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Abstract: There are not many pedestrians crosser using pedestrian overhead bridges nowadays.
They are more likely at-Grade Pedestrian Crosserseven though there were pedestrian overhead
bridges.Like what we observed at BrigjendKatamso street. This paper described pedestrians
crossing behavior around SMPN 2 Semarang’s pedestrian overhead bridges. Furthermore,their
side friction impact on traffic flows are measured and noted. Preliminary survey was conductedon
40 hours traffic counting based on video-recordedtraffic data. This survey shows there are two peak
hours, morning period at 05:45-08:45 and noon period at 14:30-17:30. On each peak hours, we
observe at-grade pedestrian crosser for their impact on car travel-timeand spot-speed. In morning
peak-time most of pedestrian crosser use overhead pedestrian bridge, otherwise in noon peak-time
at-grade crossing preferred. During day-peak-time, single pedestrian crosser could delayedtwo
passenger cars for 1.37 sec, meanwhile in the noon-peak-time they delayed one passenger car for
1 sec. In the morning peak hour, Spot-speed before disturbance is 22.43 km/hour, during crossing
occur is 18.35 km/hour, and after the crossing is 19.1 km/hour. Meanwhile, during 3 hours of noon
peak hour, spot speed before crossing is 17.45 km/hour, during disturbance is 13.48 km/hour, after
crossing is 24.07 km/hour. Thie research proofed that there are side frictions regarding at-grade
pedestrian crossing around overhead pedestrian bridge in front of SMPN 2 Semarang.
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Abstrak: Banyak penyeberang pejalan kaki yang tidak menggunakan jembatan penyeberangan
dan lebih memilih untuk menyeberang ke ruas jalan pada jalan Brigjend Katamso, meskipun pada
jalan tersebut telah ada fasilitas jembatan penyeberangan. Tulisan ini menyajikan perbandingan
perilaku penyeberang melalui jembatan dengan melalui jalan. Khusus penyeberang jalan apakah
mempunyai pengaruh terhadap arus lalu lintas atau tidak. Bila terjadi pengaruh, seberapa besar
pengaruh tersebut. Observasi/Survei awal dengan melakukan penghitungan arus lalu lintas harian
selama 40 jam menggunakan metode pencacahan manual, serta metode visual dengan kamera
video. Selanjutnya dari survei lalu lintas harian diketahui waktu puncak yaitu puncak pagi (05.45 —
08.45) dan puncak sore (14.30-17.30). Pada masing-masing waktu puncak kemudian dikaji
perbandingan perilaku penyeberang melalui jembatan dengan melalui jalan. Khusus untuk perilaku
penyeberang melalui jalan akan diteliti pengaruhnya terhadap jumlah lama kendaraan tertahan
serta kecepatan mobil penumpang ketika terjadi aktifitas penyeberangan. Hasil penelitian ini
menunjukkan bahwa pada waktu pagi hari perilaku penyeberang melalui jembatan lebih banyak
dari pada melalui jalan. Sedangkan pada waktu sore hari perilaku penyeberang melalui jembatan
lebih sedikit dari pada melalui jalan. Pada puncak pagi rata-rata penyeberang jalan menghambat 2
kendaraan selama 1.37 detik sedangkan puncak sore menghambat 1 kendaraan selama 1 detik.
Pengaruh terhadap kecepatan mobil penumpang selama 3 jam puncak pagi menghasilkan temuan
kecepatan sebelum kejadian 22.43 km/jam, sesaatkejadian 18.35 km/jam, setelahkejadian 19.1
Km/jam. Sedangkan 3 jam selamapuncak sore menghasilkan temuan kecepatan sebelum kejadian
17.45 km/jam, sesaatkejadian 13.48 km/jam, setelahkejadian 24.07 km/jam. Hal ini menunjukkan
penyeberang melalui jalan menjadi penghambat lalulintas di sekitar Jembatan Penyeberangan
Orang, di depan SMPN 2 Semarang, di Jalan Brigjend Katamso.

Kata kunci: Pejalan kaki, Kinerja lalu lintas

PENDAHULUAN dikhususkan untuk pejalan kaki. Misalkan badan

Kebutuhan perjalanan manusia untuk jalan. Hal ini tak terhindarkan karena tidak
mencapai tujuan dari titik asalnya, terkadang semua tempat ada fasilitas khusus bagi pejalan
harus melewati suatu bidang yang tidak kaki dan kebutuhan manusia terkadang harus
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dipenuhi melewati bidang tersebut.
Berdasarkan survey pendahuluan pada
28 oktober 2013, SMPN 2

