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MOTTO 

 

 

“Maka, sesungguhnya Bersama kesulitan ada kemudahan. Maka apabila 

engkau telah selesai (dari suatu urusan), tetaplah bekerja keras (untuk urusan 

yang lain). Dan hanya kepada Tuhanmulah engkau berharap”. 

(QS. Al-Insyirah, 6-8) 

“Dan bersabarlah kamu, sesungguhnya janji Allah adalah benar”. 

(QS. Ar-Ruum, 60) 
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ABSTRAK 

 

 

  Kerusakan Jalan disebabkan oleh buruknya kualitas Material Konstruksi 

Jalan. Selain itu juga karena kendaraan yang kelebihan muatan (overloading). 

muatan berlebih (overloading) yaitu keadaan yang mana kendaraan mengangkut 

muatan yang membawa atau melebihi batas beban yang sudah ditetapkan. Jalan 

Raya yang selalu di lintasi oleh kendaraan berat di kota mataram adalah Jalan TGH. 

Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung Lombok Barat. Ada berbagai jenis 

kendaraan yang melintas di Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung 

ini seperti motor, mobil, dan kendaaraan berat seperti truk-truk berat. Jalan TGH. 

Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung ini merupakan salah satu ruas jalan yang 

mengalami permasalahan muatan berlebih (Overloading) yang menyebabkan 

kerusakan pada jalan. 

           Berdasarkan tujuan penelitian ini adalah Untuk mengetahui pengaruh 

muatan berlebih terhadaap sisa umur rencana jalan pada Jalan TGH. Lopan Dasan 

Cermen-Bunderan Gerung dan Untuk mengetahui berapa penurunan umur rencana 

pada Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bundaran Gerung. Untuk mengetahui 

tujuan diatas maka perlu menghitung kendaraan yang bermuatan berlebih 

(overloading), melakukan survey data LHR, dokumentasi, data overloading yang 

diambil dari UPPKB Bartais supaya mencakup seluruh aspek yang dibutuhkan 

dalam penelitian. Setelah itu dilakukan Analisa jumlah kendaraan yang overload 

masing-masing kendaraan dan melakukan Perhitungan sisa umur rencana jalan 

akibat muatan berlebih (overloading). 

          Hasil Analisa data yang didapat dengan jumlah dan persentase tiap golongan 

yaitu Gol. 3 sebanyak 5 kendaraan dengan persentase sebesar 12%, Gol. 4 sebanyak 

10 kendaraan dengan persentase sebesar 22%, Gol. 6 sebanyak 44 kendaraan 

dengan persentase sebesar 25%, Gol. 7a sebanyak 25 kendaraan dengan persentase 

sebesar 31% dan Gol. 7b sebanyak 3 kendaraan dengan persentase sebesar 46% 

bedasarkan hasil data yang sudah dianalisa. Sehingga terjadi kerusakan dan 

penurunan umur rencana jalan sebesar 0,078 tahun dari umur rencana 10 tahun. 

 

Kata Kunci : LHR, Muatan Berlebih (Overloading), Umur Rencana Jalan 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

 

1.1   Latar Belakang 

Pertumbuhan kawasan Industri pada suatu wilayah berdampak pada 

pertumbuhan ekonomi dikawasan tersebut. Diwilayah Lombok kawasan Industri 

yang paling ramai adalah kawasan Gerung Lombok Barat, karena terdapat 

Pelabuhan Lembar. Seiring dengan meningkatnya kawasan Industri pada suatu 

wilayah akan berdampak pula pada kapasitas Infrastruktur jalan daerah tersebut. 

Jalan yaitu Infrastruktur yang dibutuhkan manusia untuk dapat melakukan 

pergerakan dari suatu tempat ke tempat lainnya dalam rangka memenuhi kebutuhan 

(silondae, 2016). Jalan raya dapat meningkatkan kegiatan perekonomian yang ada 

di suatu tempat karena membantu orang untuk pergi maupun mengirim barang lebih 

cepat ke suatu tujuan. Jalan raya yaitu sarana transportasi darat yang meliputi segala 

bagian jalan termasuk bangunan pelengkap dan pelengkapnya yang diperuntukkan 

bagi lalu lintas yang berada di permukaan tanah, diatas permukaan tanah, dibawah 

permukaan tanah/air, serta dipermukaan air kecuali rel kereta api, jalan lori dan jalan 

gantung (UU. No. 38 Tahun 2004). 

Kerusakan jalan disebabkan oleh buruknya kualitas material konstruksi 

jalan, Selain itu juga karena kendaraan yang kelebihan muatan (overloading). 

Muatan berlebih (overloading) yaitu keadaan yang mana kendaraan mengangkut 

muatan yang membawa atau melebihi batas beban yang sudah ditetapkan. 

Kelebihan beban (overloading) sering dilakukan karena memberikan keuntungan 

seperti mengurangi biaya transportasi, menghemat waktu perjalanan, memotong 

biaya beban, penghematan biaya operasional kendaraan dan mengurangi biaya 

Overhead seperti biaya izin, biaya administrasi dan biaya restribusi. Padahal di balik 

itu semua pelanggaran muatan berlebih (overloading) ini menyebabkan dampak 

negatif pada jalan raya yaitu berkurangnya umur perkerasan jalan. Dampak negatif 

lain yang ditimbulkan akibat muatan beban berlebih oleh kendaraan berat yaitu 
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berkurangnya keselamatan saat berkendara, mengakibatkan kemacetan dan 

menyebabkan kerusakan komponen-komponen kendaraan yang lebih cepat. 

Jalan raya yang sering dilintasi oleh kendaraan berat di Lombok salah 

satunya adalah Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bundaran Gerung Lombok Barat. 

Ada berbagai jenis kendaraan yang melintas di Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-

Bunderan Gerung ini seperti motor, mobil, dan kendaaraan berat seperti truk-truk 

berat. Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung ini merupakan salah satu 

ruas jalan yang mengalami permasalahan muatan berlebih (Overloading) yang 

menyebabkan kerusakan pada jalan. Muatan beban berlebih berpotensi berpengaruh 

terhadap beban lalu lintas yang terjadi sehingga mempengaruhi kondisi Perkerasan 

jalan yang telah direncanakan. Pada jaan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bundaran 

Gerung ini banyak jalan yang berlubang dan bergelombang yang dapat menganggu 

aktivitas lalu lintas. Dengan melihat permasalahan di atas maka judul penelitian ini 

yaitu “Pengaruh Muatan Berlebih (Overloading) Kendaraan Berat Terhadap Sisa 

Umur Rencana Jalan” (Studi Kasus : Jl. TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan 

Gerung). 

Pada penelitian ini akan dikaji bagaimana Dampak Muatan Berlebih 

(Overloading) Kendaraan Berat Terhadap Sisa Umur Rencana Jalan. Penelitian ini 

sangat perlu dilakukan agar penyebab kerusakan jalan dapat ditangani dengan cepat 

agar pengguna jalan lalu lintas tidak terganggu. 

1.2   Rumusan Masalah 

Bedasarkan Latar Belakang diatas maka peneliti dapat merumuskan 

permasalahan yaitu sebagai berikut : 

1. Bagaimana pengaruh dari muatan berlebih (overloading) terhadap sisa umur 

rencana jalan pada Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung? 

2. Berapa Penurunan Umur Rencana pada Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-

Bundaran Gerung? 

1.3   Tujuan Penelitian 

Bedasarkan permasalahan yang dibahas diatas maka tujuan penelitian ini 

yaitu sebagai berikut : 
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1. Untuk mengetahui pengaruh muatan berlebih terhadaap sisa umur rencana jalan 

pada Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung. 

2. Untuk mengetahui berapa penurunan umur rencana pada Jalan TGH. Lopan 

Dasan Cermen-Bundaran Gerung. 

1.4   Manfaat Peneltian 

Adapun yang diharapkan dari penelitin ini yang dapat memberikan manfaat 

yaitu sebagai berikut: 

1. Meningkatkan wawasan dan pengetahuan pembaca pada bidang Teknik Sipil 

khususnya pada Jalan. 

2. Menjadi bahan referensi penelitian yang berkaitan dengan jalan khususnya 

tentang pengaruh muatan berlebih (Overloading). 

3. Sebagai sumber informasi bagi peneliti lain yang berminat pada masalah yang 

sama. 

1.5   Batasan Masalah 

Mengingat banyaknya bagian-bagian yang harus dilaksanakan, maka perlu 

dibuat Batasan-batasan masalah agar penelitian ini tetap sesuai dengan tujuannya 

dan tidak meluas. Adapun beberapa batasan-batasan masalah yaitu sebagai beriku: 

1. Penelitian dilakukan di Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan Gerung 

sepanjang 4,4 km. 

2. Pengambilan data yang diambil yaitu Pengambilan data angkutan barang yang 

yang didapat dari Jembatan Timbang UPPKB (Unit Pelaksan Penimbangan 

Kendaraan Bermotor) Bertais. 

