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ABSTRAK

PENGARUH BEBAN BERLEBIH KENDARAAN TERHADAP
KERUSAKAN PADA PERKERASAN RIGID PAVEMENT DI JALAN
CEMARA
(Studi Kasus)

Sujud Sangaji Dwi Saputro
150721007
Ir. Zurkiyah, M.T
Rizki Efrida, ST, MT

Penelitian ini dilatar belakangi oleh kondis jalan di kawasan Jalan Cemara yang
sering dilalui oleh kendaraan truk yang Overtonase sehingga menyebabkan
Overload kendaraan yang dapat menyebabkan dampak kerusakan jalan salah
satunya adalah berkurang kemampuan struktur perkerasan jalan dalam
menjaankan fungsinya. dikarenakan kendaraan truk yang melintas Jalan Cemara
muatannya tidak sesuai dengan Jumlah Berat 1zin (JBI) dan tidak sesuai dengan
kelas jalan yang telah di tentukan. Hal ini merupakan alasan mendasar bagi saya
untuk menganalisis studi kasus pengaruh beban berlebih kendaraan terhadap
kerusakan pada perkerasan rigid pavement di Jalan Cemara tujuan pendlitian
adalah untuk mengetahui nilai muatan sumbu terberat (MST) dan nilai vehicle
damage factor (VDF) nilai tersebut untuk menentukan seberapa besar daya rusak
jalan yang dilalui kendaraan muatan yang berlebih dan tujuan dari penelitian ini
adalah untuk memberikan solusi bagaimana mengatasi overload di Jalan Cemara.
Untuk mengumpulkan data dilakukan survey, survei ini dilakukan di ruas Jaan
Cemara yang dilakukan pada tahun 2019 adapun data yang didapat berupa data
primer dan data sekunder dari hasil survey dan pengumpulan data di lokas studi
kasus ini dilakukan pembahasan dan perhitungan dengan menggunakan metode
Bina Marga, dari hasil perhitungan menggunakan metode Bina Marga sehingga di
dapat nilai muatan sumbu terberat yaitu 37,12 ton dan nilai vehicle damage factor
(VDF) tertinggi adalah 63,382 nilai tertinggi Equivalent Sngle Axle Load (ESAL)
24908,34 dan nilai tertinggi w18 adalah 19926,67.

Kata kunci: Overload Kendaraan, Vehicle Damage Factor (VDF), Muatan Sumbu
Terberat.



ABSTRACT

EFFECT OF VEHICLE LOADSON DAMAGE IN RIGID PAVEMENT
PAVEMENT IN JALAN CEMARA
(Case study)

Sangagji Dwi Saputro Saputro
150721007
Ir. Zurkiyah, M. T
Rizki Efrida, ST, M.T

This research is motivated by road conditions in the Jalan Cemara area that are
often traversed by truck vehicles that overtonase, causing vehicle overload that
can cause road damage, one of which is the reduced ability of pavement
structures to carry out their functions. because the truck vehicle that crosses the
Cemara Road is not in accordance with the Number of License Weight (JBI) and
is not in accordance with the specified class of road. Thisis a fundamental reason
for me to analyze the case studies of the effect of vehicle overload on damage to
rigid pavement pavement on Jalan Cemara. The purpose of this study was to
determine the value of the heaviest axle load (MST) and vehicle damage factor
(VDF) value to determine how large the road damaged by overloaded vehicles
and the purpose of this research is to provide a solution to overcome the overload
on Jalan Cemara. To collect data from the survey, this survey was conducted at
the Jalan Cemara section conducted in 2019 while the data obtained in the form
of primary data and secondary data from the survey results and data collection at
the location of this case study were discussed and calculated using the Bina
Marga method, from the results of calculations using the Bina Marga method so
that the highest axial load value is 37.12 tons and the highest vehicle damage
factor (VDF) value is 63.382 the highest value Equivalent Sngle Axle Load
(ESAL) 24908.34 and the highest value w18 is 19926.67.

Keywords: Vehicle Overload, Vehicle Damage Factor (VDF), Toughest Axis Load.
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BAB |

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Pertumbuhan ekonomi pada suatu wilayah telah memicu pertumbuhan
kawasan industri diberbagai wilayah di pulau Sumatera tepatnya di Kota Medan di
Jalan Cemara. Salah satu dampak dari pertumbuhan industri tersebut adalah
meningkatnya kasus pel anggaran beban berlebih pada kendaraan khususnya truk 2
as datruk 3 as. Kelebihan beban (overloading) dilakukan karena perilaku ini bisa
memberikan keuntungan seperti mengurangi biaya transportasi, penghematan
waktu perjalanan, memotong biaya beban, menghemat biaya operasional
kendaraan, dan mengurangi biaya overhead seperti biaya administrasi, biayaizin,
dan biaya retribus, padahal di balik semua itu pelanggaran beban berlebih ini
memberi dampak negatif terhadap jalan raya yaitu berkurangnya umur perkerasan
jaan.

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,
termasuk 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 permukaan air, kecuali jalan kereta api,
jaan lori, dan jalan kabel (Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006).

Jalan raya adalah jalur - jalur tanah di atas permukaan bumi yang dibuat oleh
manusia dengan bentuk, ukuran - ukuran dan jenis konstruksinya sehingga dapat
digunakan untuk menyalurkan lalu lintas orang, hewan dan kendaraan yang
mengangkut barang dari suatu tempat ke tempat |ainnya dengan mudah dan cepat
(Daulay, 2013).

Dengan jumlah penduduk yang semakin bertambah setiap tahunnya dan
semakin bertambahnya jumlah kendaraan, maka kebutuhan sarana transportasi
jalan raya sangat besar. Oleh karena itu diperlukan perencanaan konstruks jalan
yang optimal dan memenuhi syarat teknis menurut fungsi, volume maupun sifat
lalulintas sehingga pembangunan tersebut dapat berguna maksima bagi
perkembangan daerah sekitarnya.



Dengan cara perencanaan konstruks jalan tanpa pemeliharaan jalan secara
memadai, baik rutin maupun berkala akan dapat mengakibatkan kerusakan yang
besar pada jalan, sehingga jalan akan lebih cepat kehilangan fungsinya. Kerusakan
jalan yang terjadi di berbaga daerah saat ini merupakan permasalahan yang
sangat komplek dan kerugian yang diderita sungguh besar terutama bagi
pengguna jalan, seperti terjadinya waktu tempuh yang lama, kemacetan,
kecelakaan lalu-lintas, dan lain-lain. Kerugian secara individu tersebut akan
menjadi akumulas kerugian ekonomi global bagi daerah tersebut.

Perkerasan jalan beton semen porland atau lebih sering disebut perkerasan
kaku atau juga disebut Rigid Pavement, terdiri dari pelat beton semen Portland
dan lapisan pondas (bisa juga tidak ada) diatas tanah dasar. Perkerasan beton
yang kaku dan memiliki modulus elastisitas yang tinggi akan mendistribusikan
beban terhadap bidang area tanah yang cukup luas, sehingga bagian terbesar dari
kapasitas struktur perkerasan diperoleh dari slab beton sendiri (Ari suryawan,
1985).

Tetapi apabila jalan beton semen ini mengalami kerusakan maka kerusakan
itu akan berlangsung sangat cepat kerusakanya lebih cepat di bandingkan aspal.
Oleh karena itu sangat penting untuk melakukan pemeliharaan yang bersifat
pencegahan. Dengan asumsi latar belakang di atas maka saya mengambil judul
penulisan tugas akhir ini yaitu “pengaruh beban berlebih kendaraan terhadap

kerusakan pada perkerasan rigid pavement di Jalan Cemara’.

1.2. Rumusan M asalah

Dengan latar belakang di atas maka yang menjadi permasalahan adalah
sebagai berikut:
1. Berapakah nilai muatan sumbu terberat mobil truk yang melintas Jalan
Cemara?
2. Kendaraan apa saja yang menyebabkan kerusakan jalan akibat Overload
di Jalan Cemara?
3. Bagaimana mengatasi pelanggaran muatan berlebih (Overload) pada Jalan

Cemara?



1.3. Ruang Lingkup Penelitian

Demi tercapainya penelitian diperlukan suatu batasan dalam penulisan agar
pembahasan tidak meluas ruang lingkupnya sehingga tujuan dari penulisan dapat
tercapai dan dipahami dengan mudah. Adapun ruang lingkup penulisan yang
dijadikan sebagai batasan dalam penulisan adalah

1. Kerusakan jalan pada perkerasan kaku (Rigid Pavement) jalan yang dikaji

hanya diakibatkan oleh muatan berlebih (overloading).

2. Kendaraan yang ditinjau adalah kendaraan jenis truk dengan muatan berlebih.

3. Tidak menghitung sisa umur rencana dan faktor pertumbuhan lalulintas.

4. Tidak menghitung data CBR (California Bearing Ration).

5. Tidak menghitung LEA, LEP, LER, LET.

1.4. Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian ini adalah untuk untuk mengetahui besarnya pengaruh beban
muatan kendaraan berlebih (Overloading) terhadap kontruksi jalan pada perkerasan
kaku (Rigid Pavement). Adapun beberapa hal yang dapat di ketahui dalam tujuan
penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Untuk mengetahui muatan sumbu terberat (MST) kendaraan truk yang

melintasi Jalan Cemara.

2. Untuk mengetahui jenis kendaraan apa yang menyebabkan Overload di

Jalan Cemara.
3. Untuk memberikan alternatif cara penanggulangan terhadap Overload

kendaraan.

1.5. Manfaat Penelitian

Hasi| penelitian ini diharapkan dapat memberikan wawasan dan pengetahuan
bagi masyarakat Kota Medan khususnya di Jalan Cemara daam upaya
meningkatkan pengetahuan tentang penyebab kerusakan jalan yang diakibatkan
jumlah kendaraan yang semakin meningkat khususnya pada kedaraan yang
muatanya melebihi kapasitas daya angkut yang telah di tentukan. Serta
memberikan bahan referensi baru kepada mahasiswa teknik sipil dan peneliti,



serta akademis dalam upaya meningkatkan pengetahuan tentang penyebab
kerusakan jalan yang diakibatkan muatan kendaraan yang berlebih.

1.6. Sistematika Penulisan

Untuk memberikan gambaran umum, maka penulisan tugas akhir ini dibagi
dadam 5 (lima) bab. Pembagian ini dimaksudkan untuk mempermudah
pembahasan, dimana uraian yang dimuat dalam penulisan ini dapat dengan mudah
dimengerti. Pembagian yang dimaksud dilakukan sebagai berikut:

BAB 1 PENDAHULUAN

Bab ini terdiri dari latar belakang masal ah, rumusan masalah, batasan masalah,
tujuan penelitian, manfaat penelitian, dan sistematika pembahasan.
BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA

Bab ini terdiri dari tinjauan pustaka atau landasan teori yang digunakan untuk
memberikan penjelasan mengenai studi penelitian ini dan beberapa peraturan yang
menjadi dasar perhitungan yang akan di bahas
BAB 3 METODE PENELITIAN

Bab ini berisikan langkah-langkah pemecahan masalah yang akan dibahas,
meliputi persiapan pengumpulan data, dan teknik pengumpulan data.

BAB 4 HASIL DAN PEMBAHASAN

Bab ini beris tentang penygjian data serta proses tata cara perhitungan
Vehicle Damage Factor (VDF) dan beberapa metode mengenai kerusakan jalan
yang di akibatkan Overload kendaraan.

BAB 5 KESIMPULAN DAN SARAN

Bab ini beris tentang kesimpulan dan saran dari penulis terhadap Overload
kendaraan yang menyebabkan kerusakan jalan pada perkerasan kaku akibat beban
yang berlebih yang dapat diambil setelah selesai pembahasan seluruh masalah.



BAB 2

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Pengertian Jalan

Menurut UU RI No. 38 Tahun 2004 Pasal 1 tentang jalan, jalan adalah
prasaranatransportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk 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 permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan
jalan kabel. Jalan sebagai bagian prasarana transportasi mempunyai peran penting
dalam bidang ekonomi, sosial budaya, lingkungan hidup, politik, pertahanan dan

keamanan, serta di pergunakan untuk sebesar-besar kemakmuran rakyat.

2.2. Kladgfikas Jalan

Menurut (Nugroho, 2013) jalan dapat diklasifikasikan menjadi 3 klasifikas
jaan, yaitu:
1. Klasifikas jalan menurut peran dan fungsi.
2. Klasifikas jalan menurut wewenang.

3. Klasifikasi jalan berdasarkan muatan sumbu.

2.2.1. Klasifikas Jalan Menurut Fungsi

Klasifikas jalan umum menurut peran dan fungsinya terdiri atas beberapa
klasifikas jalan antaralain adalah:

Jalan arteri, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan utama
dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jaan
masuk (akses) dibatasi secara berdaya guna.

Jalan kolektor, merupakan jalan umum yang berfungs melayani angkutan
pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata
sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi.

Jalan lokal, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan setem-



pat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah.
Jalan lingkungan, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan

lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-rata rendah.

2.2.2. Klasfikas Jalan M enurut Wewenang

Tujuan pengelompokan jalan dimaksudkan untuk mewujudkan kepastian
hukum penyelenggaraan jalan sesuai dengan kewenangan pemerintah pusat dan
pemerintah daerah. Klasifikas jalan umum menurut wewenang, terdiri atas:

Jalan nasional, merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem
jaringan jalan primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, dan jaan
strategis nasional, sertajalantol.

Jalan provinsi, merupakan jaan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer
yang menghubungkan ibukota provins dengan ibukota kabupaten/kota, atau antar
ibu kota kabupaten/kota, dan jalan strategis provins.