Semarang, adalah berupa bangunan campuran

area sekitar

seperti sekolah, perkantoran serta usaha

perekonomian lainnya. Untuk aktifitas lalulintas

banyak pengguna jalan dengan berjalan kaki di

sepanjang trotoar jalan, atau menunggu
angkutan umum dan menyeberang jalan.
Khusus  aktifitas penyeberangan  jalan,

sebetulnya di ruas Jalan Brigjend Katamso
sudah tersedia fasilitas penyeberangan berupa
jembatan penyeberangan orang (JPO). Namun
kenyataan di lapangan jembatan tersebut tidak
maksimal penggunaannya, artinya masih ada
yang
menyeberang melalui badan jalan tanpa melalui

penyeberang khususnya pejalan kaki

JPO. Dari latar belakang tersebut dapat diambil
rumusan masalah yaitu bagaimana perilaku
penyeberang pejalan kaki di sekitar JPO SMPN
2, jalan Brigiend Katamso, Semarang, dan
seberapa besar pengaruh perilaku penyeberang
tanpa melalui fasilitas jembatan terhadap arus
lalulintas di sekitar JPO SMPN 2 Semarang
yang meliputi jumlah kendaraan terganggu dan
tundaan kecepatannya.

Tujuan yang ingin dicapai dari penelitian
ini adalah mengetahui perilaku pejalan kaki di
JPO SMPN

menganalisis pengaruh penyeberang

sekitar 2 Semarang dan
tanpa
melalui fasilitas
lalulintas di JPO SMPN 2 Semarang Jalan

Brigjend Katamso Semarang. Hasil penelitian ini

jembatan terhadap arus

di harapkan dapat menjadi data pengembangan
model perhitungan hambatan samping dalam
pengembangan Manual Kapasitas Jalan
Indonesia yang lebih baik dan memberikan

informasi kepada pihak terkait tentang perilaku-

perilaku yang terjadi di lapangan perlu dikaji
atau bahkan diadakan penelitian lanjutan.

Lokasi

Penelitian yang ditetapkan adalah di
Sekitar Jembatan Penyeberangan Orang,
SMPN 2 Semarang, Jalan Brigjend Katamso,
Semarang.

Jembatan Penycberangan
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Gambar 1. Siteplan

Waktu

Pengambilan data dilakukan pada hari
kerja dan jam puncak yang disesuaikan dengan
data sekunder dari survey awal maupun dari

dinas terkait.

Analisis

Data dibatasi pada penyeberang
menggunakan JPO atau melalui badan jalan.
Untuk penyeberang melalui jalan diteliti

pengaruhnya terhadap jumlah mobil tertahan

serta lama waktu tertahan dalam koridor

pengamatan.

METODOLOGI
Secara keselururuhan metode penelitian

ini dapat digambarkan sebagai berikut:
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Menentukan tujuan, judul, &

lingkup studi

Dersizpan

- Sprveyawal
- Identifikasi masalah

Penmumpulan data

- Volumearus lalulinta

- Volume penyeberans
pajalan kaki

- Perilaky penvaberang
pajalan kaki

Rekapitulasi data

- Volumearus lalu lintas

- Volume penyeberans
pajalan kaki

- Perilaky penvaberang
pajalan kaki

Analisis

- Perilaky penveberang prosentass vang melalui
Jembatan dan yang tidak
Szberapa pengarvh perilaky penysberang tanpa
melalui jembatan terhadap arus lalu lintas

| HsldmPeabun |

‘ Kasimpulan dan Saran ‘

Gambar 2. Metode Penelitian

HASIL DAN ANALISIS
Volume Lalulintas

Dari data pencacahan lalulintas selama
40 jam diperoleh dua puncak arus lalulintas
pada jalan tersebut yaitu puncak pagi 06:45-
07:45 dan puncak sore jam 15:30-16:30.

Volume Penyeberang Pejalan kaki

Pencacahan lalulintas  penyeberang
dilaksanakan bersamaan dengan waktu puncak
arus lalulintas. Penyeberang pejalan kaki
dibedakan menurut perilaku penyeberang yaitu
penyeberang pejalan kaki melalui jembatan dan

penyeberang pejalan kaki melalui jalan.

Hasil survey menunjukkan bahwa pada
jam puncak pagi penyeberang pejalan kaki
menggunakan JPO sebanyak 63% (51 orang)
dan sisanya 37% (30 orang) melintasi badan
jalan. Sementara itu, pada jam puncak sore,
hanya 22%

penyeberang),

yang melalui jembatan (28

sisanya 78% penyeberang

melalui jalan (101 penyeberang).