3. Waktu penelitian studi dilaksanakan selama 1 hari penuh untuk pengumpulan 

data Lalu lintas Harian Rata-rata (LHR). Dan melakukan pengamatan atau 

survey langsung untuk mengumpulkan data dari berbagai sumber untuk nantinya 

dilakukan pengolahan data. 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI 

 

 

2.1    Tinjauan Pustaka 

Dari berbagai penelitian yang pernah dilakukan oleh beberapa mahasiswa 

terkait dengan dilakukan oleh penulis, maka dalam hal ini penulis mencoba 

melakukan penelitian bedasarkan studi pustaka terhadap hasil penelitian yang ada, 

dan literatur yang berkaitan dengan penelitian ini diataranya : 

Santosa, (2012) Analisa dampak beban Overloading kendaraan pada 

struktur Rigid pavement terhadap umur rencana perkerasan studi kasus ruas jalan 

simpang lago – Sorek Km 77 s/d 78. Sebagai salah satu jalan negara, Jalan Lintas 

Timur Sumatera memiliki peran penting dalam pengembangan perekonomian 

nasional. Terutama pada ruas Lago - Sorek, ada beberapa daerah industri seperti 

pabrik pulp dan kertas, serta minyak sawit mentah (CPO). Masalah yang berulang 

kali terjadi adalah kerusakan jalan dan pengurangan umur layan perkerasan jalan, 

hal ini sering disebabkan oleh kelebihan beban kendaraan. Evaluasi perkerasan kaku 

dilakukan pada ruas jalan Lago - Sorek di Km 77-78. Untuk mengevaluasi struktur 

perkerasan kaku digunakan metode AASHTO 1993. Hasil penelitian menunjukkan 

bahwa sumbu beban kendaraan lebih dari 17,98% melebihi beban gandar 

maksimum. Jika dihitung dengan kondisi overload maka terjadi penurunan umur 

layan sebesar 8 tahun dari 20 tahun umur rencana. Jika dihitung menggunakan 

persamaan kehidupan Sisa dari, AASHTO 1993 penurunan dalam kehidupan 

pelayanan usia 25,94%. Jika di hitung menggunakan persamaan Remaining life dari 

AASHTO 1993, terjadi pengurangan umur layan sebesar 25,94% 

Apriady, (2018) Pengaruh beban berlebih kendaraan berat terhadap umur 

rencana perkerasan kaku pada jalan di Ponogoro Cilacap. Jalan Diponegoro, 

Cilacap, Jawa Tengah merupakan jalur utama yang menghubungkan beberapa 

provinsi, kota dan kabupaten diwilayah selatan Jawa. Jalan tersebut banyak dilalui 

kendaraan berat muatan barang, sehingga berpotensi sering terjadi pelanggaran 

muatan berlebih. Data yang digunakan menggunakan data sekunder berupa data 
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berat kendaraan aktual dari jembatan timbang Wanareja, LHR, tebal perkerasan 

eksisting, dan umur rencana jalan dari P2JN, Dengan muatan berlebih aktual yang 

terjadi di Jalan Diponegoro, Cilacap diperoleh peningkatan nilai VDF kumulatif, 

berdasar metode Bina Marga (1987) sebesar 86,68%, berdasar metode NAASRA 

(2004) sebesar 81,57%, sedangkan dengan metode AASHTO (1993) sebesar 

95,83%. Penurunan umur rencana akibat muatan berlebih aktual berdasar metode 

Bina Marga (1987) sebesar 4,137 tahun, berdasar metode NAASRA (2004) sebesar 

3,954 tahun sedangkan dengan metode AASHTO (1993) sebesar 4,453 tahun. 

Kebutuhan tebal perkerasan akibat muatan berlebih aktual, berdasar metode Bina 

Marga (1987) diperoleh peningkatan 9,93% dari kondisi normal, berdasar metode 

NAASRA (2004) sebesar 9,41% sedangkan dengan metode AASHTO (1993) 

sebesar 10,69%. Pada simulasi persentase muatan berlebih diperoleh muatan 

berlebih 10% sudah berpengaruh terhadap kondisi jalan, diperoleh penurunan umur 

rencana 6 bulan dengan metode Bina Marga 1987, NAASRA (2004) dan AASHTO 

(1993). Kebutuhan tebal perkerasan meningkat sebesar 0,34 cm dengan nilai VDF 

Bina Marga (1987), dengan nilai VDF NAASRA 2004 sebesar 0,33 cm sedangkan 

dengan nilai VDF AASHTO (1993) sebesar 0,36 cm dari kondisi normal. 

Zamri, (2014) kajian daya rusak akibt beban berlebih (overload) pada ruas 

jalan Minas, Metode NAASRA dan Metode TRL. Pertumbuhan lalu lintas angkutan 

barang terutama truk - truk pengangkut kayu, CPO, dan batu bara telah 

menimbulkan permasalahan terjadinya kelebihan beban muatan (overload) dari 

muatan sumbu terberat yang didapat dari hasil kuisioner dengan supir, maka perlu  

mengadakan kajian daya rusak akibat beban berlebih (overload) pada ruas jalan 

Minas Km 5 – Km 20 dengan metode Bina Marga, NAASRA, dan TRL.Tinjauan  

kerusakan akibat beban berlebih (overload) pada ruas jalan minas Km 5 – Km 28 

dengan Metode Bina Marga, Metode NAASRA, dan Metode TRL. Berdasarkan 

hasil penelitian dan hasil analisis yang dilakukan maka jumlah lalu lintas harian rata-

rata (LHR) dengan komposisi kendaraan ringan sebanyak 4470 unit per hari/2 dan 

untuk kendaraan berat 4275 unit perhari/2, dari data tersebut dihasilkan persentase 

kendaraan ringan 51,11 % dan kendaraan berat 48,89 %. Dengan angka truck factor 

(TF) yang terdapat pada jalan ini (>1) yaitu sebesar 7,9339698 > 1 metode Bina 
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Marga, 3,5279977 > 1 Metode NAASRA, dan 9,9438744 > 1 Metode TRL. 

Berdasarkan hasil analisis tersebut, dapat disimpulkan bahwa dari ketiga formula 

tersebut jalan mengalami kegagalan (failed) dikarenakan kelebihan beban sumbu 

(overload) dengan nilai daya rusak (> 1). 

Arief W, (2018) analisa beban kendaran terhadap kerusakan perkerasan 

jalan lentur (aspal) dijalan HR. Soebrantas Panam Kota Pekanbaru. Di sepanjang 

jalan HR. Soebrantas yang banyak dilewati kendaraan berat karena jalan ini 

merupakan salah satu jalan yang dibuka untuk dilintasi kendaraan berat yang 

membawa muatan. Ini juga yang menjadikan salah satu penyebab cepat rusaknya 

perkerasan jalan lentur. Tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui jumlah lalu 

lintas harian rata-rata beban sumbu yang melalui jalan perkerasan aspal di jalan HR. 

Soebrantas panam, Hasil analisis lalu lintas harian rata-rata pada kendaraan ringan 

seperti sedan, oplet, dan pick up memiliki jumlah kendaraan sebanyak 19.085 unit, 

untuk bus kecil berjumlah 53 unit, untuk bus besar berjumlah 78 unit, untuk truk 2 

as berjumlah 1.208 unit, untuk truk 3 as berjumlah 488 unit, dan untuk truk 4 as 

berjumlah 99 unit. Total LHR dari hasil analisa kendaraan berjumlah 21.011 

kendaraan/hari. Berdasarkan perhitungan faktor lalu lintas kendaraan didapat nilai 

ESAL total sebesar 10.903.893 dan hasil perhitungan truk factor 5,823 > 1, dimana 

nilai ini menunjukan bahwa kondisi kerusakan jalan yang ada dikarenakan beban 

kendaraan yang melintas pada ruas jalan HR. Soebrantas Panam ini mengalami 

beban berlebih (Overload). Faktor beban berlebih yang terjadi pada ruas jalan HR. 

Soebrantas menyebabkan 2 jenis kerusakan yaitu distorsi alur dengan tingkat 

kerusakan yang tinggi dan retak buaya dengan tingkat kerusakan yang tinggi. 

Anggista, (2017) Analisis beban kendaraan terhadap derajat kerusakan dan 

umur sisa perkerasan studi kasus jalan lintas Sumatra Kecamatan Payung Sekaki. 

Diruas jalan Lintas Sumatera atau jalan arengka II adalah jalur yang sering dilewati 

oleh berbagai macam kendaraan seperti kendaraan bermotor, sedan, bus,truk, 

tronton, dan sebagainya. Penelitian ini dilakukan bertujuan untuk menganalisis 

dampak beban kendaraan terhadap derajat kerusakan pada struktrur perkerasannya. 

Metode yang digunakan pada penelitian ini adalah metode pendekatan dari bina 

marga, Dari hasil perhitungan umur sisa diketahui bahwa selama 10 tahun yaitu 
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7,94%, yang artinya bahwa diruas jalan tersebut sudah tidak aman atau tidak layak 

dalam waktu 10 tahun tersebut. Sedangkan dari hasil perhitungan nilai derajat 

kerusakan jalan pada kendaraan dengan beban normal didapat bahwa untuk truck 

colt diesel 2 as dengan beban 5,15 ton untuk roda bagian depan 0,0009 dan roda 

bagian belakang 0,0133, truck fuso 2 as dengan beban 7 ton untuk roda bagian depan 

0,0032 dan roda bagian belakang 0,0456, dump truck (tronton) 3 as dengan beban 

24 ton untuk roda bagian depan 0,1296 dan roda bagian belakang 0,9028, yang 

artinya untuk beban normal tidak terlalu berpengaruh pada derajat kerusakannya. 