Jalan kabupaten, merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer
yang tidak termasuk jalan yang menghubungkan ibukota kabupaten dengan
ibukota kecamatan, antaribukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat
kegiatan lokal, antarpusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam sistem jaringan
jalan sekunder dalam wilayah kabupaten, dan jalan strategis kabupaten.

Jalan kota, merupakan jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder yang
menghubungkan antarpusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat
pelayanan dengan persil, menghubungkan antarpersil, serta menghubungkan antar
pusat permukiman yang berada di dalam kota.

Jalan desa, merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan atau antar

permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan.

2.2.3. Klagfikas Jalan M enurut Muatan Sumbu

Tujuan klasifikas jalan berdasarkan muatan sumbu adalah untuk keperluan
pengaturan penggunaan dan pemenuhan kebutuhan angkutan, jalan dibagi dalam
beberapa kelas yang didasarkan pada kebutuhan transportasi, pemilihan moda
secara tepat dengan mempertimbangkan keunggulan karakteristik masing-masing
moda, perkembangan teknologi kendaraan bermotor, muatan sumbu terberat.



2.3. Jenis—Jenis Kendar aan.

Menurut Manual Perkerasan Jalan Indonesia (MKJl) jenisHenis kendaraan
terbagi menjadi 5 jenis, yaitu:

1.Kendaraan ringan/kecil (LV) kendaraan ringan/kecil adalah kendaraan
bermotor ber as dua dengan empat roda dan jarak as 2,0 — 3,0 m meliputi mobil
penumpang, oplet, mikro bus, pick up, dan truk kecil sesuai sistem klasifikas
Bina Marga.

2. Kendaraan sedang (MHV) kendaraan bermotor dengan dua gandar, dengan
jarak 3,5 — 5,0 m termasuk bus kecil, truk dua as dengan enam roda, sesuai
sistem klasifikasi BinaMarga.

3. Kendaraan berat/besar (LB-LT)

a. Bus besar (LB) bus dengan dua atau tiga gandar dengan jarak as 5,0 — 6,0 m.
b. Truk besar (LT) truk tiga gandar dan truk kombinas tiga, jarak gandar
(gandar pertama ke kedua) < 3,5 m sesual sistem klasifikasi BinaMarga.

4. Sepeda motor (MC) kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda meliputi sepeda
motor dan kendaraan roda 3 sesuai sistem klasifikasi Bina Marga.

5. Kendaraan tak bermotor (UM) kendaraan dengan roda yang digerakkan oleh
orang atau hewan meliputi sepeda, becak, kereta kuda, dan kereta dorong

sesuai sistem klasifikasi BinaMarga.

24. Sistem Jaringan Jalan

Sistem jaringan jalan pada Peraturan Pemerintah No. 34 Tahun 2006, sistem
jaringan jalan merupakan satu kesatuan jaringan jalan yang terdiri dari sistem
jaringan jaan primer dan sistem jaringan jalan sekunder yang terjalin dalam
hubungan hierarki. Sistem jaringan jalan disusun dengan mengacu pada rencana
tata ruang wilayah dan dengan memperhatikan keterhubungan antar kawasan atau
dalam kawasan perkotaan, dan kawasan perdesaan.

Sistem jaringan jalan primer disusun berdasarkan rencana tata ruang dan
pelayanan distribusi barang dan jasa untuk pengembangan semua wilayah di
tingkat nasional, dengan menghubungkan semua simpul jasa distribusi yang
berwujud pusat pusat kegiatan sebagai berikut:

a. menghubungkan secara menerus pusat kegiatan nasional pusat kegiatan wilayah



pusat kegiatan lokal sampai ke pusat kegiatan lingkungan.
b. menghubungkan antar pusat kegiatan nasional.

Sistem jaringan jalan sekunder disusun berdasarkan rencana tata ruang
wilayah kabupaten/kota dan pelayanan distribus barang dan jasa untuk
masyarakat di dalam kawasan perkotaan yang menghubungkan secara menerus
kawasan yang mempunyai fungsi primer, fungsi sekunder kesatu, fungsi sekunder

kedua, fungs sekunder ketiga, dan seterusnya sampai ke persil.

2.5. Persyaratan TeknisJalan

Persyaratan teknis jalan meliputi kecepatan rencana, lebar badan jaan,
kapasitas, jalan masuk, persmpangan sebidang, bangunan pelengkap,
perlengkapan jalan, penggunaan jalan sesuai dengan fungsinya, dan tidak terputus.
Persyaratan teknis jalan harus memenuhi ketentuan keamanan, keselamatan, dan
lingkungan. Adapun untuk masing-masing fungs jalan mempunyai persyaratan
teknisantaralain:

Persyaratan klasifikas jalan menurut peranan jalan berdasarkan peraturan
SNI 03-6967-2003 tentang jalan, pemerintah mengatur beberapa hal tetang jalan
yaitu:

1) Jalan arteri primer

a) didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 60 km/jam dan
dengan lebarbadan jalan tidak kurang dari 8 meter.

b) mempunya kapasitas lebih besar daripada volume lalu-lintas rata-rata.

c) lau-lintas jaan arteri primer tidak boleh diganggu oleh lalu-lintas ulang
alik, lalu-lintaslokal dan kegiatan lokal, untuk itu perssmpangan pada jalan
ini perlu diatur.

d) jumlahjalan masuk ke jalan arteri primer dibatasi.

€) jalan arteri primer tidak terputus walaupun memasuki kota dan desa.

f) DAWASIA tidak kurang dari 20 meter.

2) Jalan kolektor primer

a) didesain berdasarkan kecepatan rencana palingrendah 40 km/jam

dan lebar badan jalan tidak kurang dari 7 meter.

b) jalan kolektor primer tidak terputus wal aupun memasuki desa.



C) mempunyai kapasitas yang sama atau lebih besar dari volume lalu-lintas
rata-rata.
d) DAWASJA tidak kurang dari 15 meter.
3) Jalan lokal primer
a) didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 20 km/jam dan
dengan lebar badan jalan tidak kurang dari 6 meter.
b) jalanlokal primer tidak terputus walaupun memasuki desa.
c) DAWASJA tidak kurang dari 10 meter.
4) Jalan arteri sekunder
a) didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 30 km/jam dan den-
gan lebar badan jalan tidak kurang dari 8 meter.
b) mempunyai kapasitas yang sama atau lebih besar dari volume lalulintas
rata-rata.
c) padajalan arteri sekunder lalu-lintas cepat tidak boleh terganggu oleh lalu-
lintas lambat.
5) Jalan kolektor sekunder
a) didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 20 km/jam dan deg-
an lebar jalan tidak kurang dari 7 meter.
b) DAWASIA tidak kurang dari 7 meter.
6) Jalan lokal sekunder
a) didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 10km/jam
dan dengan |ebarbadan jalan tidak kurang dari 5 meter.
b) persyaratan teknis seperti di atas diperuntukkan bagi kendaraan beroda
tiga atau lebih.
c) Dawagatidak kurang dari 4 meter.
d) jalanlokal sekunder yang tidak diperuntukkan bagi kendaraan berodatiga
ataulebih harus mempunyai |ebar badan jalan tidak kurang dari 3,5 meter.

2.5.1. Standar perencanaan Lalu lintas

Standar perencanaan Lalu lintas adalah semua kendaraan yang melewati jalan
raya lalu lintas yang beragam baik ukuran, berat total, konfigurasi dan beban
sumbunya. Menurut kelompoknya yang umum dapat dibedakan yaitu motor,



mobil penumpang, bus, truk ringan, truk sedang, truk berat, mobil gandeng
(trailler). Berat total maksimum setigp kendaraan, konfiguras sumbu dan
distribus beban sumbu telah ditetapkan menjadi aturan lalu lintas pemerintah
(BinaMarga).

2.5.2. Volume Lalu Lintas

Volume ldu lintas adalah jumlah semua kendaraan yang melewati suatu
penampang tertentu pada suatu ruas jaur dan lgjur jalan tertentu dalam satuan
waktu tertentu. Atau pun bisa di artikan sebagai volume lalu lintas rata-rata
adalah jumlah kendaraan rata-rata dihitung menurut satu satuan waktu tertentu
pada ruan lajur dan jaur yang di lalui (Morisca, 2014).

2.6. Perkerasan Jalan

Salah satu kegunaan perkerasan jalan adalah untuk memikul beban lalu lintas
pada lapisan permukaan dan menyebarkannya kelapisan tanah dasar, tanpa
menimbulkan perbedaan penurunan yang dapat merusak struktur tanah dasar.
Menurut (Sukirman, 1999) perkerasan jalan berdasarakan material bahan pengikat
dan pendistibusiannya dapat dibagi menjadi 3 jenisyaitu:

Perkerasan Lentur (Flexible Pavenment), yaitu suatu jenis perkerasan yang
menggunakan aspal sebagal bahan pengikat dan mempunyai sifat lentur dimana
setelah pembebanan berlangsung perkerasan akan seperti semula. Pada struktur
perkerasan lentur, beban lalu lintas didistrubsikan ketanah dasar secara berjenjang
dan berlapis (Layer System). Dengan sistem ini beban lalu lintas di distribusikan
dari lapisan atas ke lapisan bawahnya.

Perkerasan kaku (Rigid Pavenment), yaitu suatu jenis perkerasan jalan yang
menggunakan bahan portland cement sebaga bahan pengikat dan mempunyai
sifat kaku dimana setelah pembebanan berlangsung perkerasan tidak mengalami
perubahan bentuk sehingga tegangan yang terjadi pada dasar perkerasan sudah
kecil sekali.

Perkerasan komposit (Composite Pavenment), yaitu perkerasan kaku yang
dikombinasikan dengan perkerasan lentur yang di campur menjadi satu-kesatuan

antara perkerasan kaku dan perkerasaan lentur.
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2.6.1. Keunggulan Rigid Pavement

Keunggulan dari perkerasan kaku dibanding perkerasan lentur (asphalt)
adalah bagaimana distribus beban disalurkan ke subgrade. Perkerasan kaku
karena mempunyai kekakuan dan dtiffnes, akan mendistribusikan beban pada
daerah yang relatif luas pada subgrade, beton sendiri bagian utama yang
menanggung beban struktural. Sedangkan pada perkerasan lentur karena dibuat
dari material yang kurang kaku, maka persebaran beban yang dilakukan tidak
sebaik pada beton, sehingga memerlukan keteba an yang lebih besar.

2.6.2. Keuntungan Rigid Pavement

Keuntungan dan kerugian perkerasan kaku Menurut Manual Desain
Perkerasan Jalan Nomor 02/M/Bm/2013, beberapa keuntungan dari perkerasan
kaku adalah sebagai berikut:

1) Struktur perkerasan lebih tipis kecuali untuk area tanah lunak yang
membutuhkan struktur pondasi jalan lebih besar dari pada perkerasan kaku.

2) Pekerjaan konstruksi dan pengendalian mutu yang lebih mudah untuk daerah
perkotaan yang tertutup termasuk jalan dengan lalu lintas rendah.

3) Biaya pemeliharaan lebih rendah jika dilaksanakan dengan baik keuntungan
signifikan untuk area perkotaan dengan LHRT (lintas harian rata-rata
tahunan) tinggi.

4) Pembuatan campuran yang lebih mudah contoh tidak perlu pencucian pasir.

2.6.3. Kerugian Rigid Pavement

Sedangkan ada beberapa kerugiannya Rigid Pavement antara lain sebagai
berikut:

1) Biayalebih tinggi untuk jalan dengan lalu lintas rendah.

2) Rentan terhadap retak jika dilaksanakan diatas tanah adli yang lunak.

3) Umumnya memiliki kenyamanan berkendara yang lebih rendah.

Oleh karena itu, perkerasan kaku seharusnya digunakan untuk jalan dengan
beban lalu lintas tinggi (Muhammad Susanto, 2554). Pada umumnya struktur
perkerasan jalan di bentuk dari beberapa lapisan yang relatif kuat dibagian atasnya
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dan berangsur-angsur relatif lemah di bagian bawah. contoh penyebaran distribus

beban roda kendaraan dapat di lihat pada gambar di bawah ini.

Flexible Favement

4 . '-_t.'i Gt = HI“ o

Gambar 2.1: Penyebaran beban roda.

2.7. Muatan Sumbu Terberat (MST)

Muatan sumbu terberat adalah jumlah tekanan maksimum roda terhadap jalan,
penetapan muatan sumbu terberat ditujukan untuk mengoptimalkan antara biaya
konstruks dengan effisiens angkutan (Arifin, 2010). Menurut Peraturan
Pemerintahan No 43 Tahun 1993 pemerintah menetapkan peraturan kelas jalan
sebagaimanatabel di bawahini.

Tabel 2.1: Klasifikas berdasarkan beban muatan sumbu (MST).

Kelasi Kelasii Kelasiiia | Kelasiii b | Kelasiii ¢

- : . Arteri /
Fungsi jalan Arteri Arteri kolektor Kolektor | Kolektor

Dimensi / Maksimal | Maksimal | Maksimal | Maksimal | Maksimal
lebar kendaraan 250m 250m 250m 250m 210m

Dimensi / Maksmal | Maksimal | Maksimal | Maksimal | Maksimal

panjang kendaraan 18 m 18 m 18 m 12m 9m
Mu?te?nb:;tmbu >10ton | 10ton gton gton 8ton

Sumber: Peraturan Pemerintahan No 43 Tahun 1993.
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Dari Tabel di atas dapat dissmpulkan bahwa terdapat 4 (empat) katagori
kendaraan dengan izin beroperas di jalan-jalan umum sebagai berikut:

Kendaraan sedang dengan panjang dan lebar maksimum 18000 x 2500 mm,
serta MST < 8 ton, diizinkan terbatas hanya beroperas di jalan-jalan yang
berfungss  kolektor dan arteri. Kendaraan sedang dilarang memasuki jalan lokal
dan jalan lingkungan.Kendaraan besar dengan panjang dan lebar maksimum
18000 x 2500 mm,serta MST < 10 ton, diizinkan terbatas beroperas di jalan-jalan
yang berfungs arteri sgja.

