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ABSTRAK 

ANALISIS TUNDAAN KENDARAAN AKIBAT WEAVING DI JALAN 

DIPONEGORO MENGGUNAKAN METODE GAP ACCEPTANCE 

 

Oleh 

MILLENNIA YESSY DESVIOLLA 

 

Melambatnya laju kendaraan yang terjadi di Jalan Diponegoro disebabkan oleh 

adanya perilaku kendaraan yang melakukan gerak jalinan (weaving). Kondisi ini 

mengakibatkan kendaraan yang berjalan lurus menurunkan kecepatan kendaraan 

karena adanya kendaraan yang”masuk dari Jalan Dr. Cipto 

Mangunkusumo”menuju Jalan Diponegoro. Antrian yang terjadi di Jalan 

Diponegoro menyebabkan penyempitan badan jalan yang dapat menimbulkan 

tundaan perjalanan. Tujuan dari penelitian ini yaitu untuk menganalisis tundaan 

perjalanan akibat konflik jalinan atau weaving yang terjadi di Jalan Diponegoro. 

Penelitian ini dianalisis dengan menggunakan metode gap acceptance. Dari hasil 

analisis pengolahan data dan studi literatur, diperoleh lama tundaan sebesar 23,28 

detik pada pagi hari dan 13,77 detik pada sore hari tiap interval waktu 5 menit.  

 

 

Kata kunci : Tundaan Perjalanan, Konflik Jalinan, Gap Acceptance.  



 
 

 

 

ABSTRACT  

ANALYSIS OF VEHICLE DELAYS DUE TO WEAVING ON 

DIPONEGORO ROAD USING METHOD GAP ACCEPTANCE  

By  

MILLENNIA YESSY DESVIOLLA  

The slowing down of vehicle speed that occurs on Jalan Diponegoro is caused by 

the behavior of vehicles that make intertwining movements (weaving). This 

condition causes vehicles traveling straight to reduce vehicle speed due to the 

presence of vehiclesentering from Jalan Dr. Cipto Mangunkusumo”towards Jalan 

Diponegoro. Queues that occur on Jalan Diponegoro cause a narrowing of the 

road, which can cause travel delays. The aim of this research is to analyze travel 

delays due to interwoven conflicts or weaving that happened on Jalan Diponegoro. 

This research was analyzed using the method gap acceptance. According to the 

results of data processing analysis and literature studies, the delay time was 23.28 

seconds in the morning and 13.77 seconds in the afternoon for each 5 minute time 

interval.  

  

 

 

Keywords: Travel Delays, Interwoven Conflicts, Gap Acceptance.
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I. PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang 

 

Tingkat lalu lintas dan jumlah kendaraan yang semakin meningkat di Kota 

Bandar Lampung mengakibatkan kondisi lalu lintas yang semakin rumit dan 

potensi akan traffic conflict akan banyak terjadi pada persimpangan di ruas 

jalan. Baguley, 1984 (dalam Qodri & Purnawan, 2018) Bahwa konflik 

didefinisikan sebagai situasi di mana seseorang pengendara atau lebih saling 

mendekati obyek lain yang pada ruang dan waktu dengan sedemikian rupa 

sehingga menyebabkan risiko tabrakan jika pergerakan tidak dapat dirubah. 

Persimpangan dapat dikatakan sebagai lokasi yang rawan akan kecelakaan 

dan kemacetan, dimana pada persimpangan arus lalu lintas dari berbagai arah 

saling bertemu atau bersilangan. Salah satu faktor yang perlu 

dipertimbangkan oleh pengemudi yang melintasi persimpangan jalan adalah 

ketersediaan celah (gap) waktu dan jarak antar kendaraan yang cukup untuk 

dapat kembali ke dalam arus lalu lintas. 

Jalan Diponegoro merupakan jalan 4 lajur 2 arah tak terbagi yang 

menghubungkan pusat perkotaan dengan wilayah pemukiman di Kota Bandar 

Lampung. Permasalahan yang dihadapi khususnya di wilayah ini adalah saat 

terjadinya antrian kendaraan yang akan berbelok dari Jalan Dr. Cipto 

Mangunkusumo menuju Jalan Diponegoro menyebabkan penyempitan badan 
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jalan dan terdapat hambatan samping berupa aktivitas keluar masuk 

kendaraan dari area ruko yang dapat menimbulkan tundaan perjalanan pada 

saat kendaraan melewati jalan tersebut. 

Pada simpang sebidang yang terdapat di Jalan Diponegoro sering kali terlihat 

kendaraan yang bergerak dari Jalan Dr. Cipto Mangunkusumo ke Jalan 

Diponegoro menimbulkan”konflik tundaan perjalanan yang dipengaruhi oleh 

kendaraan yang”menjalin pada segmen Jalan Diponegoro. Kondisi ini 

mengakibatkan kendaraan yang berjalan lurus menurunkan kecepatan 

kendaraan karena adanya kendaraan yang”masuk dari Jalan Dr. Cipto 

Mangunkusumo”menuju Jalan Diponegoro.  

 

Gambar 1.1 Sketsa ruas jalan 

 

Berdasarkan latar belakang diatas untuk mengatasi permasalahan yang terjadi 

diperlukan upaya peningkatan kinerja simpang agar tercapai kelancaran lalu 

lintas yang optimal. Maka dari itu, penulis tertarik melakukan penelitian 



3 
 

dengan judul “Analisis Tundaan Kendaraan Akibat Weaving Di Jalan 

Diponegoro Menggunakan Metode Gap Acceptance”. 

 

B. Rumusan Masalah 

 

Melambatnya laju kendaraan yang terjadi pada Jalan Diponegoro disebabkan 

adanya perilaku kendaraan yang melakukan gerak jalinan (weaving). Hal ini 

dapat dilihat dari perlambatan laju kendaraan yang berjalan lurus. Oleh 

karena itu, perlu dilakukan penelitian untuk mengetahui bagaimana gerak 

jalinan atau weaving dapat berpengaruh terhadap tundaan lalu lintas. 

 

C. Tujuan Penelitian 

 

Tujuan dari penelitian ini yaitu untuk menganalisis tundaan perjalanan akibat 

konflik jalinan atau weaving yang terjadi pada Jalan Diponegoro. 