Pengaruh Terhadap Jumlah Kendaraan dan
Waktu yang tertahan
Pada

penyeberang

rekapitulasi khususnya

melalui  jalan  pengamatan
dilakukan melalui hasil rekaman video selama 6
jam dari jam 05.45 — 08.45dan 14.30 — 17.30.
Pengamatan yang dilakukan yaitu mengamati
kejadian penyeberangan pada area studi yang
telah ditentukan. Rekapitulasi meliputi detail
waktu kejadian, jumlah penyeberang dan dalam
waktu yang sama diamati pula berapa banyak
yang
penyeberangan disertai lama waktu tertahan.

kendaraan tertahan oleh perilaku

Tabel 1.Pengaruh penyeberang pada puncak pagi

N . Tumlah Kendaraan | Lama waktu
Walktu Series Penveberang | terfunda teriunda (s)
05.45 - 06.00 2 0 0
06.00 — 06.15 1 3 2.14
06.15 — 06.30 4 22 11.54
06.30 — 06.45 0 3 335
06.45 — 07.00 - -
07.00-07.15 3 4 3.09
0715 -07.30 2 4 3.64
07300745 2 3 387
07 45 —08.00 2 5 754
08.00 —08.15 3 g 6.2
0815 —08.30 - -
08.30 — 08.45 - - -

Tortal 30 52 41.43

Pada Tabel 1. waktu pencacahan dibuat
per 15 menit. Pencacahan jumlah kendaraan
dilakukan dengan tally counter bersamaan

dengan penggunaan stopwatch untuk

menghitung waktu tertahan kendaraan dalam

rekaman video. Saat jam puncak pagi hari, rata-
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rata 2 kendaraan tertahan untuk setiap pejalan
kaki yg memotong lalulintas. Masing-masing
penyeberang menyebabkan tundaan selama
1,37 detik.

Tabel 2. Pengaruh penyebrang pada puncak sore

, . Tumlah Kendaraan Lama waktu
Waktu Series Penyeberang tertunda ferfunda (s)
14.30 - 14.45 13 2 2.7
14.45 -15.00 13 1 2.78
15.00 -15.15 11 3 5.67
15.15-15.30 2 5 3.62
15301545 11 15 13.86
15.45 - 16.00 7 2 348
16.00 - 16.15 7 0 0
16.15 - 16.30 3 2 3.18
16.30 - 16.45 18 37 28.28
16.45-17.00 10 40 283
17.00 -17.15 5 11 0.27
17.15-17.30 - - -

Total 101 118 101.14

Pada jam puncak sore tiap penyeberang

yang memotong lalulintas, menyebabkan 1
kendaraan tertunda. Tundaan itu selama 1,00

detik untuk tiap orang yang menyeberang.

Pengaruh Penyeberang Jalan Terhadap
Kecepatan Mobil Penumpang
Dalam pencacahan kecepatan mobil

penumpang di ambil dari tiap Kkejadian
penyeberangan dengan dibagi tiga waktu yaitu
kecepatan mobil sebelum ada penyeberangan,

kecepatan mobil sesaat terjadi penyeberangan

dan kecepatan mobil sesudah terjadi
penyeberangan.
Tabel 3. Rekapitulasi kecepatan mobil penumpang
puncak pagi
TJumlah | Kecepatan Mobil Fanumpang {metar | datil)
Kendarsm aebalum sasaat sesudah
1 5.3555 5 5.5355
I 33535 ENGE L 55 35535
3 5 4. 166667 6.25
E 613 3.5555 613
3 5.5335 3 4.5454353
] 3 4. 16666 3
7 5.53555 4. 166667 5
] 613 154614 35535
9 5.5555 4545433 6.25
10 3 3 T.I4IEET
11 6.213 45435455 6.13

Jumlah [ Kacepatanhlobil Fanumpang {matar /7 detik)
Eendarman Bebalum Besaat Sasudah
13 7.142857 4 166667 6.25
14 6.5 3 6.5
15 5.5555 5 7.142857
16 625 5.5555 T I4IEET
17 7.142857 45454335 5.5555
18 [ E] ERGLEE T I4IEET
19 6.235 23 6.25
0 LD LD I4ZES
21 6.25 4.543433 6.25
22 7.142857 4 5343433 6.25
23 7T 14857 ERELEE T I4ZEST
2 6.25 4 166667 6.25
23 625 675 625
26 5.5555 7.142857 7.142857
X7 IR ERE ERERESS 6.25
28 7.142857 454543535 7.142857
] R ERE 3.3555 5.333333
30 6.25 3.5555
31 T4IES 4. 543433
32 6.25 7.142857
33 623 623
34 4 5343433
35 4 166667
36 7.142857
37 615
38 5
39 T. 14857
Total 20567463 19E.B44375 182.7904

