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ANALISIS KERUSAKAN DAN STRATEGI PENANGANAN
RUAS JALAN SULTAN SULAIMAN KOTA SAMARINDA
(Studi Kasus : Simpang 3 Makroman — Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5)

INTISARI

Jalan merupakan prasarana transportasi yang sangat berperan penting
dalam mengalirkan arus lalu lintas. Saat ada ruas jalan yang terjadi kerusakan,
maka akan berdampak yang cukup besar pada arus lalu lintas. Kerusakan jalan
dapat dianalisis untuk mengetahui penyebab terjadinya dan alternatif
penyelesainya. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui jenis-jenis kerusakan
jalan dan nilai kondisi perkerasan jalan sehingga dapat menentukan cara
perbaikannya. metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode
Pavement Condition Index (PCI). berdasarkan nilai prioritas Direktorat Jenderal
Bina Marga dan Manual Pemeliharaan Rutin Untuk Jalan Nasional dan Jalan
Propinsi. Penelitian dilakukan dengan mencari data primer dengan mengukur
luasan masing-masing kerusakan dengan menggunakan mistar . Data sekunder
didapat dari Dinas Pekerjaan Umum, Penataan Ruang dan Perumahan Rakyat
Propinsi Kalimantan Timur Bidang Bina Marga.

Berdasarkan hasil evaluasi kondisi perkerasan jalan Sultan Sulaiman
(Sta.0+000 sampai dengan Sta.9+000), Pavement Condition Index (PCI) sebesar
52,57 untuk rata-rata secara keseluruhan berdasarkan rating nilai PCI antara 41
s/d 55 dalam kondisi (sedang) dan nilai yang diberikan oleh Bina Marga sebesar
10 berdasarkan nilai prioritas bina marga antara 7 s/d 10 maka dilakukan
pemeliharaan rutin.

Kata-Kata Kunci : Pavement Condition Index (PCI)
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DAMAGE ANALYSIS AND HANDLING STRATEGY
SULTAN SULAIMAN ROAD SAMARINDA CITY
(Case Study: 3 Intersection Makroman — Sultan Sulaiman Pelita 5 Street)

ABSTRACT

Road is an infrastructure that has a very important role in the traffic flow.
If a part of a road is damaged, there will be a big impact on the traffic flow. The
damage of a road can be analyzed to know the cause of the damage and the
solution.This study aims at knowing the types of the road damage and the value of
road hardness condition so that it can be determined how to fix it, The method
employed in this study is Pavement Condition Index (PCI) method. Based on the
priority value of the Directorate General of Highways and Routine Maintenance
Manual for National and Provincial Roads. The research is conducted by finding
the primary data by measuring the area of each area, Each damage using a ruler.
Secondary data is obtained from Public Works Department, Spatial Planning and
Housing of East Kalimantan Province of Bina Marga.

Based on the evaluation of the condition of Sultan Sulaiman road
pavement (Sta.0 + 000 to Sta. 9 + 000), Pavement Condition Index (PCI)
amounted to 52,57 for the overall average based on PCI value rating between 41
s/d 55 under conditions (Fair) and the value given by Bina Marga of 10 based on
the priority value of bina marga between 7 s/d then routine maintenance.

Keywords : Pavement Condition Index (PCI)
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Kota Samarinda adalah salah satu kota sekaligus merupakan ibu kota
provinsi Kalimantan Timur, Indonesia. Seluruh wilayah kota ini berbatasan
langsung dengan Kabupaten Kutai Kartanegara. Kota Samarinda dapat dicapai
dengan perjalanan darat, laut dan udara. Dengan Sungai Mahakam yang
membelah di tengah Kota Samarinda, yang menjadi "gerbang" menuju pedalaman
Kalimantan Timur. Pada Ruas Jalan Sultan Sulaiman mengalami kerusakan yang
terdiri dari lapisan perkerasan akan mengalami penurunan tingkat pelayanan.
Menurunnya tingkat pelayanan jalan ditandai dengan adanya kerusakan pada
lapisan perkerasan jalan, kerusakan yang terjadi juga bervariasi pada setiap
segmen di sepanjang ruas jalan dan apabila dibiarkan dalam jangka waktu yang
lama, maka akan dapat memperburuk kondisi lapisan perkerasan sehingga dapat
mempengaruhi keamanan, kenyamanan, dan kelancaran dalam berlalu lintas,
sehingga perlu dilakukan program pemeliharaan. Pemeliharaan kerusakan jalan
ini juga memerlukan biaya yang tidak sedikit. Oleh karena itu diperlukan evaluasi
kondisi kerusakan jalan untuk menentukan jenis pemeliharaan dan penanganan
apa yang tepat untuk dilaksanakan.

Ruas Jalan Sultan Sulaiman, dipropinsi Kalimantan Timur dikategorikan
jalan yang sangat ramai lalu lintasnya, karena jalan tersebut merupakan jalan
utama yang menghubungkan Desa Anggana dan Kota Samarinda. Peningkatan
volume lalu lintas pada ruas jalan tersebut dari tahun ke tahun, mengakibatkan

menurunnya kemampuan jalan untuk menerima beban di atasnya.



1.2.Rumusan Masalah

Perumusan masalah merupakan langkah yang sangat penting, karena ini

akan menentukan arah suatu permasalahan yang diteliti. Rumusan masalah pada

hakikatnya merupakan perumusan pertanyaan yang jawabannya akan dicari

melalui penelitian dan analisa. Berdasarkan latar belakang tersebut diatas, maka

dibuat rumusan masalah sebagai berikut :

1.

Jenis kerusakan apa saja yang terjadi pada ruas jalan Sultan Sulaiman dari
Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9)?
Seberapa besar tingkat kerusakan dan penilaian kadar kerusakan jalan
yang terjadi pada ruas jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman
s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9) dengan menggunakan
penilaian Pavement Condition Indeks (PCI) dan Metode Bina Marga ?

Bagaimana menentukan perbaikan penanganan kerusakan jalan Sultan
Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5

(km 0 s.d km 9)

1.3.Batasan Masalah

Adapun untuk mempermudahkan penelitian dan analisa, maka diperlukan

pembatasan masalah dari rumusan masalah yang telah ada sebagai berikut :

1.

N » e

Ruas jalan yang diteliti adalah pada ruas jalan Sultan Sulaiman dari
Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9).
Mengidentifikasi kerusakan jalan mencakup jenis, luas dan kelas
kerusakan dengan menggunakan metode pengamatan secara visual (visual
assessment)

Tingkat kerusakan pada tiap-tiap jenis kerusakan digunakan dalam analisa
menggunakan Pavement Condition Index (PCI) dan Bina Marga.

Tidak merencanakan biaya perkerasan jalan.

Tidak mencari penyebab kerusakan jalan.

Tidak menghitung struktur bawah perkerasan.

Tidak melakukan uji lab.



1.4.Maksud dan Tujuan Penelitian

Maksud tugas akhir ini :

Untuk mengetahui seberapa besar kerusakan yang terjadi dan cara
penanganan terhadap kerusakan yang terjadi pada ruas jalan Sultan Sulaiman
dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9).

Tujuan tugas akhir ini :

1. Menganalisis seberapa besar tingkat kerusakan dan penilaian kadar
kerusakan jalan yang terjadi di ruas jalan Sultan Sulaiman dari Simpang

3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9).

2. Menentukan perbaikan penanganan jalan yang tepat untuk dilaksanakan

pada ruas jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan

Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9).

1.5.Manfaat Peneltian
Manfaat yang diharapkan dari penelitian ini adalah :
1. Bagi peneliti untuk menambah wawasan dalam pengembangan ilmu
akademik dan pengetahuan di bidang analisis kerusakan jalan.
2. Bagi Pemprov Kaltim dan para perencana sebagai bahan masukan untuk
penetapan perencanaan pemeliharaan rutin dan bahan pertimbangan

untuk penanganan ruas jalan Sultan Sulaiman.



BAB II
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Pengertian Jalan

Pada awalnya jalan hanyalah berupa jejak manusia yang dipergunakan
sebagai sarana dalam mencari kebutuhan hidup maupun sumber air. Setelah
manusia mulai hidup berkelompok tersebut berubah menjadi jalan-jalan setapak.
Dengan mulai dipergunakannya hewan-hewan sebagai alat transportasi, jalan mulai
dibuat rata. Jalan yang diperkeras pertama kali ditemukan di Mesopotamia
berkaitan dengan ditemukannya roda sekitar 3500 tahun sebelum Masehi. (Silvia
Sukirman)

Berdasarkan Undang-undang Republik Indonesia Nomor 38 tahun 2004
tentang Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi
lalulintas, yang berada pada permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan atau
air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api dan jalan kabel. Jalan
terbagi atas :

a. Jalan Umum yaitu jalan yang diperuntukan bagi lalu lintas umum.

b. Jalan Khusus yaitu jalan yang dibangun oleh instansi, badan usaha,
perseorangan, atau kelompok masyarakat untuk kepentingan sendiri. Yang
dimaksud dengan jalan khusus, antara lain, adalah jalan di dalam kawasan
pelabuhan, jalan kehutanan, jalan perkebunanan, jalan inspeksi pengairan,
jalan dikawasan industri, dan jalan dikawasan permukiman yang belum
diserahkan kepada pemerintah.

c. Jalan Tol yaitu jalan umum yang merupakan bagian sistem jaringan jalan
dan sebagai jalan nasional yang penggunaannya diwajibkan membayar tol.
Karena Jalan adalah sarana transportasi darat yang meliputi sebagai bagian

jalan, termasuk bagian perlengkapannya, suatu tempat atau area yang berbentuk

jalur yang digunakan sebagai prasarana transportasi, baik menggunakan kendaraan



maupun jalan kaki, karena jalan adalah salah satu prasarana transportasi, maka
harus memenuhi persyaratan sesuai dengan fungsinya.

Fungsi transportasi adalah memindahkan barang atau orang dari satu tempat
ketempat lain, dengan cara aman, nyaman, lancar, dan ekonomis. Aman berarti
barang atau orang yang dipindahkan tidak rusak atau cidera karena kecelakaan atau
gangguan lainnya, dan nyaman berarti selama proses memindahkan / perjalanan
pemakai jalan merasa enak dan bisa menikmati tanpa ada gangguan, sedangkan
lancar berarti tidak ada hambatan yang berarti, sehingga barang atau orang bisa
sampai pada tujuan sesuai dengan waktu yang direncanakan. Selain persyaratan
tersebut diatas proses pemindahan orang dan barang / barang harus ekonomis,
berarti biaya pemakai jalan rendah. Hal ini bisa tercapai apabila jarak yang terletak
dan semua standar yang digunakan diambil jarak yang terletak dan semua standar

yang digunakan diambil standar minimal dalam batas aman.

2.2. Klasifikasi dan Fungsi Jalan
2.2.1. Klasifikasi Menurut Sistem Jaringan
Klasifikasi Menurut Sistem Jaringan Jalan :

a. Sistem Jaringan Jalan Primer
Sistem Jaringan Jalan Primer adalah sistern jaringan jalan bersifat menerus
yang memberikan pelayanan lalu lintas tidak terputus walaupun masuk kedalam
kawasan perkotaan. Sistem Jaringan Jalan Primer dimaksud merupakan sistem
jaringan jalan dengan peranan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk
pengembangan semua wilayah di tingkat nasional, dengan menghubungkan
semua simpul jasa distribusi yang berwujud pusat-pusat kegiatan. Kawasan
yang mempunyai fungsi primer, antara lain : Industri berskala Regional.

b. Sistem Jaringan Jalan Sekunder.
Sistem Jaringan Jalan Sekunder merupakan system jaringan jalan dengan
peranan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk masyarakat di dalam

kawasan perkotaan.



2.2.2. Klasifikasi Menurut Fungsi jalan

Klasifikasi Jalan Umum Menurut Fungsi Jalan terdiri atas :

a. Jalan Arteri adalah merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan

angkutan utama dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi dan

jumlah jalan masuk dibatasi secara berdaya guna. Angkutan utama adalah

angkutan bernilai ekonomis tinggi dan volume besar.

Jalan Arteri meliputi jalan arteri primer dan arteri sekunder.

Jalan Arteri Primer merupakan jalan arteri dalam skala wilayah tingkat

nasional. Menghubungkan kota jenjang kesatu dengan kota jenjang kedua. Jalan

Arteri Primer wilayah Perkotaan, mengikuti criteria sebagai berikut:

Jalan arteri Primer dalam kota merupakan trusan arteri primer luar kota.
Jalan arteri primer melalui atau menuju kawasan primer.

Jalan arteri primer dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling rendah
60 km/jam.

Lebar badan jalan tidak kurang dari 8 meter.

Lalu lintas jarak jauh pada jalan arteri primer adalah lalu lintas regional.
Untuk itu, lalu lintas tersebut tidak boleh terganggu oleh lalu lintas ulang-
alik dan lalu lintas lokal dan kegiatan lokal.

Kendaraan angkutan berat dan kendaraan umum bus dapat diijinkan
menggunakan jalan ini.

Jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien, jarak antara jalan masuk/akses
langsung tidak boleh lebih pendek dari 500 meter.

Persimpangan diatur dengan pengaturan tertentu, sesuai dengan volume lalu
lintasnya. Mempunyai kapasitas yang lebih besar dari volume lalu lintas
harian rata-rata

Besarnya lalu lintas harian rata-rata pada umumnya lebih besar dari fungsi

jalan yang lain.

Lokasi berhenti dan parker pada badan jalan ini seharusnya tidak diijinkan
Jalan Arteri Sekunder merupakan jalan arteri dalam skala perkotaan.

Menghubungkan kawasan primer dengan kawasan sekunder kesatu atau



menghubungkan kawasan kesatu dengan kawasan sekunder kedua. Untuk
Jalan Arteri Sekunder Perkotaan, mengikuti criteria sebagai berikut :

e Dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 20 km/jam.

e Lebar badan jalan tidak kurang dari 7 meter.

e Kendaraan angkutan berat tidak diijinkan melalui fungsi jalan di daerah
permukiman.

e [okasi parkir pada badan jalan dibatasi.

e Harus mempunyai perlengkapan jalan yang cukup.

e Besarnya LHR pada umumnya lebih rendah dari sistem primer.

. Jalan Kolektor merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan

pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-

rata sedang, dan jumlatr jalan masuk dibatasi. Angkutan pengumpul adalah

angkutan antar yang bersifat mengumpulkan angkutan seternpat untuk

diteruskan ke angkutan utama dan sebaliknya yang bersifat membagi dari

angkutan utama untuk diteruskan ke angkutan setempat.

Jalan Kolektor meliputi jalan Kolektor Primer dan jalan Kolektor Sekunder.

Jalan Kolektor Primer merupakan jalan kolektor dalam skala wilayah.

Menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang kedua atau

menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang ketiga. Dengan

kriteria sebagai berikut :

e Jalan Kolektor Primer kota merupakan terusan kolektor primer luar kota.

e Melalui atau menuju kawasan primer atau jalan arteri primer.

e Dirancang dengan kecepatan rencana paling rendah 40 kmljam.

e Lebar badan jalan tidak kurang dari 7 meter.

e Jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien, jarak antara jalan masuk/akses
langsung lebih dari 400 meter.

e Kendaraan angkutan berat dan bus dapat diijinkan melalui jalan ini.

e Persimpangan diatur dengan pengaturan tertentu, sesuai dengan volume lalu

lintasnya.



e Kapasitasnya sama atau lebih besar dari volume LHR.

e Lokasi berhenti dan parkir pada badan jalan ini seharusnya tidak diijinkan
pada jam sibuk.

e Dilengkapi dengan perlengkapan jalan yang cukup.

e Besarnya LHR pada umumnya lebih rendah dari jalan arteri primer.

Jalan Kolektor Sekunder merupakan jalan kolektor dalam skala perkotaan.

Menghubungkan kawasan sekunder dengan kawasan sekunder kesatu atau

menghubungkan kawasan kedua dengan kawasan sekunder ketiga.

Untuk Jalan Kolektor Sekunder Perkotaan, kriterianya sebagai berikut:

e Dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 20 km/jam.

e Lebar badan jalan tidak kurang dari 6 meter.

e Kendaraan angkatan berat tidak diijinkan melalui fungsi jalan ini di daerah
permukiman.

e [okasi parkir pada badan jalan dibatasi.

e Harus mempunyai perlengkapan jalan yang cukup.

e Besarnya LHR pada umumnya lebih rendah dari sistern primer.