 

D. Manfaat Penelitian 

 

Adapun manfaat yang diharapkan penulis dari dilakukannya penelitian ini 

yaitu: 

1. Untuk memberikan masukkan bagi perencana jalan sehingga dapat 

dihasilkan perencanaan yang tepat, efisien, dan efektif.  

2. Penelitian ini dapat menjadi referensi untuk penelitian-penelitian 

lanjutan mengenai tundaan akibat gerak jalinan atau weaving. 

3. Untuk mengetahui seberapa besar tundaan akibat konflik jalinan 

(waeving). 
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E. Batasan Masalah 

 

Batasan masalah digunakan agar pembahasan dalam penelitian dapat terarah. 

Berikut adalah batasan masalah yang digunakan dalam penelitian ini : 

1. Penelitian difokuskan pada ruas Jalan Diponegoro dengan perilku 

pengemudi yang melakukan weaving (jalinan) dari Jalan Dr. Cipto 

Mangunkusumo. 

2. Pengumpulan data gap didapat dari data survey lapangan langsung pada 

ruas jalan yang telah ditentukan. 

3. Menganalsis gerak jalinan (weaving) kendaraan dari Jalan Dr. Cipto 

Mangunkusmo – Jalan Diponegoro 

4. Analisis yang digunakan ialah pendekatan Gap Acceptanc. 
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II. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Transportasi  

Transportasi secara umum merupakan pemindahan manusia atau barang dari 

suatau tempat ke tempat lain dengan menggunakan sebuah alat yang 

digerakkan oleh manusia, hewan atau mesin. Pergerakan manusia atau 

pendistribusian barang tersebut membutuhkan moda transportasi dan sistem 

jaringan sebagai prasarana tempat moda transportasi bergerak, yang meliputi: 

sistem jaringan jalan, kereta api, terminal bis, bandara dan pelabuhan laut, 

yang senantiasa berinteraksi dengan sistem kegiatan. Terdapat tiga jenis moda 

transportasi, yaitu moda darat, laut, dan udara. Dari ketiga jenis pelayanan 

transportasi, moda darat yang paling banyak digunakan masyarakat saat ini. 

Dengan banyaknya pengguna moda darat permasalahan juga banyak yang 

timbul pada permasalahan lalu lintas. 

 

 

B. Jalan 

Menurut Undang-Undang No. 2 Tahun 2022 Pasal 1 disebutkan bahwa jalan 

adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, 

termasuk bangunan penghubung, bangunan pelengkap dan perlengkapannya 

yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di 

atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah, dan/atau air, serta di atas 
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permukaan air, kecuali jalan rel, jalan lori dan jalan kabel. Jalan memiliki 

peranan penting terutama yang menyangkut perwujudan perkembangan antar 

wilayah yang seimbang, pemerataan hasil pembangunan serta pemantapan 

pertahanan dan keamanan nasional dalam rangka mewujudkan pembangunan 

nasional. Menurut Undang-Undang No 38 Tahun 2004, fungsi jalan 

perkotaan melingkupi tiga-tipe jalan, yaitu jalan arteri, jalan kolektor, jalan 

lokal dan jalan lingkungan. 

1) Jalan arteri merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan 

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

jumlah jalan masuk dibatasi secara berdaya guna. 

2) Jalan kolektor merupakan jalan umum yang berfungsi melayani  

angkutan pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak sedang, 

kecepatan rata- rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi. 

3) Jalan lokal merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan 

setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, 

dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi. 

4) Jalan lingkungan merupakan jalan umum yang berfungsi melayani 

angkutan lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan 

rata-rata rendah. 

 

C. Komponen Lalu Lintas 

Kendaraan pada arus lalu lintas untuk PKJI diklasifikasikan menjadi 5 (lima) 

yaitu Sepeda Motor (SM), Mobil Penumpang (MP), Kendaraan Sedang (KS), 

Bus Besar (BB), dan Truk Besar (TB) (PKJI, 2023). Komponen lalu lintas 
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merupakan nilai suatu arus lalu lintas yang memunculkan komponen (unsur) 

sebuah lalu lintas yang menyatakan sebuah arus dalam suatu kendaraan 

ringan per jam. 

Komponen lalu lintas dibagi menjadi beberapa kategori: 

a. Kendaraan Ringan (KS) 

Kendaraan ringan ialah kendaraan bermotor yang memiliki 4 roda, 

dengan panjang ≤ 5,5 meter dan lebar 2,1 meter contohnya sedan, 

minibus, mikrobis, pick-up, serta truk kecil.  

b. Kendaraan Sedang (KS) 

Kendaraan sedang yaitu kendaraan bermotor dengan empat atau enam 

roda, panjang kendaraan antara >5,5 m sampai 9,0 m meliputi bus sedang 

dan truk sedang. 

c. Kendaraan Berat (KB) 

Kendaraan berat merupakan kendaraan bermotor dengan jumlah roda 

lebih dari 4 roda, panjang ≥ 12 meter dengan lebar ± 2-5 meter 

contohnya ialah bus besar, truk besar 2 atau 3 sumbu (tandem), truk 

tempelan, serta truk gandengan. 

d. Sepeda Motor (SM) 

Kendaraan bermotor beroda dua atau tiga dengan panjang tidak lebih dari 

2,5 meter dengan lebar sampai dengan 1,2 meter meliputi motor, skuter, 

bemo, dan bentor. 

e. Kendaraan Tak Bermotor (KTB) 

Kendaraan tak bermotor adalah kendaraan yang tidak menggunakan 

tenaga motor pada kendaraan ini bergerak menggunakan tenaga manusia 
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atau hewan. Contoh kendaraan tak bermotor meliputi sepeda, becak, 

gerobak, dokar, andong, dsb. 

 

 

D. Volume Lalu Lintas 

Volume merupakan jumlah kendaraan dari berbagai macam moda lalu lintas 

yang melewati suatu segmen jalan pada interval waktu tertentu dan 

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

Volume lalu lintas menunjukkan jumlah kendaraan yang melintasi satu titik 

pengamatan dalam satu satuan waktu (hari, jam, menit). Perhitungan volume 

lalu lintas dapat dilakukan dengan berbagai metode tergantung pada berbagai 

faktor seperti tenaga kerja yang tersedia, anggaran, teknologi/instrumen yang 

tersedia.  

