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ABSTRAK

Prasarana jalan merupakan kebutuhan utama bagi masyarakat sebagai
akses transportasi yang penting dalam melakukan aktifitas dan kebutuhan sehari-
hari. Keberadaan Jalan kabupaten bima memenuhi kebutuhan arus lalu lintas dan
angkutan barang dari dore — talabiu, dan ke daerah lainnya. Penelitian ini
bertujuan untuk mengetahui jenis-jenis kerusakan yang terdapat pada lapis
permukaan perkerasan lentur, menganalisis perbandingan hasil pengolahan data
menggunakan metode bina marga dan pci, dan jenis penangan yang tepat
terhadap kerusakan lapis perkerasan lentur pada jalan dore — talabiu. Metode
penelitian yang digunakan untuk menganalisis kerusakan pada ruas jalan Dore-
Talabiu adalah metode Bina Marga dan metode PCI.

Dari hasil analisis data dilapangan maka didapatkan Jenis — jenis kerusakan
yang ditemukan pada ruas jalan Dore — Talabiu adalah Retak Memanjang, Retak
Pinggir, Retak Kulit Buaya, Berlubang, Permukaan Berbutir, Mengembang. Hasil
Analisa rata-rata dari metode Bina Marga untuk ruas jalan Dore — Talabiu adalah
10, dimana hasil ini menunjukan bahwa jalan ini termasuk kategori program
pemeliharaan rutin. Sedangkan untuk hasil Analisa rata-rata metode PCI pada ruas
jalan Dore — Talabiu didapatkan 57,13, dimana hasil ini menunjukan jalan ini
termasuk dalam klasifikasi jalan baik (good). Jenis kerusakan terparah persegmen
yaitu pada segmen 1,segmen 5,segmen 6 dan segmen 15 terdapat jenis kerusakan
terparah yaitu jenis kerusakan berlubang, pada segmen 2, segmen 11, segmen 12,
dan segmen 13 terdapat jenis kerusakan terparah yaitu permukaan berbutir, untuk
segmen 3, segmen 4, dan segmen 7 terdapat jenis kerusakan terparah yaitu retak
kulit buaya, pada segmen 8, segmen 9 dan segmen 10 tidak terdapat jenis kerusakan,

dan untuk segmen 14 terdapat jenis kerusakan terparah yaitu mengembang.

Kata Kunci : Perkerasan Jalan, PCI, Bina Marga, Kerusakan Jalan



ABSTRACT

For the community, road infrastructure is crucial since it provides access to
transportation for daily needs and activities. The Dore-Talabiu and other areas' needs for
traffic flow and commodities movement are met by the existence of the Bima district road.
This study intends to identify the different forms of damage discovered on the flexible
pavement's surface layer, compare the outcomes of data processing using the Bina Marga and
pci methodologies, and find the best method of addressing such damage on the Dore-Talabiu
road. The Bina Marga approach and the PCI method are the research techniques utilized to
examine the damage to the Dore-Talabiu route.

The Dore-Talabiu road stretch has longitudinal cracks, edge cracks, crocodile skin
cracks, holes, grained surfaces, and expanded according to the results of data analysis in the
field. The Dore - Talabiu road section's average analysis result using the Bina Marga method
is 10, and these results show that this road falls under the category of normal maintenance
projects. According to the examination of the average PCI technique on the Dore-Talabiu
road stretch, the results were 57.13, and they show that this road is categorized as a good road
(good). The most severe type of damage to the segment is in segment 1, segment 5, segment
6 and segment 15. The worst type of damage is the type of perforated damage, in segment 2,
segment 11, segment 12, and segment 13. There is the worst type of damage, namely granular
surface, for segment 3, segment 4, and segment 7, there is the worst type of damage, namely
crocodile skin cracks. In segment 8, segment 9 and segment 10 there is no type of damage,
and for segment 14 there is the worst type of damage, namely swelling.

