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ABSTRAK 

 

Jalan merupakan 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. Pada dasarnya jalan akan mengalami penurunan kualitas strukturalnya sesuai 

bertambahnya umur  jalan,  apalagi  jika  dilalui oleh kendaraan dengan muatan 

berat dan cenderung melebihi ketentuan Jalan raya.Keberadaan ruas jalan Sila – 

Bajo yang merupakan aksen jalan dalam pendisribusian hasil pertanian seperti 

jagung,bawang dan padi sehingga mempermudah masyarakat sekitar dalam 

mendistribusikan haslil pertaniannya yang smakin meningkat. 

Metode penelitian yang digunakan ini untuk menghitung sisa umur 

rencana jalan ini adalah mengacu pada metode AAHST0 1993.penelitian ini 

bertujuan untuk menganalisis dan mengetahui dampak akibat kendaraan yang 

overload apakah akan mempengaruhi sisa umur perencanaan jalandengan 

menganalisis beban kendaraan yang melintas di ruas jalan Sila – Bajo.  

    Berdasarakan hasil perhitungan dan analisa yang telah diuraikan tentang 

pengaruh muatan berlebih terhadap umur rencana ,maka di dapat Angka ekivalen 

atau Vehicle Damage Factor (VDF) untuk muatan normal selama umur rencana 

10 tahun yaitu 323506.6358 ESAL sedangkan angka ekivalen atau Vehicle 

Damage Factor (VDF) untuk muatan berlebih selama umur    rencana 10 tahun  

yaitu 559491.0423 ESAL. Dan Dampak dari beban berlebih mengakibatkan 

penurunan umur rencana,berdasarkan metode AAHSTO 1993 penurunan Umur 

rencana yaitu sebesar 23.41 % atau terjadi penurunan rencana sebesar 2 Tahun 3 

Bulan. Sehingga persentase peningkatan VDF kumulatif akibat beban berlebih 

adalah sebesar 72.945  %. 

 

 

 

(Kata kunci : ruas jalan Sila – Bajo,umur rencana jalan,metode AAHSTO 1993) 
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BAB 1  

PENDAHULUAN 

 

1.1 Latar Belakang 

Jalan raya merupakan prasarana transportasi darat yang meliputi seluruh 

bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap untuk fasilitas kendaraan, yang 

terletak di atas tanah, di atas tanah, di bawah tanah dan/atau di atas air, kecuali 

rel. truk pemadam kebakaran, truk dan kereta gantung (UU No. 38 Tahun 

2004 ). Dari  survei yang telah  dilakukan  Badan Pusat Statistik (BPS) pada 

tahun 2021, jumlah penduduk Indonesia setiap tahunnya meningkat yaitu 

bertambah 32,56 juta jiwa dibandingkan sensus tahun  2010 dan pertambahan 

jumlah kendaraan, permintaan akan kendaraan angkutan jalan raya sangat 

tinggi. Oleh karena itu, perlu direncanakan pembangunan trayek yang optimal 

dan memenuhi persyaratan teknis sesuai dengan fungsi, volume dan sifat lalu 

lintas agar penataannya mencapai utilitas yang maksimal bagi pengembangan 

kawasan sekitarnya. 

Pada dasarnya, seiring bertambahnya usia jalan, kualitas konstruksinya 

memburuk, terutama jika jalan tersebut digunakan oleh kendaraan berat dan 

cenderung melebihi tata letak jalan raya atau peraturan jalan raya. Saat ini, 

jalan seringkali baru dibangun, baru direhabilitasi (overlay), dan (kerusakan 

dini) dalam waktu yang relatif singkat. Studi yang dilakukan menunjukkan 

bahwa faktor utama kerusakan jalan yaitu kualitas konstruksi, drainase dan 

kelebihan kendaraan. 

Menurut definisi, beban berlebih merupakan keadaan di mana beban 

gandar melebihi beban standar yang digunakan dalam rencana desain jalan, 

atau jumlah lajur yang digunakan, sebelum umur rencana tercapai, yang biasa 

disebut sebagai kegagalan prematur. Umur rencana suatu perkerasan adalah 

jumlah siklus beban lalu lintas dalam satuan standar ekivalen beban aksial 

(ESAL) yang diperlukan untuk memelihara jalan sebelum terjadi kerusakan 
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struktural pada perkerasan. Metode AASHTO 1993 digunakan untuk 

menghitung sisa umur perkerasan akibat beban berlebih. 

Kerusakan pada badan Jalan disebabkan oleh buruknya kualitas desain 

jalan dan juga oleh kendaraan yang kelebihan muatan (overload). Dampak 

nyata dari kedua penyebab tersebut adalah kerusakan badan jalan sebelum 

umur perencanaan teknis jalan. Dampak negatif lain yang ditimbulkan oleh 

kendaraan yang kelebihan beban adalah berkurangnya keselamatan 

berkendara, kemacetan, dan kerusakan komponen kendaraan yang lebih cepat. 

Kegagalan perkerasan terjadi sebagai kombinasi dari banyak faktor yang 

saling terkait. 