Nilai ekivalen mobil penumpang berbeda untuk ruas jalan perkotaan dan 

persimpangan, masing-masing   jenis   kendaraan   juga   berbeda-beda   nilai   

ekivalen mobil penumpang berdasarkan tipe jalan dan volume lalu lintas 

sesuai dengan ketentuan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (2023). 

Tabel 2.1 Nilai Ekivalen Kendaraan Ringan (ekr) 

Tipe 

Jalan 

Arus Lalu 

Lintas 

(Kend/jam) 

EMP 

(Ekivalen Mobil Penumpang) 

SM 

(Sepeda Motor) 
MP 

(Mobil 

Penumpang) 

KS 

(Kendaraan 

Sedang) Llajur≤6m Llajur>6m 

2/2 TT 
<1800 

≥ 1800 

0,250 

0,35 

0,40 

0,25 

1,0 

1,0 

1,2 

1,2 

2/1 dan 

4/2T 

<1050 

≥1050 

0,40 

0,25 

1,0 

1,0 

1,2 

1,2 

3/1 dan 

6/2T 

<1100 

≥1100 

0,40 

0,250 

1,0 

1,0 

1,2 

1,2 

Sumber: PKJI, 2023 
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Untuk mengukur jumlah volume arus lalu lintas menggunakan persamaan: 

 

𝑉 =  𝐾𝑅 ×  𝑒𝑘𝑟 𝐾𝑅 +  𝐾𝑆 × 𝑒𝑘𝑟 𝐾𝑆 +  𝐾𝐵 × 𝑒𝑘𝑟 𝐾𝐵 +  𝑆𝑀 × 𝑒𝑘𝑟 𝑆𝑀. . . . . . (1) 

Dimana: 

V = Volume lalu lintas (skr/jam) 

KR = Mobil penumpang kendaraan ringan (kend/jam) 

KS = Mobil penumpang kendaraan sedang (kend/jam) 

KB = Mobil penumpang kendaraan berat (kend/jam) 

SM = Sepeda motor (kend/jam) 

Ekr = Nilai ekivalen kendaraan 

 

E. Kecepatan (Speed)  

Kecepatan adalah besaran yang menunjukkan jarak tempuh kendaraan dibagi 

dengan waktu tempuh. Biasanya dinyatakan dengan km/jam. Kecepatan ini 

menggambarkan nilai gerak kendaraan. Kecepatan tempuh didefinisikan 

sebagai kecepatan rata-rata (km/jam) arus lalu lintas dari panjang rias jalan 

dibagi waktu tempuh rata-rata kendaraan yang lewat pada ruas-ruas jalan.  

Roess, Prassas, & McShane (2011) menyebutkan bahwa kecepatan dihitung 

sebagai kecepatan rata-rata (average speed). Perhitungan kecepatan rata-rata 

dapat dihitung dengan dua cara yaitu time mean speed dan space mean speed. 

Time mean speed adalah kecepatan rata-rata dari semua kendaraan yang 

melewati sebuah titik di jalan raya atau sebuah lajur pada interval waktu 

tertentu. Space mean speed adalah kecepatan rata-rata dari semua kendaraan 

yang menempati sebuah ruas jalan raya atau lajur tertentu selama interval 

waktu tertentu.  

Menurut rekayasa lalu lintas, kecepatan dapat diperoleh dari survei kecepatan 

sesaat (spot speed). Petunjuk kecepatan (speedometer) pada kendaraan, 
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kecepatan gerak kendaraan hanya pada saat tertentu, dan kecepatan akan 

berubah-ubah dari waktu ke waktu sepanjang jalan itulah yang disebut 

kecepatan sesaat (spot speed). 

Kegunaan dari survei kecepatan setempat adalah sebagai berikut:  

1) Untuk menentukan kecepatan rata-rata pada suatu lokasi. 

2) Untuk menentukan rentang nilai kecepatan pada suatu lokasi. 

Menggabungkan kecepatan kendaraan yang berkecepatan tinggi dan 

kendaraan yang berkecepatan rendah dapat mengurangi keselamatan, 

sehingga salah satu dari teknik-teknik utama perekayasaan lalu lintas 

adalah berupa pemisahan terhadap kendaraan yang berkecepatan tinggi 

dan kendaraan yang berkecepatan rendah. 

3) Untuk menentukan kecepatan maksimum dan minimum pada suatu 

lokasi, kemungkinan untuk memeriksa pengamat terhadap batas-batas 

kecepatan dan kesesuaian desain geometrik jalan. 

4) Untuk mengkaitkan kecepatan-kecepatan dengan tingkat keseriusan 

kecelakaan-kecelakaan pada suatu lokasi. 

5) Untuk menentukan efektivitas (keberhasilan) dari rencana-rencana 

manajemen lalu lintas dalam mengendalikan arus lalu lintas.  

 

Khususnya, survei ini dapat dilaksanakan sebelum dan sesudah dilakukannya 

perbaikan-perbaikan, dalam rangka untuk menentukan perubahan-perubahan 

yang terjadi terhadap kecepatan-kecepatan dan arus lalu lintas yang 

disebabkan oleh adanya perbaikan-perbaikan tersebut. Survei kecepatan 

setempat merupakan survei yang sangat sederhana dan praktis. 
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Salah satu metode survei kecepatan setempat (spot speed) adalah time lapse 

photography. Time lapse photography dapat menggunakan metode film biasa 

atau dengan menggunakan rekaman video. Rekaman dapat berputar terus, 

atau sebagai alternatifnya (dan lebih murah) alat kamera pemotret biasa dapat 

diambil gambarnya pada interval waktu yang reguler.  

Keuntungan dari penggunaan alat ini adalah sebagai berikut: 

1) Merupakan sistem yang terbaik untuk merekam secara permanen 

beragam karakteristik-karakteristik arus lalu lintas, seperti misalnya: 

kecepatan, volume, headway, dan alih gerak kendaraan. 

2) Dapat digunakan untuk volume yang tinggi dan jalan-jalan berlajur 

banyak. 

Kerugiannya adalah sebagai berikut: 

1) Diperlukan lokasi yang tinggi. 

2) Bergantung kepada peralatan yang rumit dan operator-operator yang 

terlatih. 

3) Rekaman harus diproses (memakan waktu dan mahal). 