Kendaraan besar khusus dengan panjang dan lebar maksimum 18000 x 2500
mm, serta MST >10 ton, diizinkan sangat terbatas hanya beroperas di jalan-jalan
yang berfungs arteri dan kelas | (satu) sgja. Baik kendaraan besar maupun
kendaraan besar khusus dilarang memasuki jalan lingkungan, jalan lokal, dan
jalan kolektor. Ketentuan tersebut menjadi dasar diwujudkannya prasarana
transportasi jalan yang aman. Jalan pun diwujudkan mengikuti penggunaannya,
jalan arterial diwujudkan dalam ukuran geometrik dan kekuatan perkerasan yang
sesuai dengan kategori kendaraan yang harus dipikulnya. Demikian juga jalan
kolektor, lokal, dan lingkungan, dimens jalannya dan kekuatan perkerasannya
disesuikan dengan penggunaannya.

Dengan demikian dalam penggunaan jalan sehari-hari pelanggaran terhadap
ketentuan tersebut akan menimbulkan dampak inefisens berupa menurunnya
kinerja pelayanan jalan. Misalnya kendaraan yang melakukan perjalanan arterial,
dengan MST >10 ton, jika memasuki jalan arterial dengan MST < 10 ton, maka
perlu menurunkan bebannya. Seandainya beban kendaraan tidak disesuaikan,
maka perkerasan jalan akan mengalami overloading sehingga akan cepak rusak.

Jalan yang rusak tidak dapat dilalui kendaraan dengan kecepatan yang
diharapkan, karena permukaan perkerasan yang tidak rata. Jalan yang tidak rata
cenderung menyebabkan perjalanan kendaraan yang tidak stabil dan
membahayakan.

Contoh lain, jika kendaraan besar arterial masuk ke jalan loka yang
berdimens jalan lebih kecil dengan izin MST yang lebih rendah, maka perkerasan
jalan akan rusak lebih awal dan dimensi kendaraan yang besar akan menghal angi

pergerakan kendaraan lain yang sedang operasi di jalan lokal. Dengan demikian
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kinerja pelayanan jalan menjadi menurun, terjadi banyak konflik antar kendaraan
dan perkerasan lebih cepat rusak.

2.8. Overloading

Overloading merupakan suatu kondisi dimana kendaraan membawa muatan
lebih dari batas muatan yang telah ditetapkan baik ketetapan dari kendaraan
maupun jalan (Silvia Sukrman, 2010). Pada dasarnya jalan akan mengalami
penurunan fungs strukturalnya sesuai dengan bertambahnya umur, apalagi jika
dilewati oleh truk-truk dengan muatan yang cenderung berlebih. Jalan-jalan raya
saat ini mengalami kerusakan dalam waktu yang relatif sangat pendek (kerusakan
dini) baik jalan yang baru dibangun maupun jalan yang baru diperbaiki (overlay).
Salah satu penyebab kerusakan dini perkerasan jalan disebabkan terdapatnya
kendaraan dengan muatan berlebih (overloading) yang biasanya terjadi pada
kendaraan berat (Enji Putra Purwingga, 2014).

2.8.1 Dampak Overloading

Dampak nyata yang bisa ditimbulkan oleh muatan berlebih (Overloading)
atau kendaraan truk bertonase berat adalah kerusakan jalan sebelum periode/umur
teknis rencana tercapai, dimana jalan merupakan sarana untuk publik jika
kerusakan jalan memperpendek umur jalan, maka dibutuhkan dana untuk
memperbaiki kembali jalan yang rusak. Kalau kerusakan itu tidak terjadi,
anggaran dana tersebut bisa digunakan oleh pemerintah untuk membangun jalan
didaerah terisolir (Anugerah, 2018).

2.9. Jumlah Berat | zin

Jumlah berat yang diizinkan disingkat JBI adalah berat maksimum kendaraan
bermotor berikut muatannya yang diizinkan berdasarkan kelas jalan yang dilalui.
Jumlah berat yang di izinkan semakin besar kalau jumlah sumbu kendaraan
semakin banyak. Atau dapat diformulasikan: JBI=BK+G+L, dimana BK adalah
berat kosong kendaraan: G adalah berat orang (yang diijinkan), L adalah berat
muatan (yang diijinkan). JBI ditetapkan oleh Pemerintah dengan pertimbangan

14



daya dukung kelas jalan terendah yang dilalui, kekuatan ban, kekuatan rancangan
sumbu sebagal upaya peningkatan umur jalan dan kendaraan serta aspek
keselamatan di jalan.

Tabel 2.2: Berat muatan yang diijinkan (JBI).

Berat muatan
No | Jeniskendaraan Konfigurasi Sumou Kelonpok | Jmen sy ik M aksimum
sumbu as Ban

(Ton)
1| Trk Enkel Turgpa 1-1 2 2 4 83
2 | Tk Engkel Gada 1-2 2 2 6 182
3 Truk Tronton 1-22 2 3 10 5
4 Truk triton 11-22 2 4 2 Rl
5| TrkTraler Enckle 1-2-22 3 4 14 R
6 | SemTraler Trorton 1-22-22 3 5 18 40
7| Truk Traller Trorton 1-22-222 3 6 2 43

Sumber: Menhub No. KM 1 tahun 2000 Penetapan Kelas Jalan di Pulau Sumatera.

Tabel di atas ditunjukan untuk dilakukan mencapai tujuan antaralain:

1. Identifikas berat muatan kendaraan.

2. ldentifikas penyebab kecelakaan |alu-lintas oleh kendaraan angkutan barang.

3. Evaluas kinerja petugas Jembatan Timbang Dari hasil penelitian ini diharapkan
ada usulan terhadap pemegang kebijakan angkutan jalan raya untuk lebih
meningkat kinerjanya dan pengawasannya terhadap kendaraan angkutan
barang sehingga keselamatan dari penguna jalan dapat diminimalis (Cahyono
& Rohman, 2012).

2.10. Vehicle Damage Factor (VDF)

Dalam hasil tinjauan ini bahwasannya daya rusak jalan atau lebih dikenal
dengan Vehicle Damage Factor atau yang disebut VDF, merupakan salah satu
parameter yang dapat menentukan tebal perkerasan cukup signifikan, dan jika
makin berat kendaraan (khususnya kendaraan jenis truk) apalagi dengan beban
overload, nilai VDF akan secara nyata membesar, seterusnya Equivalent Sngle
Axle Load membesar. Beban konstruksi perkerasan jalan mempunyai ciri-ciri dan
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mempunyai karakteristik khusus dalam artian mempunyai perbedaan prinsip dari
beban pada konstruksi lain di luar konstruks jalan. Pemahaman atas ciri-ciri
khusus beban konstruksi perkerasan jalan tersebut sangatlah penting dalam
pemahaman prospek lebih jauh, khususnya yang berkaitan dengan desain
konstruksi perkerasan kaku atau perkerasaan lentur, kapasitas konstruksi
perkerasan, dan proses kerusakan konstruks yang bersangkutan adapun hal-hal
yang harus di perhatikan sifat beban konstruksi perkerasan jalan kaku atau
perkerasan lentur sebagai berikut:

Beban yang diperhitungkan adalah beban hidup yang berupa beban tekanan
sumbu roda kendaraan yang lewat diatasnya yang dikenal dengan axle load.

Dengan demikian, beban mati (berat sendiri) konstruksi diabaikan.

Kapasitas konstruksi perkerasan jalan dalam besaran sgumlah repetis
(lintasan) beban sumbu roda lalu lintas dalam satuan standar axle load yang
dikenal dengan satuan EAL (equivalent axle load) atau ESAL (Equivalent Sngle
Axle Load).

3. Satuan standar axle load adalah axle load yang mempunyai daya rusak kepada
konstruks perkerasan sebesar 1. Dan axle load yang bernilai daya rusak
sebesar 1 tersebut adalah single axle load sebesar 18.000 Ibs atau 18 kips atau
8,16 ton.

4. Tercapainya atau terlampauinya batas kapasitas konstruks (sgjumlah repetis
EAL) akan menyebabkan berubahnya konstruks perkerasan yang semula
mantap menjadi tidak mantap. Kondis tidak mantap tersebut tidak berarti
kondis failure ataupun collapse. Dengan demikian istilah failure atau collapse
secara teoritis tidak akan terjadi karena kondis mantap adalah kondis yang
masih baik tetapi sudah memerlukan penanganan berupa pelapisan ulang
(overlay).

5. Kerusakan total (failure collapse) dimungkinkan terjadi di lapangan,
menunjukkan bahwa konstruks perkerasan jalan tersebut telah diperlakukan
salah yaitu mengalami keterlambatan dalam penanganan pemeiharaan baik
rutin maupun berkala untuk menjaga tidak terjadinya collapse atau failure.
Direktorat Jendra Bina marga telah mengatur presentase daya angkut muatan
seperti yang telah tertera pada tabel di berikut ini.
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Tabel 2.3: Konfiguras beban sumbu (Ditjen BinaMarga No. 01/MN/BM/83).

= () RODATUNGGAL
s> |lo iz = PADAUJUNG SUMBU
— = <To _ o
w o == i i
= |o =2 i_ 4 i RODA GANDA PADA
= |2 25 g5 F, 5 O e suey
o = X2 =2 =g =2
o |GHS =< if=x wd iw=
. o o | B
up 15 & 05 20 00001  0,0005
50% 50%
34%  66%
12 , -
S 3 6 g 0,0037 0,3006 [ I
191 | | 4%  66%
ok |23 6 83 0,0013 0,274 @l
1.2H | 5 34% 66%
ok |4 14 i 182 0,0143 5,0264 @ |
122 25% 75%
TRUK 5 20 25 0,0044 2,7416 @ l
12422 18% Zj% 21%  27%
eaLer | 84 25 314 0,008 3,9083 f@ |
12:2 18% 41% 41%
rraier | 62 20 26,2 0,0192 6,1179
12-2 5 | 18% 28% 54%
27%| 27%
raer | 0 3 42 0,327 10,1830 @ 2
00~
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Besarannya beban yang dilimpahkan beban tersebut tergantung dari berat
total berat kendaraan, konfigurasi sumbu antara. Sehingga efek tiap kendaraan
terhadap kerusakan berbeda-beda oleh karna itu perlu adanya beban standar
sehingga semua beban lainnya dapat disertakan dengan beban standar tersebut
yang merupakan beban sumbu tunggal beroda ganda seberat 18.000 Ibs (8,16 ton).
Adapun rumus yang di gunakan untuk mencari nilai Vehicle Damage Factor
(VDF) masing-masing golongan kendaraan dapat ditentukan berdasarkan beban
sumbu setiap kendaraan dengan rumus:

1. Vehicle Damage Factor sumbu tunggal roda tunggal

Beban sumbu tunggal dalam ( kq)] (2.1)

STRT = [
5400

2. Vehicle Damage Factor sumbu tunggal roda ganda

Beban sumbu ganda dalam ( kg)] (2.2)
8160

STRG:[

3. Vehicle Damage Factor sumbu ganda roda ganda

Beban sumbu dual ganda dalam (kg)] (2.3)
13760

SGRG :[

4. Vehicle Damage Factor sumbu tripel roda ganda
Beban sumbu triple dalam ( kg)] (2.4)

18450

STrRG:[

2.11. Nilai Truck Factor (TF)

Perhitungan nilai Truck Factor (TF) rencana didasarkan pada nila ESAL
dibagi dengan nilai total LHR adapun cara menghitungnya menggunakan rumus,
Berikut perhitungan nilai Nilai Truck Factor (TF):

YESAL

Nilai TF= AR

Dimana
ESAL = Equivalent Sngle Axle Load.

(2.5)

LHR = Lau harian rata-rata.
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2.12. Perhitungan Nilai W18

Perhitungan nilai W18 (beban kumulatif lalu lintas), menggunakan data yang
diperlukan yaitu jumlah LHR, nilai vehicle damage factor (VDF) , nilai DL dan
nilai DD . Nila LHR yang digunakan yaitu LHR pada jam padat. seperti pada
Tabel 2.4 di bawah ini.

Berdasarkan data—data tersebut maka perhitungan W18 rencana sebagai berikut.
Sebelum melakukan perhitungan nilai W18, dilakukan perhitungan nilai ESAL
terlebih dahulu. Rumus ESAL = [1LHR x VDF, perhitungan dilakukan untuk
masing—masing golongan kendaraan.

Tabel 2.4: Nilai faktor distribusi arah (DD) dan nilai faktor distribus lgjur (DL)
jumlah lgjur tiap arah.

Jumlah Lajur Nilai DL
1 1
2 08-1
3 06-08
4 0,5-0,75
Faktor Distribus Arah (DD) 0,8

Sumber: Peraturan Bina Marga tahun 2013.

