

KB SM 

4/1 dan 6/2 T < 1050 1,3 0,40 

≥ 1050 1,2 0,25 

Sumber: PKJI, 2014. 

 

Ekivalen kendaraan ringan (ekr) sebagai faktor penyeragaman satuan dari 

beberapa jenis kendaraan baik itu kendaraan berat, sepeda motor.  Kecuali, 

kendaraan ringan yang sehubungannya dengan dampaknya terhadap 

kapasitas jalan maka nikai ekr kendaraan ringan adalah satu (PKJI, 2014). 

 

2.10 Kecepatan 

 

Kecepatan tempuh adalah kecepatan rata-rata (km/jam) arus lalu lintas yang 

dihitung dari panjang ruas jalan yang telah ditentukan dengan waktu tempuh 

rata-rata kendaraan yang lewat pada ruas jalan tersebut (MKJI, 1997). 

 

Kecepatan adalah besarnya yang menunjukkan jalan yang ditempuh 

kendaraan dibagi dengan waktu tempuh kendaraan dan biasanya dinayatakan 

dalam km/jam (Sukirman, 1994). 

 

Untuk menghitung kecepatan kendaraan digunakan rumus sebagai berikut : 

V  =  
𝑆

𝑡
 

Keterangan: 

V = Kecepatan (km/jam) 

S  = Jarak (meter) 

t  = Waktu tempuh (detik) 
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2.11 Gap Acceptance 

 

Menurut Traffic Control System Handbook dalam Gattis & Low (1998), 

mendefinisikan gap sebagai waktu antara lintasan suatu kendaraan dan 

kedatangan kendaraan berikutnya.  Gap acceptance dipengaruhi oleh waktu 

menunggu pengemudi jalan minor, arus lalu lintas jalan mayor, jarak pandang 

(siang atau malam), adanya antrian di jalan minor, perilaku berhenti di 

persimpangan, dan jenis kendaraan.   

 

Gap didefinisikan sebagai waktu atau jarak antara kendaraan pada arus utama 

(mayor) yang dipertimbangkan oleh pengemudi di arus minor yang berharap 

bergabung ke dalam arus utama (mayor).  Suatu gap diterima jika kendaraan 

dari jalan minor melewati atau masuk ke dalam celah gap antara kedatangan 

dua kendaraan di jalan utama (Maengkom et al., 2018). 

 

Menurut Highway Capacity Manual (HCM) (2000), gap merupakan interval 

waktu antara dua kendaraan yang berurutan pada arus jalan utama (mayor) 

yang dievaluasi oleh pengemudi kendaraan di arus jalan minor untuk 

melakukan manuver crossing atau merging. 

 

 

Gambar 2.  Penggambaran gap, headway, spacing dan clearance. 

 

Teori Gap Acceptance memiliki parameter utama yaitu gap kritis.  Gap kritis 

merupakan perilaku penerimaan gap sebagai celah minimum yang dapat 

diterima oleh pengemudi yang bermaksud untuk melewati jalan tersebut 

(Bhattacarya et al, 2020). 
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Teknik pemodelan Gap Acceptance yang digunakan dalam penelitian ada dua 

metode yaitu : 

 

a. Metode Greenshields  

Metode Greenshields menggunakan histogram yang mempresentasikan 

total jumlah gap yang diterima dan ditolak pada setiap interval gap. 

 

b. Metode Raff and Hart (1950) 

Metode Raff and Hart (1950) mendefinisikan gap 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. 

 

2.12 Tundaan Lalu Lintas 

 

Tundaan lalu lintas adalah tambahan waktu yang digunakan untuk menempuh 

perjalanan yang terjadi karena adanya gangguan pada arus lalu lintas 

(Omarov et al., 2021).  Tundaan adalah perbedaan waktu perjalanan dari suatu 

perjalan dari satu titik ke titik tujuan antara kondisi arus bebas dengan arus 

terhambat (J.Dwijoko dkk, 2016).  Menurut MKJI 1997, tundaan lalu lintas 

terbagi menjadi: 

 

a. Tundaan Tetap 

Tundaan tetap adalah tundaan yang disebabkan oleh peralatan pengatur 

lalu lintas dan terutama terjadi pada persimpangan. Penyebabnya adalah 

lampu lalu lintas, rambu-rambu berhenti, simpang prioritas (berhenti dan 

berjalan), penyeberangan jalan sebidang dan persimpangan rel kereta api. 