Perkembangan laju pertumbuhan lalu lintas kendaraan bermotor roda dua, 

roda empat dan lainnya semakin meningkat. Beberapa permasalahan di jalan 

seperti volume lalu lintas yang tinggi, tingkat kerusakan perkerasan jalan telah 

mengurangi umur rencana jalan. Misalnya jalan Sila – Bajo, Kecamatan Bolo, 

Kabupaten Bima, merupakan jalan masuk beberapa desa untuk 

mendistribusikan hasil panennya, sehingga jalan Sila – Bajo sering mengalami 

kemacetan lalu lintas dan menyebabkan kelebihan beban pada ruas jalan 

tersebut. Penulis ingin menganalisis pengaruh beban lebih terhadap umur 

layan jalan. (studi kasus: ruas jalan SILA - BAJO). 

1.2 Rumusan Masalah 

Rumusan masalah dalam melakukan kegiatan penelitian ini 

berdasarkan latar belakang yaitu : 

1. berapakah besar   pengaruh   beban   berlebih (overloading) yang terjadi 

terhadap umur rencana jalan? 

2. Berapakah besar perubahan angka ekivalen sumbu kendaraan yang 

melewati ruas jalan Sila – Bajo? 
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1.3 Tujuan Penelitian 

Berdasarkan permasalahan  yang ada diatas maka tujuan dari penelitian 

ini adalah : 

1. Untuk mengetahui seberapa besar dampak beban muatan berlebih 

(overloading) terhadap umur layanan jalan. 

2. Untuk mengetahui seberapa besar perubahan angka ekivalen sumbu 

kendaraan yang melewati ruas jalan Sila – Bajo. 

 

1.4 Manfaat Penelitian 

kelebihan dari kegiatan penelitian ini yaitu : 

1. Meningkatkan pengetahuan dan pemahaman di bidang teknik sipil 

khususnya tentang dampak beban muatan berlebih terhadap umur layanan 

jalan.  

2. Sebagai bahan acuan dan pertimbangan dalam pengambilan kebijakan, 

dalam hal ini Dinas Bina Marga Provinsi Nusa Tenggara Barat dan Dinas 

Perhubungan Jalan (DLLAJR) 

 

1.5 Batasan masalah 

Untuk menghindari bias atau melebarnya masalah, untuk membuat 

penelitian lebih fokus, dan untuk memfasilitasi diskusi untuk mencapai tujuan 

penelitian, digunakan batasan masalah sebagai berikut: 

1. Tempat penelitian yaitu di ruas jalan Sila – Bajo Kecamatan Bolo 

Kabupaten Bima ,yang ditinjau yaitu sepanjang 6 km . 

2. Survey mencari data LHR dikerjakan selama 3-7 hari.. 

3. Metode sebagai acuan penelitian yaitu metode AAHSTO 1993. 

  



 

5 

 

                BAB II 

                    TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1 Pengertian Jalan 

Menurut Undang-Undang Jalan Nomor 38 Tahun 2004 Republik 

Indonesia, jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi seluruh 

bagian jalan, termasuk bangunan penunjang dan sarana transportasi, segala 

sesuatu yang berada dan berada di atas tanah, di bawah tanah. , dan/atau di 

dalam dan di atas air. Namun, kereta api, truk, dan funicular tidak termasuk. 

Di sisi lain, menurut Hendersin (2000), jaringan jalan merupakan prasarana 

transportasi darat yang memegang peranan penting dalam sektor transportasi 

darat, terutama untuk kelangsungan sirkulasi barang dan jasa. 

. 

2.2 Klasifikasi Jalan 

Subbagian jalan atau jenis-jenis jalan adalah pengelompokan jalan sesuai 

dengan fungsi jalan itu sendiri, pengelolaannya, dan beban gandar yang 

berkakaitan dengan ukuran dan berat kendaraan. keputusan klasifikasi jalan 

bergantung  pada lalu lintas jalan, kapasitas jalan, ekonomi dan sumber 

keuangan untuk pembangunan dan pemeliharaan jalan. 

2.2.1 Menurut Fungsi 

Jalan merupakan prasarana transportasi darat yang meliputi seluruh 

komponen jalan, termasuk bangunan dan perlengkapan tambahan dan 

diperuntukkan bagi transportasi darat, di atas tanah,di bawah tanah dan/atau di 

bawah air, serta di atas air, kecuali jalan, Rel kereta api. , truk dan kereta 

gantung, 

Klasifikasi jalan berdasarkan fungsinya : 

1. Jalan Arteri  

Artinya, jalan, yang merupakan moda transportasi utama, 

dicirikan oleh perjalanan panjang, kecepatan rata-rata yang tinggi, 
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2.2.2 Menurut Wewenang 

klasifikasi jalan bertujuan untuk memberikan kepastian hukum 

terhadap penyedia jalan yang menjadi tanggung jawab pemerintah 

pusat dan pemerintah daerah. Jalan umum dibagi menjadi jalan 

nasional, jalan provinsi, jalan kabupaten, jalan kota dan jalan desa 

menurut kondisinya. 

