Tabel IV. 3 Hasil perbandingan nilai perlambatan jalan aspal dan

beton

Perlambatan (m/s)?

Beban Muatan ( kg)

Jalan Aspal Jalan Beton
(m/s)? (m/s)?

JBI = 2.055 kg 5,18 5,10
JBI + s DA = 2.176 kg 3,90 3,65
JBI + Ya DA = 2.298 kg 3,69 3,33
JBI + 12 DA = 2.542 kg 3,14 2,93

Sumber : Analisis data perlambatan

Berdasarkan tabel diatas, dijelaskan nilai perlambatan road test
kendaraan pick up carry type st 150, semakin beban muatan yang
diangkut maka semakin kecil nilai perlambatannya dikarnakan jarak

henti pengereman semakin panjang.

IV.5 Perhitungan Gaya Rem Kendaraan Pick up Carry ST 150
Untuk mencari Gaya Rem yang digunakan pada kendaraan saat di road
test menggunakan rumus F = m. a maka dapat dicari gaya pengereman
dari jarak pengereman yang telah di konversikan ke perlambatan (a), berat
kendaraan (m) diketahui adalah sebagai berikut:
IV.5.1 Mencari GR pada jalan Aspal
A. GR dari penambahan muatan sebesar Vs dari DA
Jika diketahui :
m = 2.176 kg (berat dari penambahan s dari DA)

Maka: F=m.a

Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar

terlampir)
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B. GR dari penambahan muatan sebesar V4 dari DA
Jika diketahui :
m = 2.298 kg (berat dari penambahan 2 DA)

Maka: F=m.a
G

=—.a
g

2298 269
10 7

= 8479 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar

terlampir)

C. GR dari penambahan muatan sebesar > dari DA
Jika diketahui :
m = 2.542 kg (berat dari penambahan > dari DA)

Maka: F=m.a

G
= —.a
g

2542 314
10 7

=798,1 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar

terlampir)

D. GR sesuai JBI
Jika diketahui :
m = 2.055 kg (berat sesuai JBI)

Maka: F=m.a

1064,4 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar
terlampir)
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IV.5.2 Mencari GR pada jalan Beton

A. GR dari penambahan muatan sebesar s dari DA
Jika diketahui :

m = 2.176 kg (berat dari penambahan Vs dari DA)

Maka : F=m.a
G
= —.a
g
_ 2.176 365
10 7
=794,2 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar
terlampir)

B. GR dari penambahan muatan sebesar 4 dari DA
Jika diketahui :

m = 2.298 kg (berat dari penambahan s dari DA)

Maka : F=m.a
G
=—.a
g
_ 2.298 333
10 ’
= 765,2 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar
terlampir)

C. GR dari penambahan muatan sebesar > dari DA
Jika diketahui :

m = 2.542 kg (berat dari penambahan 2 dari DA)

Maka : F=m.a
G
= —.a
g
_ 2.542 293
10 7
= 744,8 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar
terlampir)
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D. GR sesuai JBI
Jika diketahui :
m = 2.055 kg (berat sesuai JBI)

Maka : F=m.a

1048,0 N
Pengambilan data pada kecepatan 40 km/jam (gambar

terlampir)

Tabel IV. 4 Hasil perbandingan gaya rem aspal dan beton

Gaya Rem
Berat Jalan Aspal Jalan Beton
JBI 2.055 kg 1064,4 N 1048,0 N
JBI + Vs DA 2.176 kg 848,6 N 794,2 N
JBI+ % DA|  2.298 kg 847,9 N 765,2 N
JBI + 2 DA 2.542 kg 798,1 N 744,8 N

Sumber : Analisis data nilai gaya pengereman

Berdasarkan tabel diatas, dijelaskan nilai gaya pengereman yang
diperlukan pada saat road test menggunakan beban kendaraan pick up
carry type st 150, semakin banyak beban muatan yang diangkut maka
semakin kecil nilai gaya pengereman yang diperlukan dikarnakan
proses tata cara pemuatan beban yang tidak beraturan sehingga
terjadinya overload.

IV.6 Pembahasan Penelitian
Dari hasil perhitungan perlimabatan dan jarak henti pengereman
pada jalan aspal dan beton diatas didapatkan nilai perlambatan dari
setiap perhitungan jarak henti pengereman dan gaya pengereman pada
pick up carry type st 150.
A. Hasil Uji Validitas
Menurut Masrun yang dikutip oleh sugiyono, valid adalah

item yang mempunyai korelasi positif dengan kritarium (skor total)
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serta korelasi yang tinggi, menunjukan bahwa item tersebut

mempunya validitas yang tinggi pula. Biasanya syarat minimum

untuk dianggap memenuhi syarat adalah jika rhitung > Ftaber. Dalam uji

validitas ini mengunakan hasil uji coba experimen dengan jumlah

responden 4 hipotesis, Maka nilai rwpe 0,950 dengan tingkat

signifikan 0,05 jika nilai korelasi antara butir dengan skor total

kurang dari 0,950 maka butir instrument tersebut dinyatakan tidak

valid.