Kecepatan rata rata mobil penumpang

sebelum ada penyeberang selama puncak pagi

22,43 km/jam. Kecepatan

rata

rata mobil

penumpang sesaat ada penyeberang selama

puncak pagil8,35 km/jam. Kecepatan rata-rata

mobil penumpang sesudah ada penyeberang

selama puncak pagil9,1 km/jam

Tabel 4. Rekapitulasi kecepatan mobil penumpang

puncak sore

Jumlah Ebcspatan MWobil Panumpans (mater / datik)

Fendaraam Sebalum Sezaat Bazndsh
1 .25 4. 166667 ]
2 .25 4. 1566667
3 .15 4. 165667
4 § 38448154
5 & 4. 165667
& .15 4545455
T .25 4.545455
2
a2 5
10 & 5.5555
11 § .25
12 G525 45454 T.142857
13 T.142857 4545455
14 5.55556 4. 166667
15 5 4545455
16 T.143857 4. 165567 .
17 .25 5 T.142857
18 .25 5 T.142857
14 5 4545455 5.55556
20 T.142857 5 T.142857
21 T.142857 4. 165667 6.25
2l G625 4. 166667 T.143857
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Jumlah Esczpatan Mobil Panumpang {mater / datik)
Kendzrzam Sebalem Sezant S azndah

13 T.142857 4.545453 5.55556
24 8.333333 4. 166667 .25
25 T.142857 4.545433 7.142857
26 6.25 4. 166667 T.142857
7 T.142857 4. 166667 6.25
28 6.25 4.545433 5
i) T.142857 5 7.142857
30 6.25 4.5454353 7.142857
3l 6.25 333333
32 6.25 5
33 T.142857 5.25
34 5.55556 5 5.25
33 T.142857 5.55556 T.142857
36 T.142857 5 7.142857
37 5.55556 4.543433
3B T.142857 4.545433
3L T.142857
40 6.25
41 6.25
42 T.1428357

3 T.142857
4 .25

Total 213.2738 146.035372 193 9483

Kecepatan rata rata mobil penumpang
sebelum ada penyeberang selama puncak pagi
17,45 km/jam. Kecepatan rata rata mobil
penumpang sesaat ada penyeberang selama
puncak pagi 13,48 km/jam. Kecepatan rata rata
mobil penumpang setelah ada penyeberang
selama puncak pagi 24,07 km/jam. Dari Tabel
3. dan Tabel 4. dapat dirumuskan sesuai
pembagian waktu kemudian dibagi jumlah mobil
penumpang yang melintas sesuai waktunya
(sebelum, sesaat dan sesudah) dari
keseluruhan kejadian penyeberangan. Maka
didapat kecepatan dalam satuan (m/detik) yang
dikonversi kedalam (km/jam).

- Puncak Pagi
Sebelum ada penyeberang 22.43 km/jam,
Sesaat ada penyeberang 18.35 Km/jam,
Setelah ada penyeberang  19.1 km/jam.
- Puncak Sore
Sebelum ada penyeberang 17.45 km/jam,
Sesaat ada penyeberang 13.48 Km/jam,

Setelah ada penyeberang  24.07 Km/jam.

KESIMPULAN

Berdasarkan hasil evaluasi terhadap

perilaku penyeberang pejalan kaki di ruas Jalan

Brigjend Katamso terhadap pengaruh lalu lintas

maka yang dapat disimpulkan dari penelitian ini

adalah :

1. Pada ruas Jalan Brigjend Katamso Selama
jam 05.45 — 08.45 penyeberang pejalan
kaki melalui jembatan lebih banyak dari
pada penyeberang melalui ruas jalan.
Dengan demikian selama puncak pagi,
jembatan penyeberangan cukup efektif.

2. Pada ruas Jalan Brigjend Katamso Selama
jam 14.30 — 17.30 penyeberang pejalan
kaki melalui ruas jalan lebih banyak dari
pada penyeberang melalui jembatan.
Dengan demikian selama puncak sore,
jembatan penyeberangan tidak efektif.

3. Selama puncak pagi rata - rata
penyeberang pejalan kaki yang melalui
jalan mempengaruhi kinerja arus lalu lintas
dimana mampu menahan 2 kendaraan
selama 1.37 detik.

4. Selama puncak sore rata - rata
penyeberang pejalan kaki yang melalui
jalan mempengaruhi kinerja arus lalu lintas
dimana mampu menahan 1 kendaraan
selama 1.00 detik.

5. Rata - rata penyeberang pejalan kaki yang
melalui jalan mempengaruhi kinerja arus
lalu lintas khususnya kecepatan mobil

ketika

kecepatan mobil

penumpang. Dimana terjadi

penyeberangan

penumpang mengalami penurunan.
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