1. Jalan Nasional  

Yaitu  jalan tersebut adalah jalan arteri, jalan kolektif, dan 

jalan tol dalam sistem jaringan jalan arteri yang menghubungkan 

ibu kota provinsi dengan jalan strategis nasional. 

2. Jalan Provinsi 

Yaitu jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer 

yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota 

kabupaten/kota, atau antar ibukota kabupaten/kota, dan jalan 

strategis provinsi. 

3.  Jalan Kabupaten  

jalan yang menghubungkan ibu kota prefektur, ibu kota 

prefektur dengan ibu kota prefektur, ibu kota prefektur dengan 

pusat jalan regional, jalan regional dalam sistem jaringan jalan 

yang menyeluruh yang tidak mencakup jalan regional antar pusat, 

dan jaringan jalan sekunder dalam negeri. sistem. Kecamatan dan 

jalan strategis. 

4. Jalan Kota  

Ini adalah jalan umum dan sistem jaringan jalan sekunder 

yang menghubungkan pusat-pusat layanan, depot persil, persil dan 

kawasan pemukiman di kota. 

5. Jalan Desa 

Yaitu jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau 

antar permukiman di dalam desa, serta jalan sekeliling yang terkait. 
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2.2.3 Menurut Beban Muatan Sumbu 

Pengelompokan jalan untuk menjamin legalitas pengoperasian 

jalan didasarkan pada kewenangan Negara dan otoritas lokal. Jalan 

umum diklasifikasikan menjadi jalan nasional, jalan provinsi, jalan 

kabupaten, jalan kota, dan jalan desa. 

1. Jalan Kelas I 

yaitu jalan yang dapat dilalui kendaraan bermotor, termasuk 

kargo dengan lebar tidak lebih dari 2,5 meter, panjang tidak lebih 

dari 18 meter, dan beban gandar maksimum yang diizinkan lebih 

dari 10 ton, saat ini tidak digunakan di Indonesia, tetapi telah mulai 

berkembang di berbagai negara maju seperti di Perancis yang telah 

mencapai beban gardan terberat yaitu 13 ton. 

2. Jalan Kelas II 

yaitu jalan raya yang dilalui kendaraan bermotor dan 

kendaraan bermuatan dengan lebar tidak lebih dari 2,5 meter, 

panjang tidak lebih dari 18 meter, dan beban dengan beban gandar 

maksimum yang diizinkan 10 ton.Jalan kelas ini cocok untuk 

angkutan peti kemas.. 

3. Jalan Kelas III A 

yaitu jalan raya atau jalan kolektif yang dapat dilalui oleh 

kendaraan bermotor dan kendaraan bermuatan dengan lebar 2,5 

meter atau kurang, panjang 18 meter atau kurang, memuat muatan 

dengan beban maksimum yang diizinkan 8 ton.. 

4. Jalan Kelas III B 

Yaitu jalan kolektor  yang lebarnya kurang lebih 2,5 meter, 

panjangnya kurang lebih 12 meter, dan memuat beban dengan 

beban maksimum yang diijinkan 8 ton, yang dapat digunakan oleh 

kendaraan bermotor. 

5. Jalan Kelas III C 

yaitu jalan daerah dan jalan lingkar terkait yang lebarnya 

tidak lebih dari 2,1 meter dan panjangnya tidak lebih dari 9 meter 
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dan dapat dilalui kendaraan bermotor dengan beban maksimum 

yang diizinkan 8 ton. 

 

2.3 Kerusakan Perkerasan Jalan 

2.3.1 Faktor – Faktor yang Mempengaruhi Kerusakan Jalan 

Banyak faktor yang mempengaruhi kerusakan perkerasan jalan 

akan tetapi faktor – faktor yang paling dominan yang berpengaruh, 

yaitu : 

1. Lalu Lintas (Traffic) 

Lalu lintas adalah faktor terpenting dalam perencanaan dan 

penilaian perkerasan jalan. Lalu lintas akan memberikan kontak 

dan beban terus menerus pada jalan. Pada perancangan lalu lintas, 

ada banyak macam jenis kendaraan, berbeda dalam hal ukuran, 

berat, konfigurasi poros, dll. Jadi, ketika menghitung volume lalu 

lintas, satu atau lebih kelompok biasanya dikelompokkan bersama, 

masing-masing mewakili jenis kendaraan, misalnya mobil 

penumpang (dengan berat kotor danlt; 2 ton). ), bus, truk dengan 2 

as, 5 as . truk, trailer. 

2. Material (Fatigue material) 

Untuk  mengestimasi kerusakan jalan, hal utama yang perlu 

diperhatikan yaitu lalu lintas (traffic) merupakan beban utama 

penyebab kelelahan material, yang secara agregat itu akan 

membuat terjadinya peningkatan kerusakan (di jalan) (suhu, 

lingkungan, iklim) . Pengulangan beban ini dapat dianggap sebagai 

faktor utama penyebab kelelahan.  