Keywords: Road infrastructure, PCI, Highways, Road Damage
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BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Prasarana jalan merupakan kebutuhan utama bagi masyarakat sebagai
akses transportasi yang penting dalam melakukan aktifitas dan kebutuhan sehari-
hari. Bahkan pembangunan jalan pada suatu wilayah didorong oleh
meningkatnya pertumbuhan dan kebutuhan penduduk dan tak terkecuali dalam
bidang sosial ekonomi maka untuk memenuhi standar keamanan maupun
kenyamanan bagi pengendara, konstruksi jalan tentu wajib didukung oleh
perkerasan dengan standar baik.

Perkerasan lentur adalah perkerasan yang menggunakan aspal sebagai
bahan pengikat sedangkan perkerasan kaku adalah jenis perkerasan jalan yang
menggunakan beton sebagai bahan utama perkerasan tersebut.

Lapisan perkerasan jalan terdiri dari lapis permukaan (surface course),
lapis pondasi atas (base course), lapis pondasi bawah (subbase course) dan tanah
dasar (subgrade). Lapisan-lapisan tersebut berfungsi untuk menerima dan
menyebarkan beban lalu lintas tanpa menimbulkan kerusakan pada konstruksi
jalan itu sendiri.

Kabupaten Bima merupakan salah satu Daerah di Provinsi Nusa Tenggara
Barat, terletak di ujung timur dari Pulau Sumbawa bersebelahan dengan Kota
Bima(pecahan dari Kota Bima).lbu kota kabupaten Bima yakni
kecamatan Woha. Pada tahun 2020 jumlah penduduk kabupaten ini sebanyak
532.677 jiwa, dengan kepadatan penduduk 156 jiwa/km?. Keberadaan Jalan
kabupaten bima memenuhi kebutuhan arus lalu lintas dan angkutan barang dari
dore — talabiu, dan ke daerah lainnya.

Namun kondisi jalan sudah mulai menandakan kerusakan disebabkan
umur jalan yang terjadi di lapangan sudah berkurang lebih cepat dari umur

rencana. Hal tersebut dapat dipengaruhi oleh pertumbuhan lalu lintas yang


https://id.wikipedia.org/wiki/Nusa_Tenggara_Barat
https://id.wikipedia.org/wiki/Nusa_Tenggara_Barat
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https://id.wikipedia.org/wiki/Kota_Bima
https://id.wikipedia.org/wiki/Kota_Bima
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semakin meningkat, beban lalu lintas yang melampaui batas (overloading),

kondisi tanah dasar yang buruk, material yang digunakan tidak sesuai,

pelaksanaan lapangan yang kurang sesuai dengan perencanaan, faktor

lingkungan dan kurangnya perawatan. Terdapat banyak jenis kerusakan yg bisa

terjadi pada perkerasan lentur,oleh sebab itu penelitian dilakukan agar

mengetahui kondisi permukaan jalan dengan melakukan pengamatan secara

visual.

Berdasarkan latar belakang tersebut, penelitian pada ruas Jalan Dore -

Talabiu ini dilaksanakan untuk menganalisis kerusakan pada perkerasan jalan

menggunakan metode Bina Marga dan PCI.

1.2 Rumusan Masalah

Berdasarkan uraian latar belakang masalah yang telah peneliti uraikan diatas

terdapat beberapa permasalahan yang menjadi fokus kajian dalam penelitian ini

dirumuskan sebagai berikut :

1.3

1.4

1.

Apa saja jenis kerusakan yang ada pada lapis permukaan perkerasan lentur
pada ruas jalan Dore - Talabiu ?

Berapa perbandingan hasil pengolahan data menggunakan metode Bina
Marga dan PCI ?

. Apa saja jenis kerusakan terparah persegmen pada ruas jalan Dore —

Talabiu ?

Tujuan Penelitian

Tujuan peneliti ini, sebagai berikut :

1

3

Mengetahui jenis kerusakan yang ada pada lapis permukaan perkerasan
lentur pada ruas jalan dore — talabiu.