Jalan Lokal adalah merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan
setempat dengan ciri perjalanan jarak sedang kecepatan nta-rata sedang, dan
jumlah jalan masuk dibatasi. Angkutan setempat adalah angkutan yang
melayani kebutuhan masyarakat setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat,
kecepatan rendah, dan frekuensi ulang-alik yang tinggi Jalan Lokal meliputi
jalan Lokal Primer dan jalan Lokal Sekunder.

Jalan Lokal Primer merupakan jalan lokal dalam skala wilayah tingkat lokal.
Menghubungkan kota jenjang kesatu dengan persil, kota jenjang ketika atau
dibawahnya atau dengan persil. Untuk Jalan Lokal Primer daerah perkotaan,
kriterianya :

e Merupakan terusan local priner luar kota

e Melalui atau menuju kawasan primer atau jalan primer lainnya

e Dirancang dengan kecepatan rencana 20 km/jam



e Lebar badan jalan tidak kurang dari 6 meter

e Kendaraan angkutan berat dan bus diijinkan melalui jalan ini.

e Besarnya LHR pada umumnya paling rendah dari system primer yang ada.
Jalan Lokal Sekunder merupakan jalan local dalam skala perkotaan.
Menghubungkan antar kawasan sekunder ketika atau di bawahnya dan
kawasan sekunder dengan perumahan. Untuk Jalan Lokal Sekunder daerah
perkotaan, kriterianya :

¢ Dirancang dengan kecepatan rencana 10 km/jam.

e Lebar badan jalan tidak kurang dari 5 meter.

e Kendaraan angkutan berat dan bus tidak diijinkan melalui jalan ini di daerah
permukiman.

e Besarnya LHR pada umumnyapaling rendah dibandingkan dengan fungsi

jalan lainnya.

c. Jalan Lingkungan adalah merupakan yang berfungsi melayani angkutan
lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-rata rendah.
Jalan Lingkungan meliputi jalan Lingkungan Primer dan jalan Lingkungan
Sekunder.

Jalan Lingkungan Primer merupakan jalan lingkungan dalam skala wilayah
tingkat lingkungan sepsrti dikawasan perdesaan di wilayah kabupaten.
Jalan Lingkungan Sekunder merupakan jalan lingkungan dalam skala
perkotaan seperti di lingkungan perumahan, perdagangan, dan pariwisata di
kawasan perkotaan.

Pengelompokan jalan dapat dibuat skema terhadap sistem, fungsi, status dan

kelas jalan seperti gambar 2.1 berikut ini :
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Gambar 2.1. Skema Pengelompokkan Jalan terhadap Sistem, Fungsi,
Status dan Kelas Jalan
Sumber : UU 38 tahun 2004 tentang Jalan

Definisi pengelompokan Jalan dapat di lihat pada tabel 2.1 berikut ini :

Tabel 2.1. Definisi Pengelompokan Jalan

No. | Pembagian Klasifikasi Definisi
Menurut Sistem jaringan jalan dengan peranan
1 | Sistem Sistem Jaringan | pelayanan distribusi barang dan jasa
untuk pengembangan semua wilayah
Jalan Primer di tingkat nasional, dengan

menghubungkan semua simpul jasa
distribusi yang berwujud pusat
kegiatan

Sistem jaringan jalan dengan peranan
Sistem Jaringan | pelayanan distribusi barang dan jasa
untuk masyarakat di dalam kawasan
jalan sekunder perkotaan




Sambungan Tabel 2.1

2

Menurut
Fungsi

Jalan Arteri

Jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan utama dengan ciri perjalanan
jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi,
dan jumlah jalan masuk dibatasi secara

Berdayaguna

Jalan Kolektor

Jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan pengumpul atau pembagi
dengan ciri perjalanan jarak sedang,
kecepatan rata-rata sedang, dan jumlah

jalan masuk dibatasi

Jalan Lokal

Jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan setempat dengan ciri
perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-
rata rendah dan jumlah jalan masuk

tidak dibatasi

Jalan
Lingkungan

Jalan umum yang berfungsi melayani
angkutan lingkungan dengan ciri
perjalanan jarak dekat, dan kecepatan
rata-rata rendah

Menurut
Status

Jalan Nasional

Jalan arteri dan jalan kolektor dalam
sistem jaringan jalan primer yang
menghubungkan antar ibukota
provinsi dan jalan strategis nasional,
serta

jalan tol

Jalan Provinsi

Jalan kolektor dalam sistem jaringan
jalan primer yang menghubungkan
ibukota provinsi dengan ibukota
kabupaten /kota dan jalan strategis
provinsi

Jalan Kabupaten

Jalan lokal dalam sistem jaringan jalan
primer yang tidak termasuk jalan
nasional maupun jalan provinsi, yang
menghubungkan ibukota kabupaten
dengan ibukota kecamatan, antar
ibukota kecamatan, ibukota kabupaten
dengan pusat kegiatan lokal, antar
pusat kegiatan lokal, serta jalan umum
dalam sistem jaringan jalan sekunder
dalam wilayah kabupaten dan jalan

strategis kabupaten

Jalan Kota

Jalan umum dalam sistem jaringan
jalan sekunder yang menghubungkan
antar pusat pelayanan dalam kota,
menghubungkan pusat pelayanan
dengan persil, menghubungkan antar
persil, serta menghubungkan antar
pusat permukiman yang berada
didalam kota
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Sambungan Tabel 2.1

Jalan umum yang menghubungkan

Jalan Sedang

Jalan Kecil

Menurut kawasan dan/antar permukiman di
3 | Status Jalan Desa dalam
desa, serta jalan lingkungan
Menurut Jalan Bebas - Pengaturan mengenai kelas jalan
4 | Kelas Hambatan mengikuti peraturan LLA]
- Spesifikasi penyediaan prasarana
yang meliputi :
Jalan Raya * Pengendalian jalan masuk

* Persimpangan sebidang
* Jumlah dan lebar jalur
* Ketersediaan median

* Pagar

Sumber : UU 38 tahun 2004 tentang Jalan

2.3. Perkerasan Jalan

Kondisi lingkungan sangat berpengaruh terhadap lapisan perkerasan jalan

dan tanah dasar. Hal ini karena berpengaruh terhadap sifat teknis struktur

perkerasan dan sifat teknis material/bahan, pelapukan batuan dan penurunan tingkat

kenyamanan jalan.

2.3.1. Air dan Perubahan Temperatur

Faktor utama yang mempengaruhi struktur perkerasan jalan adalah air yang

berasal dari air hujan dan perubahan temperature akibat perubahan udara. Adanya

aliran air disekitar badan jalan dapat mengakibatkan rembesan air kebadan jalan

sehingga terjadi :

1. Ikatan antar butiran agregat dan aspal lepas, sehingga lapis perkerasan tidak

kedap air dan rusak.

2. Perubahan kadar air berpengaruh terhadap daya dukung tanah dasar. Aliran air

disekitar lapis perkerasan berasal dari :

e Rembesan (Seepage) dari tempat yang lebih tinggi disekitar struktur

perkerasan terutama pada badan jalan tanah galian.

e Fluktuasi ketinggian muka air tanah.

e Masuknya air (infiltrasi) melalui permukaan perkerasan atau bahu jalan.

e Rembesan dari tempat basah ketempat yang lebih kering
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Besarnya intensitas aliran air ini tergantung dari :

e Presipitasi (hujan) dan intensitas hujan sehubungan dengan iklim setempat.
Air hujan akan jatuh ke badan jatan dan masuk ke lapisan tanah dasar
melalui bahu jalan. Aliran air secara horizontal ke lapisan perkerasan terjadi
jika kadar air tinggi di bahu jalan dan rendah di bawah lapisan perkerasan
jalan. Hal ini dapat diatasi dengan membuat bahu jalan dari tanah berbutir
kasar.

o Sifat kapilaritas dari tanah dasar. Jika tanah dasar mempunyai kadar air
rendah dan di bawahnya terdapat air tanah, maka air dapat merembes ke
atas akibat adanya gaya kapiler. Besarnya kemampuan ini ditentukan oleh
jenis tanah dasar itu sendiri.

Intensitas aliran air juga ditentukan oleh kondisi drainase di sekitar badan
jalan tersebut. Aliran air pada badan jalan kurang mempengaruhi kadar air tanah
dasar jika drainase jalan tersebut baik seperti gambar 2.2. Besar kecilnya bangunan
drainase yang dibuat tergantung dari :

e Intensitas hujan, semakin tinggi intensitas hujan di daerah tersebut semakin
banyak air yang harus dialirkan, maka semakin besar kebutuhan akan
drainase.

e Keadaan medan dan ketinggian rnuka air tanah dari elevasi tanah dasar.
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Gambar 2.2. Pergerakan Air di Badan Jalan
Sumber : Alik Ansyori Alamsyah

Tanah dasar pada tanah galian umumnya mempunyai muka air tanah yang

tinggi, sehingga harus dilengkapi dengan bangunan drainase bawah tanah yang

baik. Dengan demikian kondisi yang terbaik yaitu dapat memelihara kadar air

dalam keadaan seimbang. Hal ini dapat dilakukan dengan :

Membuat drainase di tempat yang diperlukan
Bahu jalan dipilih dari material yang cepat mengalirkan air, ditempat tertentu
dibuat dari lapisan kedap air.
Tanah dasar dipadatkan pada keadaan kadar air optimum sehingga dicapai
kepadatan yang baik.
Menggunakan tanah dasar yang distabilisasi.
Menggunakan lapisan permukaan yang kedap air.
Lapisan perkerasan dibuat lebih lebar dari lebar yang dibutuhkan.
Perubahan temperatur di Indonesia dapat terjadi karena perubahan

musim dari musim penghujan ke musim kemarau (atau sebaliknya) atau karena
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pergantian siang dan malam, tetapi perubahan yang terjadi tidak sebesar di

daerah dengan 4 musim.

2.3.2. Bentuk Geometrik Lapisan Perkerasan
Bentuk geometrik lapisan perkerasan jalan mempengaruhi cepat atau
lambatnya aliran air meninggalkan lapisan perkerasan jatan. Pada umumnya bentuk

geometrik perkerasan dapat dibedakan atas :

a. Konstruksi berbentuk kotak (boxed construction)
Pada gambar 2.3, lapisan perkerasan diletakkan di dalam lapisan tanah dasar.
Kerugian dari jenis perkerasan ini adalah air yang jatuh di atas permukaan
perkerasan dan masuk melalui lubang-lubang pada perkerasan, lambat keluar

karena tertahan oleh material tanah dasar.

Aopal

Subbasm

Subgrage

Gambar 2.3. Lapisan Perkerasan berbentuk kotak
Sumber : Alik Ansyori Alamsyah

b. Konstruksi Penuh Sebadan Jalan (Full Width Construction)
Pada gambar 2.4. lapisan perkerasan diletakkan di atas tanah dasar pada seluruh
badan jalan. Keuntungannya air yang jatuh dapat segera dialirkan keluar lapisan

perkerasan
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Subgrade

Gambar 2.4. Lapisan Perkerasan Selebar Badan Jalan

Sumber : Alik Ansyori Alamsyah

2.4. Persyaratan Bahan Perkerasan Jalan

Agar didapat lapis perkerasan yang kuat, awet, aman dan nyaman maka
struktur perkerasan jalan harus mempunyai karakteristik tertentu. Karakteristik dari
permukaan jalan sangat bergantung pada bahan susunnya, khususnya perilaku aspal
jika telah berada dalam campurannya. Syarat-syarat yang harus dipenuhi oleh

campuran dapat diuraikan seperti berikut.

2.4.1. Fleksibilitas

Fleksibilitas dapat diartikan dengan kelenturan, yaitu kemampuan struktur
perkerasan untuk melentur secara berulang tanpa terjadi pecah. Nilai fleksibilitas
dapat dicapai dengan menggunakan agregat bergradasi timpang (gap graded) atau
bisa digunakan agregat bergradasi terbuka (open graded) dengan kadar aspal tinggi.
Hal ini karena pada gradasi terbuka maupun gradasi timpang terdapat rongga antar
butiran yang lebih banyak yang dapat terisi aspal, sehingga selimut aspal akan lebih

tebal dan perkerasan akan lebih lentur.

2.4.2. Keawetan (Durability)

Keawetan (durability) adalah ketahanan lapis keras terhadap cuaca dan
keausan akibat beban lalu lintas, karena sifat aspal dapat berubah karena oksidasi
dan perubahan campuran terhadap air. Pada umumnya durabilitas yang baik untuk

campuran perkerasan dilalaanakan dengan memberkan kadar aspal yang tinggi,

16



gradasi batuan yang baik dan campuran yang tidak permaebel. Dipandang dari
jumlah aspal yang digunakan maka dapat dikatakan bahwa semakin banyak kadar
aspalnya akan bertambah tebal lapis aspal yang melindungi tiap-tiap butir batuan
didalam campunan dan semakin tebal perlindungannya maka perkerasan akan
menjadi lebih tahan lama, yang berarti juga bahwa dengan menambah kadar aspal
mengurangi jumlah pori yang berbeda dalam campuran sehingga air dan udara
sukar masuk kedalam campuran perkerasan tersebut.

Dalam meredam gaya-gaya pengausan yang mungkin terjadi maka
penggunaan batuan dengan sifat kekerasan yang tinggi memegang peranan yang
berarti, karena  pengausan dapat ~menimbulkan  kerusakan  berupa
tergesemya/terlepasnya batuan sehingga menimbulkan deformasi berupa cekungan

yang dapat menampung air dan meresapkan air.

2.4.3. Stabilitas

Stabilitas adalah ketahanan lapis perkerasan untuk tidak berubah bentuk
yang diakibatkan oleh beban lalu lintas. Stabilitas tidak selalu identik dengan daya
dukung lapis perkerasan.

Ada beberapa variable yang berkaitan terhadap stabilitas lapis perkerasan
antara lain. Gesekan, kohesi dan adhesi agregat, bentuk batuan, kerapatan campuran
dan kualitas dari aspal. Hal ini kemudian akan dikombinasikan dengan gesekan dan
kemampuan saling mengikat antar agregat dalam campuran. Adhesi merupakan
daya lekat dari masing-masing partikel bahan perkerasan bahan tersebut terhadap
aspal dan nilai kohesi tercermin melalui sifat kekerasan. Sedang nilai kohesi
campurannya bergantung dari gradasi agregat dan daya adhesi aspal. Nilai inersia
merupakan kemampuan lapis keras untuk menahan perpindahan tempat (resistance
to displascemen) yang mungkin terjadi akibat dari beban lalu lintas baik karena
besarnya beban maupun jangka waktu pembenahannya.

Maksimalkan nilai stabilitas dapat berarti menurunkan nilai fleksibilitas /
kelenturan (flow), karena dengan memakai gradasi yang dapat (menerus) dan saling
mengunci, maka nilai structural perkerasan tersebut akan menjadi sangat kaku

(tidak fleksibel). Perkerasan dengan stabilitas tinggi (kaku) juga tidak baik, karena
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ia akan getas (brittle) terutama pada bagian bawah lapis perkerasan apabila
memikul beban lalu lintas, untuk itu ada pembatasan nilai stabilitas (criteria

marshall).

2.4.4. Kekesatan (Skid Resistence)

Kekesatan atau kekasaran permukaan adalah kemampuan lapis permukaan
untuk mencegah terjadinya selip dan tergelincirnya roda kendaraan pada
permukaan jalan. Penggunaan aspal optimum dan agregat kasar pada gilirannya
akan memberikan lapis permukaan yang kasar. Faktor lain yang perlu diperhatikan
adalah rongga udara yang cukup dalam lapisan perkerasan karena apabila terjadi

kenaikan temperatur yang tinggi aspal tidak terdesak keluar (bleending).

2.4.5. Ketahanan Terhadap Kelelahan (Fatique Resitance)

Tekanan kelelahan adalah ketahanan dari campuran aspal dalam menerima
repetisi beban tanpa terjadinya kelelahan yang berupa alur (rutting) dan retak
(cracking). Pertimbangan ini mengikat lebar jalan yang sempit hingga

memungkinkan jejak roda hanya lewat pada tempat yang sama.