2.3.2 Jenis – Jenis Kerusakan Jalan 

Kerusakan pada jalan jika dilihat dari bentuk kerusakannya 

dibedakan menjadi :   

1. Retak (cracking) 

Retak yang terjadi pada lapisan permukaan jalan diklasifikasikan 

sebagai berikut: 
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a. Retak halus (hair cracks), lebar celah kurang dari atau sama 

dengan 3 iron, disebabkan oleh bahan perkerasan yang kurang 

baik, lapisan tanah yang kurang baik atau lapisan perkerasan di 

bawah lapisan permukaan. Retakan kecil ini dapat 

memungkinkan air meresap ke dalam lapisan permukaan. 

Retakan garis rambut bisa berubah menjadi retakan kulit buaya.  

b. Retak kulit buaya (alligator crack), lebar celah lebih besar atau 

sama dengan 3 mm. Saling merangkai membentuk serangkaian 

kotak-kotak kecil seperti kulit buaya. disebabkan oleh mateial 

yang kurang baik, pelapukan permukaan, stabilitas subsoil dan 

subfloor yang kurang baik, atau material substrat dalam 

keadaan air ,biasanya area retakan kulit buaya itu tidaklah luas, 

tetapi jika area retakan kulit buaya luas, dapat disebabkan oleh 

repetisi beban lalulintas  berulang yang melampaui beban yang 

dapat dipikul oleh lapisan permukaan tersebut. 

c. Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint crack), 

Retak ini biasanya terjadi pada sambungan material dengan 

perkerasan. Retak biasanya disebabkan oleh drainase yang 

lebih buruk di bawah bahu jalan daripada di bawah jalan, 

penurunan terjadi pada bahu yang menyusut. Material bahu 

jalan atau permukaan jalan, atau akibat lintasan truk/kendaraan 

berat melewati bahu jalan. Perbaikan seperti perbaikan retak 

refleksi dapat dilakukan. 

d. Retak sambungan jalan (lane joint crack), retak memanjang 

yang terjadi pada sambungan 2 lajur lalu lintas. Hal ini 

disebabkan tidak baiknya ikatan sambungan kedua lajur. 

2. Distorsi (Distorsion) 

Lapisan tanah bawah yang lemah dan pemadatan lapisan 

dasar yang rendah dapat menyebabkan distorsi/deformasi dan 

pemadatan tambahan dari beban lalu lintas. Sebelum melakukan 

perbaikan, disarankan untuk menentukan terlebih dahulu jenis dan 
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penyebab distorsi yang terjadi. Dengan cara ini, jenis terapi yang 

tepat dapat ditentukan. Distorsi dapat dibedakan sebagai berikut : 

a. Alur (ruts) yang terbentuk pada lintasan roda yang sejajar 

dengan as dapat memerangkap air hujan di permukaan jalan, 

mempengaruhi kenyamanan dan akhirnya menyebabkan 

keretakan. Terjadinya rutting terjadi karena rendahnya 

kepadatan lapisan perkerasan jalan. Hal ini menyebabkan 

kompresi tambahan karena beban lalu lintas berulang pada 

lintasan roda. Bahkan campuran aspal yang kurang stabil dapat 

menyebabkan deformasi plastis. Perbaikan dapat dilakukan 

dengan menerapkan pelapis tambahan dan permukaan akhir 

yang sesuai. 

b. Keriting (riak), lekukan muncul dijalan. Dengan munculnya 

lapisan permukaan keriting ini, pengemudi akan merasa tidak 

nyaman saat melintas. Penyebab kerusakan ini adalah stabilitas 

campuran yang buruk karena kandungan aspal yang berlebihan, 

penggunaan agregat halus yang berlebihan, agregat bulat dan 

penetrasi permukaan yang tinggi. Kelengkungan juga dapat 

terjadi jika kendaraan dibuka sebelum perkerasan keras (untuk 

perkerasan yang menggunakan aspal cair). Sungkur 

(ditampilkan), deformasi plastis terjadi pada perhentian yang 

sering, lereng yang curam dan tikungan yang tajam. Kerusakan 

dapat terjadi dengan atau tanpa retak. Penyebab kerusakannya 

seperti kerusakan ikal 

c. Amblas (grade depressions), terjadi setempat, dengan atau 

tanpa retakan. Amblas dapat dideteksi dengan adanya genangan 

air. Genangan air ini dapat meresap ke dalam lapisan 

perkerasan, akhirnya menimbulkan lubang. Penyebab 

penurunan tanah adalah karena kelebihan beban kendaraan, 

kinerja yang buruk atau pengurangan penampang dasar jalan 

karena penurunan tanah. 
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3. Cacat Permukaan (disintegration) 

Cacat permukaan yang menyebabkan kerusakan kimiawi dan 

mekanis pada lapisan perkerasan. Cacat permukaan ini meliputi: 

a. Lubangnya berbentuk mangkuk dan berkisar dari kecil hingga 

besar. Lubang-lubang ini menjebak dan menyerap air di 

permukaan, yang selanjutnya merusak jalan.. 