Mengetahui perbandingan hasil pengolahan data menggunakan metode
bina marga dan PCI.

Mengetahui jenis kerusakan terparah persegmen.

Batasan Masalah

Untuk membatasi agar lebih sederhana, maka digunakan batasan masalah

sebagai berikut ini :

1.

Penelitian dilaksanakan sepanjang jalan dore — talabiu



2. Penelitian jenis kerusakan dilakukan pada permukaan perkerasan lentur
3. Metode penilaian kondisi kerusakan permukaan perkerasan lentur
menggunakan metode Bina Marga dan PCI
1.5 Manfaat Penelitian
Hasil penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat secara teoritis
maupun praktis, yaitu :
1. Dapat memberikan pengetahuan tentang jenis kerusakan dan penyebabnya
pada permukaan perkerasan lentur
2. Dapat mengetahui perbedaan hasil pengolahan data menggunakan metode
Bina Marga dan PCI
3. Dapat memberikan bahan referensi bagi pihak lain yang ingin melakukan

penelitian selanjutnya.



BAB I1

TINJAUAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI

2.1 Tinjauan Pustaka
2.1.1 Penelitian Terdahulu

Tabel 2.1 Penelitian terdahulu

JUDUL

HASIL PEMBAHASAN

Hasbi
“Studi Penanganan Kerusakan
Jalan Dengan Metode PCI Dan
PDI «
“(Study Kasus ; pertigaan Jalan
Jenderal Gatot Subroto dan

Jalan Ciremai sampai BSM ) «

Pertigaan Jalan Jenderal Gatot Subroto dan
Jalan Ciremai sampai BSM nilai PCI 79,5
sebagai kondisi jalan memuaskan, dan nilai
PDI 9,1 sebagai kondisi jalan baik. Kedua
metode memiliki penanganan pemeliharaan

rutin.

Usmany

“Tingkat Kerusakan Jalan
MenggunakanMetode Pavement
Condition Index Dan Metode
Present Serviceability Index”
“(Study Kasus ; Pamanukan —

Cikampek) “

Hasil yang didapat dari analisis arah
PCI
96,62% rating memuaskan. PSI ruas jalan
5,002.

Penilaian metode PCI dan PSI ternyata

Pamanukan-Cikampek nilai yaitu

Pamanukan-Cikampek

yaitu

menghasilkan rating yang relatif sama,
yaitu kondisi sangat baik atau memuaskan.

Azhari , 2020

“Analisa Kerusakan Lapis
Perkerasan Lentur Jalan
Menggunakan (PCI)

(Study Kasus: Jalan Dusun Batu

Alang, Sumbawa)”

kerusakan parah yaitu kerusakan fair,nilai
PClI 21 dan tidak ada kerusakan yaitu
kerusakan excellent dengan nilai 100.




Ramadhani, 2020

“Identifikasi  Jenis  Kerusakan
Perkerasan Lentur Pada

Jalan Gubernur Soebarjo Dengan
Metode Bina Marga”

Sepanjang 15 km terdapat 194 titik
kerusakan dengan total luas kerusakan
sebesar 1461,2 m2. Jenis kerusakan yang
ditemui  berupa agregat aus Yyang
mendominasi dengan total luas 1461,2 m?
atau 1,218%, butiran lepas total luas 625 m?
atau 0,521%, mengembang dengan luas
27,7 m? atau 0,023%, lubang dengan luas
18,22 m? atau 0,0152%, retak dengan total
luas sebesar 563,1 m? atau 0,47%, distorsi
dengan total luas 142,51 m? atau 0,1187%
dan amblas seluas 102 m? atau 0,085%.
Berdasarkan nilai angka kondisi terhitung
sebesar 9 maka nilai prioritas didapat
sebesar 3,00.

Dari uraian penelitian terdahulu, dapat kita simpulkan perbedaan antara penelitian

terdahulu dan penelitian saat ini yaitu pada study kasus serta metode yg digunakan

untuk menganalisis tingkat kerusakan pada perkerasan jalan.