Lalu lintas pada lgjur rencana (w18) diberikan dalam kumulatif beban gandar
standar. Untuk mendapatkan lalu lintas pada lgur rencana ini digunakan
perumusan berikut ini:
w18 =DD x DL x wl8 (2.6)
Dimana:

DD = Faktor distribus arah.
DL = Faktor distribusi lajur.
W18 = Beban kumulatif lalu lintas.
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2.13. Kerusakan Jalan

Sesuai SK Menteri Pekerjaan Umum No.630/KPTS/M/2009, jalan nasional di
Indonesia sepanjang 47.535,22 km. Pada survei tahun 2016, diketahui bahwajalan
nasional dalam kondis baik sepanjang 27.476,68km atau 57,8% dalam kondisi
sedang 14.563,6km atau 30,58%; kondis rusak ringan 3.050,32 km atau 6,42%;
dan dalam kondis rusak berat sepanjang 1.953,59km atau 4,11% (Buku Induk
Statistik tahun 2016).

Sedangkan pada data terbaru pada tahun 2017, 2018 dan 2019 belum di
bukukan dalam prenstasekan kondisi permukaan jalan nasional secara umum
dalam kondisi baik. Sebesar 55,85% jalan nasional dalam kondisi baik dan 4,37%
dalam keadaan rusak berat. Bila dilihat dari kemantapan, jalan yang dikatakan
mantap adalah jalan dalam keadaan baik dan sedang. Sedangkan dengan kondisi
jalan kurang baik terendah adalah Provins Papua Barat.

Rusak Ringan Rusak Berat
6% 4%
&

Baik

Sedang 56%

34%

Gambar 2.2: Persentase kondisi permukaan jalan nasional.

2.14. Jenis-Jenis Kerusakan Jalan Rigid Pavement

Menurut Hary Christady Hardiyatmo, 2007, jenis kerusakan pada perkerasan
jalan dikelompokkan menjadi dua macam, yaitu:

Kerusakan struktural adalah kerusakan pada struktur jalan, sebagian atau
keseluruhannya yang menyebabkan perkerasan jalan tidak lagi mampu

mendukung beban lalu lintas. Untuk itu perlu adanya perkuatan struktur dari
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perkerasan dengan cara pemberian pelapisan ulang atau perbaikan kembali
perkerasan yang ada.

Kerusakan fungsional adalah kerusakan pada permukaan jalan yang dapat
menyebabkan terganggunya fungs jalan. Pada kerusakan fungsional, perkerasan
jaan mash mampu menahan beban yang bekerja namun tidak memberikan
tingkat kenyamanan dan keamanan seperti yang diinginkan. Untuk itu lapisan

permukaan perkerasan harus dirawat agar permukaan kembali baik (Yuono, 2011).

2.14.1. Kerusakan Kar akteristik Per mukaan

Menurut Tata Cara Pemeliharaan Perkerasan Kaku (Rigid Pavement)
No.10/T/BNKT/1991 yang dikeluarkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga,
jenis-jenis kerusakan pada perkerasan beton terdiri dari:

1) Retak Setempat

Retak setempat, yaitu retak yang tidak mencapai bagian bawah dari dab.
retak pada setiap ruas jaan yang diteliti hampir sama jenisnya yaitu retak
setempat.

2) Patahan (Faulting)

Patahan (faulting), adalah kerusakan yang disebabkan oleh tidak teraturnya
susunan disekitar Atau disepanjang lapisan bawah tanah dan patahan pada
sambungan dab, atau retak-retak.

3) Deformas

Deformasi, yaitu ketidak rataan pada arah memanjang jalan.

4) Abras

Abrasi, adalah kerusakan permukaan perkerasan beton yang dapat dibagi
menjadi beberapa contohnya:

a) Pelepasan butir, yaitu keadaan dimana agregat dan lapis permukaan jaan
terlepas dari campuran (agregat) beton sehingga permukaan jalan menjadi
sedikit kasar.

b) Pelicinan (polishing), yaitu keadaan dimana campuran beton dan agregat pada
permukaan menjadi amat licin disebabkan oleh gesekan-gesekan.

¢) Aus adalah sesuatu terkikisnya permukaan jalan disebabkan oleh gesekan roda
kendaraan.
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2.14.2. Kerusakan struktur

Adapun beberapa kerusakan struktur dalam jalan perkerasan kaku adalah
1) Retak-retak, yaitu retak-retak yang mencapai dasar dab.

2) Melengkung (buckling)

a) Jembul (Blowup), yaitu keadaan dimana dab menjadi tertekuk dan

mel engkung disebabkan tegangan dari dalam beton.

Tabel 2.5: Klasifikas dan penyebab kerusakan perkerasan kaku (rigid pavement).

Kerusakan disebabkan
karakteristik permukaan

Klasifikasi

Penyebab Utama

Retak awal

@  Pengeringan

berlebihan
Pada saat

pelaksanaan

Retak
setempat

Retak sudut

@  Dayadukung
tanah lapis
pondas yang
tidak cukup besar

@  Sambungan dan
fungsinya tidak
sempurna

Retak melintang

@ Ketebalan dab
kurang memadai

@  Perbedaan
penurunan
tanah dasar

@ Mutu beton
rendah
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Tabel 2.5: Lanjutan.

o Kerusakan disebabkan
Klasifikas o Penyebab Utama
karakteristik permukaan
@ Penyusutan
Retak di sekitar lapisan struktur dan
Retak e - o
an is pondasi
setempat PISp _
dasar @  Konsentras
tegangan
@  Pemadatan tanah
dasar
@  Tidak teraturnya dan lapis pondasi
susunan lapisan kurang baik
Patahan
@  Penyusutan tanah
faulti
(faulting) dasar yang tidak
@  Patahan slab merata
@ Pemompaan
(pumping)
@ Fungs dowel tidak
. Ketidak rataan sempurna
Deformas _
memanjang @ Kurangnya daya
dukung tanah dasar
, @ Lapisan
@ Pelepasan butir
. permukaan
@ Pelicinan _
. using
, (hilangnya .
Abras @ Lapisan
ketahanan gesek)
permukaan aus
@  Pengelupasan
, @  Penggunaan
(scaling)
agregat lunak

23



Tabel 2.5: Lanjutan.

Klasifikasi Keru&alfar.] disebabkan Penyebab Utama
karakteristik permukaan

@  Pelepasan butir

@ Pelicinan
(hilangnya L apisan
ketahanan gesek) permukaan

@  Pengelupasan using
(scaling) L apisan

permukaan aus
Penggunaan
agregat

Lunak

@  Kerusakan pada Bahan pengis
bahan sambungan yang
perekat usang

Kerusakan sambungan Bahan pengis
sambungan yang usang,

@  Kerusakan pada mengeras,
ujung melunak,
sambungan menyusut

Campuran
agregat kurang
baik seperti
Lain-lain @  Berlubang kepingan kayu di
dalam adukan

Mutu beton yang
kurang baik
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Tabel 2.6: Kerusakan struktur jalan.

Clasifikas Kerusalfarj disebabkan Penyebab Utama
karakteristik permukaan
@  Kekuatan dukung
tanah dasar dan
lapis pondasi
kurang memadai
@  Retak yang @ Struktur
mencapal dasar sambungan  dan
Retak yang sab fungsinya kurang
meluas @  Retak sudut tepat
@  Retak melintang @  Perbedaan letak
@  Retak buaya permukaan tanah
@  Mutu beton yang
kurang baik
@ Kelanjutan  dari
retak-retak yang
tersebut di atas
@ Susunan
Melengkung @ Jembul sambungan dan
@ Hancur @ fungsinya kurang
tepat

2.15. Faktor-Faktor Penyebab Kerusakan Jalan

Faktor-faktor penyebab kerusakan secara umum adalah peningkatan beban

volume lalu lintas, sistem drainase yang tidak baik, sifat material konstruks

perkerasan yang kurang baik, iklim, kondis tanah yang tidak stabil, perencanaan

lapis perkerasan yang sangat tipis, proses pelaksanaan pekerjaan yang kurang baik.
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Selanjutnya sesuai dengan sistem pemerintahan yang berlaku di Indonesia ini

wewenang tersebut dilimpahkan kepada instans yang ditunjuk di daerah.

2.15.1. Akibat beban lalu lintas.

Oleh Karena fungs jalan adalah mendukung beban lalu lintas yang bekerja
pada jalan tersebut, maka semua gaya-gaya lalu lintas yang di terimanya akan
diteruskan ke tanah dasar. Perbandingan gaya statis dan dinamis yang diadakan
oleh beban yang sama besarnya merupakan angka yang dinamakan koefisien
tumbuk tergantung pada:

1. Elastisitas benda yang mengakibatkan beban elastisitas konstruks jalan.

2. Bentuk pada roda, roda yang berupa bes dapat mengakibatkan alur-alur pada
permukaan jalan.

3. Ratanya permukaan jalan.

Karena itu beban roda yang dilimpahkan pada permukaan perkerasan adalah
merupakan dasar dari adanya perhitungan perkerasan, sehubungan dengan itu
dalam struktur perkerasan jalan adalah berfungsi untuk menyebar beban roda yang
di terimanya, agar beban tersebut memiliki intensitas yang kecil, yang dapat di
dukung lapisan pondasi bagian atas. Karena bertambahnya kedalaman |apisan
perkerasan, maka beban roda akan tersebarkan pada luas bidang yang lebih besar,
sehingga dapat mengurangi intensitas beban.

2.15.2. Akibat Cuaca

Air Merupakan penyebab kerusakan paling berat pada konstruks jalan. Air
hujan sangat mempengaruhi kestabilan konsrtuks suatu jalan raya, karena air
hujan dapat mengakibatkan bermacam-macam masalah antara lain:

1. Air hujan yang mengalir deras dapat mengupas permukaan jalan.

2. Air hujan yang tergenang dapat merusak dan membahayakan badan jalan.

3. Aspal yang selalu basah dan dingin akan menjadi keras dan karena tekanan
yang keras dapat mengakibatkan |apisan permukaan mudah retak atau pecah.

Demikian Pula dengan air tanah. Air tanah yang tinggi akan membahayakan
badan jalan. Karena sifat kekuatan tanah sangat erat hubungannya dengan kadar
air. Tinggl kadar air yang terkandung oleh tanah mengakibatkan berkurangnya
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daya dukung tanah. Air tanah merupakan air bebas yang merembes masuk
kedalam tanah atau tertahan di bawah permukaan tanah. Air tanah ini pula
diakibatkan oleh air hujan yang tergenag masuk ketanah sampai |apisan kedap air,
di lapisan ini air dapat juga berasal dari air yang tertahan di rongga- rongga antara
lapisan antar batu atau agregat.

2.15.3. Kualitas Bahan Jalan

Dalam peaksanaan konstruksi perkerasan jalan perlu diperhatikan kualitas
bahan-bahan dari konstruks jalan, diantaranya adalah agregat pembentuk
konstruks jalan. Agregat adalah sekumpulan butir-butir batu pecah, kerikil, pasir
atau mineral lainnya, balk berupa hasl aam maupun buatan (Petunjuk
Pelaksanaan Laston Untuk Jalan Raya SKBI -2.4.26.1987). Fungs dari agregat
dalam campuran aspal adalah sebagai kerangka yang memberikan stabilitas
campuran jika dilakukan dengan alat pemadat yang tepat. Agregat sebagai
komponen utama atau kerangka dari lapisan perkerasan jalan yaitu mengandung
90% — 95% agregat berdasarkan persentase berat atau 75% —-85% agregat
berdasarkan persentase volume (Silvia Sukirman, 2003, Beton Aspal Campuran
Panas). Pemilihan jenis agregat yang sesuai untuk digunakan pada konstruksi
perkerasan dipengaruhi oleh beberapa faktor, yaitu gradasi, kekuatan, bentuk butir,
tekstur permukaan, kelekatan terhadap aspal serta kebersihan dan sifat kimia.
Jenis dan campuran agregat sangat mempengaruhi daya tahan atau stabilitas suatu

perkerasan jalan.

2.15.4. Keadaan Drainase

Faktor utama yang mempengaruhi konstruksi perkerasan jalan adalah air yang
berasal dari hujan dan pengaruh perubahan temperature akibat perubahan cuaca.
Adanya aliran air disekitar badan jalan dapat mengakibatkan rembesan air ke
badan jalan, yang dapat menyebabkan ikatan antar butir-butir agregat dan aspal
lepas sehingga | apisan perkerasan tidak lagi kedap air dan rusak.

1. Perubahan kadar air mempengaruhi sifat daya dukung tanah dasar.
Aliran air disekitar |apisan perkerasan dapat berasal dari:
2. Fluktuasi adalah ketinggian muka air tanah.
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3. Infiltrasi air melalui permukaan perkerasan atau bahu jalan.

4. Rembesan air dari tempat yang lebih basah ke tempat yang |ebih kering.
Besarnyaintensitas aliran air tergantung dari:

5. Presipitas (hujan) dan intensitas
hujan sehubungan dengan iklim setempat. Air hujan akan jatuh kebadan jalan
dan masuk ke lapisan tanah dasar melalui bahu jalan. Aliran air secara
horizontal kelapisan perkerasan terjadi jika kadar air tinggi dibahu jalan dan
rendah dibawah lapisan perkerasan jalan.hal ini dapat diatas dengan membuat
bahu dari tanah berbutir kasar.

6. Sifat kapilaritas dari tanah dasar jika tanah dasar mempunyai kadar rendah dan
dibawahnya terdapat air tanah, maka air dapat merembes keatas akibat adanya
gaya kapiler. besarnya kemampuan ini ditentukan oleh jenis tanah dasar itu
sendiri.

7. Intensitas aliran air ditentukan juga oleh kondisi drainase disekitar badan jalan
tersebut. Aliran air pada badan jalan kurang mempengaruhi kadar air tanah
dasar jika drainase jalan tersebut baik.