2.5. Jenis-jenis Kerusakan Pada Permukaan Jalan dan Pemeliharaan Jalan
Penanganan konstruksi perkerasan apakah itu bersifat pemeliharaan,

penunjang, peningkatan ataupun rehabilitasi dapat dilakukan dengan baik setelah

kerusakan-kerusakan yang timbul pada perkerasan tersebut dievaluasi mengenai

penyebab dan akibat mengenai kerusakan tersebut. Besarnya pengaruh suatu

kerusakan dan langkah penangaran selanjutnya sangat tergantung dari evaluasi

yang dilakukan oleh sipengamat, oleh karena itu sipengamat haruslah orang yang

benar-benar menguasai jenis dan sebab serta tingkat penanganan yang dibutuhkan

dari kerusakan-kerusakan yang timbul.

Kerusakan pada perkerasan konstruksi jalan dapat disebabkan oleh :

a. Lalulintas yang dapat berupa peningkatan beban dan reperisi beban.

b. Air yang dapat berasal dari air hujan, sistem drainase jalan yang tidak baik,

naiknya air dengan sifat kapilaritas
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c. Material konstruksi perkerasan. Dalam hal ini dapat disebabkan oleh sifat
material itu sendiri atau dapat pula disebabkan oleh sistem pengolahan yang
tidak baik.

d. Iklim Indonesia beriklim tropis, dimana suhu udara dan curah hujan umumnya
tinggi, yang dapat merupakan salah satu penyebab kerusakan jalan.

e. Kondisi tanah dasar yang tidak stabil. Kemungkinan disebabkan oleh system
pelaksanaan yang kurang baik, atau dapat juga disebabkan oleh sifat tanah dasar
yang memang jelek.

f. Proses pemadatan di atas lapisan tanah dasar yang kurang baik.

Umumnya kerusakan-kerusakan yang timbul itu tidak disebabkan oleh satu
faktor saja, tetapi dapat merupakan gabungan dari penyebab yang saling kait
mengait. Sebagai contoh adalah retak pinggir, pada awalnya dapat diakibatkan oleh
tidak baiknya sokongan dari samping. Dengan terjadinya retak pinggir,
memungkinkan air meresap masuk ke lapis dibawahnya yang melemahkan ikatan
antara aspal dengan agregat, hal ini dapat menimbulkan lubang-lubang disamping
melemahkan daya dukung lapisan di bawahnya.

Dalam mengevaluasi kerusakan jalan perlu ditentukan:
e Jenis kerusakan (distress type) dan penyebabnya.
e Tingkat kerusakan (distress severity)

e Jumlah kerusakan (distress amount)

sehingga dengan demikian dapat ditentukan jenis penanganan yang paling sesuai.
Menurut Manual Pemeliharaan Jalan No : 03/MN/B/1983 yang dikeluarkan

oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, kerusakan jalan dapat dibedakan atas :

a. Retak (cracking)

b. Distorsi(distortion)

c. Cacat permukaan (disintegration)

d. Pengausan (polished aggregate)

e. Kegemukan (bleeding or flushing)

f. Penurunan pada bekas penanaman utilitas (utility cut depression)
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2.5.1. Retak (cracking) dan penyebabnya
Retak yang terjadi pada lapisan perrnukaan jalan dapat dibedakan atas :

1. Retak halus (hair cracking), lebar celah lebih kecil atau sama dengan 3 mm,
penyebab adalah bahan perkerasan yang kurang baik, tanah dasar atau bagian
perkerasan dibawah lapis permukaan kurang stabil. Retak halus ini dapat
meresapkan air ke dalam lapis permukaan. Untuk pemeliharaan dapat
dipergunakan lapis latasir, atau buras. Dalam tahap perbaikan sebaiknya
dilengkapi dengan perbaikan sistem drainase. Retak rambut dapat berkembang
menjadi retak kulit buaya.

Retak ini dapat berbentuk melintang dan memanjang seperti pada gambar 2.5,
dimana retak melintang terjadi pada arah memotong sumbu jalan dan dapat
terjadi pada sebagian atau seluruh lebar jalan, sedangkan untuk retak
memanjang terjadi pada arah sejajar sumbu jalan biasanya pada jalur roda

kendaraan atau sepanjang tepi perkerasan atau sambungan pelebaran.

Gambar 2.5. Retak halus (hair cracking)

2. Retak kulit buaya (alligalor cracks),lebar celah lebih besar atau sama dengan 3
mm. Saling merangkai membentuk serangkaian kotak-kotak kecil yang
menyerupai kulit buaya. Retak ini disebabkan oleh bahan perkerasan yang
kurang baik, pelapukan perrnukaan, tanah dasar atau bagian perkerasan di bawah
lapis permukaan kurang stabil, atau bahan lapis pondasi dalam keadaan jenuh air

(air tanah baik).
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Umumnya daerah dimana terjadi retak kulit buaya tidak luas seperti pada gambar
2.6. Jika daerah dimana terjadi retak kulit buaya luas, mungkin hal ini
disebabkan oleh repetisi beban lalulintas yang melampaui beban yang dapat
dipikul oleh lapisan permukaan tersebut. Retak kulit buaya untuk sementara
dapat dipelihara dengan mempergunakan lapis burda, burtu, ataupun lataston,
jika celah < 3 mm. Sebaiknya bagian perkerasan yang telah mengalami retak
kulit buaya akibat air yang merembes masuk ke lapis pondasi dan tanah dasar
diperbaiki dengan cara dibongkar dan membuang bagian-bagian yang basah,
kemudian dilapis

kernbali dengan bahan yang sesuai. Perbaikan harus disertai dengan perbaikan
drainase di sekitarnya. Kerusakan yang disebabkan oleh beban lalulintas harus
diperbaiki dengan memberi lapis tambahan. Retak kutit buaya dapat diresapi
oleh air sehingga lama kelamaan akan menimbulkan lubang- lubang akibat

terlepasnya butiran-butiran.

Gambar 2.6. Retak kulit buaya (alligator cracking)

. Retak pinggir (edge cracks) seperti terlihat pada gambar 2.7 adalah retak
memanjang jalan dengan atau tanpa cabang yang mengarah ke bahu jalan dan
terletak dekat bahu. Retak ini disebabkan oleh tidak baiknya sokongan dari arah
samping, drainase kurang baik, terjadinya penyusutan tanah, atau terjadinya

settlement di bawah daerah tersebut. Akar tanaman yang rumbuh di tepi

21



perkerasan dapat pula menjadi sebab terjadinya retak pinggir ini. Di lokasi
retak, air dapat meresap yang dapat semakin merusak lapis permukaan.

Retak dapat diperbaiki dengan mengisi celah dengan campuran aspal cair dan
pasir. Perbaikan drainase harus dilakukan, bahu jalan diperlebar dan dipadatkan.
Jika pinggir perkerasan mengalami penurunan, elevasi dapat diperbaiki dengan
mempergunakan hotmix. Retak ini lama kelamaan akan bertambah besar

disertai dengan terjadinya lubang-lubang.

Gambar 2.7. Retak pinggir (edge crack)

4. Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint cracks),retak memanjang
yang umumnya terjadi pada sambungan bahu dengan perkerasan. Retak dapat
disebabkan dengan kondisi drainase di bawah bahu jalan lebih buruk dari pada
di bawah perkerasan, terjadinya settlement dibahu jalan,penyusutan material
bahu atau perkerasan jalan, atau akibat lintasan truck/kendaraan berat di bahu
jalan. Perbaikan dapat dilakukan seperti perbaikan retak refleksi.

5. Retak sambungan jalan (lane joint cracks) pada gambar 2.7, retak memanjang
yang terjadi pada sambungan 2 lajur lalulintas. Hal ini disebabkan tidak baiknya
ikatan sambungan kedua lajur. Perbaikan dapat dilakukan dengan memasukkan
campuran aspal cair dan pasir ke dalam celah-celah yang terjadi. Jika tidak
diperbaiki, retak dapat berkembang rnenjadi lebar karena terlepasnya butir-butir

pada tepi retak dan meresapnya air ke dalam lapisan.
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Gambar 2.8. Retak sambungan jalan (lane joint cracks)

Sumber : Silvia Sukirman

Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks) seperti pada gambar 2.8,
adalah retak memanjang yang terjadi pada sambungan antara perkerasan lama
dengan perkerasan pelebaran. Hal ini disebabkan oleh perbedaan daya dukung
di bawah bagian pelebaran dan bagian jalan lama, dapat juga disebabkan oleh
ikatan antara sambungan yang tidak baik. Perbaikan dilakukan dengan mengisi
celah-celah yang timbul dengan campuran aspal cair dengan pasir. Jika tidak
diperbaiki, air dapat meresap masuk ke dalam lapisan perkerasan melalui celah-

celah, butir-butir dapat lepas dan retali bertambah besar.

Gambar 2.9. Retak sambungan pelebaran jalan (Widening cracks)
Sumber : Silvia Sukirman
Retak refleksi (reflection cracks) seperti pada gambar 2.9, retak memanjang,

melintang, diagonal, atau membentuk kotak. Terjadi pada lapis tambahan
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(overlay) yang menggambarkan pola retakan di bawahnya. Retak refleksi dapat
terjadi jika retak pada perkerasan lama tidak diperbaiki secara baik sebelum
pekerjaan overlay dilakukan. Retak refleksi dapat pula terjadi jika gerakan
vertikal/horisontal di bawah lapis tambahan sebagai akibat perubahan kadar air
pada jenis tanah yang ekspansif.

Untuk retak memanjang, melintang, dan digonal perbaikan dapat dilakukan
denganmengisi celah dengan campuran aspal cair dan pasir. Untuk retak
berbentuk kotak perbaikan dilakukan dengan membongkar dan melapis kembali

dengan bahan yang sesuai.

Gambar 2.10. Retak refleksi (reflection cracks)

8. Retak susut (shrinkage cracks) seperti pada gambar 2.10, retak yang saling
bersambungan membentuk kotak-kotak besar dengan sudut tajam. Retak
disebabkan oleh perubahan volume pada lapisan permukaan yang memakai
aspal dengan penetrasi rendah, atau perubahan volume pada lapisan pondasi dan
tanah dasar. Perbaikan dapat dilakukan dengan mengisi Celah dengan campuran

aspal cair dan pasir dan melapisi dengan burtu.
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Gambar 2.11. Retak susut (shrinkage cracks)

9. Retak Selip (slippage cracks) seperti pada gambar 2.11, retak yang bentuknya
melengkung seperti bulan sabit. Hal ini terjadi disebabkan oleh kurang baiknya
ikatan antara lapis permukaaaan dengan lapis di bawahnya. Kurang baiknya
ikatan dapat disebabkan oleh adanya debu, minyak, air, atau benda non-adhesif
lainnya, atau akibat tidak diberinya tack coat sebagai bahan pengikat di antara
kedua lapisan. Retak selip pun dapat terjadi akibat terlalu banyaknya pasir
dalam campuran lapisan permukaan, atau kurang baiknya pemadatan lapis
permukaan. Perbaikan dapat dilakukan dengan membongkar bagian yang rusak

dan menggantikannya dengan lapisan yang lebih baik.

Gambar 2.12. Retak selip (slippage cracks)
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2.5.2. Distorsi (Distortion)

Distorsi/perubahan bentuk dapat terjadi akibat lemahnya tanah dasar,
pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi tambahan pemadatan
akibat beban lalulintas. Sebelum perbaikan dilakukan sewajarnyalah ditentukan
terlebih dahulu jenis dan penyebab distorsi yang tadi. Dengan demikian dapat
ditentukan jenis penanganan yang cepat. Distorsi (distrotion) dapat dibedakan atas :
1. Alur (ruts) seperti pada gambar 2.12, yang terjadi pada lintasan roda sejajar

dengan as jalan. Alur dapat merupakan tempat menggenangnya air hujan yang
jatuh di atas permukaan jalan, mengurangi tingkat kenyamanan, dan akhirnya
dapat timbul retak-retak. Terjadinya alur disebabkan oleh lapis perkerasan yang
kurang padat, dengan demikian terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi
beban lalulintas pada lintasan roda. Campuran aspal dengan stabilitas rendah
dapat pula menimbulkan deformasi plastis. Perbaikan dapat dilakukan dengan

memberi lapisan tambahan dari lapis permukaan yang sesuai.

Gambar 2.13. Alur (ruts)

2. Keriting (corrugation) seperti pada gambar 2.13, alur yang terjadi melintang
jalan. Dengan timbulnya lapisan permukaan yang keriting ini pengemudi
akan merasakan ketidaknyamanan mengemudi. Penyebab kerusakan ini
adalah rendahnya stabilitas campuran yang berasal dari terlalu tingginya

kadar aspal, terlalu banyak mempergunakan agregat halus, agregat
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berbentuk bulat dan berpermukaan penetrasi yang tinggi. Keriting dapat
juga terjadi jika lalulintas dibuka sebelum perkerasan mantap (untuk
perkerasan yang mempergunakan aspal cair). Kerusakan dapat diperbaiki
dengan :

e Jika lapis permukaan yang berkeriting itu mempunyai lapis pondasi agregat,
perbaikan yang tepat adalah dengan menggaruk kembali, dicampur dengan
lapis pondasi, dipadatkan kembali dan diberi lapis permukaan baru.

e Jika lapis permukaan bahan pengikat mempunyai ketebalan > 5 cm, maka
lapis tipis yang mengalami keriting tersebut diangkat dan diberi lapis

permukaan yang baru.

Gambar 2.14. Keriting (corrugation)

3. Sungkur (shoving) seperti pada gambar 2.14, deformasi plastis yang terjadi
setempat, di tempat kendaraan sering berhenti, kelandaian curam, dan tikungan
tajam. Kerusakan dapat terjadi dengan/tanpa retak. Penyebab kerusakan sama
dengan kerusakan keriting. Perbaikan dapat dilakukan dengan cara dibongkar

dan dilapis kembali (lihat retak kulit buaya).
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Gambar 2.15. Sungkur (shoving)

4. Amblas (grade depressions) seperti 2.15, terjadi setempat, dengan atau ranpa
retak. Amblas dapat terdeteksi dengan adanya air yang tergenang. Air tergenang
ini dapat meresap ke dalam lapisan perkerasan yang akhirnya menimbulkan
lubang. Penyebab amblas adalah beban kendaraan yang melebihi apa yang
direncanakan, pelaksanaan yang kurang baik, atau penurunan bagian perkerasan
dikarenakan tanah dasar mengalami penurunan (settlement). Perbaikan dapat
dilakukan dengan :

e Untuk amblas yang < 5 cm, bagian yang rendah diisi dengan bahan sesuai
seperti lapen, lataston, laston.
e Untuk amblas yang > 5 cm, bagian yang amblas dibongkar dan lapis

kembali dengan lapis yang sesuai.
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Gambar 2.16. Amblas (grade depression)

5. Jembul (upheaval) seperti pada gambar 2.16, terjadi setempat, dengan atau
tanpa retak. Hal ini terjadi akibat adanya pengembangan tanah dasar pada tanah
dasar ekspansif. Perbaikan dilakukan dengan membongkar bagian yang rusak

dan melapisinya kernbali.

Gamtlar 2.17. Jembul (upheaval)
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2.5.3. Cacat permukaan (disintegration)

Cacat permukaan (disintegration) seperti pada gambar 2.17, yang mengarah

kepada kerusakan secara kirniawi dan mekanis dari lapisan perkerasan. Yang

terrnasuk dalam cacat permukaan ini adalah :

1. Lubang (potholes), berupa mangkuk, ukuran bervariasi dari kecil sampai besar.

Lubang-lubang ini menampung dan meresapkan air ke dalam lapis permukaan

yang menyebabkan semakin parahnya kerusakan jalan.

Gambar 2.18. Lubang (potholes)

Lubang dapat terjadi akibat :

a.

campuran material lapls permukaan jelek, seperti :

e Kadar aspal rendah, sehingga film aspal tipis dan mudah lepas.

e Agregat kotor sehingga ikatan antara aspal dan agregat tidak baik.

e Temperatur campuran tidak memenuhi persyaratan.

Lapis permukaan tipis sehingga ikatan aspal dan agregat mudah lepas akibat
pengaruh cuaca.

Sistem drainase jelek, sehingga air banyak yang meresap dan mengumpul
dalam lapis perkerasan.