4) Penganalisaannya memakan waktu yang lama untuk menggabungkan 

(mencocokkan) foto, serta menghitung jarak yang ditempuh oleh 

masing-masing kendaraan. 

Menurut (Haqqi dkk, 2017) kecepatan umumnya dapat dibagi menjadi tiga 

yaitu: 

1) Kecepatan sesaat 

Kecepatan sesaat kendaraan berada pada titik/lokasi jalan tertentu. 
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2) Kecepatan bergerak 

Kecepatan kendaraan bergerak yang didapat dari hasil bagi waktu 

dengan lama waktu kendaraan bergerak menempuh suatu ruas jalan. 

3) Kecepatan perjalanan 

Kecepatan perjalanan yaitu kecepatan efektif kendaraan yang sedang 

dalam perjalanan antara dua tempat dibagi dengan lama waktu bagi 

kendaraan untuk menyelesaikan perjalanan antara dua tempat tersebut, 

dengan lama waktu mencakup setiap waktu berhenti yang ditimbulkan 

oleh hambatan lalu lintas. 

 

F. Persimpangan 

Persimpangan dapat diartikan sebagai daerah umum di mana dua jalan atau 

lebih bergabung atau bersilangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk 

pergerakan lalu lintas di dalamnya. Persimpangan merupakan bagian 

terpenting dari jalan raya sebab sebagian besar dari efisiensi, kapasitas lalu 

lintas, kecepatan, biaya operasi, waktu perjalanan, keamanan, dan 

kenyamanan tergantung pada perencanaan persimpangan. Dari sifat dan 

tujuan gerakan di daerah persimpangan, dikenal beberapa bentuk alih gerak 

yaitu (Maia, Pamela, & Andy, 2019): 

1) Diverging (memisah) 

Diverging adalah peristiwa memisahnya kendaraan dari suatu arus yang 

sama ke jalur yang lain. 
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2) Merging (menggabung) 

Merging adalah peristiwa menggabungnya kendaraan dari suatu jalur 

ke jalur yang lain. 

3) Crossing (memotong) 

Crossing adalah peristiwa perpotongan antara arus kenderaan dari satu 

jalur ke jalur yang lain pada persimpangan dimana keadaan yang 

demikian akan menimbulkan titik konflik pada persimpangan tersebut. 

4) Weaving (jalinan/menyilang) 

Jalinan adalah pertemuan dua arus lalu lintas atau lebih yang berjalan 

menurut arah yang sama sepanjang suatu lintasan di jalan raya tanpa 

adanya bantuan rambu lalu lintas. Gerakan ini sering terjadi pada suatu 

kendaraan yang berpindah dari suatu jalur ke jalur lain misalnya pada 

saat kendaraan masuk ke suatu jalan raya dari jalan masuk, kemudian 

bergerak ke jalur lainnya untuk mengambil jalan keluar dari jalan raya 

tersebut keadaan ini juga akan menimbulkan titik konflik pada 

persimpangan tersebut. 

 

Gambar 2.1 Bentuk alih gerak kendaraan. 

 

 

Berpencar (Diverging) 

Bepotongan (Crossing) Weaving 

Bergabung (Merging) 
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G. Gap Acceptance 

Penelitian Lertworawanich (2001) menjelaskan teori gap acceptance dan 

optimasi linear dapat digunakan untuk mengatasi proses perubahan jalur pada 

jalinan dan mengembangkan model yang dapat digunakan untuk 

memperkirakan kapasitas jalinan. Teori gap acceptance memiliki konsep 

bagaimana sebuah kendaraan yang akan melakukan gerakan menyebrang atau 

menyatu pada arus utama menunggu gap yang memenuhi kebutuhan 

pengendara. Teori ini berkaitan dengan perilaku pengendara tersebut. 

Tingginya tingkat aktivitas lajur di sekitar daerah jalinan merupakan salah 

satu faktor utama untuk menganalisis daerah jalinan. Gap acceptance adalah 

proses dimana kendaraan berarus kecil menerima gap yang tersedia untuk 

bermanuver. Teori gap acceptance ini umum digunakan berdasarkan pada 

konsep mendefinisikan batas pengemudi yang dapat memanfaatkan gap dari 

ukuran atau durasi tertentu. Konsep gap acceptance banyak digunakan untuk 

menentukan nilai kapasitas, tundaan, dan tingkat pelayanan berbagai fasilitas 

transportasi. Berdasarkan penelitian Maengkom dkk. (2018). 

Model Gap Acceptance dapat membantu menjelaskan bagaimana pengemudi 

memutuskan untuk berbelok (Obaidat, 2013). Gap diterima (gap acceptance) 

adalah keadaan ketika pengemudi merasa dapat melakukan gerakan 

bergabung ke arus utama dengan aman. Sedangkan gap ditolak (gap 

rejection) merupakan keadaan ketika pengemudi memperlambat laju 

kendaraannya akibat gap yang terlalu kecil sehingga harus menunggu untuk 

dapat bergabung di arus utama. 
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Gambar 2.2 Celah antar dua kendaraan pada simpang tak bersinyal tiga  

lengan (Sumber: Juniardi, 2006). 
 

 

Gambar 2.3 Kondisi ketika kendaraan mengalami gap diterima 

(Sumber: Juniardi, 2006) 
 

 

Gambar 2.4 Kondisi ketika kendaraan mengalami gap ditolak 

      (Sumber: Juniardi, 2006) 

 

Untuk mengetahui nilai gap (celah) yang ada maka dapat dirumuskan sebagai 

berikut : 
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𝑥 = 
Ʃfi.xi

Ʃxi
  ..................................................................................................... (2) 

 

Dimana: 

�̅�  = rata-rata waktu gap (detik) 

fi∙xi = waktu gap (detik) 

fi  = jumlah kendaraan 

xi = nilai tengah 

 

 

 