2.2    Landasan Teori 

2.2.1  Klasifikasi Jalan 

Klasifikasi Jalan ialah pengelompokan jalan sesuai dengan fungsi jalan itu 

sendiri, pengelolaannya, dan beban gandar yang berkaitan dengan ukuran dan berat 

kendaraan. Keputusan klasifikasi jalan bergantung pada lalu lintas jalan, kapasitas 

jalan, ekonomi dan sumber keuangan untuk pembangunan dan pemeliharaan Jalan. 

a. Klasifikasi Jalan Menurut Fungsinya 

1) Jalan Arteri 

Ialah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri perjalanan jauh, 

kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien. 

Biasyanya jalan ini melayani lalulintas cepat dan berat. 

2) Jalan Kolektor 

Ialah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri perjalanan 

jarak sedang, dengan kecepatan sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi. 

Biasanya jaringan jalan ini melayani lalu lintas cukup tinggi antara kota-kota 

yang lebih kecil, juga melayani daerah sekitarnya. 

3) Jalan Lokal 

Ialah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri perjalanan 

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

Biasanya jaringan jalan ini digunakan untuk keperluan aktifitas daerah, juga 

dipakai sebagai jalan penghubung antar daerah. 
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4) Jalan Sekeliling yang terkait. 

Ialah jalan umum yang berfungsi melayani angkutan sekeliling yang terkait 

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

Table 2.1 Klasifikasi Jalan Bedasarkan Fungsinya 

 

Kelas 

jalan 

 

Fungsi 

jalan 

 

Dimensi kendaraan maksimum 

 

Muatan 

Sumbu 

Terberat 

(Ton) Panjang 

(m) 

Lebar 

(m) 

tinggi 

(m) 

Khusus Arteri 18 2.5 4.2 >10 

 

I 

 

Arteri 18 2.5 4.2 10 

Kolektor 18 2.5 4.2 10 

 

II 

 

Arteri 12 2.5 4.2 8 

Kolektor 12 2.5 4.2 8 

Lokal 12 2.5 4.2 8 

Lingkungan 12 2.5 4.2 8 

 

III 

Arteri 9 2.1 3.5 8 

Kolektor 9 2.1 3.5 8 

Lokal 9 2.1 3.5 8 

Lingkungan 9 2.1 3.5 8 

Sumber:UU RI NO. 22 tentang lalulintas dan angkutan jalan (2009) 

b. Menurut Wewenang 

Pengelompokan jalan bertujuan untuk mewujudkan kepastian hukum 

terhadap penyelenggara jalan yang menjadi tanggung jawab pemerintah 

kawasan pusat maupun pemerintah kawasan daerah. Jalan umum dibedakan 

menjadi beberapa bagian yaitu Jalan Nasional, Jalan Provinsi, Jalan Kabupaten, 

Jalan kota dan Jalan Desa. 

1) Jalan Nasional 

Jalan yang merupakan jalan arteri dan jalan kolektor pada sistem jaringan 

yang menhubungkan jalan antara ibu kota provinsi dengan jalan strategis 

nasional dan juga beserta jalan tol. 
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2) Jalan Provinsi 

Jalan yang merupakan jalan kolektor pada sistem jaringan jalan primer yang 

menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten/kota dan jalan 

strategis provinsi. 

3) Jalan Kabupaten 

Jalan yang merupakan jalan lokal pada sistem jaringan jalan primer yang 

menghubungkan ibukota prefektur dengan ibukota prefektur, ibukota 

kabupaten dengan ibukota distrik, ibukota kabupaten dengan pusat cara 

lokal, serta jalan umum pada sistem jaringan jalan pada wilayah kabupaten 

dan jalan strategis kabupaten.  

4) Jalan Kota 

Jalan yang merupakan salah satu jalan umum pada sistem jaringan jalan 

sekunder yang menghubungkan antar puasat-pusat layanan dalam kota, 

menghubungkan antar depot persil dan menghubungkan antar kawasan yang 

ada dalam desa. 

5) Jalan Desa 

Jalan yang merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau 

antar pemukiman yang ada dalam desa serta sekeliling yang terkait. 

c. Menurut Beban Muatan Sumbu 

Untuk kepentingan pengaturan penggunaan dan pemenuhan kebutuhan 

angkutan maka jalan dibagi dalam beberapa kelas yang didasarkan pada 

kebutuhan transportasi, Pemilihan moda secara tepat dengan 

mempertimbangkan keunggulan karateristik masing-masing moda, 

perkembangan teknologi kendaraan bermotor, muatan sumbu terberat 

kendaraan bermotor serta konstruksi jalan. Pengelompokan jalan menurut 

muatan sumbu yang dinamakan juga kelas jalan terbagi dari: 

1) Jalan Kelas I 

Ialah jalan arteri yang bias dilalui kondaraan bermotor termasuk muatan 

dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.5 meter, ukuran Panjang tidak 

melebihi 18 meter, dan muatan sumbu terberat yang dijinkan lebih besar dari 

10 ton yang saat ini belum dipergunakan di Indonesia, namaun sudah mulai 
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dikembangkan diberbagai negara maju seperti di prancis sudah sampai 

muatan sumbu terberat sebesar 13 ton. 

2) Jalan Kelas II 

Ialah jalan arteri yang bias dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan 

dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.5 meter, ukuran Panjang tidak 

melebihi 18 meter, dan muatan terberat yang diijinkan 10 ton, jalan kelas ini 

yaitu jalan yang bedasarkan untuk angkutan peti kemas. 

3) Jalan Kelas III A 

Ialah jalan arteria tau kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor 

termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.5 meter, ukuran 

Panjang tidak melebihi 18 meter, dan muatan sumbu yang diijinkan 8 ton. 

4) Jalan Kelas III B 

Ialah jalan kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan 

dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.5 meter, ukuran Panjang tidak 

melebihi 12 meter, dan muatan sumbu terberat yang diijinkan 8 ton. 

5) Jalan Kelas III C 

Ialah jalan local dan jalan sekeliling yang terkait yang dapat dilalui 

kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 

2.1 meter, ukuran Panjang tidak melebihi 9 meter, dan muatan sumbu 

terberat yang diijinkan 8 ton. 

Menurut peraturan pemerintah No. 43 Tahun 1993 Tentang prasaran dan 

Lalu lintas pasal 10 dikatakan bahwa untuk kepentingan pengaturan penggunaan 

dan pemenuhan kebutuhan angkutan jalan di kelompokkan menjadi beberapa 

kelas yang didasarkan pada kebutuhan transportasi, pemilihan moda secara tepat 

dengan mempertimbangkan karateristik masing-masing moda, perkembangan 

teknologi kendaraan bermotor, muatan sumbu terberat kendaraan bermotor serta 

konstruksi jalan seperti pada tabel 2.2 berikut: 
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Table 2.2 Kelas jalan bedasarkan Muatan Sumbu 

  Dimensi Maksimum Dan Muatan Terberat 

(MST) 

Kelas 

Jalan 
Fungsi Jalan 

Lebar 

(mm) 

Panjang 

(mm) 

MST 

(ton) 

Tinggi 

(mm) 

I  

Arteri 

2500 18000 ≥10  

 

 

4200 dan 

tidak 

lebih dari 

1,7 

x lebar 

kendaraan 

II 2500 18000 ≤10 

IIIA 
Arteria tau 

Koloktor 
2500 18000 ≤8 

IIIB Kolektor 2500 12000 ≤ 

IIIC 
Lokal Dan 

Lingkungan 
2500 9000 ≤ 

Sumber: (PP No. 43/1993) 

Dari tabel 2.2 di atas dapat diketahui fungsi dan kelas jalannya, dengan 

dimensi dan beban muatan yang ditetapkan bedasarkan Klasifikasi jalannya. 

Ketentuan tersebut menjadi acuan untuk terwujudnya sarana transportasi jalan 

yang layak dan aman digunakan pengendara. Setiap jalan di desain sebaik 

mungkin agar dapat memikul beban muatan Kendaraan yang melintasinya. 

Dalam penggunaan jalan, hampir setiap harinya sering terjadi pelanggaran 

terhadap ketentuan-ketentuan yang telah ditetapkan yang meembuat kelayakan 

Jalan tersebut menurun. Contohnya ketika kendaraan dengan MST>10 ton 

melewati jalan arteri dengan MST< 10 ton, maka beban dari kendaraan tersebut 

harus dikurangi untuk mencegah kerusakan pada jalan. Tapi seandainya beban 

muatan yang diangkut tidak disesuaikan dengan beban jalan maka perkerasan 

jalan akan mengalami muatan berlebih (Overloading). Sehingga dapat 

menyebabkan cepatnya terjadi kerusakan pada jalan yang tidak sesuai dengan 

umur jalan yang telah direncanakan. 

2.2.2  Kerusakan Perkerasan Jalan 

a. Faktor-faktor yang mempengaruhi Kerusakan pada Jalan 

Ada banyak faktor yang mempengaruhi kerusakan pada perkerasan jalan, 

akan tetapi ada beberapa faktor yang dominan yang sangat berpengaruh yaitu 

sebagai berikut: 
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1) Lalu Lintas (Traffic) 

Lalu lintas adalah faktor terpenting dalam perencanaan dan penilaian suatu 

perkerasan jalan. Lalu lintas akan memberikan kontak dan beban terus 

menerus pada jalan. Dalam perancangan Lalu lintas, ada berbagai macam 

jenis kendaraan, berbeda dalam hal ukuran, pada berat, kofigurasi poros Dan 

lain-lain. Jadi, pada saat menghitung volume Laalu lintas satu kelompok 

ataupun lebih kelompok biasanya dikelompokkan bersama dan masing-

masing mewakili jenis kendaraan, contoh misalnya mobil penumpang 

(dengan berat kotor dalt; 2 ton), bus, truk dengan 2 as, 5 as truk, trailer dan 

sebagainya. 