Tabel 2.2 Perbedaan Penelitian terdahulu dan penelitian saat ini

PENELITIAN TERDAHULU

PENELITIAN SAAT INI

Ciremai sampai BSM )

“Studi Penanganan Kerusakan Jalan
Dengan Metode PCI Dan PDI *
“(Study Kasus ; pertigaan Jalan

Jenderal Gatot Subroto dan Jalan

“Tingkat Kerusakan Jalan

MenggunakanMetode Pavement

Pamanukan Cikampek) “

Serviceability Index” “(Study Kasus

“Analisis kerusakan pada perkerasan

Condition Index Dan Metode Present | jalan menggunakan metode Bina

; | Marga dan PCI ( Studi kasus ; Dore —
Talabiu ) ”




“Analisa Kerusakan Lapis Perkerasan
Lentur Jalan Menggunakan Metode
Pavement Condition Index (Pci)
(Study Kasus: Jalan Dusun Batu Alang,

Sumbawa)”

Identifikasi Jenis Kerusakan
Perkerasan Lentur Pada

Jalan Gubernur Soebarjo Dengan
Metode Bina Marga”

2.2 Pengertian Jalan

Berdasarkan Undang-Undang Republik Indonesia angka 38 Tahun 2004
pasal 1 ayat (4), jalan didefinisikan sebagai prasarana transportasi darat yang
mencakup segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap serta
perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada di bagian atas
tanah serta/atau air , dan diatas bagian atas air, kecuali jalan kereta api, jalan lori
serta jalan kabel. Jalan raya ialah jalan umum buat lalu lintas menerus
menggunakan pengendalian jalan masuk secara terbatas serta dilengkapi dengan
median, paling sedikit 2 lajur setiap arah.

Menurut Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 tentang Jalan disebutkan
bahwa :

1) Badan jalan mencakup seluruh jalur lalu lintas, median, serta bahu
jalan.

2) Jumlah maksimum kendaran yang dapat melewati suatu penampangan
tertentu pada suatu ruas jalan, satuan waktu, kendaraan jalan, dan lalu
lintas tertentu disebut kapasitas jalan

3) Kecepatan kendaraan merupakan jarak yang ditempuh per satuan waktu
yang dinyatakan dalam satuan km/jam atau m/detik

4) Jalan masuk adalah fasilitas akses lalu lintas untuk memasuki ruas jalan



5) Bangunan pelengkap jalan antara lain jembatan, terowongan, pohon,
lintas atas, lintas bawah, tempat parkir, gorong-gorong, tembok
penahan, lampu penerangan jalan, pagar pengaman, dan saluran tepi
jalan dibangun sesuai dengan persyaratan teknis.

6) Pelengkap jalan adalah bangunan atau alat yang dimaksudkan untuk
keselamatan, keamanan, ketertiban, dan kelancaran lalu lintas serta
kemudahan bagi pengguna jalan dalam berlalu lintas.

a) Perlengkapan jalan, Contoh perlengkapan jalan tersebut antara lain
patok-patok pengarah, pagar pengaman, patok kilometer, patok
hektometer, patok ruang milik jalan, batas seksi, pagar jalanan
fasilitas yang mempunyai sebagai sarana untuk keperluan
memberikan perlengkapan dan pengamanan jalan, tempat istirahat.

b) Perlengkapan jalan yang berkaitan langsung dengan pengguna
jalan wajib meliputi :

a. Aturan perintah dan larangan yang dinyatakan dengan APILL
(Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas), rambu, dan marka
b. Petunjuk dan peringatan yang dinyatakan dengan rambu dan
tanda-tanda lain
c. Fasilitas pejalan kaki di jalan yang telah ditentukan
2.3 Kilasifikasi Jalan

2.3.1 Klasifikasi Jalan Menurut Sistem Jaringan Jalan

Sistem jaringan jalan merupakan satu kesatuan jaringan jalan yang terdiri
dari sistem jaringan jalan primer dan sistem jaringan jalan sekunder yang terjalin
dalam hubungan hierarki. Sistem jaringan jalan disusun dengan mengacu pada
rencana tata ruang wilayah dan dengan memperhatikan keterhubungan anatr

kawasan dan/atau dalam perkotaan, dan kawasan perdesaan.