2.15.5. Pelaksanaan Konstruks Per ker asan.

Pada pelaksanaan perkerasan konstruks jalan, perlu diperhatikan faktor-

faktor berikut:

1. Biayayang tersedia

2. Manusia sebagai unsur pelaksana
3. Peralatan.

Mutu dari konstruksi perkerasan banyak ditentukan dari biaya yang tersedia
dimana dengan biaya yang terbatas terpaksa dibuat tebal perkerasan yang
seadanya dengan harapan pada suatu waktu bila biaya tersedia, maka akan
diadakan peningkatan konstruks jalan tersebut.

Yang menjadi penyebab kerusakan jalan, bila ditinjau dari pelaksanaan
perkerasan diantaranya pelaksanaan dan pemakaian bahan yang kurang bermutu,
umumnya sebagai berikut:

1. pelaksanaan yang tidak memenuhi syarat akan memperpendek umur jalan.

2. Carapemadatan yang kurang benar.
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3. Ketidak tepatan dalam hal kebersihan, bentuk butiran dan kepipihan, tekstur
dan jenis batuan pada agregat yang digunakan untuk perkerasan.
Terlalu banyak atau kurangnya aspal di dalam campuran.

2.15.6. Kelemahan Tanah Dasar

Jika tanah dasar mengalami penurunan secara seragam, maka struktur
perkerasan jalan akan mangalami penurunan pula. Salah satu kenyataannya bahwa
turunnya tanah dasar adalah merupakan kerusakan total perkerasan jalan dimana
semua lapisan diatasnya ikut turun pula dan karenanya terjadi perubahan bentuk
dari konstruks perkerasan yang bersangkutan.

Beban kendaraan yang dilimpahkan kelapisan perkerasan melaui roda-roda
kendaraan selanjutnya disebarkan kelapisan-lapisan dibawahnya yang diterima
oleh tanah dasar. Dengan demikian tingkat kerusakan konstruks perkerasan
selama masa pelayanan tidak ditentukan oleh kekuatan dari lapisan perkerasan
tetapi juga oleh tanah dasar. Daya dukung tanah dasar dipengaruhi oleh jenis
tanah dasar, tingkat kapadatan, kadar air, dan kondis drainase.

Tanah dasar dengan tingkat kepadatan yang tinggi mengalami perubahan
volume yang kecil dengan daya dukung yang besar jika terjadi perubahan kadar
air dan beban yang diterima. Jika dibandingkan dengan Jenis tanah yang sama
yang tingkat kepadatannya |ebih rendah.

Penyebab utama dari kerusakan tersebut adalah air. Apakah air tanah, air
resapan dari permukaan jalan, air dari bahu jalan, air dari drainase yang tersumbat
ataupun air yang berada. disekitarnya sehingga terjadi perubahan pada tanah dasar
yang menyebabkan kerusakan pada permukaan jalan (Hardianti, 2010).

2.16. Pemeliharaan Jalan

Menurut Peraturan Menteri PU No. 38 tahun 2004, definis pemeliharaan
jalan adalah kegiatan penanganan jalan, berupa pencegahan, perawatan dan
perbaikan yang diperlukan untuk mempertahankan kondisi jalan agar tetap
berfungs secara optimal melayani lalu lintas sehingga umur rencana yang

ditetapkan dapat tercapai.
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Tujuan pemeliharaan jaan adalah untuk mempertahankan kondis jalan
mantap sesual dengan tingkat pelayanan dan kemampuannya pada saat jalan
tersebut selesai dibangun dan dioperasikan sampai dengan tercapainya umur
rencana yang telah ditentukan. Penanganan pemeliharaan jalan meliputi
pemeliharaan rutin, pemeliharaan berkala, dan peningkatan jalan.

Pemeliharaan rutin adalah penanganan jalan yang hanya diberikan terhadap
lapis permukaan yang sifatnya untuk dapat meningkatkan kualitas berkendara
(Riding Quality), tanpa meningkatkan kekuatan struktural, dan dilakukan
sepanjang tahun.

Pemeliharaan berkala adalah pemeliharaan jalan yang dilakukan pada waktu —
waktu tertentu (tidak menerus sepanjang tahun) dan sifatnya meningkatkan
kemampuan struktural. Peningkatan adalah penanganan jalan guna memperbaiki
pelayanan jalan yang berupa peningkatan struktural dan geometriknya agar
mencapal tingkat pelayanan sesuai dengan yang direncanakan (Permen PU No.
13/PRT/M/2011).

2.16.1. Institus Pengelola Pemeliharaan Jalan

Wewenang penyelenggaraan umum ada pada pemerintah pusat dan
pemerintah daerah, sedangkan penguasaan atas jalan ada pada Negara dengan
tujuan agar peran jalan dalam melayani kegiatan masyarakat dapat tetap
terpelihara dan keseimbangan pembangunan antar wilayah dapat terjaga, maka
negara mengadakan pengaturan tentang pemberian kewenangan penyelenggaraan
jaan.

Negara memberi wewenang kepada pemerintah propins dan pemerintah
kabupaten/kota untuk melaksanakan penyelenggaraan jalan. Pada UU No. 38
tahun 2004 tentang jalan juga menyebutkan bahwa masyarakat berperan serta
dalam penyelenggaraan jalan. Khusus untuk pemerintah kabupaten, negara
memberikan wewenang penyelenggaraan jalan meliputi penyelenggaraan jalan
kabupaten dan jalan desa.

Pengendalian mutu dalam pemeliharaan jalan dilakukan untuk meningkatkan
efisens dan efektivitas penyelenggaraan kegiatan pemeliharaan, khususnya

pemeliharaan rutin. Seorang petugas yang terkait dalam kegiatan pemeliharaan
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rutin harus dapat mempertanggung jawabkan seluruh pekerjaan pemeliharaan
yang telah dilaksanakan. Perlu diperhatikan bahwa dalam mengelola suatu ruas
jalan yang telah ada, program yang telah direncanakan umumnya adalah program
pembangunan dan program pemeiharaan. Program pembangunan bila ditinjau
dari jenis pekerjaannya tidak selalu dilakukan pada suatu ruas jalan. Program
pemeliharaan justru merupakan keharusan pada setiap ruas jalan. Setiap ruasjaan
harus dilakukan pemeliharaan rutin dalam setiap periode/waktu dalam setahun.
Sesuai dengan tujuan pemeliharaan jalan yang telah ditetapkan, yaitu
mempertahankan jalan mantap tetap mantap dan tercapal umur rencana serta
tingkat pelayanan yang optimal, maka pemeliharaan jalan merupakan hal penting
dan perlu senantiasa dilakukan sesuai dengan tingkat kebutuhannya. Secara nyata,
suatu ruas jalan yang tidak dipelihara akan mengalami kerusakan dan berakibat
menurunnya tingkat pelayanan serta tidak tercapainya umur rencana yang

diharapkan.
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BAB 3

METODOLOGI PENELITIAN

3.1. Diagram Alir Penelitian

Langkah-langkah dalam menulis tugas akhir ini dilakukan dalam beberapa
tahapan. Adapun tahapan-tahapan tersebut dapat di lihat pada Gambar 3.1 di

bawah ini.

Survey Pendahuluan

v
Rumusan Masalah

(
(

v
( Studi Pustaka
(

—

v

Pengumpulan Data

— \ J

A

v 1
[ Data Sekunder : ]

v 7

1. Geometrik jalan . LHR jam padat
2. Beban kendaraan (Gol . Tebal perkerasaan
6a, 6b, 7a, 7b, 7c) Jalan
3. Survey LHR - Kelas Jalan
4. Data Kerusakan Jalan . Peta Lokasi
v
[ Beban Aktual di Lapangan]
Tidak
—>[ Data Cukup
Ya
A
Pembahasan & Hasil
(Overloading)
h 4
[ Kesimpulan dan Saran J
v

Gambar 3.1: Bagan alir penelitian.
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3.2. Lokas Pendlitian

lokas wilayah studi diperlukan untuk mengumpulkan sejumlah informas
mengenai daerah serta lingkungan tempat atau lokasi studi kasus. Untuk itu
dilakukan pengambilan data baik secara langsung maupun tidak langsung.
Pengambilan data langsung maksudnya adalah peninjauan dan pencatatan atau
pengukuran langsung dilakukan di lapangan. Dan yang dimaksud dengan
pengambilan data tidak langsung ialah pengambilan data kepada instansi atau
pejabat yang berkaitan dengan pengadaan data-data guna membantu memenunhi
dan melengkapi data.

o= LOKASI MENELITIAN

P

N Cemara

5:?
P
in Her

Gambar 3.2: Petalokas pendlitian.

3.3. Waktu Pendlitian

Penelitian ini dimulai padatanggal 25 Februari 2019 hingga tanggal 11 April
2019 dalam waktu tersebut hanya untuk mengumpulkan data geometri jalan dan
menunggu surat balasan dari Bina Marga. Dikarenakan ada kesalahan saat
menghitung LHR sehingga mengulang kembali survey LHR dan mencari data
Overload kendaraan pada tanggal 26 Juni 2019 sampai tanggal 2 Juli 2019. Waktu

survey dilakukan pada pagi, siang, sore dan malam hari. Untuk lokas kegiatan
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penelitian dilakukan diruas Jadan Cemara dengan panjang jalan 3,7 km dimana
pada sepanjang jalan perkerasan kaku semua(Rigid Pavement) di (Sta 0+000 —
3+700) dengan tebal perkerasan 25cm.

3.4. Peralatan Pendlitian

Dalam melakukan penelitian ini ada beberapa peralatan yang dibutuhkan
dalam melakukan penelitian ini antaralain adalah:

1) Hand counter (alat hitung jumlah).

2) Alat Pelindung Diri.

3) Alat Tulis,

4) Alat Pengolah Data Kalkulator.

5) Handphone.

6) Laptop.

7) Meteran.

3.5. Metode Pengumpulan Data

Data yang diperlukan untuk menganalisa pengaruh beban berlebih
(Overload ) terhadap perkerasan jalan beton adalah data primer dan data sekunder
berupa data geometrik jalan, volume lalu lintas, fungs dan karakteristik jalan serta,
data-data teknis perencanaan struktur jalan, data kondis wilayah tingkat
pertumbuhan lalu lintas. Semua data-data diatas diambil dari Dinas Pekerjaan
Umum dan Dinas Perhubungan kota Medan dan data tersebut ada yang
beradasarkan asums dengan tetap mengacu pada pedoman perencanaan
perkerasan kaku.

3.5.1. Data Primer

Metode pengumpulan data dengan cara menggunakan dua metode yaitu data
primer dan data sekunder, untuk data primer metode pengambilan data berupa
survey visual jenis kerusakan jalan pada lokas kegiatan penelitian dan
dilaksanakan secara langsung dilapangan. Pengambilan data primer ini dilakukan

dengan cara membagi ruas jalan menjadi beberapa segmen, kemudian mengamati
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kerusakan jalan dan kendaraan yang Overload yang terjadi pada segmen-segmen
tersebut.

3.5.2. Data Sekunder

Sedangkan data sekunder berupa data yang diperoleh dari Ditjen Bina Marga
Dinas Pekerjaan Umum dan Dinas Perhubungan Provins Sumatera Utara adapun
data tersebut antara lain adalah data berupa kelas jalan, LHR jam padat dan tebal
perkerasan jalan.

Pengumpulan data yang digunakan juga menggunakan dua metode yaitu
survey pendahuluan dan survey utama. Sebelum melakukan survey terlebih dahulu
dilakukan persiapan-persiapan, agar data yang diperlukan dapat diperoleh secara
lengkap dan terperinci dengan baik. Persiapan awal yang dilakukan sebelum
melakukan survey yaitu mempersigpkan dat dan bahan sehingga memberikan
kemudahan dalam pelaksanaan survey. Alat yang dibutuhkan seperti counter dan
dat tulis. Bahan yang dibutuhkan berupa formulir survey untuk melakukan traffic
counting.

1) Survey Pendahuluan

Survey ini merupakan tahap awal dari penelitian permasalahan yang terjadi di
sepanjang Jalan Cemara. Survey ini bertujuan untuk mengetahui kondisi daerah
yang ditinjau, agar dapat diperoleh data yang akurat secara lengkap dan untuk
dianalisa lebih lanjut serta dijadikan sebagai bahan pertimbangan untuk survey
utama. Survey ini meliputi survey kondisi lingkungan, survey arus awal dan
survey geometrik.

a. Kondis Lingkungan

Kondis lingkungan berpengaruh terhadap kenyamanan suatu kondis
lalulintas. Oleh karena itu survey kondis lingkungan merupakan langkah awal
yang harus dilakukan karena permasalahan lalulintas yang mungkin terjadi
awanya dari kondis lingkungan. Kondis lingkungan yang kita tinjau yaitu
berupa kondis tempat industri dan gudang barang-barang sehingga banyak
kendaraan truk yang melintasi jalan tersebut.

b. Survey Geometrik
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Survey geometrik dilakukan untuk mengetahui kondis geometrik jalan
karena data tersebut akan digunakan sebagai input dalam analisa perhitungan.
Metode pelaksanaan survey ini secara manual dengan menggunakan meteran dan
peta udara (Google Map). Survey geometrik ini mencakup pengukuran panjang
jaan, lebar badan jalan, lebar bahu jalan, dimensi drainase dan |ebar trotoar.

c. Survey ArusAwal

Survey ini dilakukan untuk mengetahui informasi tentang arus yang terjadi di
Jalan Cemara serta untuk menentukan jam puncak sebagal patokan untuk
pelaksanaan survey utama. Peralatan yang digunakan dalam survey ini adalah stop
watch untuk ketetapan waktu, counter untuk menghitung jumlah kendaraan dan

formulir survey untuk mempermudah dalam pengisian data.