2) Material (Fatigue Material) 

Dalam memperkirakan kerusakan pada jalan, faktor yang paling dominan 

yang diperhitungkan yaitu Lalu lintas (Traffic) sebagai beban utama yang 

menyebabkan kelelahan material Secara integrasi, juga akan menjadi 

penyebab meningkatnya kerusakan (pada perkerasan) beban berulang yang 

akan dapat menyebabkan terjadinya fatigue Pada material perkerasan di 

samping faktor-faktor pengaruh lain seperti suhu, Lingkungan dan iklim. 

Repitisi bebai ini dapat dikatakan sebagai faktor dominan yang memacu 

terjadinya fatigue. 

b. Jenis-jenis Kerusakan Pada Jalan 

Secara garis besar kerusakan dapat dibedakan menjadi dua bagian yaitu 

kerusakan struktural, mencakup kegagalan perkerasan atau kerusakan dari satu 

atau lebih komponen perkerasan yang mengakibatkan perkerasan tidak dapat 

lagi menanggung beban lalu lintas; dan kerusakan fungsional yang 

mengakibatkan keamanan dan kenyamanan pengguna jalan menjadi terganggu 

sehingga biaya operasi kendaraan semakin meningkat. (Sulaksono, 2001).  

Menurut manual pemeliharaan jalan No: 03/MN/B/1983 yang 

dikeluarkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, kerusakan jalan dapat 

dibedakan atas: 
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1) Retak (Cracking) 

Retak (Cracking) yang terjadi pada lapisan dapat diklasifikasikan sebagai 

berikut: 

a) Retak Halus (Hair Cracking) 

 

Gambar 2.1 Kerusakan jalan retak halus 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

 Lebar celah sangat kecil atau sama dengan 3 mm, penyebabnya 

dikarenakan bahan perkerasan jalan yang kurang baik. Jika lapisan tanah 

yang atau lapisan perkerasan dibawah lapisan permukaan kurang stabil 

maka retakan kecil ini dapat menyebabkan air meresap ke dalam lapisan 

permukaan. Retakan pada garis rambut dapat berubah menjadi retakan 

kulit buaya. 

b) Retak Kulit Buaya (Allgator Crack) 

 

Gambar 2.2 Kerusakan jalan retak kulit buaya 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Lebar celah lebih besar atau sama dengan 3 mm. Retakan ini saling 

merangkai membentuk serangkaian kotak-kotak kecil yang mirip 

dengan kulit buaya. Retakan ini disebabkan oleh bahan perkerasan yang 

kurang baik, pelapukan permukaan, tanah dasar ataupun bagian 

perkerasan bawah lapisan permukaan yang kurang stabil, ataupun bahan 

lapis pondasi dalam keadaan air tanah naik. Pada umumnya, daerah 
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dimana terjadinya retakan kulit buaya tidak luas, jika daerah dimana 

yang terjadi retakan kulit buaya luas, mungkin hal ini disebabkan karena 

repetisi beban lalu lintas yang melampaui beban yang bisa dipikul Oleh 

lapisan permukaan tersebut. 

c) Retak Sambungan Bahu dan Perkerasan (Edge Joint Crack) 

 

Gambar 2.3 Kerusakan jalan retak sambungan bagu perkerasan 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Retak memanjang yang umumnya yang terjadi pada sambungan material 

dengan perkerasan. Retak ini disebabkan oleh kondisi drainase di bawah 

bahu jalan lebih buruk daripada di bawah perkerasan, terjadilah 

settlement di bahu jalan, penurunan material bahu dan atau perkerasan 

jalan, atau akibat lintasan truk/kendaraan berat di bahu jalan. Perbaikan 

yang dapat dilakukan pada retak ini yaitu seperti perbaikan retak refleksi. 

d) Retak Sambungan Jalan (Lane Joint Crack) 

 

Gambar 2.4 Kerusakan jalan retak sambungan jalan 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Retak memanjang yang terjadi pada 2 sambungan lajur lalu lintas. Hal 

ini disebabkan karena tidak baiknya ikatan sambungan pada kedua lajur. 

Perbaikan yang dapat dilakukan pada retak ini yaitu dengan cara 

memasukkan campuran aspal cair dan juga pasir ke dalam celah-celah 

yang terjadi retak. Retak ini jika tidak diperbaiki retakannya dapat 
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berkembang menjadi lebih lebar karena terlepasnya butir-butir pada tepi 

retak dan meresapnya air kedalam resapan. 

2) Distorsi (Distortion) 

Merupakan perubahan bentuk yang dapat katena disebabkan oleh lemahnya 

tanah dasar, pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi 

tambahan pemadatan akibat beban lalu lintas. Distorsi (Distortion) 

dibedakan menjadi beberarapa bagian yaitu sebagai berikut: 

a) Alur (Ruts) 

 

Gambar 2.5 Kerusakan jalan alur (ruts) 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Alur yaitu kerusakan yang terjadi pada lintasan roda sejajar yang 

memerangkap air hujan dengan as jalan, yang dapat mempengaruhi 

kenyaman dan akhirnya menyebabkan keretakan pada jalan. Akibat 

terjadinya rutting karena rendahnya Kepadatan lapisan perkerasan jalan, 

campuran aspal dengan stabilitas rendah dapat menimbulkan deformasi 

plastis. Perbaikan yang dapat dilakukan untuk mengatasi Rutting ini 

dengan memberi lapisan tambahan dari lapisan permukaan yang sesuai. 

b) Keriting (Corrugation)  

 

Gambar 2.6 Kerusakan jalan keriting (corrugation) 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 
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Keriting yaitu lekukan yang muncul di jalan. Dengan munculnya lapisan 

permukaan keriting ini pengendara akan merasa tidak nyaman dalam 

mengemudi. Penyebab dari kerusakan jalan ini dikarenakan Rendahnya 

stabilitas campuran yang buruk dikarenakan kandungan aspal yang 

terlalu berlebihan, penggunaan agregat halus yang berlebihan, 

permukaan bulat dan penetrasi permukaan yang tinggi. Kerusaakan ini 

juga dapat terjadi jika lalu lintas dibuka sebelum perkerasan mantap 

(untuk perkerasan jalan yang menggunakan aspal cair). Kerusakan 

keriting ini dapat diperbaiki dengan beberapa cara yaitu sebagai berikut: 

1. Jika lapis permukaan yaang mengalami keriting mempunyai lapis 

pondasi agregat, perbaikan yang tepat dilakukan yaitu dengan 

menggaruk kembali, dicampur dengan lapis pondasi dan dipadatkan 

kembali serta diberi lapis permukaan baru.  

2. Dan jika lapis permukaan Material pengikat mempunyai ketebalan  

> 5 cm, maka lapis tipis yang mengalam kerusakan keriting tersebut 

Di angkat dan diberi lapis permukaan yang baru. 

c) Amblas (grade depressions) 

 

Gambar 2.7 Kerusakan jalan amblas (grade depressions) 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Amblas yaitu kerusakan yang terjadi setempat, dengan atau tanpa 

retakan. Kerusakan amblas dapat kita ketahui dengan adanya genangan 

air. Air yang tergenang tersebut dapat meresap lapisan perkerasan yang 

oada akhirnya menyebankan timbulnya lubang pada jalan. Kerusakan 

amblas disebabkan karena beban kendaraan yang melebihi apa yang 

sudah direncanakan, pelaksanaan yang kurang baik, maupun penyusutan 

bagian Perkerasan dikarenakan tanah dasar mengalami settlement. 
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Perbaikan yang dapat dilakukan untuk mengatasi kerusakan amblas ini 

yaitu sebagai berikut: 

1. Dengan cara jika untuk amblas yang < 5 cm, bagian yang rendah 

dapat diisi dengan material yang sesuai seperti Lapen, Lataston, 

Laston. 

2. Dan untuk amblas yang   > 5 cm, bagian yang amblas dibongkar dan 

lapisi kembali dengan lapis yang sesuai. 

3) Cacat Permukaan (Disintegration) 

Merupakan cacat kerusakan yang mengarah pada kerusakan kimiawi dan 

mekanis dari pelapisan perkerasan. Cacat permukaan meliputi beberapa hal 

yaitu sebagai berikut: 

a) Lubang yang menyerupai mangkuk 

 

Gambar 2.8 Kerusakan jalan lubang menyerupai mangkok 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Ukurannya bermacam-macam dari yang terkecil samapi yang terbesar. 

Lubang-lubang ini menampung dan menyerap air ke dalam lapis 

permukaan yang menyebabkan terjadinya lubang dan merusak jalan. 

Lubang dapat disebabkan oleh beberapa hal yaitu sebagai berikut: 

1. percampuran material yang tidak tepat seperti kadar aspal yang 

rendah sehingga film aspal tipis dan mudah terlepas, agregat kotor 

sehingga ikatan antara aspal dan agregat tidak stabil maupun 

temperatur tidak memmenuhi persyaratan.  