Retak-retak yang terjadi tidak segera ditangani sehingga air meresap dan

mengakibatkan terjadinya lubang-lubang kecil.
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Gambar 2.19. perbaikan lubang yang bersifat permanen

Sumber : Silvia Sukirman

Lubang-lubang tersebut diperbaiki dengan cara dibongkan dan dilapis
kernbali. Perbaikan yang bersifat permanen disebut juga deep patch
(tambalan dalam), yang dilakukan sebagai berikut :

e Bersihkan lubang dari air dan material-material yang lepas.

e Bongkar bagian lapis permukaan dan pondasi sedalam-dalamnya
sehingga mencapai lapisan yang kokoh (potong dalam bentuk yang
persegi panjang).

e Beri lapis tack coat sebagai lapis pengikat.

e Isikan carnpuran aspal dengan hati-hati sehingga tidak terjadi segregasi.

e Padatkan lapis campuran dan bentuk permukaan sesuai dengan

lingkungannya.
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2. Pelepasan butir (ravelling) seperti pada gambar 2.19, dapat terjadi secara
meluas dan mempunyai efek serta disebabkan oleh hal yang sama dengan
lubang. Dapat diperbaiki dengan memberikan lapisan tambahan di atas lapisan
yang mengalami pelepasan butir setelah lapisan tersebut dibersihkan, dan

dikeringkan.

Gambar 2.20. Pelepasan butir (ravelling)

3. Pengelupasan lapisan permukaan (stripping) seperti pada gambar 2.20, dapat
disebabkan oleh kurangnya ikatan antara lapis permukaan dan lapis di
bawahnya, atau terlalu tipisnya lapis permukaan. Dapat diperbaiki dengan cara

digaruk, diratakan, dan dipadatkan. Setelah itu dilapisi dengan buras.

Gambar 2.21. Pengelupasan lapisan permukaan (stripping)
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2.5.4. Pengausan (Polished Aggregate)

Permukaan jalan menjadi licin, sehingga membahayakan kendaraan.
Pengausan terjadi karena agregat berasal dari material yang tidak tahan aus
terhadap roda kendaraan atau agregat yang dipergunakan berbentuk bulat dan licin,
tidak berbentuk cabical seperti pada gambar 2.21. Dapat diatasi dengan menutup

lapisan dengan latasir.

Gambar 2.22. Pengausan (Polished Aggregate)

2.5.5. Kegemukan (bleeding or flushing)

Permukaan menjadi licin. Pada temperatur tinggi, aspal menjadi lunak dan
akan terjadi jejak roda dan berbahanya bagi kendaraan. Kegemukan (bleeding)
seperti pada gambar 2.22, dapat disebabkan pemakaian kadar aspal yang tinggi
pada campuran aspal, pemakaian terlalu banyak aspal pada pekerjaan prime coat
atau tack coat. Dapat diatasi dengan menaburkan agregat panas dan kemudian

dipadatkan atau lapis aspal diangkat kemudian diberi lapisan Penutup.
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Gambar 2.23. Kegemukan (Bleeding)

2.5.6. Penurunan Pada Bekas Penanaman Utilitas (utility cut depression)
Terjadi di sepanjang bekas penanaman utilitas. Hal ini terjadi karena
pemadatan yang tidak memenuhi syarat. Dapat diperbaiki dengan dibongkar

kembali dan diganti dengan lapis yang sesuai. Seperti pada gambar 2.23

Gambar 2.24. Penurunan pada bekas penanaman utilitas

Sumber : Silvia Sukirman
2.6. Kinerja Perkerasan Jalan (Pavement Performance)

Kinerja perkerasan jalan (Pavement Performance) meliputi 3 (tiga) hal

yaitu:
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a.

Keamanan, yaitu ditentukan oleh besamya gesekan akibat adanya kontak antara
ban dan permukaan jalan. Besarnya gaya gesek yang terjadi dipengaruhi oleh
bentuk dan kondisi ban, tekstur permukaan jalan, kondisi cuaca dan sebagainya.
Wujud perkerasan (struktur perkerasan), sehubung dengan kondisi fisik dari
jalan tersebut seperti adanya retak-retak, amblas, alur, gelombung dan
sebagainya.

Fungsi pelayanan, sehubungan dengan bagaimana perkerasan tersebut
memberikan pelayanan kepada pemakai jalan. Wujud perkerasan dan fungsi
pelayanan umumnya merupakan satu kesatuan yang dapat digambarkan dengan
"kenyamanan mengemudi (riding quality)".

Tingkat kenyamanan ditentukan berdasarkan anggapan-anggapan sebagai

berikut:

a.

Kenyamanan pada dasarnya merupakan faktor subyektif, tergantung penilaian
masing-masing pengemudi, tetapi dapat dinyatakan dari nilai rata-rata yang
diberikan oleh pengemudi.

Jalan disediakan untuk memberikan keamanan dan kenyamanan pada pemakai
jalan.

Pelayanan yang diberikan oleh jalan dapat dinyatakan sebagai nilai rata-rata
yang diberikan oleh si pemakai jalan.

Kenyamanan berkaitan dengan bentuk fisik dari perkerasan yang dapat diukur
secara obyektif serta mempunyal nilai korelasi dengan penilaian subyektif

masing-masing pengemudi.

Gangguan kenyamanan mengemudi dapat disebabkan oleh gangguan dalam

arah memanjang (longitudinal distortion) dan gangguan dalam arah melintang

(transversal distortion). Pada gambar 2.24. diperlihatkan gangguan-gangguan yang

berpengaruh terhadap kenyamanan mengemudi benupa getaran-getaran yang

besarnya tergantung dari amplitude dan frekuensi getaran.
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Gambar 2.25. Bentuk Kekasaran Permukaan Jalan

Sumber : Alik Ansyori Alamsyah

2.7. Nilai Kondisi Perkerasan Jalan dengan Pavement Condition Index (PCI)

Penilaian terhadap kondisi perkerasan jalan merupakan aspek yang paling
penting dalam hal menentukan kegiatan pemeliharaan dan perbaikan jalan. untuk
melakukan penilaian kondisi perkerasan jalan tersebut, terlebih dahulu perlu
ditentukan jenis kerusakan, penyebab, serta tingkat kerusakan yang terjadi.

Terdapat beberapa cara untuk rnenilai kondisi perkerasan, di antaranya ialah
Pavement Condition Index (PCI). Pada cara PCI, jumlah retakan, tingkat terjadinya
alur, dan pengukuran kekasaran permukaan digabung secara empiris untuk
menghitung nilai PCI. (Roque et.al., I 995).

Pavement Condition Index (PCI) adalah system penilaian kondisi
perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi, dan
dapat digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Nilai PCI ini memiliki
rentang 0 (nol) sampai 100 (seratus) dengan kriteria sempurna (excellent), sangat
baik (very good), baik (good), sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek (very poor),
dan gagal (failed).

Jenis-jenis kerusakan perkerasan lentur menurut cara PCI ialah seperti secara

ringkas disajikan pada tabel 2.2
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Tabel 2.2. Jenis-jenis kerusakan perkerasan lentur menurut cara PCI

No Jenis Kerusakan Jalan No Jenis Kerusakan Jalan
1 | Retak buaya 11 Tambalan
2 | Kegemukan 12 Pengausan agregat
3 | Retak kotak - kotak 13 Lubang
4 | Cekungan 14 Rusak perpotongan
5 | Keriting 15 Alur
6 | Retak samping jalan 16 Sunghkur
7 | Amblas 17 Patah slip
8 | Retak sambuang 18 Mengembang atau jembul
9 | Pingiran jalan turun

19 Pelepasan butir
10 | Retak memanjang/ melintang

Sumber : Manual Pemeliharaan Jalan No : 03/MN/B/1983

Menurut Shahin (1994), tingkat kerusakan (Severity Level) adalah tingkat

kerusakan pada tiap-tiap jenis kerusakan. Tingkat kerusakan yang digunakan dalam

perhitungan adalah :

a.

low severity level (L), ditandai oleh hal-hal berikut :

e Pada corrugation : kendaraan terasa bergetar, tetapi tidak perlu mengurangi

kecepatan yang diinginkan,

e Pada bumps and sags atau depression : kendaraan ringan dapat melambung.

b. medium severity level (M), ditandai oleh hal-hal berikut :

C.

e Pada corrugation : kendaraan terasa bergetar, perlu mengurangi kecepatan

yang diinginkan untuk menjamin keselamatan,

e Pada bumps and sags atau depression : kendaraan dapat melambung.

high severity level (H), ditandai oleh hal-hal berikut :

e Pada corrugation :

kendaraan terasa sangat bergetar dan perlu sekali

mengurangi kecepatan yang diinginkan, untuk menjamin keselamatan.

e Pada bumps and sags atau depression : kendaraan sangat melambung.
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Masing-masing kerusakan pada perkerasan jalan yang digunakan PCI untuk

tiap jenis kerusakan dapat diuraikan pada tabel 2.3. berikut:

Tabel 2.3. Tingkat Kerusakan Jalan (Several Level) menurut PCI

No | Jenis Kerusakan | Tingkat Keterangan
Jalan Kerusakan
Jalan
(severity
level)
1 Alligator Low (L) perkerasan baik, retak rambut paralel satu dengan
Cracking lainnya
Medium | retakan sedikit terbuka dan membentuk jaringan,
M) partikel ada yang lepas,
. jaringan retakan terbuka dan dalam, partikel pada
High (H) retakan sudah terlepas
2 Bleeding L) bleeding sedikit, aspal tidak melekat pada sepatu
atau kendaraan,
(M) bleeding cukup luas, aspal mulai menempel pada
sepatu atau kendaraan
(H) bleeding luas, aspal sangat menempel pada sepatu
atau kendaraan.
3 | Block Cracking L) }ebar retakan < Y inci, partikel tidak ada yang
epas
lebar retakan > 4 inci, sedikit kehilangan partikel
M)
pada retakan
(H) retakan membentuk blok-blok, kehilangan partikel
pada retakan.
4 Depression @) kedalaman depresi % - 1 inci
M) kedalaman depresi 1 — 2 inci,
(H) kedalaman depresi > 2 inci.
5 Edge Cracking (L) retakan tanpa pengelupasan
M) retakan dengan pengelupasan,
(H) retakan dengan pengelupasan yang jelas di sekitar
tepi plan
6 | Joint Reflection (L) lebar retakan < 3/8 inci,
Cracking M) Lebar retakan 3/8 - 3 inci,
(H) lebar retakan > 3 inci.
7 Lane shoulder L) perbedaan elevasi antara perkerasan dan bahu
drop-off 1 -2 inci,
(M) perbedaan clevasi antara perkerasan dan bahu 2- 4
inci
(H) perbedaan elevasi antara perkerasan dan bahu > 4
inci.
8 | Longitudinal and (L) lebar retakan < 3/8 inci,
transversal M) Lebar retakan 3/8 - 3 inci
Crack (H) lebar retakan > 3 inci.
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Sambungan Tabel 2.3.

9 Patching and L) tambalan baik, sama dengan tingkat kerusakan /ow
utility cut pada kualitas perjalanan
patching (M) tambalan kurang baik, sama dengan tingkat
kerusakan medium pada kualitas perjalanan
(H) tambalan tidak baik, sama dengan tingkat
kerusakan high pada kualitas perjalanan
10 Polished (L)
aggregate M) Tidak ada tingkatan kerusakan yan digunakan.
(H)
11 Rutting (L) kedalaman alur rerata %4 - % inci,
M) kedalaman alur rerata /2 - 1% inci,
(H) kedalaman alur rerara > 1 inci.
12 Slippage L) lebar retak rerata < 3/8 inci,
Cracking M) lebar retak rerata 3/8 - 1% inci,
(H) lebar retak rerata > 1% inci.
13 Bumps and sags, L) sama dengan tingkat kerusakan /ow pada kualitas
Corrugation, perjalanan
Railr qu Crossing, sama dengan tingkat kerusakan median pada
Shoving, Swell, (M) kualitas perjalanan
Weathering/ . - -
Raveling (H) sama dengan tingkat kerusakan Aigh pada kualitas
perjalanan.
14 Polished Keifﬁfan Diamater Lubang rerata (inci)
lubang
(inci) 4-8 8—18 18 —30
-1 Low Low Medium
1-2 Low Medium High
>2 Medium Medium High

Sumber : Revisi dari SNI 03-2843-1992

2.8. Langkah-langkah dalam Menganalisis Nilai Kondisi Perkerasan Jalan

Langkah-langkah yang dilakukan dalam menganalisis

menentukan nilai PCI adalah:

dengan Pavement Condition Index (PCI)

data untuk

a. menghitung density yang merupakan persentase luasan kerusakan terhadap

luasan unit penelitian,

penelitian,

masing unit penelitian,

menghitung nilai pengurangan (deduct value) untuk masing-masing unit

menghitung nilai total pengurangan (fotal deduct value / TDV) untuk masing
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menghitung nilai koreksi nilai pengurangan (corrected deduct value / CDV)
untuk masingmasing unit penelitian,

menghitung nilai pavement condition index (PCI) untuk masing-masing unit
penelitian,

menghitung nilai rata-rata PCI dari semua unit penelitian pada suatu jalan yang
diteliti untuk mendapatkan nilai PCI dari jalan tersebut,

menentukan kondisi perkerasan jalan dengan menggunakan nilai PCI.

Dari hasil analisis kondisi jalan tersebut diperoleh suatu nilai PCI unit yang

selanjutnya digunakan untuk melakukan urutan prioritas perbaikan kerusakan

perkerasan jalan yang terjadi.

a.

Penilaian terhadap Indeks Kondisi Perkerasan menurut PCI berdasarkan :
Distress Density (kadar kerusakan)
Nilai Distress Density atau kadar kerusakan adalah persentase luasan dari suatu
jenis kerusakan terhadap luasan suatu unit segmen yang diukur dalam meter
persegi atau meter panjang. Nilai density suatu jenis kerusakan dibedakan juga
berdasarkan tingkat kerusakannya.
Rumus mencari nilai density:

Density = (Ad/As x 100%) atau

= (Ld/AS X 100%0) «.eneeniie e (2.1)
Dimana :
Ad = Luas luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m?)
Ld = panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m)
As = luas total unit segmen (m?)

Deduct Value (Nilai pengurangan)

Deduct Value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang
diperoleh dari kurva hubungan antara density dan deduct value. Deduct value
juga dibedakan atas tingkat kerusakan untuk tiap-tiap jenis kerusakan.

Mencari Deduct Value (DV) yang berupa grafik jenis-jenis kerusakan. Adapun
cara untuk menentukan DV, yaitu dengan memasukkan persentase densitas

pada grafik masing-masing jenis kerusakan kemudian menarik garis vertical
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sampai memotong tingkat kerusakan (low, median, high),selanjutnya pada
pertolongan tersebut ditarik garis horizontal dan akan didapat DV. Grafik yang

digunakan untuk mencari nilai DV.

Total Deduct Value (TDV)
Total Deduct Value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct value untuk tiap

jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu unit penelitian.

Corrected Deduct Value (CDYV)

Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara nilai TDV
dengan nilai CDV dengan pemilihan lengkung kurva sesuai dengan jumlah nilai
individual deduct value yang mempunyai nilai lebih besar dari 2.

Jika nilai CDV telah diketahui (lihat grafik),

Corected Deduct Value (CDV) dengan jalan memasukkan nilai DV ke
grafikCDV dengan cara menarik garis vertical pada nilai TDV sampai
memotong garis q kemudian ditarik garis horizontal. Nilai ¢ merupakan jumlah

masukan dengan DV >=5.

Menghitung nilai kondisi perkerasan
Nilai kondisi perkerasan dengan mengurangi seratus dengan nilai CDV yang
diperoleh. rumus lengkapnya adalah sebagai berikut maka nilai PCI untuk tiap unit
dapat diketahui dengan rumus:

PCI(8) =100 —CDV ..ottt (2.2)
dengan:

PCI (s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit

CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit
Untuk nilai PCI secara keseluruhan:

PCI  =ZPCI(S) / N ottt (2.3)
dengan:

PCI = Nilai PCI perkerasan keseluruhan

PCI (s) = Nilai PCI untuk tiap unit

N = Jumlah unit
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f. Klasifikasi Kualitas Perkerasan
Dari nilai (PCI) untuk masing-masing unit penelitian dapat diketahui kualitas
lapis perkerasan unit segmen berdasarkan kondisi tertentu yaitu sempurna
(excellent), sangat baik (very good), baik (good), sedang (fair), jelek (poor),
sangat jelek (very poor), dan gagal (failed).