1. Validitas Perlambatan

Tabel IV. 5 Validitas Perlambatan

Correlations

Jalan_Aspal | Jalan_Beton
Jalan_Aspal Pearson Correlation 1 .994™
Sig. (2-tailed) .006
N 4 4
Jalan_Beton Pearson Correlation .994™ 1
Sig. (2-tailed) .006
N 4 4
Sumber : Hasil pengolahan SPSS
2. Validitas Gaya Rem
Tabel 1IV. 6 Validitas Gaya Rem
Correlations
Jalan_Aspal Jalan_Beton
Jalan_Aspal Pearson Correlation 1 .996"
Sig. (2-tailed) .004
N 4 4
Jalan_Beton Pearson Correlation .996™ 1
Sig. (2-tailed) .004
N 4 4

Sumber : Hasil pengolahan SPSS

B. Hasil Uji Reliabilitas

Uji reliabilitas adalah pengujian untuk menetapkan apakah
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instrument dalam hal ini hipotesis digunakan lebih dari satu kali,

paling tidak oleh responden yang sama. Dikatakan realibilitas jika a

>0,60. Hasil penguijian realibilitas untuk masing - masing variable

dapat di lihat dari table di bawah ini:

1. Reliabilitas Perlambatan
Tabel IV. 7 Reliabilitas Perlambatan

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 4 100.0}
Excluded? 0 .0
Total 4 100.0}|
Reliability Statistics
Cronbach's Alpha
Based on
Standardized
Cronbach's Alpha Items N of Items
.708 573 3

Sumber : Hasil pengolahan SPSS

2. Reliabilitas Gaya Rem

Tabel IV. 8 Reliabilitas Gaya Rem

Case Processing Summary

N %
Cases Valid 4 100.0}
Excluded?® 0 .0
Total 4 100.0}|
Reliability Statistics
Cronbach's
Alpha Based on
Cronbach's Standardized
Alpha Items? N of Items
741 -.967 3

Sumber : Hasil pengolahan SPSS



C. Hasil Hipotesis
Uji T paired t- test digunakan sebagai uji komparatif atau

perbedaan apabila skala kedua variable yaitu antara jalan aspal dan

jalan beton apakah ada pengaruh road test pada jalan aspal dan

beton.
1. Paired T-test Perlambatan

Tabel IV. 9 Paired T-test Perlambatan

Paired Samples Statistics

Std. Std. Error
Mean N Deviation Mean
Pair1  Jalan_Aspal 3.978 4 .8633 4317
Jalan_Beton 3.752 4 .9454 AT727
Paired Samples Correlations
N Correlation Sig.
Pair Jalan_Aspal & Jalan_Beton
! 4 .996 .004

Paired Sartples Test

Paired Diffrences

0% Confdence el ofthe
iferenne

St Emr
Mean | 2t Devition | Mean Lt Upper

Pairt Jalan_Aepal-
Sl Betn il 18 1578 Qe Aoy e

i if | B (Ml

Sumber : hasil pengolahan SPSS

HO = Tidak ada pengaruh antara beban kendaraan terhadap
jarak pengereman
H1 = Ada pengaruh antara beban kendaraan terhadap jarak
pengereman
1. Jika nilai sig 2 tailed < 0,05 maka HO ditolak H1 diterima

2. Jika nilai sig 2 tailed > 0,05 maka HO diterima H1 ditolak

Berdasarkan hasil output diatas bahwa nilai sig 2 tailed pada

perlambatan sebesar 0,030 ini berarti nilai sig 2 tailed < 0,05 maka
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dapat di simpulkan HO ditolak H1 diterima yang artinya bahwa
pengaruh beban terhadap jarak henti kendaraan berpengaruh
terhadap jalan aspal dan beton.