Setelah data didapat, kemudian data tersebut dikakulaskan untuk kemudian
dihitung jumlah arus total. Untuk mengetahui bagaimana kondis arus di setiap
titik macet tersebut, maka data yang telah dikalkulasikan dalam jumlah terbesar itu
menunjukan jam puncak yang akan menjadi patokan untuk meakukan survey
utama. Sdan itu informasi arus macet dilakukan dengan cara wawancara
penduduk sekitar. Setelah dilakukan survey pendahuluan, jika hasilnya kondusif
maka dapat dilanjutkan untuk survey utama. Tapi jika hasilnya tidak kondusif
maka harus mencari lagi lokas survey yang kondusif.

2) Survey Utama

Setelah memperoleh data dari survey pendahuluan, kemudian dilanjutkan
dengan melakukan survey utama. Survey utamaini meliputi survey arus lalulintas
berdasarkan jenis kendaraannya. Data volume lalulintas merupakan data primer
yang diperoleh dari hasil survey volume laulintas di lapangan. Survey volume
lalulintas dilakukan selama satu hari untuk tigp ruas jadan dan dilakukan pada hari
kerja. Hasil survey dianggap mewakili volume lalulintas untuk semua ruas jalan

yang dilalui kendaraan dengan beban gandar berlebih.

Setelah mendapatkan data-data yang dibutuhkan, langkah berikutnya adadah
mengolah data-data tersebut sehingga dapat dipergunakan sebagal data untuk
melakukan simulasi terhadap jumlah jenis kendaraan berdasarkan konfiguras

sumbunya. Dari data yang didapat, pertama-tama data yang diolah adalah data
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volume lalulintas. Dari data yang diperoleh kendaraan dikelompokkan ke dalam

beberapa jenis kelompok kendaraan menurut konfigurasi sumbu kendaraan. Dari

hasil pengelompokan data volume lalulintas, diperoleh data LHR sebagai
masukkan analisis data lalulintas. Setelah diperoleh volume lalulintas. Setelah itu
analisa data dapat dilakukan dengan cara pembuatan grafik perbandingan antara

persen overload. Sehingga dapat dilihat nilai sensitifitas kendaraan terhadap

perkerasan jalan.

3.6. Pendekatan M asalah yang Digunakan

Ada beberapa tahapan pendekatan yang dilakukan oleh penulis untuk

melakukan studi kasus Overload kendaraan di Jalan Cemarayaitu:

1

Sesual dengan surat yang di keluarkan Badan Penelitian Dan Pengembangan
(BALITBANG) dengan  surat  rekomendas izin  risst  No:
070/547/Balitbang/2019. Melakukan wawancara secara langsung dengan
instas bagian pengelolahan data di Dinas Perhubungan Kota Medan yang
beralamatkan di J. Pinang Baris, Lalang, Medan Sunggal, Kota Medan,
Sumatera Utara 20127, Indonesia.

. Sesual dengan surat yang di keluarkan Universitas Muhammadiyah Sumatera

Utara dengan nomor surat 595/I1.3-AU/UMSU-07/F/2019 Melakukan
wawancara secara langsung dengan instas bagian pengelolahan data di
Direktorat Jendral Bina Marga yang beralamat kan di Jalan Sakti Lubis No. 1,
Siti Regjo |, Medan Kota, Sitirgo Il, Medan Amplas, Kota Medan, Sumatera
Utara 20217.

. Posisi survey di sekitaran simpang empat APILL atau (Alat Pemberi Isyarat

Lalu Lintas) dan di depan asrama TNI.

. Melakukan wawancara secara langsung dengan penjual es kelapa dan warga di

sekitar lokas penelitian.

. Perhitungan survey LHR dilakukan di jam padat kendaraan untuk menghitung

LHR dilakukan selama 1 minggu data LHR jam puncak tersebut telah
mewakili data LHR 1 bulan.

. Mengamati secara visual kendaraan truck yang kapasitas muatannya melebihi bak

truck yang melewati Jalan Cemara.
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7. Pembagian formulir (traffic counting) dan surat izin riset dari Balai Penelitian
dan Pengembangan Riset (BALITBANG) ke pengemudi ataupun kernetnya.

8. Untuk mencari data Overload kendaraan di lakukan pada malam hari dan tidak
terikat pada waktu (jam), karena pelangaraan sering terjadi di malam hari.

9. Melakukan wawancara secara langsung dengan supir atau kernet mobil truck
di saat berhenti di lampu merah ataupun truk yang berhenti sgjenak di pinggir
Jalan Cemara mengenai berat daya angkut muatan.

10. Mencatat angka berat normal, berat maksimum yang nilai tersebut berada di
KIR berada di sebelah kanan mobil truk dan mencatat angka Overload
muatan kendaraan.

11. Pada tahapan akhir survey masing-masing kendaraan dijumlah menurut
jenis konfigurasi sumbunya.

12. Membuat kesimpulan dan asumsi berdasarkan dengan informasi yang telah di

dapatkan melalui ketiga cara di atas.

3.7. Analisis Data

Langkah — langkah yang dilakukan dalam penelitian ini adalah sebagai berikuit:

1. Mengumpulkan data primer dengan melakukan survai lalu lintas pada ruas
Jalan Cemara.

2. Mengumpulkan data sekunder berupa dokumen perencanaan dan pelaksanaan
pekerjaan perkerasan ruas Cemara dari pihak terkait, bailk dari instans
pemerintah.

3. Mengumpulkan data sekunder berupa jenis, berat dan kategori kendaraan dari
pihak terkait.

4. Mengumpulkan data sekunder berupa dokumen—dokumen Negara (Peraturan
Pemerintah dan Undang-Undang) yang mengatur tentang lalu lintas dan
angkutan jalan.

5. Data-data yang telah dikumpulkan, kemudian diolah dengan melakukan
perhitungan dalam bentuk tabel dan persamaan matematis yang sesuai untuk
memperoleh hasil.

6. Dari hasil perhitungan akan diambil sebuah kesimpulan dan saran.
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3.8. Data Survey LalulintasHarian Rata-rata

Data LHR yang digunakan dalam tugas akhir ini menggunakan data LHR

hasil survey langsung dilokasi pada ruas Jalan Cemara. Survey dilakukan dimulai

pada tanggal 26 Juni 2019 sampai dengan 2 Juli 2019, Diperoleh volume arus lalu

lintas maksimum pada jam padat yaitu pada tanggal 1 Juli 2019, Pada pukul
18:00 — 19:00 wib, Data LHR tersebut dapat di lihat pada Tabel 3.1.

Tabel 3.1: Data survey LHR jam padat mobil truk.

Data LHR Mobil Truck Senin, 1 Juli 2019
Truk Engkel | Truk Engkel|  Truck Truck  |Truck Trailer] Truck Semi | Truck Trailer
Jam Padat Tunggal Ganda | Tronton | Trinton Engkel | Trailler Tronton|  Tronton
1-1 1-2 1-22(11-22|1-2-22| 1-22-22 (1-22-222
Kend/Jam | Kend/Jam | Kend/Jam| Kend/Jam | Kend/Jam Kend/Jam Kend/Jam
07:00- 08:00 17 20 22 8 4 9 5
08:00- 09:00 20 18 20 10 7 11 8
12:00- 13:00 19 24 21 24 17 17 14
13:00 - 14:00 29 31 28 14 20 20 17
16:00 - 17:00 21 27 31 21 15 15 12
17:00 - 18:00 29 34 34 25 16 16 15
18:00 - 19:00 32 42 39 30 25 24 22
19:00 - 20:00 30 39 31 27 19 19 17
Total LHR
197 235 226 159 123 131 110
Jam Padat
2l
g RI3E) —
E 150 el
-
-
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i |
=
= S0
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Truk Truk Truck Truck Tk Truck Track
Cnzkel Crglkcel Troaten  Trinton Trailer Semi Trailar
Tamgal Cramialas Tinghkel Traeiller Trealom
Lronton
JENIS TRUIL

Gambar 3.3: Grafik LHR jam padat.
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3.9. Data |nventarisas

Data Inventarisas Jalan Data ini digunakan untuk memberikan informasi
awal mengenai kondisi penampang melintang daerah studi yang meliputi panjang
dan lebar jalan, jumlah ruas, median, jumlah Igjur jalan dan kelengkapan jalan.

Nama Jalan :JIn. Cemara

Jenis Jalan : Jalan Arteri Kelasl|

Panjang Jalan :3,7km

Lebar Jalur :10m

Tipe Jalan 4 lagjur 2 arah

Kelas Jalan al

Lebar Bahu Jalan :1,5m

Median :15m

Drainase :(0.8m—-2.0m)

Kerusakan jalan : Dapat dilihat pada gambar di bawahini.

1) Retak Setempat

Retak setempat, yaitu retak yang tidak mencapai bagian bawah dari dab.
Retak pada setiap ruas jalan yang diteliti hampir sama jenisnya yaitu retak
setempat. Contoh retak yang terdapat pada salah satu ruas jalan dapat dilihat pada
gambar dibawah ini.

Gambar 3.4: Jalan retak setempat.
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2) Patahan (Faulting)

Patahan (faulting), adalah kerusakan yang disebabkan oleh tidak teraturnya
susunan disekitar Atau disepanjang lapisan bawah tanah dan patahan pada
sambungan dab, atau retak-retak.

Gambar 3.5: Patahan pada jalan beton.

3) Pelepasan butir, yaitu keadaan dimana agregat lapis permukaan jalan terlepas
dari campuran beton sehingga permukaan jalan menjadi kasar.

Gambar 3.6: Pelepasan butir agregat.
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4) Pelicinan (polishing), yaitu keadaan dimana campuran beton dan agregat pada
permukaan menjadi amat licin disebabkan oleh gesekan-gesekan.

Gambar 3.7: Pelicinan (polishing) perkerasan kaku.

5) Hancur, yaitu keadaan dimana beton mengalami kehancuran akibat tegangan

tekan dalam beton. kehancuran ini cenderung terjadi di sekitar sambungan.

Gambar 3.8: Jalan beton hancur.
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BAB 4

HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1. Pengaruh Distribusi Beban Pada Roda K endar aan

Setiap beban baik itu beban kendaraan maupun beban muatan akan
didistribusikan ke tiap sumbu kendaraan, dimana besarnya beban sumbu
kendaraan tersebut tergantung pada berat kosong kendaraan, berat muatan
kendaraan, dimens dari kendaraan serta konfigurasi sumbu kendaraan
masing-masing jenis tersebut memiliki jumlah sumbu dan daya angkut maksimal
yang masing-masing berbeda. Mulai dari yang paling ringan yaitu jenis engkel
dan yang paling berat yaitu jenistrailer.

Sebelumnya perlu dibedakan dahulu pengertian dari beban kendaraan dan
beban muatan karena kedua jenis beban ini akan berbeda pengaruhnya
terhadap besarnya beban sumbu. Yang dimaksud berat kendaraan adalah
berat kosong kendaraan dan tidak termasuk berat muatan yang diangkut
kendaraan sedangkan beban muatan adalah berat bersih muatan yang dapat
diangkut. Jumlah dari beban kendaraan dan beban muatan disebut gross
vehicle weight ratio (GVWR).

Daya angkut maksimal kendaraan jenis ini yang diijinkan atau disingkat JBI
dipertimbangan berdasarkan beberapa variabel antara lain kekuatan ban, jumlah
ban, muatan sumbu, jumlah sumbu, dan daya dukung jalan itu sendiri, Semakin
banyak jumlah sumbunya, semakin besar pula daya angkutnya.

Dalam simulas distribusi beban semua dari total jumlah kendaraan yang
akan dihitung berapa besarnya beban yang dipikul oleh setigp sumbu
kendaraan sesuai konfigurasinya, Akibat dari distribusi berat muatan
kendaraan sehingga bisa ditentukan pada muatan berapa ton untuk tiap jenis
kendaraan nilai overloading kendaraan terjadi berdasarkan besarnya MST
yang telah ditentukan berdasarkan kelas jalan. Berikut ini adalah hasil
perhitungan dari simulasi Vehicle Damage Factor (VDF) ke distribusi beban
total dari muatan kendaraan ke beban sumbu dan penentuan batas maksimum

muatan kendaraan.

43



4.2. Vehicle Damage Factor (VDF)

Vehicle Damage Factor (VDF) adalah perbandingan antara daya rusak oleh
muatan sumbu suatu kendaraan terhadap daya rusak oleh beban sumbu standar
(formula liddle). Adapun perhitungan nilai VDF sebagai berrikut ini.

1. Truck Engkel Tunggal (Konfigurasi Sumbu 1-1)

Truck Truk Engkel memiliki 2 sumbu, dimana bagian depan merupakan
sumbu tunggal satu roda dan bagian belakang sumbu tunggal roda tunggal.
Berikut Gambar distribusi beban pada kendaraan truck Engkel Tunggal.

o
O
N

34% 66%

Gambar 4.1: Persentase distribusi beban truk engkel tunggal .

Pada Gambar 4.1 di atas diketahui bahwa persentase distribusi beban
kendaraan truck Engkel Tunggal bagian depan menerima 34% beban dan bagian
belakang menerima 66%, beban persentase tersebut telah di tetapkan sesuai
dengan peraturan Ditjen Bina Marga No. 01/MN/BM/83.