2. Sistem drainase jelek, sehingga banyak air yang Mengumpul di 

lapisan permukaan 
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3. Retak-retakan yang terjadi tidak kunjung diperbaiki sehingga 

menyebabkan air menyerap ke dalam permukaan dan menimbulkan 

lubang-lubang kecil. Kerusakan Lubang-lubang tersebut dapat 

diperbaiki dengan cara dibongkar setelah itu dilapisi kembali.  

b) Pelepasan Butir (Ravelling) 

 

Gambar 2.9 Kerusakan jalan pelepasan butir (ravelling) 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Kerusakan ini dapat terjadi secara meluas dan memiliki efek serta 

kerusakannya disebabkan hal sama dengan lubang. Kerusakan ini dapat 

diperbaiki dengan memberikan lapisan tambahan di atas lapisan yang 

mengalami pelepasan butir lalu dikeringkan.  

c) Pengelupasan Lapisan Permukaan (Stripping)  

 

Gambar 2.10 Kerusakan jalan pengelupasan lapisan permukaan 

(Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id) 

Merupakan kerusakan yamg dapat disebabkan karena kurangnya ikatan 

antara lapis permukaan dan lapisan bawah, atau juga dapat disebabkan 

karena tipisnya lapis permukaan. Kerusakan ini dapat diperbaiki dengan 

cara digaruk, diratakan setelah itu dipadatkan. Baru setelah itu di lapisi 

dengan Buras. 
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2.2.3  Beban Sumbu Kendaraan 

Beban kendaraan diberikan pada roda kendaraan yang telah terjadi berulang-

ulang kali selama masa pelayanan jalan diakibatkan repetisi kendaraan yang 

melewati jalan tersebut. Pada setiap kendaraan terdapat letak titik berat yang sesuai 

dengan desain kendaraannya. Besarnya beban kendaraan yang didistribusikan pada 

sumbu-sumbu dipengaruhi oleh letak titik berat kendaraan tersebut. Maka dari itu 

pada setiap jenis kendaraan memiliki distribusi beban yang berbeda-beda. 

Tabel 2.3 distribusi beban sumbu dari berbagai jenis kendaraan 

 

Konfigurasi 

sumbu dan tipe 

 

 

Berat 

Kosong 

(ton) 

 

Beban 

Muatan 

maks. 

(ton) 

 

Berat 

Total 

Maks. 

9ton) 

 

           Roda Tunggal pada Ujung       

Sumbu 

   

           Roda Ganda pada Ujung 

Sumbu 

 

1.1 Mobil 

Penumpang 

 

 

 

 

1,5 

 

 

0,5 

 

 

2,0 

 

 

 

 

1.2  

Bus 

 

 

3 

 

 

6 

 

 

9 

 

 

 

1.2L 

Truk 

 

 

 

2,3 

 

 

6 

 

 

8,3 

 

 

 
 

 

 

1.2H 

Truk 

 

 

 

 

4,2 

 

 

 

14 

 

 

 

18,2 

 

 
 

 

 

1.22 

Truk  

 

 

 

5 

 

 

20 

 

 

25 

 

 

S 

D 
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Konfigurasi 

sumbu dan tipe 

 

 

Berat 

Kosong 

(ton) 

 

Beban 

Muatan 

maks. 

(ton) 

 

Berat 

Total 

Maks. 

9ton) 

 

             Roda Tunggal pada Ujung       

Sumbu 

     

             Roda Ganda pada Ujung 

Sumbu 

 

1.2+2.2 

Trailler  

 

 

 

6,4 

 

 

25 

 

 

31,4 

  

 
 

1.2+2 

Trailer  

 

 

6,2 

 

20 

 

26,2 

 

 
 

 

1.2+2.2 

Trailer  

 

 

 

10 

 

 

32 

 

 

42 

 

 

 

Sumber : Bina Marga No.1/MN/BM/83/Sukirman, 2010 

2.2.4  Beban Struktur pada Jalan 

Beban lalu lintas merupakan beban kendaraan yang dilimpahkan ke 

perkerasan jalan melalui kontak antara ban dan muka jalan. Beban lalu lintas ini 

merupakan beban dinamis yang selalu terjadi secara berulang. Beban lalu lintas 

dinyatakan dalam akumulasi repetisi beban sumbu standar selama umur rencana 

yang dipengaruhi oleh beberapa faktor seperti distribusi kendaraan ke masing- 

masing lajur, berat kendaraan, ukuran ban, pertumbuhan lalu lintas, beban sumbu 

masing-masing kendaraan dan umur rencana. Besarnya beban lalu lintas 

dipengaruhi oleh beberapa faktor yaitu sebagai berikut. 

1. Konfigurasi sumbu dan roda kendaraan. 

2. Roda kendaraan kendaraan. 

3. Beban sumbu kendaraan. 

4. Survey timbang. 

5. Repitisi lintas sumbu standar. 

2.2.5   Umur Rencana (UR) 

Umur rencana jalan adalah waktu yang ditentukan dari jalan mulai dibuka 

(mulai digunakan) sampai jalan perlu dilakukan perbaikan (overlay). Dalam 

perencanaan jalan umumnya UR yang digunakan umumnya adalah 10 tahun. 

S 

D 



 

21 
 

2.2.6   Beban Lalu Lintas 

Beban Lalu Lintas yaitu beban kendaraan yang disalurkan pada permukaan 

jalan akibat kontak ban dengan permukaan jalan. Beban lalu lintas yaitu beban 

dinamis yang terus- menerus terjadi selama umur rencana jalan. Beban lau lintas 

adalah dimensi, berat kendaraan, dan beban yang dimuat akan menimbulkan gaya 

tekan pada sumbu kendaraan. Gaya tekan sumbu selanjutnya disalurkan 

kepermukaan perkerasan dan akan memberikan kontribusi pada perkerasan jalan. 

(Indris, M. Dkk, 2009). 

Lalu lintas pada Undang-undang No. 22 Tahun 2009 didefinisikan sebagai 

gerak kendaraan dan orang pada Ruang Lalu Lintas Jalan. Akan tetapi yang 

dimaksud dengan Ruang Lalu Lintas Jalan ialah  prasarana yang diperuntukkan bagi 

gerak pindah kendaraan, orang dan barang yang berupa jalan dan fasilitas 

pendukung.  

Pada setiap kendaraan mempunyai masing-masing dua sumbu yaitu sumbu 

depan (kendali) dan sumbu belakang (sumbu penahan beban). Pada setiap masing-

masing sumbu dilengkapi oleh satu roda atau dua roda. Menurut konfigurasi sumbu 

maupun jumlah roda yang dimiliki pada ujung-ujung sumbu maka sumbu kendaraan 

dapat dibedakan menjadi beberapa sumbu yatu sebagai berikut: 

1. Sumbu tunggal roda Tunggal 

2. Sumbu runggal roda ganda 

3. Sumbu ganda atau sumbu tandem roda Tunggal 

4. Sumbu ganda atau sumbu tandem roda ganda 

5. Sumbu triple roda ganda 

Tabel 2.4 konfigurasi beban dan sumbu kendaraan 

 
Konfig

urasi 

Sumbu 

& tipe 

 
Berat 

Koso

ng 

(Ton) 

 

Beban 

Muatan 

Maks. 

(Ton) 

 
Berat 

Total 

Maks. 

(Ton) 

 

UE 18 

KSAL 

Kosong 

 

UE 18 

KSAL 

Maks. 

 
         Roda Tunggal Pada Ujung  

 

           Roda ganda  Pada Ujung  

 

1,1 

HP 

 

 

1,5 

 

0,5 

 

2,0 

 

0,0001 

 

0,000

5 
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Konfig

urasi 

Sumbu 

& tipe 

 
Berat 

Koso

ng 

(Ton) 

 

Beban 

Muatan 

Maks. 

(Ton) 

 
Berat 

Total 

Maks. 

(Ton) 

 

UE 18 

KSAL 

Kosong 

 

UE 18 

KSAL 

Maks. 

 
         Roda Tunggal Pada Ujung  

 

           Roda ganda  Pada Ujung  

 

1,2 

BUS 

 

 

3 

 

6 

 

9 

 

0,0037 

 

0,300

8 

 

 

 

1,2L 

TRU

K 

 

 

2,3 

 

6 

 

8,3 

 

0,0013 

 

0,217

4 

 

 

 

1,2H 

TRU

K 

 

 

4,2 

 

14 

 

18,2 

 

0,0143 

 

5,026

4 

 

 

 

1,22 

TRU

K 

 

 

5 

 

20 

 

25 

 

0,0044 

 

2,741

6 

 

 

 

1,2+2

,2 

TRAI

LLE

R 

 

 

6,4 

 

25 

 

31,4 

 

0,0085 

 

3,908

3 

 

 

1,2-2 

TRAI

LLE

R 

 

 

6,2 

 

20 

 

26,2 

 

0,0192 

 

0,117

9 

  

 

1,2-

2,2 

TRAI

LLE

R 

 

10 

 

32 

 

42 

 

0,0327 

 

10,18

3 

 

 

(Sumber : Manual Perkerasan Jalan dengan alat Berkelman Beam No. 01/M/N/BM/83). 