1. Sistem jaringan jalan primer
Disusun berdasarkan rencana tata ruang dan pelayanan distribusi barang

dan jasa untuk pengembangan semua wilayah di tingkat nasional, dengan



menghubungkan semua simpul jasa distribusi yang berwujud pusat-pusat
kegiatan.
2. Sistem jaringan jalan sekunder

Disusun berdasarkan rencana tata ruang wilayah kabupaten/kota dan
pelayanan distribusi barang dan jasa untuk masyarakat di dalam kawasan
perkotaan yang menghubungkan secara terus menerus kawasan yang
mempunyai fungsi primer, fungsi sekunder kesatu, fungsi sekunder kedua,
fungsi sekunder ketiga, dan seterusnya sampau ke persil.

2.3.2 Klasifikasi Jalan Menurut Fungsi

Klasifikasi jalan fungdional di indonesia berdasarkan peraturan

perundangan yang berlaku adalah

1. Jalan arteri
Merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan utama dengan
ciri perjalanan jarak jauh,kecepatan rata-rata tinggi,dan jumlah jalan
masuk (akses) dibatasi secara berdaya guna.

2. Jalan kolektor
Merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan umum
pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak sedang,kecepatan
rata-rata sedang,dan jumlah jalan masuk dibatasi

3. Jalan lokal.
Merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan setempat
dengan ciri perjalanan jarak dekat,kecepatan rata-rata rendah,dan jumlah
jalan masuk tifak dibatasi.

4. Jalan lingkungan
Merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan lingkungan
dengan ciri perjalanan jarak dekat,dan kecepataj rendah.

2.3.3 Klasifikasi jalan menurut status
Jalan menurut statusnya dikelompokkan ke dalam jalan nasional, jalan

provinsi, jalan kabupaten, jalan kota dan jalan desa.



1. Jalan nasional
Merupakan jalan arteri dan kalan kolektor dalam sistem jaringan jalan
primer yang menghubungkan antar ibu kota provinsi, dan jalan stategis
nasional, serta jalan tol.
2. Jalan provinsi
Merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan primer yang
menghubungkan ibu kota provinsi dengan ibu kota kabupaten/kota, antar
ibu kota kabupaten/kota, dan jalan stategis provinsi.
3. Jalan kabupaten
Merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer yang tidak
termasuk dalam jalan nasional dan jalan provinsi, yang menghubungkan
ibu kota kabupaten dengan ibu kota kecamatan, anar ibu kota kecamatan,
ibu kota kabupaten, dengan pusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam
sistem jaringan jalan sekunder dalam wilayah kabupaten, dan jalan stategis
kabupaten.
4. Jalan kota
Adalah jalan umum dalam sistem jaringan sekunder yang menghubungkan
antar pusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat pelayanan
dengan persil, menghubungkan antar persil, serta menghubungkan antar
pusat permukiman yang berada di dalam kota.
5. Jalan desa
Merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau
anarpermukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan.
2.3.4 Klasifikasi Jalan Menurut Kelas
Pengaturan kelas jalan berdasarkan spesifikasi penyediaan prasarana
jalan ,Makin berat kendaraan yang melalui suatu jalan, maka berat pula syarat-
syarat yang ditentukan untuk pembuatan jalan itu.
1. Kelas |
Kelas ini mencakup semua jalan utama yang dimaksudkan untuk dapat
melayani lalu lintas cepat dan berat.Dalam komposisi lalu lintasnya tak

terdapat kendaraan lambat dan kendaraan tak bermotor.Jalan raya dalam



kelasini merupakan jalan-jalan raya yang berjalur banyak dengan

konstruksi perkerasan dari jenis yang terbaik dalam arti tingginya tingkat

pelayanan terhadap lalu lintas

2. Kelas 11

Kelas jalan ini mencakup semua jalan-jalan sekunder. Dalam komposisi

lalu lintasnya terdapat lalu lintas lambat.Kelas jalan ini,selanjutnya

berdasarkan komposisi dan sifat lalu lintasnya,dibagi dalam tiga kelas,

yaitu kelas I1A, 11B, 1IC.

