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BAB V 

PENUTUP 

 

5.1 Kesimpulan 

Berdasarkan hasil analisis kondisi perkerasan jalan dan kinerja lalu lintas 

pada Ruas Jalan Lingkar Selatan Tuban, dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut: 

1. Kondisi perkerasan jalan secara umum berada pada kategori Sedang (Fair). 

Nilai rata-rata Pavement Condition Index (PCI) untuk Jalur A (Surabaya–

Semarang) adalah 50,07, sedangkan Jalur B (Semarang–Surabaya) adalah 

63,40, dengan rata-rata keseluruhan ruas mencapai 56,73. Kerusakan di 

lapangan didominasi oleh masalah struktural akibat repetisi beban 

kendaraan berat, khususnya retak kulit buaya (alligator cracking) dan 

lubang (potholes). 

2. Hasil evaluasi kinerja lalu lintas berdasarkan panduan PKJI 2023 

menunjukkan bahwa volume arus pada jam puncak tertinggi mencapai 

587,7 SMP/jam. Kapasitas aktual jalan di area yang terdampak kerusakan 

berada pada rentang 3.916 hingga 4.312 SMP/jam, sehingga nilai Derajat 

Kejenuhan (DJ) tertingginya hanya sebesar 0,144. Angka ini masih jauh di 

bawah ambang batas kritis (DJ ≤ 0,85), yang berarti jalan ini sebenarnya 

sangat lengang secara kapasitas. Namun, kerusakan fisik di lapangan 

memaksa pengemudi untuk bermanuver dan melambat, mengakibatkan 

kecepatan tempuh aktual merosot dari batas ideal 76,44 km/jam menjadi 

69,42 km/jam di titik-titik kerusakan parah. 

3. Pengujian statistik menggunakan analisis korelasi dan regresi linear 

sederhana membuktikan adanya hubungan positif yang sangat kuat dan 

signifikan antara kondisi perkerasan jalan (Nilai PCI) terhadap kecepatan 

tempuh (𝑉𝑀𝑃). Secara spesifik pada Jalur A (Surabaya–Semarang), 

diperoleh nilai koefisien korelasi Pearson (𝑟) sebesar 0,938 dengan nilai 

𝑡ℎ𝑖𝑡𝑢𝑛𝑔 (9,726) > 𝑡𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙 (2,160), di mana nilai Koefisien Determinasi (𝑅2) 

sebesar 0,8798 menunjukkan bahwa 87,98% fluktuasi kecepatan kendaraan 

dipengaruhi secara langsung oleh faktor tingkat kerusakan fisik permukaan 

perkerasan jalan. Sementara itu pada Jalur B (Semarang–Surabaya), 
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diperoleh nilai koefisien korelasi Pearson (𝑟) sebesar 0,956 dengan nilai 

𝑡ℎ𝑖𝑡𝑢𝑛𝑔 (11,741) > 𝑡𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙 (2,160), serta nilai Koefisien Determinasi (𝑅2) 

sebesar 0,9139 yang berarti 91,39% fluktuasi kecepatan kendaraan 

dipengaruhi langsung oleh faktor tingkat kerusakan jalan tersebut. Adapun 

sisa persentase dari faktor eksternal di luar model (yakni sebesar 12,02% 

pada Jalur A dan 8,61% pada Jalur B) dipengaruhi oleh berbagai variabel 

lain, yang meliputi kondisi tanah eksisting di sepanjang koridor Ring Road 

Tuban serta karakteristik stabilitas daya dukung tanah dasar (subgrade), 

perbedaan jenis material perkerasan yang digunakan, variasi bobot tonase 

muatan kendaraan berat, kondisi cuaca saat melintas, serta karakteristik 

perilaku mengemudi (driver behavior). 

5.2 Saran 

Berdasarkan serangkaian kesimpulan di atas, maka penulis mengajukan 

beberapa saran yang diharapkan dapat menjadi bahan evaluasi bagi instansi terkait 

serta menjadi rujukan bagi penelitian selanjutnya: 

Bagi Instansi Terkait (Dinas Pekerjaan Umum dan Penataan Ruang / 

Pemerintah Kabupaten Tuban): 

1. Diperlukan tindakan penanganan yang responsif berupa pemeliharaan 

berkala hingga rekonstruksi lapis pondasi, dengan memprioritaskan 

segmen-segmen jalan yang memiliki nilai PCI terendah (kategori Poor 

hingga Failed). Intervensi pemeliharaan ini sangat mendesak dilakukan 

untuk memulihkan kecepatan laju kendaraan demi menjaga efisiensi waktu 

tempuh distribusi logistik regional. 

2. Diperlukan sinergi dengan Dinas Perhubungan untuk meningkatkan 

pengawasan tonase kendaraan melalui optimalisasi pengoperasian jembatan 

timbang. Hal ini bertujuan untuk menekan laju kerusakan struktural dini 

yang diakibatkan oleh kendaraan dengan muatan berlebih (overloading) 

yang melampaui standar Muatan Sumbu Terberat (MST). 

Bagi Akademisi dan Peneliti Selanjutnya: 

Diharapkan pada penelitian mendatang dapat memperluas cakupan studi 

dengan memasukkan analisis survei beban gandar secara langsung di lapangan 
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(traffic load survey) untuk mengetahui korelasi eksak antara overloading dengan 

penurunan nilai PCI. 

Disarankan untuk melakukan studi lanjutan yang menghitung kerugian 

ekonomi secara riil akibat kerusakan jalan, misalnya melalui analisis 

pembengkakan Biaya Operasional Kendaraan (BOK) yang diakibatkan oleh 

keausan suku cadang dan pemborosan bahan bakar akibat hambatan laju 

kendaraan di ruas jalan yang rusak. 
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