2.5 Tabel kode sumbu kendaraan 
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Sumber : Croney, D, &Croney,p. 

 

Kendaraan Komersial bersumbu 

kaku 

 

 

Kendaraan komersial 

gandengan/trailer 

 

 

 

 
 

Kendaraan Komersial bersumbu 

kaku 

 

 

Kendaraan komersial 

gandengan/trailer 
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Gambar 2.11 Berbagai konfigurasi sumbu kendaraan. 

(Sumber : Croney, D, &Croney,p.) 

2.2.7   Jumlah Lajur 

Lalu lintas ditentukan oleh lajur rencana dan koefesien distribusi kendaraan. 

Lajur rencana adalah salah satu lajur dari ruas jalan raya yang menampung lalu 

lintas terbesar. Jika jalan tidak memiliki batas lajur, maka jumlah lajur dapat 

ditentukan berdasarkan tebal perkerasan yang dapat ditunjukkan dalam Tabel 2.6. 

2.6 Tabel Jumlah Lajur 

Lebar Perkerasan (L) Jumlah Lajur (n) 

4 m ≤L<5,50 m 1 Lajur 

5,50 m ≤L < 8,25 m 2 Lajur 

8,25 m ≤ L < 11,25 m 3 Lajur 

11,25 m ≤ L < 15,00 m 4 Lajur 

15,00 m ≤ L < 18,75 m 5 Lajur 

18,75 m≤L < 22,00 m 6 Lajur 

(sumber : Sukirman 1999) 

2.2.8 Angka Ekivalen Beban Sumbu 

Konstruksi perkerasan jalan direncanakan dengan serangkaian beban 

kendaraan dalam satuan Standard Axle Load (SAL) sebesar 18.000 Ibs dan 8,16 ton 

untuk gandar tunggal roda dua (AXLES). Di area berat dan konfigurasi gandar 

kendaraan, Equivalent Standard Axle Load (ESAL) harus terlebih dahulu dikonversi 

saat menghitung trotoar. Angka ekivalen beban sumbu kendaraan (E) adalah angka 

T yang menunjukkan perbandingan tingkat kerusakan yang disebabkan oleh suatu 

lintasan beban sumbu tunggal ganda, hingga tingkat kerusakan. 

Menurut Koestalam dan Sutoyo (2010) formulasi perhitungan angka 

ekivalen (E) yang diberikan oleh Bina Marga dapat dilihat pada persamaan berikut: 

1. Sumbu tunggal (muatan sumbu maksimum 8 ton atau 10 ton) 
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 E = 
(𝑚𝑢𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑠𝑢𝑚𝑏𝑢 (𝑘𝑔)4

8160
…………………………………...……………(2.1) 

2. Sumbu tandem (muatan sumbu maksimum 15 ton atau 18 ton) 

E =0,086 
(𝑚𝑢𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑠𝑢𝑚𝑏𝑢 (𝑘𝑔)4

8160
………………………………...…………(2.2) 

3. Sumbu tripel (muatan sumbu maksimal 20 ton atau 25 ton) 

E = 
(𝑚𝑢𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑠𝑢𝑚𝑏𝑢 (𝑘𝑔)4

8160
…………………………………………………(2.3) 

Dimana : 

0,086 untuk sumbu tandem, dan  

0,031 untuk sumbu triple. 

Beban sumbu kendaraan yang akan digunakan dalam analisis perhitungan 

adalah beban sumbu standar sebesar 8,16 ton. Sumbu standar kendaraan dapat 

dilihat pada gambar  dibawah ini. 

 

Gambar 2.12 Beban Sumbu Standar Kendaraan 

(sumber : Sukirman 2010) 

2.2.9 Beban Berlebih (Overload) 

Muatan berlebih ialah suatu kondisi beban gandar kendaraan yang melebihi 

beban maksimum yang dipakai pada desain perkerasan ataupun jumlah lintasan 

rencana operasional sebelum tercapainya umur rencana atau biasa disebut dengan 

kerusakan dini (Ariya Bayu Sagara). 

Putri Angelia Safira (2019) mengatakan bahwa kerusakan pada badan jalan 

dapat disebabkan oleh pelaksanaan jalan yang didesain dengan mutu di bawah 

standar dan juga dapat disebabkan oleh kendaraan yang bermuatan lebih (overload), 

dilihat dari dampak nyata kedua penyebab tersebut ialah kerusakan badan jalan 

sebelum umur teknis tercapai. 
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Saleh, dkk (2009) mengatakan bahwa truk yang bermuatan lebih sangat 

berpengaruh terhadap daya rusak jalan. Kerusakan pada jalan berbanding lurus 

terhadap persentase kelebihan muatan jika dibandingkan dengan muatan sesuai 

Jumlah Beban Ijin (JBI). Muantan truk berlebih mencapai persentase 50% 

mempengaruhi biaya pemeliharaan jalan sampai 2,5 kali terhadap rencana biaya 

pemeliharaan rutin pertahun dalam rentang waktu masa pelayanan. Kerusakan jalan 

yang diakibatkan oleh truk dengan muatan berlebih 50% meningkatkan biaya 

transportasi srbesar Rp.45 ton-km sehingga berakibat pada perekonomian.  

Mulyono (2010) mengatakan bahwa efek muatan berlebih (overloading) 

merupakan penyebab kerusakan perkerasan struktur jalan yang dibuktikan dengan 

adanya daerah lebar alur lebih besar dari 60% dari total kerusakan structural per km, 

akibat adanya kendaraan dengan beban gandar maksimum (Max Axle Load) lebih 

besar dari standar beban gandar yang diijinkan untukmasing-masing kelas jalan. 

Muatan berlebih akan meningkatkan kerusakan jalan dan memperpendek umur 

layanan jalan sehingga perlu pengendalian terhadap muatan berlebih berupa 

pengendalian terhadap muatan sumbu terbesar (MST), (Ditjen Perhub.Darat,2005) 

Dari berbagai pendapat diatas dapat disimpulkan bahwa kondisi overload 

dapat terjadi pada kendaraan angkutan barang yang muatan kapasitasnya melebihi 

muatan yang telah diizinkan. Sedangkan untuk overload jalan volume tekanan lalu 

lintas diatasnya yang melebihi kapasitas perkerasan rencana jalan. 

2.2.10 Definisi Operasional 

Definisi Operasional pada studi ini hanya menjelaskan kata-kata baru dan 

belum membumi dilingkungan masyarakat sehingga perlu adanya penjelasan. 

1. Preliminery Survey ialah survey yang dilakukan untuk mengenali lokasi 

penelitian tentang sejauh mana lokasi yang dapat diangkat sebagai kasusu tujuan 

skripsi dikarenakan tidak semua kasus bias dijadikan sebagai karya ilmiah 

(metode penelitian), disamping itu dapat memahami tingkat kelemahan saat 

penelitian. 

2. Identification ialah menemukan masalahnya lalu mengenali lebih dalam.  
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3. Kendaraan Ringan (TS) : ialah kendaraan bermotor roda empat dengan dua 

gandar berjarak 2.0-3.0 m (termasuk kendaraan penumpang oplet, mikro bis, 

pick up dan truk kecil, sesuai sistem Klasifikasi Bina Marga) 

4. Kendaraan Sedang (TD) ialah kendaraan bermotor roda enam dua gandar 

berjarak 3.0-5.0 m (Truk dua as, sesuai dengan sitem Klasifikasi Bina Marga). 

5. Kendaran Berat (TB) : ialah kendaraan bermotor dengan dua gandar, dengan 

jarak 3.5-5.0 m (enam roda, dan truk kombinasi sesuai dengan sistem Klasifikasi 

Bina Marga). 

6. Kendaraan Tronton (TT) : ialah kendaraan bermotor dengan dua gandar berjarak 

3.5-5.0 m (> 6 roda, termasuk gandengan sesuai sistem Klasifikasi Bina Marga). 

2.2.11    Pengertian Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) 

Lalulintas Harian Rata-rata (LHR) yaitu volume lalulintas yang dua arah 

yang melintasi suatu titik rata-rata dalam satu hari yang biasanya dihitung disetiap 

tahun. Dari cara mendapatkan hasil data jumlah kendaraan, maka dikenal 2 jenis 

lalulintas harian rata-rata yaitu Lalu lintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT) Lalu 

lintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT) ialah jumlah lalulintas kendaran rata-rata 

yang melintasi satu jalur jalan selama 24 jam dan diperoleh dari data selama satu 

tahun penuh. LHRT dinyatakan pada SMP/hari/2 arah atau kendaraan/hari/2 arah 

untuk 2 jalur 2 arah. SMP/hari/1 untuk kendaraan/hari/1 arah untuk jalan berlajur 

banyak dengan median. Agar dapat menghitung LHRT mestinta tersedia data 

jumlah kendaraan yang terus menerus selama 1 tahun penuh. Mengingat akan 

adanya biaya yang diperlukan dan membandingkan dengan ketelitian yang dicapai 

dan juga tidak semua lokasi di Indonesia mempunyai data volume lalu   lintas selama 

1 tahun. Oleh karena itu, kondisi tersebut dapat digunakan satuan Lalu lintas Harian 

Rata-rata (LHR). 

2.2.12   Umur Rencana Jalan (Remaining Life) (RL) 

Umur Rencana (UR) ialah waktu yang ditentukan dari mulai dibukanya jalan 

atau mulai digunakannya jalan sampai jalan perlu dilakukan perbaikan (overlay) 

(Putri Angelia Safira 2019) 

           (Fikri Apriyadi 2018) mengatakan bahwa dalam perancangan perkerasan, 

diperlukan pemilihan umur rancangan atau periode perkerasan. Umur rencana ialah 
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waktu dimana perkerasan diharapkan memiliki kemampuan pelayanan sebelum 

dilakukan pekerjaan rehabilitasi atau kemampuan pelayanannya berakhir. 