1. Kelas 1A
Kelas 1A Adalah jalan-jalan raya sekunder dua jalur atau lebih dengan
konstruksi permukaan jalan dari jenis aspal beton (hot mix) atau yang
setaraf,dimaa dalam kompossi lalu lintasnya terdapat kendaraan lambat
tetapi,tanpa kendaraan yang tak bermotor.Untuk lalu lintas lambat,
harus disediakan jalur tersendiri.

2. Kelas 11B
Kelas I1B adalah jalan-jalan raya sekunder dua jalur dengan konstruksi
permukaan jalan dari penetrasi berganda atau yang setaraf di mana dala
komposisi lalu lintasnya terdapat kendaraan lambat,tetapi tanpa
kendaraan yang tak bermotor

3. Kelas IIC
Kelas 11C adalah jalan-jalan raya sekunder dua jalur dengan konstruksi
permukaan jalan dari jenis penetrasi tunggal di mana dalam komposisi
lalu lintasnya terdapat kendaraan lambat dari kendaraan tak bermotor

3. Kelas 11l

Kelas jalan ini mencakup semua jalan-jalan penghubung dan merupakan

konstruksi jalan berjalur tunggal atau dua,Konstruksi permukaan jalan

yang paling tinggi adalah pelaburan dengan aspal.

2.4 Karakteristik Lalu Lintas

Data umum yg diperlukan dalam perencanaan jalan ialah data lalu lintas.

Besarnya volume atau arus lalu lintas dapat menentukan jumlah dan lebar jalur.
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Analisis lalu lintas dilakukan buat memilih kapasitas jalan dan tinjauan
perencanaan lainnya. (Hendarsin, 2000).

2.4.1 Kendaraan Rencana
Unsur lalu lintas sendiri berupa:
1) Kendaraan Ringan (LV), meliputi mobil sedan, mikrobus, pick up, oplet
dan truk kecil sesuai dengan sistem klasifikasi Bina Marga.
2) Kendaraan Berat (HV), termasuk bus besar, truk gandeng, truk dua as
dengan enam roda maupun truk 3 gandar lainnya.
3) Sepeda Motor (MC), seperti sepeda motor dan kendaraan roda 3.
4) Kendaraan Tak Bermotor (UM), seperti becak, gerobak, kereta kuda atau
kereta dorong.
2.4.2 Komposisi Lalu Lintas

Komposisi lalu lintas berupa volume lalu lintas harian rata-rata yang

dinyatakan dengan smp/hari.

1) Satuan Mobil Penumpang (SMP)
2) Ekivalensi Mobil Penumpang (EMP)

Tabel 2.3 Angka Ekivalen Mobil Penumpang

NO JENIS KENDARAAN DATAR / BUKIT GUNUNG

1 Sepeda motor 0,5 0,5
2 Mobilpenumpang 1,0 1,0
3 Pick up 1,0 1,0
4 Bus 0,3-0,6 12,0
5 Truk 2 as (<5ton) 2,0-4,0 8,0
6 Truk 3 as atau lebih 25-50 10,0
7 Truk trailer (> 10 ton) 3,0-6,0 12,0
8 Kendaraan tidak bermotor 0 0

Sumber: Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya Departemen PU Direktorat
Bina Marga.
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2.5 Kerusakan Perkerasan Jalan