2. Paired T-test Gaya pengereman

Tabel IV. 10 Paired T-test Gaya Pengereman

Paired Samples Statistics

Std. Error

Mean N Std. Deviation Mean
Pair1  Jalan_Aspal 889.25 4 118.815 59.407
Jalan_Beton 837.75 4 141.658 70.829|

Paired Samples Correlations
N Correlation Sig.
Pair Jalan_Aspal & Jalan_Beton

L 4 .994 .006

Paire) Sanmples Test

Paired Diferences

4% Confidence ntenal o he
Diffanig

Mean | 311 Doiaon | Mean Lt Upger i i i (Maled

At oum| oww| o) oww) ow| 1C om

Sumber: hasil pengolahan SPSS

HO = Tidak ada pengaruh antara beban kendaraan terhadap
jarak pengereman

H1 = Ada pengaruh antara beban kendaraan terhadap jarak
pengereman

1. Jika nilai sig 2 tailed < 0,05 maka HO ditolak H1 diterima
2. Jika nilai sig 2 tailed > 0,05 maka HO diterima H1 ditolak

Berdasarkan hasil output diatas bahwa nilai sig 2 tailed pada
gaya pengereman sebesar 0,032 ini berarti nilai sig 2 tailed < 0,05
maka dapat di simpulkan HO ditolak H1 diterima yang artinya bahwa
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pengaruh beban terhadap gaya pengereman kendaraan ada

pengaruh terhadap jalan road testpada jalan aspal dan jalan beton.

6 5.18
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54 5.1 ' 3.14
s \
(]
E 3
£ 3.65 333
® 2 2.93
[
[}
ol

0

JBI=2.055 JBI+1/8 DA=2.311 JBI+1/4 DA=2.558 JBI+1/2 DA=3.082
Variasi Beban (Kg)
—=@=JALAN ASPAL JALAN BETON

Gambar IV. 5 Diagram Scatter Perbandingan Perlambatan

Dari data yang telah diperoleh disajikan dalam bentuk diagram seperti
gambar diatas. menunjukan hasil perlambatan dari perhitungan jarak
henti kendaraan dimana perlambatan yang dihasilkan dari JBI pada jalan
aspal dan beton kendaraan tersebut masih dinyatakan lulus karena
perlambatan masih melebihi nilai yang di tentukan yaitu 5 m/s? ,
sedangkan perlambatan 5 m/s? itu merupakan perlambatan minimal pada
kecepatan 40 km/jam. Berbeda dengan adanya penambahan muatan
sebesar JBI + s dari daya angkut dengan berat muatan 2.311 kg dengan
nilai perlambatan pada jalan aspal 3,90 m/s? dan jalan beton 3,65 m/s?,
sedangkan penambahan muatan JBI + 4 dari daya angkut dengan berat
muatan 2.558 kg dengan nilai perlambatan pada jalan aspal 3,69 m/s?,
jalan beton 3,33 m/s? dan penambahan muatan JBI + %> daya angkut
dengan berat muatan 3.082 kg dengan nilai perlambatan pada jalan aspal
3,14 m/s?, jalan beton 2,92 m/s?. Penambahan muatan yang melebihi JBI
menyebabkan tidak lulusnya pengereman suatu kendaraan karena nilai
perlambatannya kurang dari 5 m/s? Sehingga menyebabkan jarak henti
pengereman semakin panjang yang mempengaruhi keselamatan

pengguna jalan.
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Gambar 1IV. 6 Diagram Scatter Perbandingan Gaya Rem

Dari data yang diperoleh disajikan dalam bentuk diagram seperti gambar
diatas. Menunjukan bahwa nilai gaya rem sesuai JBI gaya rem jalan aspal
1064,4 N, jalan beton 1048,0 N dengan JBI + s daya angkut gaya rem jalan
aspal 848,6 N, jalan beton 794,2 dengan JBI + "4 daya angkut gaya rem jalan
aspal 847,9 N, jalan beton 765,2 N dan JBI + 2 daya angkut gaya rem jalan
aspal 798,18 N, jalan beton 744,8 N. Berdasarkan grafik diatas disimpulkan
semakin banyak beban muatan kendaraan maka semakin kecil gaya
pengereman yang dihasilkan karena banyaknya beban kendaraan
mempengaruhi terjadinya proses keausan pada kampas rem dan

menyebabkan kecelakaan bagi pengguna jalan.
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BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

V.1 Kesimpulan

Jadi kesimpulan percobaan dengan cara Road Test kendaraan
angkutan barang pick up carry type ST 150 konfigurasi sumbu 1.1 dengan
jumlah berat yang diizinkan (JBI) 2.055 kg sebanyak 10 kali percobaan pada
jalan aspal dan beton dengan pemuatan beban yang berbeda-beda.
Kemudian dengan ketentuan perlambatan minimal 5 m/s? dengan jarak
maksimal pengereman 12,34 m maka percobaan dengan Road Test Tersebut
dinyatakaan lulus.