 

b. Tundaan Operasional 

Tundaan operasional adalah tundaan yang disebabkan oleh adanya 

gangguan di antara unsur-unsur lalu-lintas sendiri. Tundaan ini berkaitan 

dengan pengaruh dari lalu-lintas (kendaraan) lainnya. 
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Menurut Alhajyasen et al (2011), keterlambatan atau kesenjangan merupakan 

peluang bagi pengemudi untuk menyebrang.  Jika tidak ada jeda atau celah 

yang cukup saat kendaraan mendekati penyebrangan, pengemudi harus 

menyesuaikan kecepatan bila perlu hingga berhenti total atau pengemudi 

harus menunggu sampai jeda atau celah yang dapat diterima muncul.  Gap 

yang tersedia akan diterima atau ditolak pada dasarnya tergantung perilaku 

pengemudi. 

 

Untuk menghitung besarnya nilai tundaan menggunakan rumus sebagai 

berikut: 

T  =  
�̅� 𝑟𝑎𝑡𝑎−𝑟𝑎𝑡𝑎 𝑔𝑎𝑝 .  �̅� 𝑛𝑖𝑙𝑎𝑖 𝑔𝑎𝑝 𝑘𝑟𝑖𝑡𝑖𝑠

𝑡
 

Keterangan: 

T    =  Tundaan (menit) 

�̅� rata-rata gap   =  Nilai rata-rata gap diterima/ditolak (kend) 

�̅� nilai gap kritis =  Nilai gap kritis (detik) 

t    =  Waktu (detik)
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2.12  Penelitian Terdahulu 

 

Nama Peneliti 

dan Tahun  

Judul Penelitian Metode Penelitian Tujuan  Penelitian Hasil Penelitian 

Bona Pungkatua 

G., 2018. 

“Pengaruh Bukaan 

U-Turn di Ruas 

Jalan Z.A. Pagar 

Alam Terhadap 

Kinerja Lalu 

Lintas” 

Gap Acceptance 

dan Follow Up 

Time 

Mengetahui pengaruh 

bukaan median (u-

turn) terhadap kinerja 

lalu lintas yang ada di 

Jalan Z.A. Pagar 

Alam. 

Berdasarkan analisis dan perhitungan yang telah dilakukan pada 

bukaan median (u-turn) di depan Wisma Bandar Lampung dapat 

disimpulkan bahwa pengaruh u-turn pada hari senin pagi dari 

Tanjung Karang menuju Rajabasa dan sebaliknya merupakan 

pengaruh terbesar terhadap kinerja lalu lintas, yaitu gap yang terjadi 

439 kendaraan dan antrian akibat gap sebanyak 899 kendaraan, 

follow up time yang terjadi sebanyak 309 kendaraan dan antrian 

akibat follow up time sebanyak 1449 kendaraan. 

Robi dkk, 2020. “Analisa Gap 

Acceptance Pada 

Persimpangan Jalan 

Prof. M. Yamin – 

Jalan Tani Makmur 

– Jalan PGA 

Pontianak” 

Model 

Deterministik 

(Metode Raff, 

metode 

Greenshield, dan 

metode Acceptance 

Curve.  

Menganalisa 

kemampuan simpang 

Jalan Prof. M. Yamin 

– Jalan Tani Makmur 

– Jalan PGA Kota 

Baru Pontianak 

dalam menyalurkan 

volume kendaraan 

melalui Gap Kritis. 

Berdasarkan Analisa volume kendaraan pada Jalan Prof. M. Yamin 

jalur Simpang Ampera ke arah jalan Bundaran didapatkan nilai 

tertinggi pada jam puncak sabtu berjumlah 86,4 smp/jam, hari 

minggu berjumlah 866,8 smp/jam, dan hari senin berjumlah 815,05 

smp/jam.  Hasil gap kritis di Jalan Tani Makmur menuju ke arah 

Jalan Prof. M Yamin jalur Bundaran pada hari sabtu dipilih metode 

Acceptance Curve dengan nilai gap kritis 16 detik. Pada hari minggu 

dan senin dipilih metode Greenshields dengan nilai gap kritis 11 

detik dan 12 detik. Untuk Jalan PGA ke arah Jalan Prof. M Yamin 

jalur Simpang Ampera pada hari sabtu, minggu dan senin 

menggunakan metode Greenshields dengan nilai gap kritis berturut-

turut adalah 39 detik, 41 detik, dan 20 detik. Alternatif solusi yang 

direncanakan adalah pengaturan lalu lintas pada jam puncak dengan 

meletakkan marka sebagai batas lebar efektif jalan, dibuatkan jalur 

khusus penyeberangan, dan pemasangan lampu lalu lintas. 