Lubang dapat disebabkan oleh : 

 - Pencampuran bahan pelapis permukaan yang tidak tepat 

seperti; Seperti: kadar aspal rendah, lapisan aspal tipis dan 

mudah terkelupas, agregat kotor, ikatan antara aspal dan 

agregat kurang baik, dan temperatur campuran tidak 

memenuhi kebutuhan. Karena lapisan permukaannya tipis, 

ikatan antara aspal dan agregat mudah kendor oleh cuaca. 

- Banyak air merembes keluar dan terkumpul di lapisan 

perkerasan karena sistem drainase yang buruk. 

- Retak yang muncul tidak segera ditangani, sehingga air 

merembes ke dalam dan menimbulkan lubang-lubang kecil. 

b. Pelepasan butir (ravelling). Itu dapat menyebar ke area yang 

luas dan memiliki efek yang sama seperti lubang. 

c. Delaminasi (pengupasan) lapisan permukaan dapat disebabkan 

oleh hilangnya konektivitas antara lapisan permukaan dan 

lapisan di bawahnya atau oleh lapisan permukaan yang terlalu 

tipis. 

 

2.4  Penentuan Jumlah Lajur 

Banyaknya  lajur ditentukan oleh perkiraan jumlah kendaraan harian 

dalam smp/hari dan mewakili volume lalu lintas di kedua arah. Pada  

perhitungan VLR, di karenakan pengaruh jenis kendaraan yang berbeda,maka 

digunakan faktor ekivalensi mobil penumpang (emp). Ketentuan nilai emp, 





membedakan berbagai jenis kendaraan maka dalam proses perencanaan 

digunakan kode angka dan simbol.  

 

 

Gambar 2.1. Konfigurasi Sumbu Kendaraan  

Sumber: Sukirman 2010 

Konfigurasi sumbu dan kode untuk setiap jenis jenis kendaraan dapat 

dilihat pada Gambar 2.2 dibawah ini : 

Gambar 2.2 Konfigurasi sumbu dan kode untuk setiap jenis jenis kendaraan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.2. Konfigurasi Sumbu dan Kodenya 

   Pada Gambar 2.3. dibawah ini menunjukkan distribusi beban sumbu 

dari berbagai jenis kendaraan.  

 

 

 

 



Gambar 2.3. Distribusi Beban Sumbu dan Beban Kendaraan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber: Ditjen Bina Marga No. 01/ MN/ BM/ 1983 dan Permenhub No. 14 

Tahun 2007 

2.6 Volume Lalu Lintas 

Volume lalu lintas diartikan  sebagai banyaknya kendaraan yang 

mlintasi suatu titik pengamatan dalam  satu  satuan waktu (hari, jam atau 

menit). Lalu  lintas harian  rata-rata  merupakan jumlah  volume lalu lintas 

rata-rata selama sehari penuh. Dari  lamanya waktu pengamatan agar dapat 

mngetahui jumlah lalu lintas harian rata-rata, dikenal 2 jenis lalu lintas harian 

rata-rata: 

1. Lalu  lintas  Harian  Rata-Rata  Tahunan (LHRT)  adalah jumlah rata rata 

kendaraan  yang  berjalan pada suatu lajur selama  24  jam  dan  diperoleh  

berdasarkan  data selama satu tahun penuh. Berikut ini adalah persamaan 

2.1 untuk menghitung Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan (LHRT) :  
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LHRT : 
������	����	��	
��	�����		
���		

��� ……… . . (���������	2.1) 
LHRT dinyatakan dalam smp/hari/2 arah atau kendaraan/hari/2 arah untuk 

jalan 2 lajur 2 arah, smp/hari/1 lajur atau kendaraan/hari/1 arah untuk jalan 

berlajur banyak dengan median. 

2. Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR) adalah rata-rata volume lalu lintas 

harian kendaraan satu lajur dua lajur dengan roda empat atau lebih. LHR 

untuk setiap jenis kendaraan dapat ditentukan pada awal umur desainnya 

dan dihitung untuk kedua arah tanpa median. Data jumlah kendaraan harus 

tersedia terus menerus selama satu tahun untuk dapat menghitung LHR. 

Mengingat biaya yang terlibat dan akurasi yang dicapai, tidak semua lokasi 

akan memiliki data lalu lintas selama satu tahun. Anda juga dapat 

menggunakan Average Daily Traffic Units (LHR) untuk kondisi ini. Oleh 

karena itu, LHR juga dapat dihitung dengan membagi jumlah kendaraan 

yang diperoleh selama pengamatan dengan waktu pengamatan. Berikut ini 

adalah persamaan 2.2 untuk menghitung Lalu Lintas Harian Rata-Rata 

(LHR) :  

LHR : 
������	����	��	
��	������	��	 ���
�		

����	!�"
�	��	 ���
�		 ……… . . (���������	2.2) 
 

2.7 Pertumbuhan Lalu Lintas 

Pertumbuhan  lalu  lintas  bisa  dihitung dengan menggunakan  2  

macam  metode,  yaitu  metode eksponensial  dan  metode  regresi  linear.  