H. Critical Gap (Gap Kritis) 

Highway Capacity Manual (HCM 2000) mendefinisikan gap kritis sebagai 

headway minimum arus di jalan utama dimana kendaraan jalan minor dapat 

melakukan manuver melewati persimpangan. Gap kritis diperkirakan dengan 

mengukur gap yang diterima dan gap yang ditolak kendaraaan di jalan utama 

oleh kendaraan dari jalan minor, kendaraan yang ingin menyeberang atau 

masuk ke jalan utama. Suatu gap diterima jika kendaraan dari jalan samping 

melewati atau masuk ke dalam gap antara kedatangan dua kendaraan di jalan 

utama. Menurut Gattis & Low (dalam Maengkom, G., James, & Sisca, 2018) 

dalam beberapa penelitian terdahulu diketahui bahwa perilaku penerimaan 

gap (gap acceptance) ini 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. Waktu rata-rata minimum gap sebagai celah diterima adalah 50 

persen dari pengemudi. Sedangkan menurut Raff dan Hart (1950) (dalam 

Kulo 2017), mendefinisikan gap kritis sebagai celah yang diterima lebih 

pendek atau jumlah gap (celah) ditolak lebih panjang dari itu. Dalam 

penggunaan metode grafik, perhitungan penyebaran dua kurva diambil 
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seperti yang ditunjukkan pada Gambar 2.5. Salah satunya berkaitan panjang 

gap (t) dengan angka gap yang diterima kurang dari (t), dan lain-lain yang 

terkait dengan dengan angka gap yang ditolak lebih besar dari (t). 

Persimpangan dua kurva ini memberi nilai (t) untuk gap kritis.  

 

Gambar 2. 5 Contoh Kurva Distribusi Kumulatif 

Dari Gambar 2.5 di atas didapatkan persamaan gap kritis : 

tc = t1 + ∆t  ................................................................................................... (3) 

Dengan menggunakan sifat-sifat yang sama dengan segitiga, 

∆t1

r - m
 = 

∆t - ∆t1

n - p
  ............................................................................................. (4) 

∆t1 = 
∆t (r - m)

(n - p) + (r - m)
  ................................................................................... (5) 

 

Dengan mensubstitusikan persamaan 4 dan 5 didapat persamaan gap kritis: 

tc = t1 + 
∆t (r - m)

(n - p) + (r - m)
  ............................................................................... (6) 

 

Dimana:  

m  = Jumlah gap/lag yang diterima ˂ t1 

r  = Jumlah gap/lag yang diterima ˃ t1 

n  = Jumlah gap/lag yang ditolak ˂ t2  

p  = Jumlah gap/lag yang ditolak ˃ t2 anatara t1 dan t2 = t1 + ∆t 
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Berdasarkan penelitian Fakhriyah Putri (2020) Tinjauan Gap Acceptance 

Terhadap Gerak Weaving di Jalan Raden Ajeng Kartini, hasil dari penelitian 

yaitu didapat besar tundaan akibat gerak weaving sebesar 3,20 detik dan 8,93 

detik di pagi dan sore hari. Rata-rata waktu gap didapat sebesar 82,50 detik 

di pagi dan 94,36 detik di sore. Untuk gap kritis sebesar 4,34 detik pagi hari 

dan 3,88 detik sore hari. 

 

I. Tundaan 

Tundaan merupakan waktu tempuh tambahan yang dialami oleh pengemudi, 

penumpang atau pejalan kaki. Untuk menghitung waktu tundaan yang 

dipengaruhi oleh gap dinyatakan dengan persamaan: 

𝑇 =
�̅� × �̅�

5
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (7) 

 

Dimana: 

T  = Tundaan per menitnya (detik) 

�̅�  = Nilai rata-rata waktu gap diterima (detik) 

�̅�  = Rata-rata jumlah kejadian gap diterima selama 5 menit (kejadian) 

 

Waktu tunda disebabkan oleh banyak faktor termasuk rambu lalu lintas, 

kondisi jalan (misal: lubang, speed bump, lebar jalan), jenis kendaraan (misal: 

mobil, bus, becak), jumlah kendaraan, dll. Akibat dari banyaknya faktor yang 

mempengaruhi tersebut, maka proses menerima atau menolak gap menjadi 

pilihan bagi pengemudi, sehingga setiap pengemudi memiliki 

karakteristiknya masing-masing yang berbeda untuk menerima atau menolak 

suatu gap. 
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J. Penelitian Terdahulu 

1) Muhammad Ivan Aldino (2023) melakukan penelitian tentang Analisis 

konflik jalinan lalu-lintas terhadap tundaan perjalanan dengan metode 

gap acceptance yang terjadi pada persimpangan Jl. ZA. Pagar Alam –Jl. 

Kopi dan bertujuan untuk menganalisis lama tundaan dan mengetahui 

tingkat pelayanan simpang pada Jalan Z.A. Pagar Alam. Berdasarkan 

hasil penelitian yang telah dilakukan didapatkan weaving dari Jalan Kopi 

sangat mempengaruhi kecepatan kendaraan di Jalan Z.A. Pagar Alam 

baik di pagi hari (terendah 18,44 km/jam) dan di sore hari (terendah12,81 

km/jam). Selain itu, kendaraan yang melakukan weaving pada Jalan Z.A. 

Pagar Alam dipengaruhi oleh kendaraan dari Jalan Kopi yang 

menyeberang menuju Jalan Sumantri Brojonegoro. Akibatnya, terjadi 

gap dengan nilai gap kritis yang terjadi pada pagi hari sebesar 4,71 detik 

dan pada sore hari sebesar 4,5 detik. 

2) Muhammad Ichsan Syaditya Rama (2023) melakukan penelitian 

Pengaruh jalinan lalu-lintas terhadap tundaan di Jalan Imam Bonjol 

dengan metode gap acceptance. Berdasarkan hasil penelitian 

disimpulkan nilai rata-rata gap pada pagi hari  didapatkan  gap  diterima  

4,80  detik  dan gapditolak  3,05  detik. Sedangkan nilai  rata-rata gappada 

sore  hari  adalah gapditerima  5,28  detik  dan gapditolak sebesar  3,00  

detik. Nilai rata-rata gap diterima lebih besar dari gapditolak 

menunjukkan bahwa kendaraan weaving mempengaruhi kendaraan yang 

berjalan lurus untuk mengurangi laju kendaraan. Nilai gap kritis yang 
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terjadi di pagi hari adalah sebesar 3,68 detik, sedangkan untuk nilai gap 

kritis yang terjadi pada sore hari adalah 3,72 detik. 