 
 

 

 

 

III. METODOLOGI PENELITIAN 

 

 

 

3.1 Lokasi Penelitian 

 

Lokasi penelitian dilakukan di putaran balik (u-turn) di Jalan Teuku Umar 

tepatnya di depan Mall Boemi Kedaton, Kota Bandar Lampung, Provinsi 

Lampung.  Pemilihan lokasi penelitian tersebut dikarenakan adanya kemacetan 

yang cukup tinggi yang terjadi pada jam sibuk.  Lokasi penelitian tersebut 

merupakan daerah komersial yang merupakan salah satu penyebab kemacetan 

juga. 

 

 

 

 

Gambar 3.  Lokasi Penelitian.
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3.2 Waktu Penelitian 

 

Pelaksanaan survei pada penelitian ini akan dilakukan selama 1 hari yaitu, 

senin pada jam sibuk sebagai berikut : 

- Pagi hari pukul 06.30 – 08.30 WIB 

- Sore hari pukul 16.00 – 18.00 WIB. 

Pemilihan hari yaitu senin dikarenakan semua orang memulai kembali 

aktivitasnya setelah weekend, sehingga peningkatan kemacetan lebih tinggi 

dibandingkan dengan hari lainnya.  Pemilihan jam sibuk tertentu pada pagi 

hari dikarenakan semua orang berangkat atau pergi untuk bekerja, sekolah, 

kuliah dan masih banyak aktivitas lainnya.  Pemilihan jam sibuk tertentu pada 

sore hari dikarenakan sebagian besar orang pulang atau mengakhiri 

aktivitasnya. 

 

3.3 Peralatan Penelitian 

 

Peralatan yang akan digunakan dalam penelitian ini, sebagai berikut: 

1. Kamera, untuk mengambil rekaman video keadaan lalu lintas. 

2. Tripod, untuk menyangga kamera agar posisinya lebih tinggi dan stabil. 

3. Roll meter, untuk mengambil data geometri jalan. 

4. Stopwatch, untuk menghitung waktu tempuh kendaraan. 

5. Laptop, untuk menghitung dan mengolah data. 

 

3.4 Teknik Pelaksanaan Survei 

 

Pelakanaan survei membutuhkan metode yang baik yang telah ditentukan 

dalam pelaksanaannya. Teknik pelaksanaan tersebut diharapkan mampu 

mempermudah dalam hal perhitungan, pembahasan dan untuk mendapatkan 

hasil akhir yang diharapkan. 
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3.4.1 Survei Pendahuluan 

 

Survei pendahuluan dilakukan untuk mengetahui kondisi aktual lokasi 

penelitian.  Langkah-langkah pelaksanaan survei pendahuluan yang akan 

dilakukan sebagai berikut: 

1. Mengenal ruas Jalan Teuku Umar dan menentukan titik lokasi 

pengamatan pada area U-Turn Mall Boemi Kedaton. 

2. Mendapatkan informasi kondisi jalan eksisting dan mengetahui 

resiko yang mungkin terjadi pada saat pengambilan data. 

 

3.4.2 Survei Kondisi Lalu Lintas 

 

Survei kondisi arus lalu lintas dilakukan secara manual dengan 

menggunakan camera digital. Interval waktu yang digunakan di jam 

puncak dan hari yang telah ditentukan.  Langkah-langkah pelaksanaan 

survei kondisi arus lalu lintas yang akan dilakukan adalah dengan 

meletakkan camera digital pada titik-titik pengamatan yang telah 

ditentukan. 

 

3.5 Pengumpulan Data 

 

Data yang digunakan dalam penelitian ini adalah data primer. Data primer 

diperoleh dari hasil survei langsung di lokasi penelitian.  Data primer yang 

dikumpulkan saat melakukan survei penelitian sebagai berikut: 

 

a. Geometri Jalan 

Pengukuran geometri jalan berupa lebar lajur dan lebar bukaan median pada 

putaran balik (u-turn) pada lokasi penelitian.  Pengukuran dilakukan saat 

survei pendahuluan yaitu pada pukul 06.00 WIB, pengukuran geometri jalan 

pada jam tersebut dilakukan agar tidak mengganggu aktivitas lalu lintas 

pada lokasi penelitian. 