           Sisa Umur Rencana ialah konsep kerusakan yang diakibatkan oleh jumlah 

repetisi beban lalu lintas dalam satuan Equivalent Standart Load (ESAL) yang 

diperkirakan akan melintas dalam kurun waktu tertentu (Bina Marga, 1987). 

Sisa umur rencana adalah konsep kerusakan yang diakibatkan oleh jumlah 

repetisi beban lalu lintas dalam satuan satuan Equivalent Standard Load (ESAL) 

yang diperkirakan akan melintas dalam kurun waktu tertentu (AASHTO,1993). 

perhitungan persentase umur sisa rencana menggunakan Persamaan 2.4 sebagai 

berikut. 

RL = 100 x (
Np

N1,5
)…………………………………….………………(2.4) 

Dimana: 

RL   = Sisa Umur Rencana (Remaining Life) 

Np    = Kumulatif ESAL pada akhir tahun, dan 

N1,5 = Kumulatif ESAL pada akhir umur rencana. 

2.2.13 Faktor Pertumbuhan Lalu lintas (i) 

Lalu lintas Harian Rata-rata (LHR) menentukan pertumbuhan lalulintas, 

karena besarnya angka pertumbuhan volume lalu lintas pada Jalan Raya TGH. 

Lopan Dasan Cermen-Bundaran Gerung dari tahun 2022-2023 maka dapat dihitung 

persentase faktor pertumbuhan lalu lintas dengan menggunakan rumus rata-rata 

sebagai berikut. 

Jumlah kendaraan 2023 = 4243  

Jumlah kendaraan 2022 = 2979 

Jumlah kendaraan 2022 x (1 + 𝑖)1    = Jumlah Kendaraan 2023 

2979 x (1 + 𝑖)1                          = 4243 

(1 + 𝑖)1                         = (
4243

2979
) 

(1 + 𝑖)1                         = 1,4241 

(i)                                     = (1,424-1) x 100% 

(i)                                     = 0,4243% 
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Dimana: 

i             = Faktor Pertumbuhan 

2.2.14   Vehicle Damage Faktor (VDF) 

Daya rusak jalan atau lebih dikenal dengan Vehicle Damage Factor, 

selanjutnya 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 Single Axle Load membesar. 

Beban konstruksi perkerasan jalan mempunyai ciri-ciri khusus dalam artian 

mempunyai perbedaan prinsip dari beban pada konstruksi lain di luar konstruksi 

jalan. Pemahaman atas ciri-ciri khusus beban konstruksi perkerasan jalan tersebut 

sangatlah penting dalam pemahaman lebih jauh, khususnya yang berkaitan dengan 

desain konstruksi perkerasan, kapasitas konstruksi perkerasan, dan proses 

kerusakan konstruksi yang bersangkutan. Sifat beban konstruksi perkerasan jalan 

sebagai berikut. 

1. Beban yang diperhitungkan adalah beban hidup yang berupa beban tekanan 

sumbu roda kendaraan yang lewat di atasnya yang dikenal dengan Axle Load. 

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

2. Kapasitas konstruksi perkerasan jalan dalam besaran sejumlah repetisi 

(lintasan) beban sumbu roda lalu lintas dalam satuan Standar Axle Load yang 

dikenal dengan satuan EAL (Equivalent Axle Load) atau ESAL (Equivalent 

Single Axle Load). Satuan standar Axle Load adalah Axle Load yang mempunyai 

daya rusak kepada konstruksi perkerasan sebesar 1 Axle Load yang bernilai daya 

rusak sebesar 1 tersebut adalah Single Axle Load sebesar 18.000 lbs atau 18 kips 

atau 8,16 ton. 

3. Tercapainya atau terlampauinya batas kapasitas konstruksi (sejumlah repetisi 

EAL) akan menyebabkan berubahnya konstruksi perkerasan yang semula 

mantap menjadi tidak mantap. Kondisi tidak mantap tersebut tidak berarti 

kondisi Failure ataupun Collapse. Dengan demikian istilah Failure atau 

Collapse secara teoritis tidak akan (tidak boleh) terjadi karena kondisi mantap 

adalah kondisi yang masih baik tetapi sudah memerlukan penanganan berupa 
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pelapisan ulang (overlay). Kerusakan total (Failure, Collapse) dimungkinkan 

terjadi di lapangan, menunjukkan bahwa konstruksi perkerasan jalan tersebut 

telah diperlakukan salah yaitu mengalami keterlambatan dalam penanganan 

pemeliharaan baik rutin maupun berkala untuk menjaga tidak terjadinya 

Collapse atau Failure. 

Konstruksi perkerasan jalan direncanakan dengan sejumlah repetisi 

beban kendaraan dalam satuan Standard Axle Load (SAL) sebesar 18.000 lbs 

atau 8,16 ton untuk as tunggal roda ganda (Singel Axle Dual Wheel). Di lapangan 

berat dan konfigurasi sumbu kendaraan di dalam perhitungan perkerasan perlu 

terlebih dahulu ditransformasikan ke dalam Equivalent Standard Axle Load 

(ESAL). Angka Ekuivalen beban sumbu kendaraan (E) adalah angka yang 

menyatakan perbandingan tingkat kerusakan yang ditimbulkan oleh suatu lintas 

beban sumbu tunggal/ganda kendaraan terhadap tingkat kerusakan yang 

ditimbulkan oleh suatu lintasan beban standar sumbu tunggal seberat 8,16 ton 

(18000 lb). Menurut Koestalam dan Sutoyo (2010) formulasi perhitungan angka 

Ekuivalen (E) yang diberikan oleh Bina Marga dapat dilihat pada Persamaan 2.5 

berikut. 

Formula VDF yang berlalu di Indonesia antara lain sebagai berikut.  

1. Formula VDF Bina Marga (1987)  

Angka Ekivalen (E) masing-masing golongan beban sumbu (setiap 

golongan) ditentukan menurut Persamaan sebagai berikut. 

1.   Sumbu tunggal (muatan sumbu maksimum  8 ton atau 10 ton) 

 E = 
(𝑚𝑢𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑠𝑢𝑚𝑏𝑢 (𝑘𝑔)4

8160
…………………….…………………..(2.5) 

2.   Sumbu ganda (muatan sumbu maksimum 15 ton atau 18 ton) 

E =0,086 
(𝑚𝑢𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑠𝑢𝑚𝑏𝑢 (𝑘𝑔)4

8160
…………………...………………(2.6) 

3.  Sumbu tripel (muatan sumbu maksimal 20 ton atau 25 ton) 

E =0,026 
(𝑚𝑢𝑎𝑡𝑎𝑛 𝑠𝑢𝑚𝑏𝑢 (𝑘𝑔)4

8160
………………….………………..(2.7) 

Menghitung peningkatan VDF kendaraan setiap golongan dengan 

menggunakan Persamaan 2.8 sebagai berikut.  



 

31 
 

Peningkatan VDF =Total ESAL overload – Total ESAL 

normal………………..………………(2.8) 

Konfigurasi beban sumbu pada berbagai jenis kendaraan beserta angka 

Ekuivalen kendaraan (VDF) dapat dilihat pada Tabel 2.7 sebagai berikut. 

2.2.15  Golongan Kendaraan Bedasarkan Bina Marga (1987) 

Bedasarkan Bina Marga (1987) penggolongan kendaraan dapat digolongkan 

menjadi 9 golongan kendaraan yaitu dapat dilihat pada tabel 2.7 sebagai berikut.  

Table 2.7   Penggolongan Kendaraan Bedasarkan Bina Marga (1987) 

No Tipe kendaraan dan golongan 

1 Sedan, jeep, st. wangon 2 1.1 

2 Pick up, combi 3 1.2L 

3 
Truk 2 as (L), micro truk, 

mobil hantaran 
4 1.2L 

4 Bus kecil 5a 1.2 

5 Bus besar 5b 1.2 

6 Truk 2 as (H) 6 1.2H 

7 Truk 3 as 7a 1.2.2 

8 Truk 4 as, truk gandengan 7b 1.1+2.2 

9 Truk s, trailer 7c 1.2.2+2.2 

(Sumber : Bina Marga 1987) 

2.2.16  Kerusakan Jalan Akibat Beban Berlebih 

Secara definisi beban berlebih (overload) adalah suatu kondisi beban gandar 

kendaraan melebihi beban standar yang digunakan pada asumsi desain perkerasan 

jalan atau jumlah lintasan operasional sebelum umur rencana tercapai, atau sering 

disebut dengan kerusakan dini. Sedangkan umur rencana perkerasan jalan adalah 

jumlah repetisi beban lalu lintas dalam satuan (Equivalent Standar Axle Load) yang 

dapat dilayani jalan sebelum terjadi kerusakan struktural pada lapisan perkerasan. 

Kerusakan jalan akan terjadi lebih cepat karena jalan terbebani melebihi daya 

dukungnya.  