Untuk mengetahui  pertumbuhan  lalu  lintas  di  tahun selanjutnya digunakan 

persamaan 2.5 berikut : 

i = #$%&'
$%&(

)
  …….……………………………………….…( persamaan 2.3) 

2.8 Beban Berlebih 

Overload adalah berat total kendaraan pengangkut, orang, gerbong, 

kendaraan khusus, trailer dan muatan kereta api pengiring yang diangkut 

melebihi kapasitas kelas jalan tertentu. 
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Untuk roda tunggal  angka ekivalen yang digunakan adalah sebagai 

berikut : 

- Angka ekivalen roda tunggal = (beban gandar satu sumbu tunggal, kN / 53 

kN)4 

- Semua beban kendaraan dengan gandar yang berbeda setara dengan beban 

gandar standar menggunakan angka beban gandar setara untuk beban 

kendaraan gandar standar (Beban Gandar Setara) sebesar 18 kip ESAL. 

Menambahkan lebih dari beban gandar standar ke gandar kendaraan akan 

menghasilkan peningkatan daya putus yang signifikan. Kerusakan terjadi 

lebih cepat karena beban yang terkonsentrasi pada setiap roda kendaraan 

sangat besar akibat terbatasnya jumlah as, apalagi dengan beban yang 

terlalu besar, karena perencanaan jalan selalu berhubungan dengan desain 

kendaraan dengan beban normal. 

 

2.9 Angka   Ekivalen   Kendaraan   atau   Vehicle Damage Factor (VDF) 

Angka ekuivalen ialah berapa kali sebuah poros tunggal seberat 8160 

kg atau 8,16 ton melintas, dan akan menyebabkan kerusakan yang sama atau 

mengurangi indeks permukaan yang sama ketika  kendaraan tersebut melintas. 

Angka ekivalen (E) setiap kelas kendaraan dapat ditentukan berdasarkan 

beban gandar masing-masing kendaraan menggunakan Persamaan 2.4, 2.5 dan 

2.6 di bawah ini : 

a. Angka ekivalen sumbu tunggal   

E = 1 (	 $
*�+	), ……………………………………………..(persamaan 2.4) 

b. Angka ekivalen sumbu ganda     

E = 0.086 (	 $
*�+	),…………….…………………………...(persamaan 2.5) 

c. Angka ekivalen sumbu triple      

d. E = 0.031 (	 $
*�+	),…………….…………………………..(persamaan 2.6) 

Keterangan: 

E  : Angka ekivalen beban sumbu kendaraan  
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-18  =  Beban lalulintas selama umur rencana (ESAL)  

LHRj  =  Lintasan harian rata-rata untuk jenis kendaraan   tertentu  

  (satuan kendaraan  per hari).  

VDFj  =  Faktor Ekivalen Beban (Vehicle Damage Factor) tiap jenis  

  kendaraan  

DL  = Faktor Distribusi Lajur. 

DD  = Faktor Distribusi Arah. 

 

2.11 Sisa Umur (Remaining Life) 

Sisa umur jalan (remaining life) dimaksudkan untuk menentukan sisa 

umur jalan alternatif akibat beban lebih dengan membandingkannya dengan 

umur rencana jalan pada kondisi normal. Remaining life dihitung 

menggunakan metode AASHTO dengan persamaan 2.8 berikut : 

RL =100 [ 1 — (	 ./.0.1	) ]  …….……………….……………….( persamaan 2.8) 

dengan : 

RL    = Sisa umur rencana (Remaining Life) (%) 

Np     = Kumulatif ESAL pada akhir tahun, dan  

N1,5  = Kumulatif ESAL pada akhir umur  rencana 

2.12 Studi Terdahulu 

1. Penelitian sebelumnya yang pertama dilakukan oleh Nency Dwi Kusanti 

dan Ahmad Herison pada tahun 2018, berjudul ANALISIS BEBAN 

KENDARAAN TERHADAP PERENCANAAN DI RUAS JALAN 

LINTAS PANTAI TIMUR SUMATERA, Dampak Beban Kendaraan 

Terhadap Umur Rencana di pantai Timur dimaksudkan untuk mengetahui 

Ruas jalan pesisir Sumatera menggunakan metode AAHSTO (1993). Dari 

hasil penyelidikan, diperoleh hasil sebagai berikut. 
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1) Salah satu kerusakan jalan yang terjadi di Jalan Lintas Pesisir 

Timur Sumatera disebabkan oleh adanya kendaraan yang kelebihan 

muatan yang melintas di ruas jalan tersebut. 

2) Analisis komputasi dampak pembebanan kendaraan terhadap 

pengurangan penuaan menunjukkan bahwa sisa umur layan 

perkerasan pada kondisi normal adalah 44,92% PPT. Untuk 

Persimpangan Penawar, hasil sisa umur jalan yang dihitung dengan 

menggunakan data lapangan sebenarnya adalah 44,75%. 

3) berdasarkan hasil analisis perhitungan derajat kerusakan jalan 

(VDF) akibat kerusakan gardan kendaraan kelebihan beban, 

didapatkan bahwa truk 2 gardan dengan muatan lebih dari 20 ton 

hampir sama dengan truk 3-4 gardan 1. beras bidang. Di sisi lain, 

truk 3-poros dengan muatan lebih dari 30 ton dengan 21-22 ace 

individu hampir sama. 