 



20 
 

b. Waktu Tempuh 

Waktu tempuh kendaraan dianalisa melalui video yang diambil secara 

langsung di lokasi penelitian, dilakukan dengan cara berikut: 

- Pengamat menandai kendaraan di video dengan cermat untuk 

memudahkan pencatatan waktu. 

- Mengamati kendaraan yang akan melakukan putar balik sesuai jenis 

yang telah ditentukan.  Pengamat mencatat waktu saat kendaraan akan 

memutar sampai dengan kendaraan tersebut menunggu kesempatan 

untuk melakukan putar balik dan mencatat lama waktu yang dibutuhkan 

dengan menggunakan stopwatch. 

- Pencatatan waktu tempuh dengan interval waktu 5 menit selama 2 jam. 

 

Waktu tempuh kendaraan berdasarkan hasil penelitian yang telah dilakukan 

mengalami perbedaan setiap kendaraan dikarenakan adanya gangguan lalu 

lintas pada u-turn. 

 

c. Waktu Gap 

Waktu gap dihitung melalui rekaman yang telah diambil saat survei di lokasi 

penelitian.  Perhitungan waktu gap dimulai ketika kendaraan ringan yang 

berjalan menuju putaran balik (u-turn) sampai kendaraan tersebut mencapai 

titik konflik, maka akan didapatkan waktu gap kendaraan tersebut.  

Kemudian, data tersebut dikelompokkan menurut gap diterima atau gap 

ditolak dalam interval waktu 5 menit selama 2 jam. 

 

d. Data Arus Lalu Lintas 

Data arus lalu lintas dihitung secara manual melalui video rekaman hasil 

survei. Untuk pengumpulan data yaitu menghitung langsung jumlah 

kendaraan yang melakukan gerakan manuver pada putaran balik (u-turn) 

dan menghitung volume kendaraan saat melewati lokasi penelitian. Proses 

pengumpulan data jumlah kendaraan dilakukan secara manual. 
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3.6 Pengolahan Data 

 

3.6.1 Rekapitulasi Data 

 

Data survei yang dikumpulkan lalu data dianalisis dengan pendekatan 

gap acceptance.  Untuk data waktu gap berdasarkan gap diterima atau 

gap ditolak.  Rekapitulasi data meliputi data per 5 menit dalam waktu 2 

jam.  Nilai tundaan didapatkan dengan menggunakan nilai waktu gap 

diterima. Data akan diurutkan sesuai dengan waktu yang telah 

ditentukan.   

 

3.6.2 Analisis Data 

 

a. Volume Lalu Lintas 

Data volume lalu lintas yang telah dikelompokkan berdasarkan jenis 

kendaraan sepeda motor (SM), kendaraan ringan (KR) dan kendaraan 

berat (KB) tiap interval waktu per 5 menit selama 2 jam pelaksanaan 

survei, kemudian dihitung dalam satuan skr (satuan kendaraan ringan) 

dikalikan dengan nilai ekr (ekivalensi kendaraan ringan) nya masing-

masing.  Kemudian volume lalu lintas disajikan dalam bentuk grafik. 

 

b. Kecepatan 

Setalah mendapatkan waktu tempuh maka diperoleh kecepatan, lalu 

dikelompokkan menurut jenis kendaraan yang telah ditentukan.  Lalu 

dihitung dengan cara membagi jarak dengan waktu tempuh.  

Kemudian hasil perhitungan kecepatan disajikan dalam grafik.. 

 

c. Gap Acceptance 

Analisis gap acceptance dikelompokkan menurut gap diterima atau 

gap ditolak tiap interval waktu 30 menit yang telah disesuaikan 

dengan lama waktu gap yang terjadi.  Kemudian didapatkan hasil 

analisis yaitu rata-rata gap diterima dan gap ditolak.  Analisis data gap 
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untuk mencari gap kritis pada penelitian ini menggunakan teori Gap 

Acceptance dengan metode Greenshields dan metode Raff and Hart 

(1970).  Kemudian seluruh data disajikan dalam bentuk grafik. 