3) Wandi Prasetyo (2023) melakukan penelitian Analisis kinerja jalinan 

jalan Imam Bonjol dan jalan Sisingamangaraja Kota Padang Sidempuan 

Pada masing-masing bagian jalinan bundaran pada Minggu sore hari 

tanggal 17 april 2022 menunjukkan kapasitas (C) pada jalinan AB = 2114 

smp/jam, BC = 1971 smp/jam dan CA = 2201 smp/jam, dengan arus total 

(Q) pada bagian jalinan AB = 2029 smp/jam, BC = 1863 smp/jam dan 

CA = 1745 smp/jam.Berdasarkan analisis yang telah dilakukan, 

diperoleh nilai derajat kejenuhan(DS) dari masing-masing bagian jalinan 

sudah tidak memenuhi ketentuan (< 0,75). 

4) Alza Yulia Utari (2021) melakukan penelitian Pengaruh Tundaan pada 

Simpang Stagger (Studi kasus : Jl. Urip Sumoharjo - Jl. Ki Maja - Jl. 

Padjajaran), Penelitian dilakukan dengan menggunakan metode gap 

acceptance, yang menghasilkan Hasil dari penelitian yaitu besar tundaan 

akibat konflik jalinan (weaving) ketika pagi adalah 6,42 detik dan sore 

9,83 detik. Sedangkan, besar tundaan pada simpang ketika pagi adalah 

9,85 detik dan sore 12,45 detik. 

5) Robi Fernanda, dkk (2019) melakukan penelitian Analisa Gap 

Acceptance pada Persimpangan Jalan Prof.M.Yamin - Jalan Tani 

Makmur - Jalan PGA Pontianak, dan hasil dari penelitian yaitu nilai gap 

kritis dari ketiga metode selama tiga hari untuk Jalan Tani Makmur 

menuju Jalan Prof.M.Yamin berturut-turut menggunakan metode 

acceptance curve untuk hari sabtu, greenshields untuk hari minggu dan 
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senin sebesar 16 detik, 11 detik dan 12 detik. Sedangkan Jalan PGA 

menuju Jalan Prof.M Yamin berturut-turut menggunakan metode 

greenshields selama tiga hari sebesar 39 detik, 41 detik dan 20 detik. 

6) Mursalim, dkk (2021) melakukan penelitian Analisis Pengaruh Arus 

Menyilang (weaving) Terhadap Kinerja Lalu Lintas Simpang Tak 

Bersinyal, dan hasil dari penelitian yaitu nilai derajat kejenuhan sebesar 

0,94 dan masuk tingkat pelayanan E. Waktu rata-rata tundaan lalu lintas 

simpang sebesar 19,59 detik/smp, tundaan di jalan utama 11,23 

detik/smp, tundaan di jalan minor 26,85 detik/smp, tundaan geometrik 

simpang 4,16 detik/smp dan waktu rata-rata tundaan simpang 23,75 

detik/smp. 

7) Fakhriyah Putri (2020) melakukan penelitian Tinjauan Gap Acceptance 

Terhadap Gerak Weaving di Jalan Raden Ajeng Kartini, hasil dari 

penelitian yaitu didapat besar tundaan akibat gerak weaving sebesar 3,20 

detik dan 8,93 detik di pagi dan sore hari. Rata-rata waktu gap didapat 

sebesar 82,50 detik di pagi dan 94,36 detik di sore. Untuk gap kritis 

sebesar 4,34 detik pagi hari dan 3,88 detik sore hari. 

8) Rene Lord Attivor and Manoj K.JHA (2012), Modeling Gap 

Acceeptance and Driver Behavior At Stop Controlled (Priority) 

Intersections in Developing Countries, Hasil dari penelitian terbaru telah 

membuktikan bahwa perilaku pengemudi di persimpangan pada negara 

berkembang menunjukkan bahwa pengemudi bereaksi agresif ketika 

memasuki persimpangan. 
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9) Wael K.M.Alhajy aseen, ct.al (2012), Gap Acceptance Models For Left 

Turning Vehicles Facing Pedestrians At Signalized Crosswalks, hasil 

dari penelitian yaitu penerimaan lag/gap antara pejalan kaki dengan 

belok kiri di simpang bersinyal, dapat disimpulakan bahwa arah 

pergerakan pejalan kaki berpengaruh signifikan terhadap perilaku 

penerimaan lag/gap belok kiri.



 
 

  

 

 

III.    METODOLOGI PENELITIAN 

A. Survei Pendahuluan 

 

Survei pendahuluan dilakukan untuk mendapatkan infomasi terkait kondisi 

aktual sebelum melakukan survei sesungguhnya. Pada tahap ini dilakukan 

survei untuk mendapatkan data apa saja yang diperlukan dalam analisis dan 

metode pengumpulan data, serta peralatan yang dibutuhkam dalam survei. 

 

1. Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian ini dilaksanakan di Jalan Diponegoro, Kecamatan 

Teluk Betung Utara, Kota Bandar Lampung. Pemilihan lokasi penelitian 

didasarkan karena sering terjadinya kemacetan lalu lintas terutama pada 

jam-jam puncak. Pergantian nyala lampu lalu lintas berwarna merah 

mengakibatkan antrian dan tundaan perjalanan dari kendaraan yang 

bergerak pada Jalan Dr. Cipto Mangunkusumo di Jalan Diponegoro yang 

akan melanjutkan perjalanan ke Jalan Cut Mutia. Di mana terjadi 

pergerakan jalinan (weaving) dari Jalan Dr. Cipto Mangunkusumo 

menuju Jalan Diponegoro. Berikut peta lokasi penelitian pada Gambar 

3.1. 
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  Sumber: Google Earth 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Waktu Penelitian 

Penelitian ini dilakukan selama satu hari pada hari kerja mengingat lokasi 

penelitian merupakan jalur menuju tempat pertokoan dan perkantoran. 

Hal ini dilakukan agar mendapatkan data yang lebih akurat saat survei 

lapangan sehingga menghindari kesalahan atau penyimpangan pada hasil 

Gambar 3.1 Lokasi Penelitian. 

 

Gambar 3.2 Sketsa lokasi survei pendahuluan 
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analisis. Penelitian dilakukan pada hari Kamis tanggal 22 Desember 2022 

dengan melakukan pengamatan pada jam: 

Pagi hari pada jam : 07.00 WIB – 09.00 WIB (Mewakili jam berangkat 

kerja) 

Sore hari pada jam : 16.00 WIB – 18.00 WIB (Mewakili jam pulang 

kerja) 

Pengamatan dilakukan dengan interval periode 5 menit selama 2 Jam 

untuk mendapatkan data yang lebih akurat. 