Terjadinya beban berlebih pada kendaraan yang mengangkut muatan 

melebihi ketentuan yang ditetapkan secara siknifikan akan meningkatkan daya rusak 

(Damage Factor) kendaraan yang selanjutnya akan menyebabkan kerusakan pada 

struktur jalan. Jenis dan besarnya kendaraan yang beraneka ragam menyebabkan 

pengaruh daya rusak dari masing-masing kendaraan terhadap lapisan-lapisan 
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perkerasan jalan raya tidaklah sama. Semakin besar muatan/beban suatu kendaraan 

yang dipikul lapisan perkerasan jalan, maka struktur perkerasan jalan akan cepat 

rusak.  

Pendekatan muatan berlebih yaitu dengan menghitung nilai Total Factor 

truck (Truck Factor). Truck factor adalah nilai total Equivalent Single Axle Load 

(ESAL) yang mana menyebabkan kerusakan jalan akibat beban berlebih pada 

kendaraan berat. Apabila nilai Truck Factor lebih besar dari 1 (TF >1) berarti telah 

terjadi kerusakan akibat beban berlebih, persamaan yang digunakan untuk 

menghitung Truck Factor adalah : (Department of The Army and The airforce, 

1994). 

TF = 
Total ESAL

N
……………………….…………………………………(2.9) 

Dimana: 

TF   = Truck Factor 

Total ESAL     = Nilai Total ESAL 

N    = Jumlah kendaraan 

2.2.17    Masa pelayana Jalan 

Masa pelayanan adalah jumlah tahun dari saat jalan tersebut mulai dibuka 

untuk lalu lintas kendaraan sampai diperlukan suatu perbaikan yang berat atau 

dianggap perlu diberi lapisan permukaan yang baru. Selama umur rencana tersebut 

pemeliharaan perkerasan jalan tetap harus dilakukan, seperti pelapisan non 

structural yang berfungsi sebagai lapisan aus. Untuk menghitung beban sumbu 

standar kumulatif atau Cumulative Equivalent Standart Axle Load (CESAL) selama 

Umur Rencana. Perencanaan mengacu pada AASHTO (American Association of 

State High way and Transportation Officials guide for design of pavement structure 

(1993) (selanjutnya disebut AASHTO). Parameter-parameter perencanaan yaitu 

sebagai berikut. 

1. Analisis lalu lintas  

Analisis lalu lintas ini mencakup umur rencana, lalu lintas harian rata-rata, 

pertumbuhan lalu lintas tahunan, dan distribusi lajur. Data tersebut kemudian 

diolah untuk mendapatkan nilai ESAL. 

 



 

33 
 

2. Traffic design  

Data dan parameter lalu lintas yang digunakan suatu perencanaan tebal 

perkerasan meliputi sebagai berikut.  

a. Jenis kendaraan.  

b. Volume lalu lintas harian rata-rata. 

c. Pertumbuhan lalu lintas tahunan (kendaraan per hari).  

d. Damage factor.  

e. Umur rencana.  

f. Faktor Distribusi Arah dan Lajur 

         Faktor distribusi arah (DD) yang ditetapkan AASHTO (1993) yaitu 

berkisar antara 0,3-0,7 dan umumnya diambil nilai tengah 0,5 sedangkan untuk 

nilai distribusi lajur (DL), mengacu pada Tabel 2.8 sebagai berikut. 

 Tabel 2.8 Distribusi Lajur (DL) 

Jumlah lajur setiap arah (DL) % 

1 100 

2 80-100 

3 60-80 

4 50-75 

Sumber : (AASHTO 1993) 

        Traffic design ESAL Kumulatif pada akhir umur rencana pada akhir 

umur rencana dengan menggunakan persamaan 2.2 dengan nilai DD digunakan 

0,5 sesuai yang disarankan AASTHO (1993) yaitu antara 0,3-0,7 dan nilai DL 

digunakan 1 sesuai dengan jumlah lajur setiap lajur sehingga perhitungannya 

sebagai berikut.  

    W18 = N1,5 = VDF kumulatif x DD x DL x (
(1+g)n−1

g
)……..…(2.10) 

Dengan :  

W18   = Traffic Design pada lajur lalu lintas (ESAL),  

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

kendaraan)  

Ni       = Lalu lintas pada tahun pertama dibuka jalan,  

Nn      = Lalu lintas pada akhir tahun umur rencana, 
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g (i)   = Tingkat pertumbuhan per tahun atau Tingkat Pertumbuhan Per hari 

n         = Umur rencana. 

DL      = Faktor Distribusi Lajur. 

DD     = Faktor Distribusi Arah. 

2.2.18    Model Indeks Muata Berlebih 

              Indeks muatan berlebih dapat dioperasionalkan bilamana tersedia data 

berat barang timbangan dan data jumlah timbangan yang maksimum di 

perbolehkan/diijinkan pada setiap jenis kendaraan angkuatan barang. Secara 

operasional dilambangkan sebagai berikut bedasarkan AASHTO (1993)  

IMB = (HT – JBI) X 100%....................................................................(2.11) 

      JBI 

Dengan : 

IMB = Indeks Muatan Berlebih 

HT   = Hasil Timbangan 

JBI   = Jumlah Berat Barang yang diijinkan 
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BAB III 

METODE PENELITIAN 

 

 

3.1   Lokasi Penelitian 

Lokasi yang dipilih untuk dilakukannya penelitian yaitu berada pada 

Jalan TGH. Lopan Kecamatan Sandubaya pada ruas jalan Dasan Cermen-

Bunderan Gerung. 

 

Gambar 3.1 Lokasi Penelitian 

(Sumber:(Google Maps) 

3.2   Pengumpulan Data 

      Dalam penelitian ini akan digunakan 2 metode yang bersumber dari: 

3.2.1   Data primer (Pengamatan dan survey di lapanagan) 

Data primer adalah data yang diperoleh melalui pengamatan dan survey  

dilapangan, data-data yang dicari diantaranya berupa data Lalu lintas Harian 

Rata-rata (LHR), dan jenis kerusakan jalan di sepanjang Jalan TGH. Lopan 

Dasan Cermen-Bunderan Gerung untuk mengetahui kondisi fisik jalan yang 

ditinjau. 

3.2.2   Data sekunder (Data yang terdapat di instasi terkait) 

Data sekunder adalah data yang didapat dari instasi, pustaka dan literatur 

yang terkait didalam penulisan Skripsi. Dalam mencari hasil data Sekunder ini 

yaitu diantaranya data angkutan barang kendaraan berat yang didapat dari Unit 

Jl. TGH. Lopan Dasan 

Cermen 

Bunderan Gerung Lombok 

Barat 

Jalan Raya Lembar 
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Pelaksana Penimbangan Kendaraan Berat (UPPKB) Bertais (Jembatan Timbang 

Bertais). 

3.3    Tahapan Penelitian 

3.3.1   Tahap Persiapan 

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.  

3. Menyiapkan alat yang berkaitan dengan penelitian yang akan dikerjakan, 

dalam penelitian kali ini penulis telah menyiapan buku, pulpen dan terdapat 

aplikasi click counter pada handpone untuk mempermudah menghitung 

jumlah kendaraan yang lewat. 

3.3.2  Tahap Pengumpulan Data 

Tahap pengumpulan data ialah kegiatan pelaksanaan survey dan 

pengumpulan data yang berkaitan dengan kebutuhan untuk dianalisis dalam 

penelitian ini yang meliputi sebagai berikut: 

1. Survey Lokasi Penelitian di Jalan TGH. Lopan Dasan Cermen-Bunderan 

Gerung Kabupaten Lombok Barat. 

2. Survey pencarian Data LHR selama 1 Hari penuh selama 24 jam. 

3. Pengambilan data Sekunder yang diambil dari Jalan TGH. Lopan Dasan 

Cermen-Bunderan Gerung berupa Data jumlah serta muatan kendaraan 

angkutan barang tahun 2022, 2023 yang diperoleh dari Jembatan timbang 

Unit Pelaksana penimbangan Kendaraan Berat (UPPKB) Bertais. 

3.3.3  Tahap Pengolahan Data  

Tahap pengolahan data yang akan dilakukan untuk memudahkan proses 

analisis data yaitu sebagai berikut: 

1. Menghitung Jumlah Lalu lintas Harian Rata-rata (LHR). 

2. Menghitung jumlah kendaraan dengan muatan berlebih (Overloading) 

masing-masing golongan kendaraan. 

3. Menghitung sisa umur rencana jalan akibat muatan berlebih (Overloading) 

3.3.4 Tahap Penulisan Dan Penarikan Kesimpulan 
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Pada Tahap penulisan dan penarikan kesimpulan ini meliputi penulisan 

laporan penelitian bedasarkan aturan yang berlaku dan hasil pengolahan data 

serta penarikan kesimpulan bedasarkan data yang telah diolah tersebut. 

Kesimpulan diambil berdasarkan teori yang digunakan untuk menjawab 

masalah yang timbul. 

3.4   Bagan Alur Penelitian 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.2 Bagan Alur Penelitian 

Mulai  

 

Persiapan 

Selesai  

 

Data sekunder 

1. Data angkutan muatan 

barang yang diperoleh 

dari UPPKB Bertais 

Data primer 

2.  Data survey LHR 

 

Pembahasan  

Kesimpulan Dan Saran 

 

Pengumpulan Data 

 

Analisa Data 

 
1. Perhitungan Data LHR 

2. Jumlah kendaraan yang overload masing-

masing kendaraan 

3. Perhitungan sisa umur rencana jalan akibat 

muatan berlebih (overloading) 

 