2.9. Prioritas Penanganan Kerusakan Jalan

Nilai kondisi perkerasan untuk tiap-tiap segmen yang diperoleh kemudian
dapat dipergunakan untuk menentukan prioritas penanganan kerusakan yaitu
dengan memprioritaskan penanganan kerusakan pada perkerasan yang mempunyai
nilai kondisi perkerasan yang terkecil terlebih dahulu. Untuk mengetahui nilai
kondisi perkerasan keseluruhan (pada ruas jalan yang ditinjau) adalah dengan
menjumlahkan semua nilai kondisi perkerasan pada tiap-tiap segmen dan
membaginya dengan total jumlah segmen. Rumus yang dipakai adalah sebagai
berikut :

Rata-rata PCI untuk ruas jalan = ¥ PCI Segmen .............cccuu........ (4)
Jumlah Segmen

Rata-rata PCI yang di peroleh kemudian dimasukkan ke dalam parameter seperti

nampak pada Gambar 2.25
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Gambar 2.26. Nilai Kondisi Perkerasan (PCI) dan Tingkat Kerusakan
Sumber : Department of Transportation. US, 1982

2.10 Penilaian Menurut Bina Marga (1990)

Bina Marga telah memberikan petunjuk untuk penilaian kondisi permukaan
perkerasan lentur dalam Tata Cara Penyusunan program Pemeliharaan Jalan
Kota (NO. O018/T/BNKT/1990). Buku tersebut memuat uraian tentang
penyusunan program pemeliharaan jalan kota. Penanganan yang diterapkan
pada suatu ruas jalan tergantung dari hasil identifikasi yang
dilakukan.Penanganan dapat dilakukan terhadap perkerasan dan atau geometrik
jalan, serta pada struktur jembatan. Ada beberapa ketentuan-ketentuan dalam

penyusunan program pemeliharaan perkerasan yang perlu diketahui, yaitu:
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1. Klasifikasi Jalan

Klasifikasi jalan dalam Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan antar kota,
terdiri dari klasifikasi menurut fungsi jalan, klasifikasi menurut kelas jalan,
klasifikasi menurut medan jalan, klasifikasi menurut wewenang pembinaan
jalan (Bina Marga 1997)
2. Identifikasi permasalahan jalan

Identifikasi dilakukan dengan cara survei ke lapangan/lokasi. Tujuan dari
kegiatan ini adalah untuk mendapatkan masalah yang terjadi pada permukaan
jalan yang perlu mendapat penanganan segera.
3. Lalu-lintas harian rata-rata

Lalu lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas rata-rata dalam satu
hari (Sukirman,1994). Cara memperoleh data tersebut dikenal dua jenis lalu
lintas harian rata-rata, yaitu lalu lintas harian rata-rata tahunan (LHRT) dan lalu
lintas harian rata-rata.Berikut adalah tabel kelas lalu-lintas unuk pekerjaan

pemeliharaan.

Tabel 2.4 Tabel LHR dan Nilai Kelas Jalan

KELAS LALU-LINTAS LHR
0 <20
1 20-50
2 50 -200
3 200 -500
4 500 —2000
5 2000 — 5000
6 5000 - 20000
7 20000 — 50000
8 > 50000

Sumber: Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan Jalan Kota (1990)
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4. Penilaiaan kondisi perkerasan jalan
Survei dilakuakan dengan berjalan kaki sepanjang jalan yang diteliti. Hal-

hal yang perlu diperhatikan pada permukaan jalan adalah:

a. Kekasaran Permukan (Surface texture)
b. Lubang-lubang (Potholes)

c. Tambalan (Patching)

d. Retak-retak (Cracking)

e. Alur (Rutting)

f. Amblas (Depression)

Dengan menjumlahkan nilai-nilai keseluruhan keadaan maka didapatkan
nilai kondisi jalan.

Urutan nilai prioritas dihitung, dengan menggunkan rumus:

Urutan Prioritas = 17— (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan)
Dimana:
Kelas LHR = Kelas lalu-lintas untuk perkerasan

pemeliharaan (lihat Tabel 2.4)
Nilai Kondisi Jalan = Nilai yang diberikan terhadap kondisi
jalan (lihat Tabel 2.5)
Tabel 2.5 Nilai Kondisi Jalan

Penilaian Kondisi

Angka Nilai
26-29 9
22 -25 8
19-21 7
16 —18 6
13-15 5
10-12 4
7-9 3
4-6 2
0-3 1

Sumber: Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan Jalan Kota (1990)
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Tabel 2.5 Nilai Kondisi Jalan

Retak - retak

Tipe Angka
E. Buaya 5
D. Acak 4
C. Melintang 3
B. Memanjang 2
A. Tidak Ada 1

Lebar Angka
D.>2 mm 3
C.1-2mm 2
B.<1mm 1
A. Tidak Ada 0

Jumlah Kerusakan

Luas Angka
D. >30% 3
C.10-30% 2
B. <10% 1
A.0 0

Alur

Kedalaman Angka
E.>20 mm 7
D. 11 -20 mm 5
C.6—-10 mm 3
B.0 -5 mm 1
A. Tidak Ada 0
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Tambalan dan Lubang

Luas Angka
D. >30% 3
C.20-30% 2
B. 10 -20% 1
A.<10% 0

Kekasaran Permukaan

E. Corrugation Angka
D. Pelepasan Butir )
C. Rough (Hungry) z
B. Fatty .
A. Close Texture 0

Amblas

D.>5/100 m Angka
C.2-5/100 m )
B.0—-2/100 m ’
A. Tidak Ada ;

+Sumber: Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan Jalan Kota (1990)

Urutan nilai prioritas 0 sampai dengan 3, dimasukan ke dalam program

peningkatan.Urutan nilai prioritas 4 sampai dengan 6, dimasukan ke dalam

program pemeliharaan berkala. Urutan nilai prioritas 7, dimasukan ke dalam

program pemeliharaan rutin.

2.11. Penanganan Kerusakan Jalan

Penanganan kerusakan jalan pada lapisan lentur menggunakan metode Bina

Marga 1992. Metode penanganan untuk tiap-tiap kerusakan adalah sebagai berikut:

1. Metode Penanganan P1 (penebaran pasir)

a. Jenis kerusakan yang ditangani
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Digunakan untuk kegemukan aspal

b. Langkah penanganan

Membersihkan daerah yang ditangani dengan air compressor
Tandai daerah yang akan diperbaiki.

Taburkan pasir atau agregat halus.

Ratakan dengan sapu.

Padatkan dengan pemadat ringan sampai diperoleh permukaan yang rata
dan mempunyai kepadatan optimal.

Bersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat pengaman.

Demobilitas.

2. Metode Perbaikan P2 (laburan aspal setempat)

a. Jenis kerusakan yang ditangani

Retak kulit buaya dengan lebar retak <2 mm.
Retak melintang, retak tengah, retak diagonal, dan retak memanjang
dengan lebar retak <2 mm.

Lokasi - lokasi setempat tempat terjadinya pelepasan butiran.

b. Langkah penanganan

Membersihkan daerah yang ditangani dengan air compressor
Beri tanda persegi pada daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau

kapur
2
Semprotkan aspal emulsi RS-1 atau RS-2 sebanyak 1,5 liter/m di daerah

yang akan diperbaiki. Untuk cut back asphalt cukup sebanyak 1 liter/m2
Beri dengan aspal emulsi, tunggu sampai aspal mulai pecah sebelum
penebaran pasir

Taburkan pasir kasar atau agregat haluus 5 mm dan ratakamn hingga
menutup seluruh daerah yang diberi tanda

Padatkan dengan pemadat ringan sampai permukaan rata sampai

kepadatan optimal (minimal 3 lintasan)
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Bersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat pengaman

Demobilitas

3. Metode Perbaikan P3 (melapisi retak)

a. Jenis kerusakan yang ditangani

Retak dengan lebar retakan <2 mm tepi terdekat retak lebih dari satu

b. Langkah penanganan

Bersihkan daerah tersebut dengan Air Compressor / sapu

Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur

Buat campuran aspal emulsi dan pasir kasar dendan menggunakan
Concrete Mixer dengan komposisi sebagai berikut : Pasir 20 Liter, aspal

emulsi 6 Liter

Semprotkan tack coat dengan aspal emulsi jenis RC (0,2 Liter/m2 ) di
daerah yang diperbaiki

Tebar dan ratakan campuran aspal tersebut pada seluruh daerah yang
sudah diberi tanda

Bersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat pengaman

Demobilitas

4. Metode Perbaikan P4 (pengisian retak)

a. Jenis kerusakan yang ditangani

Retak garis > 2 mm, disini termasuk juga kerusakan retak diagonal,retak

melintang.

b. Langkah penanganan

Membersihkan daerah yang ditangani dengan air compessor

Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur

Isi retak dengan aspal emulsi menggunakan aspal katlle

Taburkan pasir kasar pada retakan yang telah diisi aspal (tebal 10 mm)
Padatkan pasir tersebut dengan Baby Roller (minimum 3 lintasan)
Angkat kembali rambu pengaman dan beersihkan lokasi dari sisa bahan

Demobilitas

49



5. Metode Perbaikan P5 (penambalan lubang)

a. Jenis kerusakan yang ditangani

Lubang, kedalaman < 50 mm
Keriting, kedalaman < 30 mm
Alur, kedalaman < 30 mm

Penurunan setempat kedalaman < 30 mm

b. Langkah penaganannya

Bersihkan daerah yang ditangani dengan air compessor

Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur

Gali material sampai mencapai lapisan yang keras (biasanya kedalaman
pekerjaan jalan 150 — 200 mm, harus diperbaiki)

Pemeriksaan kadar air optimum material pekerjaan jalan yang ada. Jika
kering tambahkan air hingga keadaan optimum. Jika basah gali material
dan biarkan sampai kering

Padatkan dasar galian dengan menggunakan pemadat tangan (Vibrating
Compactor)

Isi galian dengan bahan pondasi agregat yaitu kelas A atau kelas B (tebal
maksimum 15 cm), kemudian padatkan dalam keadaan kadar optimum

air sampai kepadatan maksimum

2
Semprotkan lapis Prime Coat jenis RS dengan takaran 0,5 liter/m untuk

2
Cut Back jenis MC-30 atau 0,8 1/m untuk aspal emulsi
Aduk agregat untuk campuran dingin dalam Concrete Mixser

perbandingan agregat kasar dan halus 1,5 : 1

3
Kapasitas maksimum aspalt mixser kira-kira 0,1 m . Untuk campuran

3
dingin tambahkan semua agregat 0,1 m sebelum aspal
Tambahkan aspal dan aduk selama 4 menit siapkan campuran aspal

dingin secukupnya untuk keseuruhan dari pekerjaan ini
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Tebarkan dan padatkan campuran aspal dingin dengan tebal maksimum
40 mm sampai diperoleh permukaan yang rata dengan menggunakan alat
perata

Padatkan dengan Baby Roller minimum 5 lintasan, tambahkan material
jika diperlukan

Bersihkan lapangan dan periksa peralatan dengan permukaan yang ada
Angkat kenbali rambu pengaman dan bersihkan lokasi dari sisa materal

Demobilitas

6. Metode P6 Perataan

a.

Jenis kerusakan yang ditangani

e Lubang, kedalaman < 50 mm

e Bergelombang, kedalaman < 30 mm

e Alur, kedalaman < 30 mm

e Penurunan setempat, kedalaman < 50 mm
Langkah penanganan

e Bersihkan daerah tersebut dengan air compressor / sapu sampai kering

dan bersih

Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur

2
Semprotkan tack coat dari jenis RS pada daerah kerusakan 0,5 liter/m

2
untuk aspal emulsi atau 0,2 I/m untuk cut back dengan aspalt ketlle /
kaleng berlubang

e Aduk agregat untuk campuran dingin dengan perbandingan 1,5 agregat

kasar : 1,0 agregat halus
3
e Kapasitas maksimum mixer kira-kira 0,1 m . Untuk campuran dingin

3
tambahkan agregat 0,1 m sebelum aspal

e Tambahkan material aspal dan aduk selama 4 menit. Siapkan campuran
aspal dingin kelas A, kelas C, kelas E, atau campuran aspal beton

secukupnya sampai pekerjaan selesai
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Hamparkan campuran aspal dingin pada permukaan yang telah
ditandai, sampai ketebalan diatas permukaan minimum 10 mm
Padatkan dengan Baby Roller (minimum 5 lintasan) sampai diperoleh
dan kepadatan optimum

Bersihkan lapangan dan angkat kembali rambu pengaman

Demobilitas
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BAB I1I
METODOLOGI PENELITIAN

3.1. Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian dilaksanakan di Jalan Sultan Sulaiman (km 0 s.d km 9)
yang merupakan daerah akses jalan poros jaringan jalan nasional dan menurut

kelasnya dan merupakan jalan yang menghubungkan kota ke desa.

Sangkimah

Samarind

Gambar 3.1. Peta Ruas Penangan Jalan Nasional
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Gambar 3.2. Daerah Lokasi Penelitian

Sumber : Google maps

3.2. Populasi dan Sampel

Metode berasal dari bahasa Yunani, methodos yang berarti jalan
penelitian, sehingga metode dapat diartikan sebagai pengetahuan tentang
penyusunan gagasan atau tindakan atau tata kerja secara beraturan atau terarah.
Sedangkan penelitian menurut (David H. Penny, 1975) adalah pemikiran yang
sistimatik mengenai berbagai jenis masalah yang pemecahannya memerlukan

pengumpulan dan penafsiran fakta-fakta.
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Dari pengertian tersebut, metodologi penelitian dapat diartikan sebagai
konsep teoritik (pengetahuan) yang mengemukakan secara teknis tentang metoda-
metoda yang digunakan dalam penelitian (Muhadjir, 1990).

Metode yang digunakan dalam penelitian ini dengan cara Diskriptif
Analitis. Diskriptif berarti penelitian memusatkan pada masalah-masalah yang
ada pada saat sekarang, sedangkan Analitis berarti data yang dikumpulkan baik
berupa data primer ataupun sekunder mula-mula disusun dan dijelaskan kemudian
secara analisa.

3.2.1. Teknik Pengumpulan Data
Penelitian ini dapat dilaksanakan dengan efektif dan efisien apabila
terlebih dahulu disusun rencana kerjanya.
e Memeriksa tingkat kesesuaian dari metode survei yang akan diterapkan.
e Memeriksa tingkat kesesuaian dan kelengkapan dari format lembar survei
yang akan digunakan.
e Mengukur panjang , lebar dan dalam pada kerusakan menggunakan roll
meter.
e Memeriksa Jenis kerusakan apa saja yang terjadi pada ruas jalan
penelitian.
3.2.2. Alat Penelitian
Peralatan dan hal-hal yang perlu dipersiapkan dalam penelitian ini meliputi
a. Kertas kerja / Formulir untuk pendataan.
b. Alat tulis, yaitu digunakan untuk menulis berupa ballpoint, pena, pensil
dan lain-lain.
Hard Board, yaitu sebagai alat untuk menulis.
d. Roll meter / meteran roda, digunakan mengukur lebar kerusakan dan lebar
penampang jalan.

e. Peralatan pengaman lalu lintas.
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3.2.3. Data Primer

Untuk mendapatkan data primer yaitu dengan cara ovservasi atau

pengambilan langsung survei di lapangan. Data-data yang dikumpulkan meliputi :

a. Data ruas jalan.

b. Foto ruas jalan sebagai bahan dokumentasi

c. Data Jenis Kerusakan dan ukuran lebar kerusakan jalan.

Survei data jenis kerusakan dan ukuran lebar kerusakan jalan dilakukan untuk

mengidentifikasikan kerusakan- kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan

yang nantinya dipergunakan untuk meningkatkan efisiensi, penjadwalan dan

kontrol penggunaan dana dari kegiatan rutin. Pengidentifikasian di sini

mencangkup jenis-jenis kerusakan, luas kerusakan dan kelas kerusakan.

Adapun jenis-jenis kerusakan yang diamati dan kreteria pengukuran dapat

dilihat pada tabel 3.1.