3. Peralatan  

 

Peralatan yang digunakan untuk menunjang pelaksanaan penelitian di 

lapangan meliputi: 

a) Drone camera untuk merekam aktivitas lalu lintas yang terjadi di titik 

b) Stopwatch (menggunakan handphone) untuk menghitung waktu 

tundaan 

c) Cat semprot digunakan sebagai penanda titik pengamatan (marking).  

d) Pita ukur (roll meter)  

e) Laptop dan software untuk melakukan pengolahan data hasil survei. 

 

B. Pengumpulan Data  

 

Pengumpulan data dilakukan untuk mendapatkan suatu informasi yang 

dibutuhkan untuk mencapai tujuan penelitian. Data yang diperlukan pada 

penelitian ini berupa data primer Data primer adalah data yang didapatkan 

langsung dari lapangan dengan cara melakukan survei lapangan 
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menggunakan drone guna mendapatkan rekaman video dan mencatat data 

yang dibutuhkan seperti: 

1) Geometrik jalan 

Pengumpulan data geometrik jalan dilakukan secara manual di lokasi 

penelitian dengan mengukur lebar jalan, lebar trotoar dengan 

menggunakan meteran, serta data lain tentang ruas jalan yang 

berhubungan dengan penelitian. 

2) Waktu tempuh 

Pengumpulan data waktu tempuh menggunakan cara survei kecepatan 

setempat (spot speed) yang dilakukan dengan metode time lapse 

photograpy yaitu rekaman video yang dapat diputar berulang-ulang. 

Waktu tempuh dicatat saat kendaraan melewati titik awal pengamatan 

sampai tiba di titik akhir pengamatan. 

3) Volume 

Pada penelitian ini pengumpulan data volume lalu lintas menggunakan 

drone yang dilakukan di lahan parkir di sekitar Jalan Diponegoro 

sehingga dapat merekam konflik jalinan lalu lintas yang terjadi di Jalan 

Diponegoro dan Jalan Dr. Cipto Mangunkusumo. Data kendaraan yang 

dikumpulkan pada penelitian ini adalah kendaraan yang dikelompokkan 

dalam klasifikasi berikut: 

a) Kendaraan ringan (light vehicle)  

Kendaraan ringan terdiri dari kendaraan bermotor beroda 4 termasuk 

mobil penumpang, oplet, mokrobus, pick up, mikro truck. 
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b) Kendaraan berat (heavy vehicle)  

Kendaraan berat terdiri dari kendaraan bermotor yang mempunyai 

lebih dari 4 roda termasuk bus truk 2 gandar dan kombinasi truk 

lainya.  

c) Sepeda motor (motor cycle)  

Sepeda motor terdiri dari kendaraan bermotor beroda 2 atau 3 

termasuk sepeda motor dan kendaraan roda 3 lainnya. 

4) Waktu Gap 

Data yang didapatkan berupa data gap diterima (gap acceptance) dan 

data gap ditolak (gap rejection). Gap diterima (gap acceptance) adalah 

kondisi ketika kendaraan dari arah jalan minor berhasil berbelok 

memasuki jalan mayor dan mempengaruhi kendaraan dari arah jalan 

mayor sehingga mengalami pertambahan waktu tempuh akibat 

kendaraan yang berbelok dari jalan minor, sedangkan gap ditolak (gap 

rejection) adalah kondisi ketika kendaraan dari arah jalan minor 

mengalami pertambahan waktu tempuh pada saat akan melakukan 

gerakan membelok memasuki jalan mayor akibat dari kendaraan pada 

jalan mayor masih melintasi persimpangan. Untuk mendapatkan waktu 

gap dapat dilakukan dengan cara: 

a) Setelah dilakukan perekaman kondisi lalu lintas dengan 

menggunakan drone camera, selanjutnya melakukan identifikasi 

terhadap data gap. 
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b) Kejadian gap dilihat berdasarkan konflik weaving yang terjadi pada 

kendaraan sehingga kendaraan mengalami perlambatan sampai 

dengan kendaraan dapat lancar melintas kembali. 

c) Penentuan jenis gap berdasarkan kendaraan yang dapat melintasi 

persimpangan dengan lancar. 

d) Pengamatan terhadap waktu gap didapatkan berdasarkan waktu 

tempuh yang dialami oleh kendaraan pada jalan yang dipengaruhi 

berdasarkan garis tinjau yang telah dibuat sampai ke titik konflik 

terhadap kendaraan yang mempengaruhi. 

e) Selanjutnya mencatat setiap waktu gap yang terjadi lalu diteruskan 

dengan tahap analisis data. 

 

C. Perhitungan dan Pengolahan Data 

Pada penelitian ini digunakan software Microsoft Excel untuk membantu 

menghitung dan mengolah data primer yang didapatkan saat survei lapangan. 

Pada tahap ini akan dilakukan analisis terhadap hasil pengamatan data yang 

telah dilakukan yaitu: 

a) Volume Lalu Lintas 

Perhitungan volume didapatkan dari jumlah kendaraan yang melewati 

persimpangan per 5 (lima) menitnya. Data yang didapat kemudian 

dilakukan perhitungan berdasarkan PKJI 2023. 

b) Gap (Celah) 

Gap (celah) didapat dengan menggunakan stopwatch untuk 

menghitung waktu kendaraan yang mengalami gap diterima dan gap 
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ditolak pada Jalan Diponegoro. Data dikelompokkan menurut gap 

diterima dan gap ditolak tiap interval waktu 5 menit yang disesuaikan 

dengan lama waktu gap yang terjadi. 

c) Tundaan 

Nilai tundaan yang dihitung adalah tundaan yang terjadi ketika 

kendaraan yang berjalan dari Jalan Dr. Cipto Mangun Kusumo 

menuju Jalan Diponegoro dipengaruhi oleh kendaraan yang berjalan 

dari Jalan Diponegoro atas menuju Jalan Diponegoro bawah sehingga 

menimbulkan konflik jalinan (weaving). 

 

D. Analisis Data 

Pada tahap ini akan dilakukan analisis terhadap hasil perhitungan data yang 

telah dilakukan yaitu: 

a. Analisis Volume 

Data volume lalu lintas dikelompokkan berdasarkan jenis kendaraan 

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

tiap interval waktu per 5 menit selama 2 jam pelaksanaan survei. 