4) yaitu Sebagaimana jelas dari hasil evaluasi di atas, jalan dengan 

kendaraan yang kelebihan beban mempercepat kerusakan jalan dan 

tentu saja memperpendek umur jalan itu sendiri. 

2. Peneletian terdahulu dilakukan oleh  Putri Angelia Safitra,Theo K. 

Sendow, dan Sisca V. Pandey pada tahun 2019 dengan judul “ANALISA 

PENGARUH BEBAN BERLEBIH TERHADAP UMUR RENCANA 

JALAN  (STUDI KASUS: RUAS JALAN MANADO – BITUNG)”. 

Tujuannya untuk mengetahui pengaruh beban kendaraan terhadap umur 

rencana ruas jalan Manado - Bitung dengan menggunakan metode 

AAHSTO (1993). setelah dilakukan penelitian lalu di dapat hasil sebagai 

berikut :  

a. Angka ekuivalen beban normal atau faktor kerusakan kendaraan 

(VDF) selama 10 tahun umur rencana adalah 19.683.267,13 ESAL 

dan angka ekuivalen kelebihan beban atau faktor kerusakan 

kendaraan (VDF) selama 10 tahun umur rencana adalah 

31.391.507.77 ESAL. 
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b. Berdasarkan AASHTO Act 1993, efek kelebihan beban 

mengurangi umur sebesar 28,08% dan mengurangi umur sebesar 

2,808 tahun. Dengan demikian, kenaikan VDF kumulatif akibat 

kemacetan adalah 59,483%. Proporsi kendaraan kelebihan beban 

yang menyebabkan kerusakan adalah 54,35% untuk pickup, 

47,65% untuk truk ringan, 70,121% untuk truk sedang, 33,56% 

untuk truk berat, 1,2-2% untuk semi trailer, dan 34,54% untuk truk 

gandeng. -2,2%. 24,45%, Raleigh Artikulasi 40%. 

3. Peneletian terdahulu dilakukan oleh  Aditya Nugroho pada tahun 2012 

dengan judul “ANALISIS PENGARUH KECEPATAN 

KENDARAAN TERHADAP UMUR RENCANA JALAN 

DENGAN MENGGUNAKAN METODE ANALITIS”. Tujuannya 

untuk mengetahui pengaruh kecepatan terhadap umur jalan 

berdasarkan metode analitis dengan menggunakan metode analitis. 

setelah dilakukan penelitian lalu di dapat hasil sebagai  berikut :  

a. Berdasarkan metode analisis (Nottingham Design Method) dengan 

menggunakan alat bantu pemrograman BISAR (Bitumen Stress 

Analysis in Roads) 3.0, maka dianalisis pengaruh kecepatan 

kendaraan terhadap umur rencana jalan terhadap ruas jalan yang 

mempengaruhi. Ini diberikan oleh persamaan regresi. Untuk 

kriteria retak lelah, pengaruh kecepatan terhadap umur berjalan 

dapat ditunjukkan dengan persamaan regresi berikut:: 

1) y = 0,000x + 0,012 (kondisi kritis) 

2) y = 0,004x + 0,072 (kondisi gagal) 

b.  Mengenai kriteria deformasi, pengaruh kecepatan terhadap 

kehidupan dapat dinyatakan dengan persamaan regresi berikut.: 

1) y = 0,001x + 0,294 (kondisi kritis)  

2) y = 0,007x + 2,261 (kondisi gagal) 

Dengan: x = kecepatan (km/jam) 

y = umur rencana (tahun) 
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4. Peneletian terdahulu dilakukan oleh  Ahmad refi, Angelalia Roza, 

Anggun Pratiwi JF, Katrun Nada Salsabila, dan Andi Mulya Rusli pada 

tahun 2021 dengan judul “Analisa Pengaruh Beban Kendaraan 

Terhadap Kerusakan dan Umur Rencana Jalan (Studi kasus 

perkerasan lentur jalan ByPass Padang KM 18)”. Tujuannya untuk 

menganalisa pengaruh beban lalu lintas yang melebihi kapasitas yang 

diizinkan pada ruas Jalan Bypass Km. 18 Padang terhadap kerusakan 

perkerasan jalan dan umur rencana jalan dengan menggunakan metode  

AAHSTO(1993). Setelah dilakukan pengamatan dan penelitian pada 

jalan bypass Padang Km 18 diperoleh hasil  : 

a. Dilakukan perbandingan nilai MST (beban gandar terberat) untuk 

kendaraan yang diteliti yaitu golongan 5a, 5b, 6a, 6b, 7a, 7b dan 7c 

yang menunjukkan bahwa terjadi kerusakan pada ruas jalan 

tersebut. Masing-masing memiliki kelebihan beban dan tidak 

memenuhi izin MST (8 ton), sehingga nilai faktor kelebihan beban 

truk (TF) lebih besar dari 1, 6.1375255. Dalam hal ini, nilai 

pengurangan umur perkerasan yang tersisa adalah 22,85% dan 

hubungan 10 tahun (x) adalah 22,85%, seperti yang ditunjukkan 

pada grafik garis tren dengan nilai R-kuadrat 0,9694 (mendekati 1). 