Tabel 3.1. Kriteria Pengukuran Berdasarkan 7ype Kerusakan

No. Type Kerusakan Kreteria Pengukuran
1. | Deformasi :
Ambles (grade depressions) Kedalaman (mm) diukur di bawah
penggaris 1,2 m
Keriting (Corrugation) Kedalaman (mm) diukur di bawah
penggaris 1,2 m jarak dari puncak ke
puncak gelembung
Sungkur (Shoving)/ Jembul Kedalaman (mm) diukur di bawah
(Upheaval) penggars 1,2 m
2. | Retak (cracking) :
Retak bulan sabit, retak diagonal, | Lebar retak (mm) yang paling dominan
retak tengah, retak melintang (lebar).
(reflection cracks)
Retak blok, retak kulit buaya tak | Lebar retak (mm) yang paling dominan
memanjang. (alligator cracks) (lebar),
jarak antar celah (lebar kotak).
3. | Kerusakan tepi :
Rusak tepi Lebar maksimum dari lapis permukaan
yang lepas (mm).
Penurunan tepi Tinggi penurunan (mm)
4. | Cacat permukaan (disintegration) | Ketebalan dari lapisan yang mengelupas

/ Pengelupasan

Sumber : revisi dari SNI 03-2843-1992
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3.2.4. Data Sekunder
Cara untuk mendapatkan data sekunder adalah dari data literature, internet,

intansi terkait dan sebagainya yang dapat melengkapi dari data. Data yang
diharapkan diperoleh tersebut di atas meliputi :

a. Data geometrik jalan

b. Peta lokasi penelitian

c. Panjang Jalan

d. Lalu lintas harian rata-rata
3.3. Teknik Analisis Data

Tahap analisis merupakan tindak lanjut setelah pengolahan data selesai
dilakukan. Tujuan dari tahap ini adalah untuk memahami dan menganalisis hasil
pengolahan secara mendalam, terutama hal :

1. Untuk Mengetahui Tingkat kerusakan pada tiap-tiap jenis kerusakan
digunakan dalam analisa menggunakan Pavement Condition Index (PCI)
dan Bina Marga.

2. Untuk mengidentifikasi kerusakan jalan mencakup jenis, luas dan kelas
kerusakan dengan menggunakan metode pengamatan secara visual

langsung di lapangan.

3.4. Desain Penelitian

Menurut Syfa, 2008 pengertian bagan alir (flowchart) adalah bagan (chart)
yang menunjukkan alir (flow) di dalam program atau prosedur sistem secara
logika. Bagan alir merupakan sistem yang menunjukkan arus pekerjaan secara
keseluruhan. Bagan ini menjelakan urutan-urutan dari prosedur-prosedur dan
menunjukkan yang ada di dalam sistem dengan menggunakan simbol-simbol

dalam penulisannya. Bagan alir menggunakan anotasi dan lambang misalnya segi
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empat, belah ketupat dan oval, untuk menyatakan berbagai operasi. Garis dan
ujung panah menghubungkan lambang-lambang tersebut untuk menunjukkan arah
arus data dari satu titik ke titik lain. Sebagai diagram grafis bagan alir sebagai
sarana untuk menunjukan bagaimana bekerjanya program yang direncanakan
untuk memahami operasi suatu kegiatan.

Berdasarkan penjelasan diatas maka penulis dapat memberikan gambaran
bagan alir (flowchart) tugas akhir Analisa Kerusakan dan penanganan pada ruas
jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita
5 (km 0 s.d km 9) dengan menunjukkan arus pekerjaan secara keseluruhan dari
rangkaian dan urutan dari prosedur yang dikerjakan dari langkah awal (mulai)

sampai akhir (selesai) sebagai alur pikir pada gambar 3.3 berikut :

PERMASALAHAN

:

BAHAN PUSTAKA DAN STUDY LITERATURE

L

SURVEI PENDAHULUAN :
e Penentuan Lokasi Survei
e Penentuan Lokasi Pengamatan
e Penentuan Waktu Pelaksanaan

!

PENGUMPULAN DATA

'

l

DATA PRIMER :
a) Data Jenis Kerusakan dan DATA SEKUNDER :
ukuran lebar kerusakan jalan
b) Data geometrik ; Lebar — PELAKSANAAN SURVEI —» a) Peta Lokasi
perkerasan , Lebar bahu jalan b) Panjang Ruas Jalan

dan,Lebar tiap jalur
c) Foto ruas jalan sebagai bahan
dokumentasi

1 7O
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Lanjutan Gambar 3.3. Bagan Alir Studi

¥
ANALISA DATA
Rekapitulasi Data Tingkat kerusakan dan
Jenis kerusakan Perkerasan Permukaan Jalan
dengan syarat-syarat yang telah ditentukan

|

ANALISA PEMBAHASAN
e Menggunakan Pavement Condition Index (PCl)
dan Bina Marga
e Menentukan jenis pemeliharaan dan
penanganan yang tepat untuk dilaksanakan

4

KESIMPULAN DAN SARAN

P T TR
-~

-

Sumber : Penulis, 2020
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BAB IV
ANALISA DAN PEMBAHASAN

4.1 Hasil Pengumpulan Data

Data yang diperoleh dari lapangan dalam penelitian berupa data primer dan
data sekunder. Data primer yang diperoleh berupa tipe kerusakan, tingkat
kerusakan, dan jumlah atau kerapatan kerusakan pada perkerasan jalan, sedangkan
data sekunder yang diperoleh berupa peta lokasi penelitian dan data Lalu lintas

Harian Rata-rata (LHR).

4.1.1 Peta Lokasi Penelitian

Peta lokasi penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.2 adalah peta yang
menggambarkan dimana penyusun mengambil data sebagai sampel untuk
menyusun tugas akhir ini.

Status dari ruas jalan tersebut adalah jalan provinsi dengan jenis perkerasan

lentur, panjang keseluruhan jalan £9 KM (9000), lebar jalan 7 meter.

4.1.2 Data Kerusakan Jalan Untuk Nilai Pavement Condition Index (PCI)
Data yang diperoleh di lapangan berupa tipe kerusakan, tingkat kerusakan,
dan jumlah kerusakan, digunakan untuk menentukan nilai PCI yang berguna
untuk memberikan penilaiaan pada kondisi perkerasan jalan tersebut. Data
penelitian untuk mentukan nilai PCI yang diambil pada ruas jalan Sultan
Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d
km 9) terdiri dari 19 sampel/segmen, dengan luas tiap segmen sebesar 1400 m’.
Dari hasil penelitian di lapangan berupa data kerusakan perkerasan lentur
pada setiap sampel/segmen dalam bentuk satuan pengukuran adalah meter dan
meter persegi (m dan m?) untuk setiap tipe kerusakan. Berikut adalah salah satu
data sebagai sampel yang diperoleh di lapangan, seperti pada tabel 4.1 di bawah

ini.
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Tabel 4.1 Formulir Survei Kondisi perkerasan jalan Sta. 6+200 — 6+400 meter

Formulir Survet Kondisi Perkerasan Jalan

Lokasi Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 Stasiun 6+200 - 6+400 ~ No. Sampel 13

Luas Area 1400 i

5. Kerting (m2)

1. Retak kul buaya (m)
2. Kegemukan (mz)
3. Retak blok ()
4, Benjol dan turun (m)

Tipe Kerusakan Sketsa

10. Sungkur (mz)

[1. Tambalan (mz)

12. Agregat licin (m2)

13. Retak refleksi sambungan (m)
14, Jalur/bahu jalan turun (m)

<— 200 m _—

6. Amblas (mz) 15. Retak memanjang & melmtang (m)
7. Retak pinggt (m) 16, Retak Slp (m)
§. Lubang (mz) 17. Pengembangan (mz)
9, Alur (m2) 18. Pelapukan & butiran lepas (m2) <n =
Tipe, Luas, dan Kualitas Kerusakan
Tipe 1 8 b
4.75x206 M| 06x04 M L5x2 H

Luas

dan
Kualitas

Total L
Kerusakan[M| ~ 9.785 0.24

H 3

Sumber: Survei Lapangan (2020)

61



4.1.3 Data Kerusakan Jalan Untuk Nilai Prioritas Menurut Bina Marga

Data kerusakan permukaan jalan untuk mendapatkan nilai prioritas menurut

BM diperoleh dari survei lapangan.. Hal-hal yang perlu diperhatikan pada

permukaan jalan adalah:

1

AN W R~ WD

Kekasaran Permukan (Surface texture)
Lubang-lubang (Potholes)

Tambalan (Patching)

Retak-retak (Cracking)

Alur (Rutting)

Amblas (Depression)

Berikut ini adalah angka untuk setiap tipe kerusakan pada ruas jalan Sultan

Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d

km 9) yang dapat dilihat pada Tabel berikut :
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Tabel 4.2 Penentuan Angka Lubang - Lubang

PEMENTUAMN ANGKA LUBANG-LUBANG

Sumber: Survei Lapangan (2020)

No o Lebatpaniang . o t20-305c| > 305¢ | Tea
(mi (m) | (m)
1 |0 +oo0 - o0 +200f 7 | zo0 | 1 . = !
z |0 +200 - 0 +400f 7| zo0 | 1 L F !
3 |o+400 - o +6o0] 7| 200 | 1 s = !
4 |1 +000 - 1 +2000 7| 200 | 1 ' _ l
s 1 +200 - 1 + 400 7 | 200 1 - - !
[ 1 +400 - 1 +600| 7 | 200 1 & _ 1
7 |2 +000 - 2 2000 7| 200 1 & . k
8 |2z +200 - 2 +400] 7| 200 | - - - v
9 |3 +000 - 3 +2000 7| 200 | 1 E - !
0 |3 +200 - 3 +4000 7| 200 [ 1 i . 1
mn |3 +400 - 3 +600f T | 200 = i = 2
2 |5 +4900 - 5 +600l 7| 200 | 1 - - :
B |6 +200 - 6 +400] 7| 200 | - - | - o
M |6 +4D0 - & +600| 7 | 20O 1 - - !
5 |6 +800 - 7 +000] 7| 200 | 1 g ; !
% |7 +000 - 7 +200 7| 200 | - 1 3 g
w |7 +200- 7 +900] 7| 200 | 1 - - !
© |8 +600 - 8 +800| 7| 200 | - - =44
B |8 +800 - 9 +000 7 [ 200 | 1 i . '
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Tabel 4.3 Penentuan Angka Terhadap Jumlah Retak

PENENTUAN ANGKA TERHADAP JUMLAH RETAK

No Stasioner Lebar| panjang <10% |[10-30%| >30% Total
(m) (m) | (m)
1 0 +r000 - 0 + 200 7 200 - - - 0
2 0O + 200 - O + 400| 7 200 1 - - 1
3 0O + 400 - 0 + 600) 7 200 - - - 0
6 1 +r000 -1 + 200| 7 200 - - - 0
7 1 + 200 - 1 + 400] 7 200 - - - 0
8 1 + 400 - 1 + 600 7 200 - - - 0
11 2 +'OOO - 2 + 200| 7 200 1 - - 1
12 2 + 200 - 2 + 400| 7 200 - - - 0
16 3 +'000 - 3 + 200 7 200 - - - 0
17 3 + 200 - 3 + 400| 7 200 1 - - 1
18 3 + 400 - 3 + 600| 7 200 1 - - 1
28 5 + 400 - 5 + 600| 7 200 - - - 0
32 6 + 200 - 6 + 400| 7 200 1 - - 1
33 6 + 400 - 6 + 600| 7 200 1 - - 1
35 6 + 800 - 7 +r000 7 200 - - - 0
36 7 +'000 - 7 + 200 7 200 - - - 0
37 7 + 200 - 7 + 400| 7 200 1 - - 1
44 8 + 600 - 8 + 800| 7 200 - - - 0
45 8 + 800 - 9 +'000 7 200 - - - 0

Sumber: Survei Lapangan (2020)



Tabel 4.4 Penentuan Angka Retak - Retak

PENENTUAN ANGKA RETAK-RETAK

No Stasioner Lebarlpanjang| Tidak Memanjang | Melintang | Acak | Buaya| Total
(m) (m) | (m) | ada

110 +'000 - 0 + 200 7 200 - - - - - 0
210 + 200 - O + 400| 7 200 - - 3 - - 3
3]0 + 400 - 0 + 600| 7 200 - - - - - 0
61 +'OOO -1 + 200 7 200 - - - - - 0
711 + 200 - 1 + 400| 7 200 - - - - - 0
8|11 + 400 - 1 + 600| 7 200 - - - - - 0
11] 2 +'OOO - 2 + 200 7 200 - - - - 5 5
121 2 + 200 - 2 + 400| 7 200 - - - - - 0
16] 3 +'000 - 3 + 200 7 200 - - - - - 0
171 3 + 200 - 3 + 400| 7 200 - - - - 5 5
18] 3 + 400 - 3 + 600| 7 200 - - - - 5 5
281 5 + 400 - 5 + 600| 7 200 - - - - - 0
32| 6 + 200 - 6 + 400| 7 200 - - - - 5 5
331 6 + 400 - 6 + 600| 7 200 - - - - 5 5
3506 + 800 - 7 +r000 7 200 - - - - - 0
36| 7 +'000 - 7 + 200 7 200 - - - - - 0
377 + 200 - 7 + 400| 7 200 - - - - 5 5
441 8 + 600 - 8 + 800| 7 200 - - - - - 0
451 8 + 800 - 9 +'000 7 200 - - - - - 0
Sumber: Survei Lapangan (2020)
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Tabel 4.5 Penentuan Angka Lebar Retak

PENENTUAN ANGKA LEBAR RETAK

No Stasioner Lebar|Panjang <imm | 1-2mm!| >2mm Total
(m) (m) | (m)
1(0 + 000 - 0O + 200| 7 200 - - - 0
2(0 + 200 - 0 + 400 7 200 - - 3 3
3/0 + 400 - 0 + 600 7 200 - - - 0
6|1 + 000 - 1 + 200 7 200 - - - 0
711 + 200 - 1 + 400 7 200 - - - 0
8|1 + 400 - 1 + 600 7 200 - - - 0
11{ 2 + 000 - 2 + 200| 7 200 - 2 - 2
12( 2 + 200 - 2 + 400| 7 200 - - - 0
16| 3 +r000 - 3 4+ 20| 7 200 - - - 0
17( 3 + 200 - 3 + 400| 7 200 - - 3 3
18( 3 + 400 - 3 + 600| 7 200 1 - - 1
28| 5 + 400 - 5 + 600| 7 200 - - - 0
32| 6 + 200 - 6 + 400| 7 200 1 - - 1
3316 + 400 - 6 + 600| 7 200 - 2 - 2
35| 6 + 800 - 7 +r000 7 200 - - - 0
36| 7 +r000 - 7 + 200| 7 200 - - - 0
3717 + 200 - 7 + 400| 7 200 - 2 - 2
441 8 + 600 - 8 + 800 7 200 - - - 0
45| 8 + 800 - 9 + '000 7 200 - - - 0

Sumber: Survei Lapangan (2020)
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Tabel 4.6 Penentuan Angka Amblas

PENENTUAN ANGKA AMBLAS

No Stasioner Lebar| panjang tidak ada |0-2 /100 m|2-5/100 m[>5/ 100 m| Total
(m) (m) | (m)
110 + 'OOO - 0 + 200| 7 200 - - - - 0
210 + 200 - O + 400| 7 200 - - - - 0
310 + 400 - 0 + 600| 7 200 - 2 - - 2
611 + rOOO -1 + 200| 7 200 - - - - 0
711 + 200 - 1 + 400| 7 200 - - - - 0
811 + 400 - 1 + 600| 7 200 - - 3 - 3
111 2 + 'OOO -2 + 200| 7 200 - - - - 0
1212 + 200 - 2 + 400| 7 200 - - - 4 4
16| 3 + 'OOO - 3 + 200| 7 200 - - - - 0
1713 + 200 - 3 + 400| 7 200 - - - - 0
18] 3 + 400 - 3 + 600| 7 200 - - - - 0
281! 5 + 400 - 5 + 600| 7 200 - - - - 0
32( 6 + 200 - 6 + 400| 7 200 - - - - 0
33( 6 + 400 - 6 + 600| 7 200 - - 3 - 3
35|16 + 80 - 7 + 'OOO 7 200 - - - - 0
367 + rOOO -7 + 200| 7 200 - - - - 0
37(7 + 200 - 7 + 400| 7 200 - - - - 0
4418 + 600 - 8 + 800| 7 200 - - - - 0
451 8 + 800 - 9 + 'OOO 7 200 - - - - 0