Dengan hasil percobaan perhitungan nilai perlambatan dapat dicari
nilai gaya pengereman pada jalan aspal dan beton jika diketahui berat yang
berbeda yaitu sesuai jumlah berat yang dizinkan penambahan berat muatan
Ys daya angkut , ¥4 daya angkut dan "2 dari daya angkut yang ditentukan
pada surat tanda uji kendaraan adalah sebagai berikut.

1. Jalan Aspal
a. Dengan berat penambahan muatan sebesar > daya angkut dari

jumlah muatan yang diizinkan pada surat tanda uji kendaraan yaitu
2.055 kg di dapatkan jarak henti pengereman 19,7 m dengan
perhitungan perlambatan 3,14 m/s? dan gaya pengereman 798,1 N.

b. Dengan berat penambahan muatan sebesar "4 daya angkut dari
jumlah muatan yang diizinkan pada surat tanda uji kendaraan yaitu
2.558 kg di dapatkan jarak henti pengereman 16,7 m dengan
perhitungan perlambatan 3,69 m/s? dan gaya pengereman 847,9 N.

c. Dengan berat penambahan muatan sebesar s daya angkut dari
jumlah muatan yang diizinkan pada surat tanda uji kendaraan yaitu
2.176 kg di dapatkan jarak henti pengereman 15,8 m dengan
perhitungan perlambatan 3,90 m/s? dan gaya pengereman 848,6 N.

d. Dengan berat sesuai jumlah berat di izinnkan yang ditentukan pada
surat tanda uji kendaraan yaitu 2.055 kg di dapatkan jarak henti
pengereman 11,9 m dengan perhitungan perlambatan 5,18 m/s?
dan gaya pengereman 1064,4 N.
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2. Jalan beton
a. Dengan berat penambahan muatan sebesar > daya angkut dari

jumlah muatan yang diizinkan pada surat tanda uji kendaraan yaitu
2.055 kg di dapatkan jarak henti pengereman 21,5 m dengan
perhitungan perlambatan 2,93 m/s?> dan gaya pengereman 744,8 N.

b. Dengan berat penambahan muatan sebesar "4 daya angkut dari
jumlah muatan yang diizinkan pada surat tanda uji kendaraan yaitu
2.558 kg di dapatkan jarak henti pengereman 18,5 m dengan
perhitungan perlambatan 3,33 m/s?> dan gaya pengereman 765,2 N.

c. Dengan berat penambahan muatan sebesar s daya angkut dari
jumlah muatan yang diizinkan pada surat tanda uji kendaraan yaitu
2.176 kg di dapatkan jarak henti pengereman 16,9 m dengan
perhitungan perlambatan 3,65 m/s?> dan gaya pengereman 794,2 N.

d. Dengan berat sesuai jumlah berat di izinnkan yang ditentukan pada
surat tanda uji kendaraan yaitu 2.055 kg di dapatkan jarak henti
pengereman 12,1 m dengan perhitungan perlambatan 5,10 m/s? dan
gaya pengereman 1048,0 N.

Jadi kesimpulan dari hasil perhitungan dengan berat melebihi
jumlah berat yang diizinkan yang sudah di tentukan surat tanda uji
kendaraan, semakin besar berat muatan maka semakin besar jarak
henti pengereman dan semakin kecil gaya pengereman dan nilai
perlambatannya. Berdasarkan penyebab faktor terjadinya kecelakaan

jumlah berat muatan kendaraan terlalu berlebih atau overfoad.
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V.2 Saran

Adapun saran yang diberikan dari penulisan Kertas Kerja Wajib ini adalah

1. Dalam perhitungan jarak henti pengereman sebagai himbauan kepada
pengemudi kendaraan yang overfoad untuk mematuhi tata cara muat
barang yang sesuai dengan jumlah berat diizinkan (JBI) yang telah
ditentukan dalam surat tanda uji kendaraan, karena kendaraan beroperasi
dijalan tentunya dengan muatan bukan tanpa muatan/berat kosong
karena akan ada dampak kecelakaan bagi pengemudi itu sendiri.

2. Dalam penelitian ini dapat digunakan untuk membandingkan gaya
pengereman dari Road Test dengan alat uji Brake Tester yang ada di
pengujian kendaraan bermotor.

3. Pembuatan jalan disarankan menggunakan bahan aspal karena
perkerasan jalan aspal lebih halus dibandingkan jalan beton.

4. Perlunya dilakukan penelitian lanjutan dengan menggunakan berapa

veriable-variable yang berbeda.
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