Biasanya kerusakan jalan banyak ditimbulkan sang perilaku pengguna jalan,
kesalahan perencanaan serta pelakasanaan, dan pemeliharaan jalan yg kurang
memadai. Secara teknis, kerusakan jalan memberikan suatu syarat dimana
struktural dan fungsional jalan sudah tidak bisa menyampaikan pelayanan optimal
terhadap lalu lintas yang melintasi jalan tadi. syarat lalu lintas serta jenis
tunggangan yg melintas sangat berpengaruh pada desain perencanaan konstruksi
serta perkerasan jalan yg dirancang. Kerusakan di konstruksi perkerasan jalan

biasanya dapat ditimbulkan oleh:

1. Lalu lintas, yang dapat berupa peningkatan beban dan repetisi beban.

2. Air, sistem drainase jalan yang tidak baik, naiknya air akibat sifat
kapilaritas hasil dari turunnya air hujan.

3. Material konstruksi perkerasan yg kurang baik.

4. 1klim.

5. Kondisi tanah dasar yang tidak stabil.

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

2.6 Perkerasan Lentur (Fleksibel Pavement)

Jalan merupakan suatu elemen pada transportasi yang dijadikan tempat
memperlancar kegiatan perekonomian dalam pemindahan penumpang dan barang
dari suatu daerah ke daerah lainnya (Tenriajeng, 2012).Dalam Transportasi jalan
memegang peran penting dalam sektor kelangsungan disstribusi barang dan jasa

dengan atau tanpa alat angkut ke tempat lain.

Konstruksi jalan adalah suatu struktur pada jalan yang terdiri dari lapisan
perkerasan untuk menunjang beban lalu lintas diatasnya. Konstruksi perkerasan
lentur merupakan konstruksi yang menggunakan bahan pengikat berupa aspal.
Lapisan-lapisan perkerasan bersifat menopang dan menyalurkan beban lalu lintas
ke pondasi dasar (Sukirman, 1995). Pada umumnya, pemilihan perkerasan lentur
baik digunakan pada jalan yang dilalui beban lalu lintas ringan sampai sedang
berupa jalan perkotaan, perkerasan bahu jalan, jalan dengan sistem ultilitas terletak
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di bawah perkerasan jalan atau perkerasan dengan konstruksi bertahap. Tipikal
komponen struktur perkerasan lentur dapat dilihat pada Gambar 2.1 berikut :

LAPISAN PERMUKAAN (SURFACE COURSE)
LAPISAN FONDASI ATAS (BASE COURSE)
LAPISAN FONDAS! BAWAH (SUBBASE COURSE)
LAPISAN TANAH DASAR (SUBGRADE)

Gambar 2.1 Komponen Struktur Perkerasan Lentur
2.7 Jenis Kerusakan Perkerasan Lentur

Jenis Kkerusakan pada perkerasan lentur menurut Bina Marga dapat

diklasifikasikan sebagai berikut
2.7.1 Retak (Crack)

Retak dapat terjadi bila tegangan tarik yang terdapat pada lapisan aspal
melampui tegangan tarik maksimum yang dapat ditahan oleh perkerasan tersebut.
Perkerasan yang kurang kuat tidak mempunyai pertahanan terhadap tegangan tarik

berlebih, retak dibedakan menjadi beberapa jenis yaitu:

1. Retak Kulit Buaya (Alligator Cracks)
Retak kulit buaya adalah serangkaian retak memanjang melebar maupun
memanjang yang membentuk banyak sisi menyerupai kulit buaya dengan
lebar celah lebih besar atau sama dengan 3 mm. Retak ini disebabkan oleh
kelelahan akibat beban lalu-lintas berulang-ulang, defleksi berlebihan,
modulus dari material lapis pondasi rendah, pelapukan permukaan atau

gerakan lapisan bawah yang berlebihan.
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Gambar 2.2 Retak Kulit Buaya

2. Retak Slip (Slippage Cracks)
Retak selip diakibatkan oleh gaya-gaya horizontal yang berasal dari
kendaraan. Retak ini pula diakibatkan oleh kurangnya ikatan antara lapisan
bagian atas dengan lapisan dibawahnya, tegangan sangat tinggi akibat
pengereman serta percepatan tunggangan juga pemadatan perkerasan yang

kurang.