Sumber: Survei Lapangan (2020)
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4.2 ANALISA DATA
4.2.1 Nilai Pavement Condition Index (PCI)

Nilai PCI diperoleh dari survei kondisi permukaan jalan yang telah
dilakukan pada setiap unit sampel. Pada prinsipnya prosedur penentuan nilai PCI
untuk perkerasan di bandara yang dikembangkan oleh F4A4 (1982) sama dengan
prosedur yang disarankan oleh Shahin (1994). Berikut adalah perhitungan untuk
mencari nilai PCI pada satu unit sampel/segmen menggunakan data hasil survei di

lapangan yang ada pada Tabel 4.7
1 Menghitung Density dan Deduct Value
a. Jenis kerusakan retak buaya (Aligator Cracking)

Luas kerusakan retak blok dapat dilihat pada tabel 4.9 berikut

Tabel 4.7 Aligator Cracking

Tipe Tingkat Luas Segmen | Luas Kerusakan
Kerusakan kerusakan (As) (Ad)
1 M 1400 m’ 9,785 m’

Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan M dengan

menggunakan persamaan 2.1:

. Ag
Density = T x 100%

S
9,785
~ 1400
=0,7%

X 100%

Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukkan ke
dalam grafik untuk mendapat nilai-pengurang (Deduct Value), seperti
pada Gambar 4.1 berikut.
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Gambar 4.1 Deduct value Aligator cracking
Sumber: Shahin,1994 dalam Hardiyatmo (2020)

Dari Gambar 4.1 berdasarkan nilai density diperoleh nilai-pengurang (deduct
value) sebesar 20 untuk Medium severity level karena hasil garis distress density

tidak mengenai garis L pada nilai deduct value

b. Jenis kerusakan Lubang (Potholes)
Tabel 4.8 Potholes

Tipe Tingkat Luas Segmen | Luas Kerusakan
Kerusakan kerusakan (As) (Ad)
8 M 1400 m’ 0,24 m°

Nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan M :

. Aqg
Density = T X 100%

S

0,24
=——x100%

"~ 1400
=0,02%
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Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukkan ke

dalam grafik untuk mendapat nilai-pengurang (Deduct Value), seperti

pada Gambar 4.2 berikut.
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Gambar 4.2 Deduct value Potholes
e  Sumber: Shahin, 1994 dalam Hardiyatmo (2007)

Dari Gambar 4.2 berdasarkan nilai density diperoleh nilai-pengurang (deduct

value) sebesar 11 untuk Medium severity level.

c. Jenis kerusakan Amblas (Depression)

Tabel 4.9 Depression
Tipe Tingkat Luas Segmen | Luas Kerusakan
Kerusakan kerusakan (As) (Ad)
6 H 1400 m” 3m’

Nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan H:
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. Aqg
Density = T X 100%

S

3
= — 0,
1400><100A>

=0,21%
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukkan ke

dalam grafik untuk mendapat nilai-pengurang (Deduct Value), seperti

pada Gambar 4.3 berikut.
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war N S
Posimepy Winig - fomas ™

Gambar 4.3 Deduct value depression

Sumber: Shahin, 1994 dalam Hardiyatmo (2007)

s
h

g SIS

Dari Gambar 4.1 berdasarkan nilai density diperoleh nilai-pengurang (deduct

value) sebesar 14 untuk Hight severity level.

2 Nilai-pengurang total (Total Deduct Value, TDV)
Nilai pengurang total atau 7DV adalah jumlah total dari nilai-
pengurang (deduct value) pada masing-masing unit sampel. Nilai 7DV

untuk sampel no 13 dapat dilihat pada Tabel 4.13 berikut.
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Tabel 4.10 Total Deduct Value

DistressType Severity Density (%) Deduct
Level Value
1 M 0,7 20
8 M 0,02 11
6 H 0,21 14
Total Deduct Value (TDV) 45

Sumber: Hasil Analisis Data

3 Nilai-pengurang terkoreksi (Corrected Deduct Value, CDV)
Nilai pengurang terkoreksi (CDV) diperoleh dari kurva hubungan
antara nilai-pengurang total (7DV) dan nilai-pengurang (DV). Dari
data nilai masing-masing deduct value, yang memiliki nilai lebih besar
dari 2 berjumlah 3 angka, maka untuk mencari nilai CDV dipakai ¢ =
3. Dengan menggunakan Gambar 4.4 diperoleh nilai CDV untuk
sampel no 13 adalah 29.
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Gambar 4.4 Conrrected Deduct Value (CDV)
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dihitung dengan menggunakan persamaan 2.2
PCI =100-CDV
=100-29
=71
Berdasarkan rangking PCI pada Gambar 2.26, perkerasan sampel no 13
dalam kondisi Sangat baik (Very good).

Berikut Tabel 4.14 adalah hasil perhitungan nilai Pavement Condition
Index (PCI) untuk setiap unit sampel pada jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3

Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9).

Tabel 4.11 Nilai PCI dan ratting setiap unit sampel/segmen (1 dari 19)

REKAP NILAI PCI

No Stasioner cov| Nilai PCl Ratting
(m)
1]/0 + 000 — o + 200|100 o FAILED
2|0 + 200 - 0 + a00| 92 8 FAILED
3|0 + 400 — 0 + eoo| 79 21 VERY POOR
a1 + 000 - 1 + 200|100 o FAILED
5|1 + 200 - 1 + 4a00| 25 75 VERY GOOD
6|1 + 400 — 1 + e00| 100 o FAILED
7|2 + 000 = 2 + 200]| 100 o FAILED
8|2 + 200 - 2 + a00| 17 83 VERY GOOD
o3 + 000 - 3 + 200| 92 8 FAILED
10| 3 + 200 — 3 + 4ao00| 28 72 VERY GOOD
11| 3 + 400 — 3 + eoo| o 100 EXCELLENT
12| 5 + 400 - 5 + e00| O 100 EXCELLENT
13| 6 + 200 — 6 + 4a00| 29 71 VERY GOOD
14| 6 + 400 — 6 + 600| O 100 EXCELLENT
15| 6 + 800 — 7 + ooo| 21 79 VERY GOOD
16| 7 + o000 — 7 + 200| 10 20 EXCELLENT
17| 7 + 200 — 7 + aoo| 16 84 VERY GOOD
18| 8 + 600 — 8 + 800| 12 88 EXCELLENT
19| 8 + 800 — 9 + ooo| so 20 VERY POOR
999
Total = 52.579 FAIR
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Sumber: Hasil Analisis Data 2020
Nilai PCI pada perkerasan jalan lentur secara keseluruhan pada ruas jalan

jalan Samarinda — Bontang dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 2.3.

PCI,

PCly = ) —

999
19
= 52,579
Rata-rata nilai PCI untuk jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d
Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9) adalah 52,579 sesuai ratting PCI

jalan tersebut dalam kondisi (Fair).

4.2.2 Nilai Kondisi Jalan Menurut Bina Marga (1990)

Dalam buku pedoman Direktorat Jenderal Bina Marga No.
018/T/BNKT/1990 memberikan langkah-langkah dalam menetukan nilai kondisi
jalan berdasarkan jenis keruskan. Adapun tahapan untuk memperoleh nilai
kondisi jalan dengan menggunakan Tabel 4.15 adalah sebagai berikut:

1. Nilai kelas jalan

Dari data lalu lintas harian rata-rata (LHR) yang diperoleh dari Dinas

Pekerjaan Umum Penataan Ruang dan Perumahan Rakyat Provinsi

Kalimantan Timur , LHR untuk ruas jalan ini sebesar 3225 perhari.

Dengan menggunakan Tabel 2.4 diperoleh nilai kelas jalan adalah 5.

2. Nilai kerusakan pada jalan
Dari hasil survei kondisi kerusakan lapis permukaan jalan yang telah
diperoleh, kemudian diberikan angka untuk masing-masing jenis
kerusakan. Ruas jalan ini terdiri dari 2 arah,  Dalam menentukan
angka kerusakan jalan berdasarkan tabel 2.5, kelompok retak-retak
terdiri dari jenis retak, lebar retak, dan luas retak. Untuk jenis
kerusakan tambalan, lubang, dan kekasaran permukaan, didasarkan
pada jenis kerusakannya. Pada kelompok retak-retak dimana angka
yang digunakan adalah angka yang terbesar dari jenis retak-retak yang

ada.
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Untuk alur angka kerusakan didasarkan pada besar kedalaman
alur yang terjadi, sedangkan untuk amblas angka kerusakan
didasarkan pada panjang amblas per 100 meter.

Setelah ditentukan angka untuk masing-masing jenis kerusakan,
kemudian dipakai angka terbesar untuk setiap jenis kerusakan dan
dijumlahkan untuk menghasilkan total angka kondisi kerusakan jalan
yang akan digunakan dalam penentuan nilai kondisi jalan.

Pada Tabel 4.15 berikut ini adalah penentuan angka kerusakan

jalan pada sampel No. 13 Sta. 02+400 — 02+600

Tabel 4.12 Angka Kerusakan Jalan Sta. 02+400 — 02+600 meter

ARgRa Angka
No benis Kerupakan uptuklents | Lo
kerusakan | —
Hetak retak:
Eeetak MMemanjang
Betak Bdelintang .
1| = Esteh fenk i}
= Teuivk Roic By o
[ ebar retam vatak = >
Luas kerusakan retak-retak
2 | Kedalaman alur =
3 | Luas Tambalan dan Lubang
4 | Luas Lubang 1 i
3 | Kekagaran permukaan
& | Amblas 1 1
Total angka kerusakan [

Sumber: Analisis Data 2020

Nilai kondisi jalan

Nilai kondisi jalan ditetapkan berdasarkan Tabel 2.5. Untuk ruas jalan
Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman
Pelita 5 (km 0 s.d km 9). 06+200 — 06+400 meter, angka kerusakan

sebesar 9. Maka nilai kondisi jalannya adalah 3.
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Nilai kondisi jalan di setiap unit/segmen Sta. 00+00 — 09+000 meter dapat di lihat pada Tabel beri

No Stasioner Lebar | panjang Tipe Keretakan amblas Kekasaran Lubang | Tambalan Total
(m) (m) (m) Perkerasan | Tipe | Ukuran jumlah Rusak Permukaan Angka
1 {0 + 000 — 0 + 200 7 200 Lentur 0 0 0 0 0 1 0 1
2 [0 + 200 — 0 + 400 7 200 Lentur 3 3 1 0 0 1 0 8
3]0 + 400 - 0 + 600 7 200 Lentur 0 0 0 1 0 1 0 3
4 |1 + 000 - 1 + 200 7 200 Lentur 0 0 0 0 3 1 0 1
5 1 + 200 — 1 + 400 7 200 Lentur 0 0 0 0 0 1 0 1
6 |1 + 400 - 1 + 600 7 200 Lentur 0 0 0 2 0 1 0 1
7 12 4+ 000 - 2 + 200 7 200 Lentur 5 2 1 0 0 1 0 9
8 |2 + 200 — 2 + 400 7 200 Lentur 0 0 0 4 0 0 0 4
9 |3 £ 000 - 3 + 200 7 200 Lentur 0 0 0 0 0 1 0 1
10 |3 + 200 — 3 + 400 7 200 Lentur 5 3 1 0 0 1 0 10
11 |3 + 400 - 3 + 600 7 200 Lentur 5 5 1 0 0 0 0 7
125 + 400 - 5 + 600 7 200 Lentur 0 0 0 0 0 1 0 1
13]6 + 200 — 6 + 400 7 200 Lentur 5 1 1 0 0 0 0 7
1416 + 400 - 6 + 600 7 200 Lentur 5 2 1 2 0 1 0 9
1I5]/6 + 800 - 7 + 000 7 200 Lentur 0 0 0 0 4 1 0 1
16 |7 + 000 — 7 + 200 7 200 Lentur 0 0 0 0 0 0 0 0
17 |7 + 200 — 7 + 400 7 200 Lentur 5 2 1 0 0 1 0 9
188 + 600 — 8 + 800 7 200 Lentur 0 0 0 0 3 0 0 0
198 + 80 - 8 + 000 7 200 Lentur 0 0 0 0 0 1 0 1
Tabel 4.13 Nilai Kondisi Perkerasan
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Nilai kondisi jalan pada setiap sampel/segmen kemudian digunakan untuk

menghitung nilai prioritas jalan dalam penentuan jenis program pemeliharaan

jalan.

Tabel 4.14 Nilai prioritas dan program pemeliharaan

4. Nilai prioritas jalan

Nilai

prioritas untuk masing-masing

sampel dihitung dengan

menggunakan persamaan 2.4. Dengan menggunakan persamaan

tersebut, maka nilai prioritas untuk sampel/segmen 13 adalah:

Urutan prioritas

= 17 — (kelas LHR/kelas jalan + Nilai kondisi jalan)

=17-(5+3)
=9

Sehingga sampel/segmen 13 membutuhkan program pemeliharaan

rutin berdasarkan urutan prioritas.

Berikut ini adalah nilai priotitas dan program pemeliharaan untuk setiap

sampel/segmen.

NG Stasioner Nilai LHR Kelas Urutan Program
(m) Lalu-Lintas | Prioritas | Pemeliharaan
110 + 000 - 0 + 200 1 3225 5 11 Rutin
2 |0 + 200 - O + 400 3 3225 5 9 Rutin
3 /0 + 400 - 0 + 600 1 3225 5 11 Rutin
4 |1 + 000 - 1 + 200 1 3225 5 11 Rutin
511 + 200 - 1 + 400 1 3225 5 11 Rutin
6 |1 + 400 - 1 + 600 1 3225 5 11 Rutin
7 12 + 000 - 2 + 200 3 3225 5 9 Rutin
8 |2 + 200 - 2 + 400 2 3225 5 10 Rutin
9 |3 + 000 - 3 + 200 1 3225 5 11 Rutin
103 + 200 - 3 + 400 4 3225 5 8 Rutin
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11 3 + 400 - 3 + 600 3 3225 5 9 Rutin
12 5 + 400 - 5 + 600 1 3225 5 11 Rutin
13 6 + 200 - 6 + 400 3 3225 5 9 Rutin
14 6 + 400 - 6 + 600 3 3225 5 9 Rutin
15 6 + 80 - 7 + 000 1 3225 5 11 Rutin
16 7 + 000 - 7 + 200 1 3225 5 11 Rutin
17 7 + 200 - 7 + 400 3 3225 5 9 Rutin
18 8 + 600 - 8 + 800 1 3225 5 11 Rutin
19 8 + 800 - 9 + 000 1 3225 5 11 Rutin

Sumber: Analisis data (2020)

TABEL BINA MARGA

Pameliharaan
Berkala

Sumber: Bina Marga

Dari tabel bina maga dapat disimpulkan bahwa Rata-rata nilai prioritas pada
ruas jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman
Pelita 5 (km 0 s.d km 9) adalah sebesar 10 dan untuk urutan program pada ruas
jalan sultan sulaiman (3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5) adalah

program pemeliharaan rutin.