 

d. Tundaan 

Analisis tundaan dilakukan untuk melihat seberapa besarnya nilai 

tundaan pada lokasi penelitian. Untuk melakukan perhitungan nilai 

tundaan digunakan nilai rata-rata gap ditolak dikarenakan karena gap 

ditolak tersebut yang mengakibatkan tundaan. Perhitungan dilakukan 

dengan cara jumlah nilai rata-rata gap ditolak dikalikan dengan nilai 

gap kritis sehingga didapatkan hasil jumlah rata-rata nilai tundaan 

dalam detik, kemudian dibagi 60 untuk memperoleh nilai tundaan 

dalam menit dengan interval waktu 30 menit selama 2 jam. 
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3.7 Diagram Alir Penelitian 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4.  Diagram Alir Penelitian. 
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V. PENUTUP 

 

 

 

5.1 Kesimpulan 

 

Berdasarkan hasil analisis dari penelitian yang dilakukan diperoleh kesimpulan 

sebagai berikut: 

 

a. Kecepatan kendaraan terbesar saat melakukan putar balik di u-turn Mall 

Boemi Kedaton pada pagi hari pukul 06.30 – 08.30 WIB yaitu kendaraan 

ringan (KR) 5,48  km/jam dan sepeda motor (SM) 6,60  km/jam dan 

terlambat kendaraan ringan (KR) 1,93  km/jam dan sepeda motor (SM) 2,67 

km/jam.  Pada sore hari pukul 16.00 – 18.00 WIB tercepat yaitu kendaraan 

ringan (KR) 4,48 km/jam dan sepeda motor 5,14 km/jam dan terkecil 

kendaraan ringan (KR) 1,93  km/jam dan sepeda motor (SM) 1,44 km/jam. 

b. Gap Acceptance menggunakan tolak ukur utama yaitu gap kritis. Hasil 

analisis gap kritis dari dua metode yaitu metode Greendshields dan Raff 

and Hart.  Metode Greenshields pada pagi hari dipilih nilai gap kritis yaitu 

6 detik pada pukul 06.30 – 08.30 WIB dan sore hari dipilih nilai gap kritis 

yaitu 12 detik pada pukul 16.00 – 18.00 WIB.  Metode Raff and Hart pada 

pagi hari dipilih nilai gap kritis yaitu 6.19 detik pada pukul 06.30 – 08.30 

WIB dan sore hari dipilih nilai gap kritis yaitu 12.11 detik pada pukul 16.00 

– 18.00 WIB. 

c. Tundaan lalu lintas terbesar berdasarkan gap ditolak pada jam sibuk pagi 

yaitu pukul 06.30 – 07.00 WIB yaitu 2,55 menit.  Tundaan lalu lintas 

terbesar berdasarkan gap ditolak pada jam sibuk sore yaitu pukul 16.30 – 

17.00 WIB yaitu 15,1 menit. 
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5.2 Saran 

 

Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan diperoleh saran sebagai berikut: 

 

a. Diperlukan peninjauan ulang terhadap lebar bukaan median dikarenakan di 

saat jam sibuk memasuki puncaknya terjadi crossing yang cukup lama di 

titik konflik karena bertambahnya jumlah kendaraan yang memaksa masuk 

ke jalan mayor. 

b. Diperlukan peninjauan ulang terhadap pengaturan lalu lintas, seperti 

peletakan Road Barier yang lebih baik dikurangi atau dihilangkan karena 

terlalu memotong jalan dan dijadikan tempat parkir liar serta kendaraan 

yang berhenti sembarangan.  Pengaturan lalu lintas lainnya yaitu adanya 

pengaturan lalu lintas  di titik konflik dari pihak berwenang di saat jam 

sibuk. 

c. Marka jalan perlu dibuat lagi dikarenakan marka jalan di sekitar lokasi 

penelitian yaitu Jalan Teuku Umar sudah menghilang sehingga tidak 

terlihat lagi. 

d. Penutupan u-turn Mall Boemi Kedaton untuk mengurangi kemacetan dan 

resiko kecelakaan lalu lintas. 

e. Pemasangan traffic light di dekat Pos Polisi di bawah Fly Over Teuku Umar 

dan membuka jalan pada median dengan cara bukaan median dibongkar 

agar kendaraan dari arah Jalan Sultan Agung menuju Jalan Z.A Pagar Alam 

dapat berbelok langsung setelah traffic light sehingga dapat mengurangi 

kemacetan yang terjadi. 
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