@  Berat Normal = Berat kosong + Berat maksimum
2,3Ton+6Ton
8,3Ton
Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu 1)
2,3Ton+(3Ton+6Ton)
11,3 Ton
@ Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=11,3Ton-8,3Ton
= 3Ton

@ Berat Berlebih



@  Nilai MST bagian depan :%x 11,3=3,842 Ton

Nilai MST bagian belakang =—x 11,3=7,458 Ton
Nilai MST truck Engkel tunggal (Konfigurass Sumbu 1-1) = 3,842 + 7,458

=11,3Ton
@  Nilai VDF truck Engkel tunggal (Konfigurasi Sumbu 1-1)

4 4
VoF = (53) + (53)
= () ()

0,257 + 3,639
3,896
2. Truck Engkel Ganda (Konfiguras Sumbu 1-2)

Truck Engkel Ganda memiliki 2 sumbu, dimana bagian depan merupakan
sumbu tunggal satu roda dan bagian belakang sumbu tunggal roda ganda. Berikut
gambar distribus beban pada kendaraan truck Engkel Ganda.

1+ I

i

N I

34% 66%

Gambar 4.2 Persentase distribusi beban truck engkel ganda.

Pada Gambar 4.2 di atas diketahui bahwa persentase distribusi beban
kendaraan truck Engkel Ganda bagian depan menerima 34% beban dan bagian
belakang menerima 66%, beban persentase tersebut telah di tetapkan sesuai
dengan peraturan Ditjen Bina Marga No. 0OL/MN/BM/83.

@  Berat Normal = Berat kosong + Berat maksimum
= 42Ton+ 14 Ton
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= 18,2Ton

@  Berat Berlebih = Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu 1)
= 42Ton+ (7Ton+ 13Ton)
= 24,2Ton

@  Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=242Ton—-18,2Ton
=6Ton

@  Nilai MST bagiandepan ~ =—-x 24,2=8,228 Ton

Nilai MST bagian belakang :%x 24,2 =15,972 Ton
Nilai MST Truck Engkel Ganda (Konfiguras Sumbu 1-2) = 8,228 + 15,972
=242Ton

@  Nilai VDF Truck Engkel Ganda (Konfiguras Sumbu 1-2)

4 4
VoF = (3) + (5%)
= () (%)
= 5,390 + 14,678
= 20,068
3. Truk Tronton (Konfigurasi Sumbu 1 —2.2)
Truk Tronton memiliki 3 sumbu, dimana bagian depan merupakan sumbu
tunggal satu roda dan bagian belakang sumbu ganda roda ganda. Berikut Gambar
distribusi beban pada kendaraan Truk Tronton.

Gambar 4.3; Persentase distribusi beban truk tronton.
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Pada Gambar 4.3 di atas diketahui bahwa persentase distribus beban
kendaraan Truk Tronton bagian depan menerima 25% beban dan bagian belakang
menerima 75%, beban persentase tersebut telah di tetapkan sesuai dengan
peraturan Ditjen Bina Marga No. 01/MN/BM/83.

@  Berat Normal = Berat kosong + Berat maksimum

5Ton+20Ton

25Ton

Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu Il + Sumbu I11)
5Ton+ (6,25 Ton + 10 Ton +10 Ton)

@  Berat Berlebih

= 26,25 Ton

@  Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=26,25Ton—-25Ton
=1,25Ton

@ Nilai MST bagiandepan  ==x 26,25 = 6,563 Ton

100

Nilai MST bagian belakang =%x 26,25 = 19,688 Ton

Nilai MST Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1-2.2) = 6,563 + 19,688 =
26,25 Ton
@  Nilai VDF Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1-2.2)

4 4
VoF = (32) + (5%)
= (C20) (2
= 2,182+ 4,192
= 6,374
4. Truk Triton (Konfiguras Sumbu 1.1 — 2.2)
Truk triton memiliki 4 sumbu, dimana bagian depan merupakan sumbu
tunggal satu roda dan bagian tengah sumbu tunggal satu roda dan bagian
belakang sumbu ganda roda ganda. Berikut Gambar distribus beban pada

kendaraan Truk Triton.
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Gambar 4.4: Persentase distribusi beban truk triton.

Pada Gambar 4.4 di atas diketahui bahwa persentase distribus beban

kendaraan Truk Triton bagian depan menerima 18% beban dan bagian tengah

28% dan bagian belakang menerima 54%, beban persentase tersebut telah di

tetapkan sesuai dengan peraturan Ditjen Bina Marga No. 01/MN/BM/83.

%)

Berat Normal = Berat kosong + Berat maksimum
= 75Ton+225Ton
= 30Ton

Berat Berlebih = Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu I + Sumbu I11 +

Sumbu V)

= 75Ton+ (6 Ton+9Ton+8Ton+ 8 Ton)
= 38,5Ton

Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=38,5Ton—-30Ton
=85 Ton

Nilai MST bagian depan _H)X 38,5 =6,93 Ton

Nilai MST bagian Tengah :—x 38,5 =10,78 Ton

Nilai MST bagian belakang =2y 38,5=20,79 Ton

100
Nilai MST Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1.1-2.2) = 6,93 + 10,78 +

20,79=38,5Ton
Nilai VDF Truck tipe 6a (Konfigurasi Sumbu 1- 1- 2.2)

4 4 4
VoF = (55) +(z) * (5%
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= () + () +ER)
= 2,713+ 15,881 + 5,212
= 23,806
5. Truk Triton (Konfigurasi Sumbu 1.2 —2.2)

Truk triton memiliki 4 sumbu, dimana bagian depan merupakan sumbu tunggal
satu roda dan bagian tengah sumbu tunggal roda ganda dan bagian belakang
sumbu ganda roda ganda. Berikut Gambar distribusi beban pada kendaraan Truk
Triton.
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Gambar 4.5: Persentase distribusi beban truk triton.

Pada Gambar 4.5 di atas diketahui bahwa persentase distribusi beban
kendaraan Truk Triton bagian depan menerima 18% beban dan bagian tengah
28% dan bagian belakang menerima 54%, beban presentase tersebut telah di
tetapkan sesuai dengan peraturan Ditjen Bina Marga No. 01/MN/BM/83.

@  Berat Normal = Berat kosong + Berat maksimum
85Ton+255Ton
34 Ton
Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu Il + Sumbu I11 +
Sumbu V)
85Ton+ (7 Ton+10Ton+ 9 Ton+ 9 Ton)
= 435Ton
@  Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=43,5Ton—-34Ton
=95 Ton

@  Berat Berlebih
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@ Nilai MST bagian depan = x 435=7.83Ton

@  Nila MST bagianTengah ~ =—>x 435=12,18 Ton

@  Nila MST bagianbelakang =—-x 43,5=2349 Ton

Nilai MST Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1.2-2.2) = 7.83 + 12,18 +
23,49=435Ton
@  Nilai VDF Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1- 2- 2.2)

voF = () (%) + (%)
= (15) +(55) &%)
4,420 + 4,963 + 8,492
17,875
6. Truk Semi Trailer Tronton (Konfiguras Sumbu 1 —2.2 —2.2)
Truk triton memiliki 4 sumbu, dimana bagian depan merupakan sumbu

tunggal satu roda dan bagian tengah sumbu tunggal satu roda dan bagian
belakang sumbu ganda roda ganda. Berikut Gambar distribus beban pada

kendaraan Truk Triton.

P

Nps Ao
e
X R
R gty

Gambar 4.6: Persentase distribusi beban truk semi trailer tronton.

Pada Gambar 4.6 di atas diketahui bahwa persentase distribusi beban
kendaraan Truk Triton bagian depan menerima 18% beban dan bagian tengah
28% dan bagian belakang menerima 54%, beban persentase tersebut telah di
tetapkan sesuai dengan peraturan Ditjen Bina Marga No. 01/MN/BM/83.

Berat kosong + Berat maksimum
10 Ton+ 30 Ton
40 Ton

Berat Normal
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@  Berat Berlebih = Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu Il + Sumbu I11 +
Sumbu IV + Sumbu V)
=10Ton+ (8 Ton +12Ton+ 12 Ton + 11 Ton +11Ton)

= 64 Ton

@  Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=64 Ton—-40Ton
=24Ton

@ Nilai MST bagian depan =28 x 64=11,52Ton

100

@  Nilai MST bagianTengah ~ =—>x 64=17,92 Ton

@  Nilai MST bagianbelakang =—>-x 64=34,56Ton

Nilai MST Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1.2-2.2) = 11,52 + 17,92 +
34,56 =64 Ton
@  Nilai VDF Truck tipe 6a (Konfigurasi Sumbu 1- 2.2- 2.2)

4 4 4
voF = (52) +(5m) * (&%)
= (5) (B (5%
20,712 + 2,876 + 39,794
63,362

7. Truk Trailer (Konfigurasi Sumbu Truk 1 —2.2 —-2.2.2)
Truk Traller memiliki 6 sumbu, dimana bagian depan merupakan sumbu

tunggal satu roda dan bagian tengah sumbu tunggal satu roda dan bagian
belakang sumbu ganda roda ganda. Berikut Gambar distribus beban pada

kendaraan Truk Triton.

Gambar 4.7: Persentase distribusi beban truk trailer.
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Pada Gambar 4.7 di atas diketahui bahwa persentase distribus beban
kendaraan Truk Triton bagian depan menerima 18% beban dan bagian tengah
28 % dan bagian belakang menerima 54%, beban presentase tersebut telah di
tetapkan sesuai dengan peraturan Ditjen Bina Marga No. 01/MN/BM/83.

@  Berat Normal = Berat kosong + Berat maksimum

10,75 Ton + 32,25 Ton

43 Ton

Berat kosong + (Sumbu | + Sumbu Il + Sumbu I11 +
Sumbu IV + Sumbu V + Sumbu V1)

10,75 Ton + (8 Ton +13 Ton + 13 Ton + 8 Ton +8

@ Berat Berlebih

Ton +8Ton)
= 68,75 Ton
@ Nilai Overload = Berat Berlebih — Berat Normal
=68,75 Ton—43 Ton
=25,75Ton
@  Nilai MST bagian depan =28y 68,75 =12,375Ton

100

@  Nilai MST bagian Tengah :%x 68,75 =19,25 Ton

@ Nilai MST bagian belakang :%x 68,75 =37,125Ton

Nilai MST Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1.2-2.2) = 12,375+ 19,25+
37,125=68,75Ton
@  Nilai VDF Truck tipe 6a (Konfiguras Sumbu 1- 2.2- 2.2.2)

voF = () (&) + ()
= (25) (32 (52
= 27,580 + 3,830 + 16,393
= 47,803
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Tabel 4.1: Hasil rekapitulas perhitungan Vehicle Damage Factor (VDF).

Jenis K endaraan Konfiguras sumbu | Jumlah sumbu | Vehicle Damage Factor (VDF)
Truk Engkel Tunggal 1-1 2 3,896
Truk Engkel Ganda 1-2 2 20,068
Truk Tronton 1-22 3 6,374
Truk Trinton 11-22 4 23,806
Traller Trailer Engkel 1-2-22 4 17,875
Trailer Semi Trailer Tronton 1-22-22 5 63,382
Trailer Trailer Tronton 1-22-222 6 47,803
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Gambar 4.8: Gambar grafik vehicle damage factor (VDF).




4.3. Data Per hitungan Lalulintas Harian Rata-rata

Data LHR yang digunakan dalam tugas akhir ini menggunakan data LHR

hasi| survey langsung dilapangan pada ruas jalan Cemara. Survey yang dilakukan

yaitu dimula padatanggal 26 Juni 2019 sampai 2 Juli 2019.

Tabel 4.2: Data survey LHR kendaraan truk.

Data LHR M obil Truck Senin, 1 Juli 2019
Truk Engkel | Truk Engkel|  Truck Truck  |Truck Trailer] Truck Semi | Truck Trailer
Jam Padat Tunggel Ganda | Tronton | Trinton Engkel | Tralller Tronton|  Tronton
1-1 1-2 1-22(11-22|1-2-22| 1-22-22 |1-22-222
Kend/Jam | Kend/Jam | Kend/Jam| Kend/Jam [ Kend/Jam Kend/Jam Kend/Jam
07:00 - 08:00 17 20 22 8 4 9 5
08:00 - 09:00 20 18 20 10 7 11 8
12:00 - 13:00 19 24 21 24 17 17 14
13:00 - 14:00 29 31 28 14 20 20 17
16:00 - 17:00 21 27 31 21 15 15 12
17:00 - 18:00 29 34 34 25 16 16 15
18:00 - 19:00 32 42 39 30 25 24 22
19:00 - 20:00 30 39 31 27 19 19 17
Total LHR
Jam Padat 197 235 226 159 123 131 110
Total LHR/Hari 592 705 678 476 369 393 330
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Gambar 4.9: Grafik LHR jam padat 1 Juli 2019.



Berdasarkan Tabel di atas, penggolongan kendaraan hanya diambil mulai dari
golongan truk engkel tunggal sampai golongan truk trailer tronton karena untuk
kendaraan selain golongan tersebut tidak terlalu berpengaruh terhadapat beban
yang diterima oleh perkerasan.

4.4. Perhitungan Nilai W18

Perhitungan nilai W18 (beban kumulatif lalulintas) menggunakan data yang
diperlukan yaitu jumlah LHR, nilai vehicle damage factor (VDF), nilai distirbus
arah (DL) dan nilai distribusi lajur (DD). Nilai distirbusi arah (DD) dan nilai
distribus lgjur (DL) ditentukan berdasarkan jumlah lgjur tiap arah nilai tersebut
berada di tabel 4.2.

Berdasarkan tabel 4.2 di bab 2 dan data standart di lapangan, Jalan Cemara
terdiri dari 2 jalur 4 lgjur, maka memiliki nilai DL 0,8 — 1, diambil nilai tertinggi
yaitu 1 dan nilac DD 0,8. Berdasarkan data-data tersebut maka perhitungan
Equivalent Sngle Axle Load (ESAL) sebagai berikut. Sebelum melakukan
perhitungan nilai W18, dilakukan perhitungan nilai ESAL terlebih dahulu. Rumus
ESAL = [JLHR x VDF, perhitungan dilakukan untuk masing-masing golongan
kendaraan. Berikut perhitungan Equivalent Sngle Axle Load (ESAL) dan W18.