4.3 Cara Perbaikan Kerusakan
Dari hasil analisis kondisi jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman
s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9) ini dilakukan urutan prioritas

perbaikan kerusakan perkerasan jalan yang pada lapisan lentur menggunakan
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metode Bina Marga 1992. Metode penanganan untuk tiap-tiap kerusakan adalah

sebagai berikut:

Tabel 4.15 Usulan Perbaikan Menurut Manual Pemeliharaan Jalan

NILAI PAVEMENT NILAI PRIORITAS
SEGMEN ()| PERMUKAAN | JENIS KERUSAKAN

o ST ™) CONDITION INDEX (Cl) BINAMARGA Usulan

| ) [ URUTAN |  PROGRAM | Perbaikan

Dari | Ke |Tampak|Tekstur| 1 2 3 4 [NILAIPCI| RATING PRIORITAS | PEMELIHARAAN

ol el el s el 789 n 11 12 13 14

|| 0+000 [0+000{ 0+200] N | R Libang 0 FAILED 11 Rutin Vetode PS
) 0+200/ 0+400| N | R KR | Libung 8 FAILED 9 Rutin Vietode P6
3 000 [ 0600| N | R | | anbis 21| VERYPOOR 1l Rutin Vietode P6
o [ 1000 | 04000 06200) N | R | pypng| p 0 FAILED 10 Rutin Metode P6
5 0200 [0400| N | R 75| VERYGOOD 11 Rutin Metode P6
6 0400 0:600| N | R | | anblas| € 0 FAILED 11 Rutin Melode P6
7 | 2000 {000 0200) N R[] 0 FAILED 9 Rutin Metode P6
3 0+200/0+400| N | R Anbls 100 | EXCELLENT 11 Rutin Vitode P6
g | 34000 {0+000|0+200) N | R |Lubang 8 FAILED 11 Rutin Vietode P6
0 0+200/ 0+400| N | R C Lbwg 7 | VERYGOOD 8 Rutin Vietode P6
I 0+400| 0+600) N | R C 100 | EXCELLENT 9 Rutin Vetode P2
17 | 54000 | 0+400| 0+600| N | R | Lubang 100 | EXCELLENT 1l Rutin Metode P6
13 | 6+000 |0+200| 0+400| N | R Lbmg| C |amu 7' | VERYGOOD 9 Rutin Metode P6
" 0+400| 04600 N | R | ¢ 100 | EXCELLENT 9 Rutin Melode P2
5 0800 1400 N | R || kR 79 | VERYGOOD 10 Rutin Vitode P6
1o | 71000 {04000 0200 N | R | pypgne| pp 90 | EXCELLENT 1l Rutin Vietode P6
1 0+200/ 0+400| N | R C | Lbmg 8 | VERYGOOD 9 Rutin Vietode P6
1g | 81000 04600 04800 N | R | pue| pp 88 | EXCELLENT 1l Rutin Vietode P6
9 0:800 [ 9:000| N | R | 20 | VERYPOOR 1l Rutin Metode P6

79




BAB V
PENUTUP

5.1. Kesimpulan

Berdasarkan rumusan masalah dan hasil evaluasi kerusakan pada ruas

jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita

5 (km 0 s.d km 9) dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut :

1.

Pada ruas jalan Sultan Sulaiman Sta. 0+000 — 09+000 meter, ditemukan jenis-
jenis kerusakan pada perkerasan yaitu kerusakan : retak kulit buaya (alligator
cracking), kegemukan (bleeding), keriting (corrugation), amblas (depression),
retak memanjang (Longitudinal cracking), butiran lepas/pelapukan
(raveling/weathering), sungkur (shoving) dan lubang-lubang (potholes),
Kerusakan jenis retak-retak di temukan di seluruh segmen pada jalan

Hasil analisis berdasarkan data yang diperoleh dari survei lapangan
menunjukkan bahwa nilai kondisi jalan atau ratting yang diberikan oleh
Pavement Condition Index (PCI) sebesar 52,579 untuk rata-rata secara
keseluruhan berdasarkan rating nilai PCI antara 41 s/d 55 dalam kondisi Fair
dan nilai yang diberikan oleh Bina Marga sebesar 10 berdasarkan nilai

prioritas bina marga antara 7 s/d 10 maka dilakukan pemeliharaan rutin.

. Perbaikan Penanganan kerusakan Jalan yaitu :

Dari hasil analisis kondisi pada ruas jalan Sultan Sulaiman dari Simpang 3
Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 (km 0 s.d km 9) ini dilakukan
urutan prioritas perbaikan kerusakan perkerasan jalan yang pada lapisan lentur
menggunakan metode Bina Marga 1992. Metode penanganan untuk tiap-tiap
kerusakan adalah sebagai berikut:

1. Metode Perbaikan P1 (laburan aspal setempat)

2. Metode Perbaikan P2 (melapisi retak)

3. Metode Perbaikan P3 (pengisian retak)

4. Metode Perbaikan P4 (penambalan lubang)

5

. Metode P5 Pelepasan butiran (raveling) dan Perataan
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5.2. Saran

1.

Dari hasil penelitian ini disarankan sebagai berikut :

Untuk instansi yang berhubungan dengan angkutan, maka selalu melakukan
perngawasan terhadap angkutan barang yang melewati ruas jalan, karena
untuk menghindari beban lalulintas yang berulang-ulang dan berlebihan
beban.

Didalam pengambilan data kerusakan jalan peneliti harus lebih teliti jenis
kerusakannya, karena data kerusakan akan dipakai untuk mengetahui indikator
kerusakan jalan berdasarkan analisis PCL

Agar kerusakan yang telah terjadi pada ruas jalan tidak menjadi lebih parah,
maka perlu segera dilakukan tindakan perbaikan pada segmen-segmen yang

rusak, sehingga tidak menimbulkan kerusakan yang lebih banyak.
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Formulir Survei Kondisi Perkerasan Jalan

Lokasi Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 Stasiun 0+200 - 0+400 No. Sampel _02
Luas Area 1400 m
Tipe Kerusakan Sketsa
1. Retak kulit buaya (m’)  10. Sungkur (m”)
2. Kegemukan (mz) 11. Tambalan (mz)
3. Retak blok (mz) 12. Agregat licin (mz)
4. Benjol dan turun (m) 13. Retak refleksi sambungan (m) E
5. Keriting (mz) 14. Jalur/bahu jalan turun (m) §
6. Amblas (mz) 15. Retak memanjang & melintang (m)
7. Retak pinggir (m) 16. Retak Sip (m’)
8. Lubang (mz) 17. Pengembangan (mz)
9. Alur (mz) 18. Pelapukan & butiran lepas (mz) < 7m >
Tipe, Luas, dan Kualitas K erusakan
Tipe 8 8 15
580x5 H|1.15x042 L|15x04 H
Luas
dan 0.95x0.45 L
Kualitas
Total |L
Kerusakan|M 0.9 M
H 29 H 0.6 H
Perhitungan PCI
Distress Severity Density Deduct PCI=100 - CDV
Type Level (%) Value
8 H 2.07 100
8 L 0.07 17 8
15 H 0.04 26
Ratting
FAILED
Total Deduct Value (TDV) 143
Corrected Deduct Value (CDV) 92
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Formulir Survei Kondisi Perkerasan Jalan

Lokasi Simpang 3 Makroman s.d Jalan Sultan Sulaiman Pelita 5 Stasiun 0+400 - 0+600 No. Sampel _03
Luas Area 1400 m
Tipe Kerusakan Sketsa
1. Retak kulit buaya (m’)  10. Sungkur (m”)
2. Kegemukan (mz) 11. Tambalan (mz)
3. Retak blok (mz) 12. Agregat licin (mz)
4. Benjol dan turun (m) 13. Retak refleksi sambungan (m) E
5. Keriting (mz) 14. Jalur/bahu jalan turun (m) §
6. Amblas (mz) 15. Retak memanjang & melintang (m)
7. Retak pinggir (m) 16. Retak Slip (m’)
8. Lubang (mz) 17. Pengembangan (mz)
9. Alur (mz) 18. Pelapukan & butiran lepas (mz) < 7m >
Tipe, Luas, dan Kualitas K erusakan
Tipe 8 6
845x1.8 H| 2.15x3 H
Luas
dan
Kualitas
Total |L 15.21 H
Kerusakan|M
H 6.45 H
Perhitungan PCI
Distress Severity Density Deduct PCI=100 - CDV
Type Level (%) Value
8 H 1.09 100
6 H 0.46 12 21
Ratting
VERY POOR
Total Deduct Value (TDV) 112
Corrected Deduct Value (CDV) 79
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REKAP NILAI PCI

Stasioner

“"’ (m COV| Nilai PC| Ratting.
1|0 +rﬂ|I| = {0+ 200| 100 i FAILED
210+ 200 — 4 + 400 92 ] FAILED:
3|10+ 400 - O + 6020O| T 21 VERY POCR
d]1 frﬂm = 1 i+ 200] 100 0 FAILED
S11 0+ 200 - 1 [+ 200 25 i) VERY GO0D
|1 + 400 - 1 + 60O 100 0 r&ILCD:
112 +r1':ID|:| - 2+ 200| 100 0 FAILED
3812 + 200 — 2+ 400 17 23 VERY QOO0
913 +'ﬂm = 3 |+ 200 92 ] FAILED
0] 3+ 200 - 3 '+ 400) 28 72 VERY GOGD
11|13 + 400 - 3 + 600 4O 10x] EXCELLEMT
12153+ 400 — 5+ 600 4 101 EXCELLEMT
13| 6 & 200 = & + 400] 249 71 VERY GOOND
g & + 400 B+ 600 4 100 EXCELLENT
15 & + BOO - Y +FE'|:|:] A1 = VESY GOOD
| r +r[|m - ¥+ 200 10 S0 EXCELLEM T
177+« 200 = 7 & 400 16 24 VERY GOOD
1WB(& « 00 - 2 & 20| 12 &5 EXCELLENT
5] 8 + 800 - 8 + ocal & 20 VERY POOR
e L
Total — 52574 FAIR




REKAP NILAI PRIORITAS BINA MARGA

Ho stasicner Nilal LHE Kelas Urutan Program
[rn] Lalu-Lintas | Prioritas | Pemeliharzan
114 +rI:IIII - 0+ 200 1 3225 5 11 Rutin
2(0 + 200 - 0 + 400 3 3225 5 9 Rutin
(0 +400 - 0+ &) 1 3225 5 11 Rutin
4 r
(1 +000- 1 + 200 2 3225 5 10 Rutin
lr5 1 +200- 1 + 400 1 3225 5 11 Rutin
6|1 +400 - 1 + 800 1 3225 5 11 Rutin
I 4-'|Z|Elf'.l - 2 £ 200 3 3225 5 9 Rutin
B2 +200- 2 +400 2 5225 5 10 Rutin
913 4-r|2|[:1".l = 3 3200 1 3225 5 1" Rutin
)3 + 200 - 3 +400 i 5235 5 & Rutin
113 +400 - 3 + 800 3 3225 5 9 Rutin
r’_-l 5 +« 600 - 5 + &O0 1 3225 5 11 Rutin
1316 + 200 - 6 + 400 3 3225 5 5 Rutin
416 +400 - 6 + 800 4 3225 5 8 Rutin
15| 6 +[B00 - 7 |+ rIIlII 2 3225 5 10 Rutin
in| 7 +'|-'||'I‘.I - 7+ M 1 M5 & 11 Ruetin
7 o+ 200 - 7 0+ 400 3 3225 g 9 Rutin
r’_E 8 1-.F.iII.'U.-- 2 ..--EI'.JII 1 3225 5 11 Rutin
1918 + 800 - 9 ~'|f'.l.'ilt'.l 1 3225 5 11 Rutin
Tatal = 120
Faka - Rata = 10.0c0 Rutin




PEMEMTUAN AMGHKA LUBAMNG-LUBANG

M stasianer ebar panjang IN-200 | 20-30¢h | =35 Tavtal
(m} imp i)
F
1 oo+ 0o - 0 o+ 200 7 200 1 - 1
2 oo+ 200 - O o+ #4007 200 1 - 1
3 0o+ 40 - 0 o+ B[ 7 200 1 - 1
4 1 -rl:ll:l} - 1 + 2 7 200 1 - 1
] 1+ 200 - 1 + 400 7 200 1 - 1
] 1 + 400 - 1 + &0 7 200 1 - 1
7 2 som - 2 40| 7 20 1 - 1
B 2 +20 - 2 +400| 7 2w - . . 0
9 3-—'?nrr:- | 3 .+- mn| 7 - 200 1 - ]
M |3 +2m - 3 + 400 7 20 1 - 1
11 3+ 4M0 - 3+ @0| 7 2w . o
12 o+ 40 - 3 o+ | 7 200 1 - 1
13 |8 + 20 - & + 400 7 20 - - - o
14 |e& + 4w - & + 8O0 7 20 1 - - 1
15 e s 8w - s o« | s U 1 - - 1
6 |7 +om - 7 o+ mo| 7| 2o - - n
17 |7 +20 - 7 :awm| 7| 2o 1 - 1
18 4 + g0 - E o+ 800 7 200 H
o s o+ Em - 9 - ool s | 2w 1 - - 1




PEMEMTUAN ANGHKA TERHADAP JUMLAH RETAK

Ho Stasioner Lebiar panjanj;:| c10% | 10-30%| > 30 Total
[m] (mi | [m)

1 ] *FIZI'.H'.I - 0 2 ! 200 - - - a
z 0 = 20 - 0 07 200 1 - 1
3 0 = a0q - 0 RiX] ¥ 2000 - - 1
B 1 vrl’_‘l.‘.-lil - 1 2001 7 200 - - a
7 1 = 200 - 1 200 T 200 - 0
& 1 = 4 -1 GOO| 7 200 . 0
11 2 *FIZII'LI = 2 2 ! EILH 1 - - 1
12 2 = 20 - 2 O 200 - 0
16 i -rl.'.l.'f'l.'l - 3 20 T 2001 - - 1
17 3 = 2 - 3 00 7 00 1 - 1
18 i = 4 - E T T 2000 1 -

2R 5 = 400 - 5 PO 00 . . . 0
32 B o= M - B &0 ! AU 1 - - 1
23 f o= A0 - © GOo F 200 1 - i
] B+ B - T o0 7 200 |
=11 N -I-rLl'_'l'.J - A 4 21 - u
3/ FE . R il d 2 1 1
L4 & + GO - & aoo) 7 200 a
Lh E + B} - 5 (EE 7 200 H




PEMEMTLIAN ANGEA RETAK-RETAK

Stasianer Lrbar| panjang| Tidak . .

Ho ) memanjang  Melintarg &cak Buaya | Total
[l (ST I arla

| L
1 W= 0o+ M| 7 A0 It
F
2 00 - 0 o+ 400 ¥ 200 - 3 - - 3
|4
3 ol - 0 4 G0 7 200 0
" L
g Ly 1 + 00| 7 200 - - - - - ]
F
AUl - 1+ 4D ! b ]
r
# A0 1 1 800 ¥ 200 - - - - = 0
] L k- 8L t
11 o0l - 2 420 T 200 i - - - 3 5
—
12 ALK 2+ Al ! ) - - - : £ ]
F L
16 oo o- 3 o+ Mo 7 200 H
r
17 200 3o+ 400 7 200 - - - - 5 E
L g
13 dod - 3 4+ GOO| ¥ 200 - - 3 5
F
i EILE =R B -1, ! X - - - - x I}
-
iz 01 - G + d0Df 7 200 - - - 5 5
|4
fe 4K T v B ! X - - - - 3 5
r r
33 B o |7 20 - - - - - ]
| Ld
15 g - 7 o+ ] 7 A0 - I
r
7 00 - 7 o+ 400 7 200 3 5
F
A4 =L 0 5K ! ] - - - - - ]
r r
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PEMENTUAN ANGEA LEBAR RETAK

Stasionar Lenar | Panjang
M i lmm [1-2mm| =2mm | Tatal
(rn] imy | {m)
1140 + aid - O + 2 ) 200 L
A0+ 2 - 0+ 400 ) 200 E 3
10 + 400 - O + &l ) 200 L
L
S| 1 «+ 000 1+ 200 ¥ 200 - - - 1,
711 « 200 Lo 400 7 200 - - - 1,
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Pada hari ini, Kamis Tanggal 06 Bulan Januari Tahun Dua Ribu Dua Puluh, telah dilaksanakan
Seminar Proposal Skripsi atas nama :

1. Nama Mahasiswa : Candra Wibowo

2. Nomor Pokok Mahasis' : 13 .11.1001.7311. 328.

3. Judul Proposal Skripsi : Analisis Kerusakan dan Strategi Penanganan Ruas Jalan
Sultan Sulaiman Samarinda

Berdasarkan hasil penilaian Seminar Proposal, maka dengan ini Dewan Penguji menyatakan
bahwa Proposal Skripsi Mahasiswa tersel;ut di atas :
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3. Judul Proposal Skripsi

Candra Wibowo
13.11.1001.7311.328.
Analisis Kerusakan dan Strategi Penanganan

Ruas Jalan Sultan Sulaiman Samarinda

1. Dapat diuji dalam ujian skripsi * a. Memenuhi standar penulisan skripsi sesuai panduan
b. Memenuhi standar skripsi untuk tingkat S1
c. Memenuhi kaidah dan kajian keilmuan

2. Belum dapat diuji dalam ujian * a. Belum memenuhi standar penulisan skripsi
b. Belum memenuhi standar skripsi untuk tingkat 51
c. Belum memenuhi kaidah dan kajian keilmuan
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