Kemudian, dari jumlah kendaraan yang telah dikelompokkan dihitung 

dalam satuan skr (satuan kendaraan ringan) dan dikalikan dengan nilai ekr 

(ekivalensi kendaraan ringan), berdasarkan PKJI 2023 dimana untuk 

sepeda motor (SM) sebesar 0,25; untuk kendaraan ringan (KR) sebesar 1,0 

dan untuk kendaraan berat (KB) sebesar 1,2. Selanjutnya hasil perhitungan 

volume arus lalu lintas berdasarkan hasil survei dalam per 5 menit dengan 

satuan volume yaitu skr/5menit tersebut dijumlah dan dikonversikan ke 
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satuan jam dengan dikalikan 12 agar didapatkan volume rata-rata dalam 

satuan skr/jam. Data yang didapat kemudian dilakukan perhitungan 

berdasarkan PKJI 2023 atau sesuai dengan persamaan 1 pada halaman 9, 

kemudian data disajikan ke dalam tabel lalu dibuat grafik volume lalu 

lintas pada Bab 4. 

b. Analisis Gap (Celah) 

Analisis gap (celah) dilakukan untuk memperkirakan kapasitas jalinan 

guna mengatasi proses perubahan jalur pada konflik jalinan lalu lintas. 

Nilai rata-rata gap diperoleh dari pengelompokkan masing-masing 

frekuensi data gap diterima dan gap ditolak. Data gap yang telah 

didapatkan selanjutnya diklasifikasikan berdasarkan jenis gap dan 

waktunya, dan dianalisis berdasarkan persamaan 2 halaman 16. Kemudian 

didapatkan hasil analisis yaitu rata-rata gap diterima, gap ditolak dan gap 

kritis. Analisis data gap pada penelitian ini menggunakan metode teori gap 

acceptance. Data waktu gap yang di dapat diurutkan mulai dari yang 

terkecil hingga yang terbesar dan dikelompokkan sesuai interval waktu 

lebih dari t detik untuk gap ditolak dan interval waktu kurang dari t detik 

untuk gap diterima. Data - data yang sudah dikelompokkan tadi disajikan 

dalam bentuk kurva hubungan antara waktu gap dan kumulatif jumlah gap. 

Titik pertemuan antara kurva gap diterima dan gap ditolak adalah nilai t 

untuk gap kritis. Gap kritis dapat dihitung sesuai dengan persamaan 6 

halaman 17. Yang kemudian dimasukan ke dalam tabel untuk 

memudahkan dalam pengelompokkan data tersebut. 
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c. Tundaan 

Tundaan diperoleh berdasarkan perilaku kendaraan yang menunggu untuk 

melintas akibat konflik lalu lintas yang terjadi di persimpangan sebab ada 

kendaraan yang melakukan gerakan weaving dan mengakibatkan 

kemacetan pada Jalan Diponegoro. Waktu tundaan yang terjadi per 

menitnya didapatkan dari rata-rata waktu gap diterima lalu dikalikan 

dengan rata-rata jumlah kejadian konflik weaving atau sesuai dengan 

persamaan 7 pada halaman 18. 
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E. Diagram Alir Penelitian 

 

Mulai 

 

Studi Pustaka 

 

Survei Pendahuluan 

1. Lokasi Penelitian 

2. Waktu Penelitian 

 

Pengumpulan Data 

 

 

  Data Primer:                Data Sekunder: 

 1. Volume kendaraan    1. Geometri jalan 

2. Waktu tempuh kendaraan   2. Peta lokasi 

3. Waktu gap 

          

 

 

Pengolahan Data: 

1. Volume lalu lintas 

2. Gap Acceptance 

3. Tundaan 

 

 

Analisis dan Pembahasan: 

1. Menghitung volume kendaraan 

2. Menentukan waktu tempuh dan kecepatan kendaraan berdasarkan 

terpegaruh dan tidak terpengaruhnya kendaraan terhadap weaving 

3. Menganalisis gap dengan metode gap acceptance 

 

 

Kesimpulan dan Saran 

 



 
 

 

 

V. KESIMPULAN DAN SARAN 

 

A. Kesimpulan 

Berdasarkan data yang diperoleh dan analisis yang telah dilakukan dapat 

disimpulkan bahwa: 

1. Berdasarkan hasil perhitungan kecepatan dapat dilihat bahwa nilai 

kecepatan terpengaruh weaving 18 km/jam pada pagi hari dan 22 km/jam 

pada sore hari lebih rendah daripada kecepatan kendaraan tidak 

terpengaruh weaving 21 km/jam pada pagi hari dan 25 km/jam pada sore 

hari, hal ini membuktikan adanya jalinan (weaving) membuat tundaan 

perjalanan pada Jalan Diponegoro. 

2. Dari pendekatan analisis gap acceptance didapatkan nilai rata-rata gap 

pada pagi hari adalah gap diterima sebesar 9,63 detik dan gap ditolak 

sebesar 4,70 detik. Sedangkan nilai rata-rata gap pada sore hari adalah gap 

diterima sebesar 7,18 detik dan gap ditolak sebesar 4,16 detik. Nilai rata-

rata gap diterima lebih besar dari gap ditolak menunjukkan bahwa 

kendaraan weaving mempengaruhi kendaraan yang berjalan lurus untuk 

mengurangi laju kendaraan. 

3. Nilai gap kritis yang terjadi di pagi hari adalah sebesar 6,75 detik, 

sedangkan untuk nilai gap kritis yang terjadi pada sore hari adalah sebesar 

6 detik. 
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4. Tundaan perjalanan yang dialami oleh kendaraan saat melintasi Jalan 

Diponegoro dan mengalami gap akibat konflik weaving didapatkan per 5 

menitnya pada sesi pagi dan sore hari sebesar 23,28 detik dan 13,77 detik. 

 

B. Saran 

 

Dari hasil analisis dan kesimpulan diatas, adapun saran yang dapat penulis 

berikan yaitu: 

1. Sebaiknya ditempatkan petugas pengatur lalu lintas untuk jam-jam sibuk 

(peak hour) guna mengatur kelancaran berlalu lintas. 

 

2. Diharapkan adanya kesadaran perilaku masyarakat untuk tertib saat 

berkendara di jalan raya. 
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