pengurangan oleh . Seumur hidup (y) dinyatakan dalam model 

yang diproyeksikan. Polinomialnya adalah y = -1,5938 x 2 + 

10,853 x + 83,086 (desain RL) dan y = -4,3316 x 2 + 29,498 x + 

54,028 (kelebihan RL). Pertumbuhan volume lalu lintas dari tahun 

2017 sampai tahun 2027 adalah i = 0,5618%. Juga, rencana 

tersebut memiliki ESAL kumulatif 70.792.016,05 dan ESAL 

kumulatif kelebihan beban 192.394.000,9. Dengan demikian, nilai 

RL yang direncanakan (sisa umur) pada tahun 2024 adalah 73,75, 

kemacetan RL 28,66%, umur rencana berkurang 45,09% yang 

berarti ruas jalan Bypass Km 18 Padang. Melewati tahun 2024 

sudah tidak realistis lagi. 
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3.2.2 Data sekunder (data dari instansi terkait) 

Data sekunder berpedoman pada data yang sebelumnya 

dikumpulkan oleh orang lain. Survei, observasi, eksperimen, 

kuesioner, wawancara pribadi. Publikasi pemerintah, situs web, buku, 

artikel, catatan internal. Oleh karena itu, untuk menautkan data 

sekunder tersebut, penulis akan meminta kepada pihak yang 

berwenang untuk menautkan data yang terkait dengan judul skripsi 

yaitu Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten Bima,Badan Pusat Statistk 

dan Dinas Perhubungan Kabupaten Bima berupa : 

1. Data pertumbuhan lalu lintas  

2. Data LHR (Lalu Lintas Harian Rata-Rata) 

 

3.3 Tahapan Penelitian 

Adapun tahapan-tahapan dalam melakukan penelitian ini adalah: 

3.3.1 Survei Pendahuluan 

Survei pendahuluan atau survei pengintaian adalah survei yang 

dikerjakan di awal kegiatan  penelitian di suatu tempat penelitian untuk 

mendapatkan data awal yang merupakan komponen penting dari 

dokumen teknis penelitian untuk penelitian lebih lanjut. 

1. Berkoordinasi dengan instansi terkait selama pelaksanaan 

penelitian.  

2. Mewawancarai warga sekitar terkait jam- jam padat lalu lintas dan 

kondisi cuaca beberapa hari terakhir pada ruas jalan yang akan 

diteliti tersebut. 

3. Menetapkan titik tempat berdiri dilakukannya proses penelitian. 

3.3.2  Persiapan pelaksanaan penelitian. 

Hal-hal yang harus dilakukan saat mempersiapkan penelitian adalah  

1. Mengamati jalan akan menjadi subjek penelitian. 

2. Persiapan kondisi fisik dan mental agar penelitian berlangsung 

dengan baik dan lancar. 
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3. Menyiapkan alat yang berkaitan dengan penelitian yang akan 

dikerjkan,dalam penelitian kali ini penulis telah menyiapan 

buku,pulpen dan terdapat aplikasi click counter pada handpone 

untuk mempermudah menghitung jumlah kendaraan yang lewat. 

3.3.3 Pelaksanaan penelitian 

Beberapa  tahapan  yang akan  penulis lakukan  dalam  proses  

pelaksanaan penelitian ini, antara lain: 

1. Observasi lapangan,suatu metode pengumpulan data langsung di 

lokasi penelitian, mengamati, mencatat dan mendokumentasikan 

semua proses yang terlibat dalam penelitian dan mengubahnya 

menjadi data yang dapat digunakan dalam proses pemecahan 

masalah. Pada kali ini penulis menghitung jumlah kendaraan yang 

melintasi jalan Sila-Bajo. 

2. Wawancara, yaitu metode pengumpulan data dengan melakukan 

sesi tanya jawab dengan pihak yang terkait dengan penelitian dan 

instansi pemerintahan. 

3. Data sekunder, yaitu pengambilan data sebelumnya dari Dinas 

perhubungan Kabupaten Bima terkait dengan penelitian yang 

sedang dilakukan seperti data jumlah kendaraan di wilayah 

Kecamatan Bolo. 

3.3.4 Analisa dan Pengolahan Data  

Setelah semua data telah terkumpul maka tahap selanjutnya 

adalah menganalisa data dan melakukan pengolahan terhadap data 

yang telah terkumpul tersebut menggunakan metode AAHSTO (1993) 
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3.4 Bagian alir penelitian 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Mulai  

Pengumpulan data  

selesai 

Perumusan masalah 

dan tujuan penitian 

Analisis data 

1. Pertumbuhan lalu lintas 

2. Nilai beban sumbu 

kendaraan 

3. Nilai kumulatif beban sumbu  

kendaraan 

Nilai kumulatif beban sumbu 

Kesimpulan dan saran 

Pembahasan  

Data primer 

1. Data survey LHR 

Data sekunder 

1. Data pertumbuhan lalu lintas 

2. Data LHR 
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