1. Truck Engkel Tunggal (Konfigurasi Sumbu 1-1)
ESAL =[JLHR x VDF
=592 x 3,896
= 2306,43
W18 =[]LHR x VDF x DL x DD
=592 x 3,896 x 1x 0,8
=1845,14
2. Truck Engkel Ganda (Konfiguras Sumbu 1-2)
ESAL =[ILHR x VDF
= 705 x 20,068
=14147,94
W18 = [JLHRxVDF xDL xDD
=592 x 3,896 x 1x 0,8
=11318,35
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3. Truk Tronton (Konfigurasi Sumbu 1 — 2.2)
ESAL =T1LHR x VDF
=678 x 6,374
=4321,57
W18 =[JLHR x VDF x DL x DD
=592 x 3,896 x 1x0,8
= 3457,25
4.Truk Triton (Konfiguras Sumbu 1.1 — 2.2)
ESAL = [ILHR x VDF
= 476 x 23,806
=11331,65
W18 =[LHRxVDF xDL x DD
=592 x 3,896 x 1x0,8
= 9065,32
5.Truk Triton (Konfigurasi Sumbu 1.2 — 2.2)
ESAL =[LHR x VDF
=369 x 17,875
= 6595,87
W18 =[LHR x VDF x DL x DD
=592 x3,896x 1x0,8
=5276,69
6. Truk Semi Trailer Tronton (Konfiguras Sumbu 1 —-2.2 —2.2)
ESAL =[JLHR x VDF
= 393 x 63,382
= 24908,34
W18 =T[ILHR x VDF x DL x DD
=592 x 3,896 x 1x 0,8
=19926,67
7. Truk Trailer (Konfiguras Sumbu Truk 1 —2.2 —2.2.2)
ESAL =T[ILHR x VDF
= 330 x 47,803
=15774
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W18 = [JLHRx VDF x DL x DD
=592x3,896x 1x0,8
=12619,2

Tabel 4.3: Hasll rekapitulasi perhitungan.

JenisKendaraan | Konfigurasi sumbudumiahsumbyl  LHR | DD | DL VDF ESAL W18
TkEngd Tgd | 1-1 2 52 |o08| 1| 38% | 20643 | 184514
TkEngkel Gada | 1-2 2 05 o8| 1| 20088 | 141479 | 1131835
Truk Tronton 1-22 3 678 081 1 6,374 432157 345725
Trok Tririon 11-22 4 a6 o8| 1| 2808 | 133165 | 906532
Traler Traller Engkle| ~ 1-2- 22 4 %9 08| 1| 178 | 659587 | 527660
Traler SemTralr |\ ), 5 33 |os| 1| 63382 | 2083 | 1092667
Trorton
Tl Traler |y 9 999 | g 10 o8| 1| 4788 | 15774 | 126192
Tronton
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Gambar 4.10: Grafik nilai equivalent single axle load (ESAL).
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Gambar 4.11: Grafik nilai W18.

4.5. Truk Gandeng

Untuk jenis truk semi trailer tronton konfiguras sumbu 1 — 2.2 — 2.2 nilai
MST depan 11,52 ton + tengah 17,92 ton + belakang 34,56 ton = 64 ton dan truk
trailer konfiguras sumbu truk 1 — 2.2 — 2.2.2 dengan nilai MST depan 12,375 ton
+ tengah 19,25 ton + belakang 37,125 ton = 68,75 ton agar bisa menghindari nilai
Overload MST tersebut adalah dengan cara menambah gandar as roda kendaraan
sehingga menjadi truk gandeng dan peti kemasnya di bagi menjadi dua sehingga
berat muatan tersebut menjadi 32 ton dan 34,37 ton.
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BAB 5

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kessmpulan

Berdasarkan hasil studi kasus dan analisis data, maka penulis dapat
mengambil kesimpulan mengenai pengaruh Overload kendaraan terhadap
kerusakan Rigid Pavement di Jalan Cemara dimana jalan tersebut yaitu jalan kelas
[ dengan M ST izin maksimal 10 ton.

1. Dari hasil perhitungan dan analisa data maka di dapat nilai muatan sumbu
terberat (MST) di Jalan Cemara yaitu:

Tabel 5.1: Rekapitulas MST Overload.

M ST OVERLOAD (Ton)

Konfigurasi | Kelompok | MST

Jenis kendaraan MST | MST MST
Sumbu sumbu  {IZIN (Ton) Depan | Tengeh | Belakang
Truk Engkel Tunggdl 1-1 2 10 3.842 7.458
Truk Engkel Ganda 1-2 2 10 8.228 15.972
Truk Trorton 1-22 2 10 6.563 19.688
Truk triton 11-22 3 10 693 | 1078 | 20.79
Truk Trailer Engkel 1-2-22 3 10 783 | 1218 | 2349
Semi Traller Tronton 1-22-22 3 10 1152 | 17.92 | 3456
Truk Trailer Tronton | 1-22-22.2 3 10 12375 1925 | 37.12

Nilai MST tersebut sangat bervarias di karenakan nilai dari Vehicle Damage
Factor (VDF) setiap kendaraan berbeda-beda tergantung nilai Overload setiap
kendaraan, penambahan muatan yang tidak sesuai dengan JBI akan
menyebabkan Overtonase sehingga mengurangi umur rencana perkerasan jalan
sehingga jalan akan cepat rusak.

2. Tipe kendaraan yang sangat berpengaruh terhadap Overload di Jalan Cemara
adalah tipe truk semi trailer tronton dengan konfigurasi sumbu 1 — 2,2 — 2,2
dengan jumlah sumbu 5 as dengan nilai Vehicle Damage Factor (VDF) 63,382
nilai Equivalent Sngle Axle Load (ESAL) tertinggi adalah 24908,34 SAL dan
dengan nilai W18 tertinggi adalah 19926,67. Hal tersebut terjadi dikarenakan

dimens muatan kendaraan truk tersebut sama dengan truk 6 as.
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3. Dari hasil studi kasus ada beberapa hal yang bisa dijadikan alternatif cara untuk

penanggulangan terhadap Overload kendaraan truk di Jalan Cemara yaitu
apabila pengendara truk membawa muatan yang melebihin JBI seharusnya
pengendara harus menambah gandar as kendaraan, agar beban muatan yang
berlebih bisa distribusikan ke jalan secara merata.

5.2. Saran

Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan, peneliti menyampaikan

beberapa saran sebagai berikut.

1

Bagi pengendara truk yang membawa muatan yang melebihi jumlah berat izin
harus segera di tindak tegas.

. Sebaiknya UPPKB di operasionalkan kembali agar jalan di wilayah sekitar

Kota Medan dilalui kendaraan dengan JBI yang telah di tentukan sesuai dengan
kelasjaan.

Perlu dilakukan penelitian lebih lanjut lagi dengan data-data dari UPPKB
mengenai berat muatan kendaraan yang berlebih agar hasil penelitian Iebih
akurat.
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LAMPIRAN

Data LHR M ohil Truck Senin, 26 Juni 2019

ET“;li(d E?; " Truck | Truck | Truck Trailer Tn;l;ign Truck Trailer
Jam Padat Tronton | Trinton g Tronton
Tuggd | Ganda Bk Tronton
1-1]1-2|1-22|11-22{1-2-22{1-22-22|1-22-222
Kend/Jam| K end/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam | Kend/Jam | Kend/Jam
07:00 - 08:00 14 18 20 7 4 7 3
08:00 - 09:00 12 18 21 8 8 11 7
12:00 - 1300 17 22 19 24 18 15 14
13:00 - 14:00 21 29 27 14 15 20 15
16:00 - 17:00 21 27 3 24 17 15 12
17:00 - 1800 25 31 3 12 16 16 15
18:00 - 19:00 kY 42 37 31 25 24 25
19:00 - 20:00 36 31 27 21 20 18 19
Total LHR
17 21 21 141 12 12 11
S Peckt 8 8 3 3 6 0
Totd LHRHari| 534 654 639 423 369 378 330
Data LHR M ohil Truck Senin, 27 Juni 2019
ETﬂIJ<ke| EanngikeI Truck Truck | Truck Trailer Trﬁgi:rm Truck Trailer
Jam Padat TLrEggd Gondia Tronton | Trinton Engkel Trorton Tronton
1-1 ] 1-2|1-22111-22|1-2-22|1-22-22(1-22-222
Kend/Jam| K end/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam| Kend/dam | Kend/Jam | Kend/Jam
07:00 - 08:00 12 19 2 7 5 8 4
08:00 - 09:00 14 17 21 8 9 10 7
12:00 - 13:00 14 22 19 21 17 13 9
13:00 - 1400 20 26 25 14 15 19 15
16:00 - 17:00 21 27 31 20 17 15 12
17:00 - 18:00 25 30 KV 13 18 16 13
18:00 - 19:00 32 42 30 31 24 24 24
19:00 - 20:00 RYA 30 23 21 19 17 18
Total LHR
172 213 203 135 124 122 102
Jam Padat
Totd LHRMHari| 516 639 609 405 372 366 306




Data LHR M obil Truck Senin, 28 Juni 2019

Truk

Truk

Truck Semi

Truck Truck | Truck Trailer . Truck Trailer
Jam Padat E[l?éjd zngarl:je; Tronton | Trinton Engkel T-I;giltg Tronton
1-1 1-2 1-22111-22(1-2-22|1-22-22(1-22-222
K end/Jam| K end/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam K end/Jam Kend/Jam
07:00 - 08:00 14 20 14 7 6 7 3
08:00 - 09:00 9 17 21 7 9 11 6
12:00 - 13:.00 14 22 19 19 15 15 9
13:00 - 14:.00 20 21 25 14 18 18 15
16:00 - 17:00 21 27 23 17 17 15 13
17:00 - 18:00 25 30 32 13 18 16 13
18:00 - 19:.00 22 39 30 29 19 24 20
19:00 - 20:00 29 27 20 21 17 18 16
Total LHR
Jarm Padat 154 203 184 127 119 124 95
Total LHR/Hari 462 609 552 381 357 372 285
Data LHR M obil Truck Senin, 29 Juni 2019
Tk Tk Truck Truck [ Truck Trailer Truck.Sem Truck Trailer
Jam Padat Engkel Engkel Tronton | Trinton Engkel Trailler Tronton
Tunggal Ganda Tronton
1-1 1-2 1-22111-22(1-2-22|1-22-22(1-22-222
Kend/Jam| K end/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam Kend/Jam Kend/Jam
07:00 - 08:00 16 19 19 9 5 7 6
08:00 - 09:00 12 18 21 6 11 11 7
12:00 - 13.00 16 14 19 22 14 13 12
13:00 - 14:00 21 27 23 14 15 18 15
16:00 - 17:00 21 27 31 24 17 15 12
17:00 - 18:.00 24 31 27 12 16 16 15
18:00 - 19:.00 29 29 37 31 23 19 20
19:00 - 20:00 34 31 24 17 17 18 17
Total LHR
Jom Padat 173 196 201 135 118 117 104
Total LHR/Hari 519 588 603 405 354 351 312
Data LHR M obil Truck Senin, 30 Juni 2019
;{;f d E-rIg(k o Truck Truck Truck Trailer Trlﬁ;ﬁgn Truck Trailer
Jam Padat Tungoal Ganda Tronton | Trinton Engkd Trorton Tronton
1-1 1-2 1-22|11-22|1-2-22|11-22-22|1-22-222
Kend/Jam| K end/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam Kend/Jam Kend/Jam
07:00 - 08:00 19 16 20 6 5 6 4
08:00 - 09:00 18 18 21 9 8 11 9
12:00 - 13:.00 12 19 19 23 17 14 14
13:00 - 14:.00 23 29 20 14 15 20 15
16:00 - 17:00 26 27 31 19 11 16 14
17:00 - 18:00 25 31 28 12 16 16 12
18:00 - 19:00 32 40 31 29 24 21 20
19:00 - 20:00 29 31 23 20 22 18 17
Total LHR
Jarm Padat 184 211 193 132 118 122 105
Tota LHR/Hari 552 633 579 396 354 366 315




Data LHR M obil Truck Senin, 2 Juli 2019

ETSIJ(k " ET];UkILI Truck Truck Truck Trailer Tnfrl;;:rm Truck Traller
Jam Padat Tuggd | Ganda Tronton | Trinton Engkel Trorton Tronton
1-1 ] 1-2|1-22|11-22|1-2-22(1-22-22|1-22-222
Kend/Jam| K end/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam| Kend/Jam | Kend/Jam | Kend/Jam
07:00 - 08:00 19 20 19 8 5 9 3
08:00 - 09:00 16 19 20 11 6 11 8
12:00 - 1300 19 24 21 24 17 15 10
13:00 - 14:00 21 24 27 14 20 20 17
16:00 - 17:00 23 26 31 22 13 11 9
17:00 - 18:00 27 34 30 20 16 16 15
18:00 - 19.00 kY4 42 39 30 25 20 22
19:00 - 20:00 31 35 30 24 17 18 14
Total LHR
Jm Pat 188 224 217 153 119 120 8
Totd LHR/Hari| 564 672 651 459 357 360 294




Gambar L.1: Survey LHR kendaraan truk.
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Gambar L.2: Identifikas kerusakan Jalan Cemara



Gambar L.3: Mencatat |ebar drainase.
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Gambar L.4: Survey kendaraan truk yang Overload.
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Gambar L.5: UPPKB yang tidak beroperasional.
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Gambar L.6: Petalokas dari Google Earth Pro.
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