Gambar 2.3 Retak Selip

3. Retak Memanjang
Factor penyebabkerusakan retak memanjang (Hariyanto,2015;236):
a. lkatan yang buruk pada sambungan pelaksanaan.
b. Kelelahan pada lintasan roda.
c. Akibat kurang padatnya tanah dasar atau juga akibat perubahan suhu.
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Gambar 2.4 Retak Memanjang

4. Retak Pinggir (Edge Cracking)
Terjadi sejajar dengan tepi perkerasan. Penyebabnya berupa kurangnya

dukungan dari area bahu jalan.

Gambar 2.5 Retak Pinggir

5. Retak Sambungan Bahu v
Retak dapat disebabkan oleh kondisi drainase di bawah bahu jalan lebih
buruk daripada di bawah perkerasan, terjadinya settlement di bahu jalan,
penyusutan material bahu atau perkerasan jalan, atau akibat lintasan

kendaraan berat di bahu jalan.
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Gambar 2.6 Retak Sambungan Bahu Perkerasan

6. Retak Sambungan Jalan
Retak sambungan jalan ialah retak yang terjadi pada sambungan 2 lajur
lalu lintas atau ditengah-tengah bagian jalan dan membentuk retak
memanjang.Penyebab kerusakan yakni sambungan kedua jalur dengan

kondisi yang kurang baik.

Gambar 2.7 Retak Sambungan Jalan

7. Retak Sambungan Pelebaran Jalan
Retak sambungan pelebaran yakni retak memanjang yg bisa terjadi pada
sambungan antara  perkerasan terdahulu  dengan  perkerasan
pelebaran.Penyebab kerusakan yakni pegerakan vertikal/horizontal
dibawah lapis tambahan sebagai akibat adanya perubahan kadar air pada

tanah dasar yang ekspansif.
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Gambar 2.8 Retak Sambungan Pelebaran Jalan

8. Retak Refleksi
Retak refleksi,retak memanjang,melintang,diagonal atau membentuk
kotak terjadi pada lapis tambahan (overlay) dengan retakan dibawahnya.
Retak refleksi dapat terjadi akibat kerusakan lama tidak diperbaiki secara

baik dan cepat sebelum proses penambalan atau overlay.

Gambar 2.9 Retak Refleksi

9. Retak Susut
Retak susut yaitu retak yang tersambung membentuk kotak besar dan
bersudut tajam.Retak ini diakibatkan pada berubahnya volume lapisan

pondasi dan tanah dasar.
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Gambar 2.10 Retak Susut

2.7.2 Distorsi

Distorsi/perubahan  bentuk dapat terjadi akibat lemahnya tanah
dasar,pemadatan yang kurang pada lapis pondasi,sehingga terjadi tambahan

pemadatan akibat beban lalu lintas. Distorsi dibedakan atas:

1. Alur (Rutting)
Alur merupakan kerusakan permukaan perkerasan aspal dalam bentuk
turunnya perkerasan ke arah memanjang pada lintasan roda kendaraan.
Faktor penyebab kerusakan yaitu:
a. Kurangnya proses pemadatan pada lapis permukaan dan lapis
pondasi.
b. Mutu adonan aspal rendah
c. Bagian pembentuk lapisan perkerasan yg kurang padat
memberikan gerakan lateral sehingga menimbulkan deformasi

d. Tanah dasar berkualitas lemah atau agregat pondasi kurang teba

Gambar 2.11 Alur
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2. Bergelombang/Keriting.
Keriting atau bergelombang adalah kerusakan akibat terjadinya deformasi
plastis yang menghasilkan gelombang-gelombang melintang atau tegak
lurus arah perkerasan.Faktor Penyebab dari adanya kerusakan berupa aksi
lalu lintas dan permukaan perkerasan atau lapis pondasi yang tidak stabil
karena kadar aspal terlalu tinggi,agregat halus terlalu banyak,berbentuk

bulat dan licin.

Gambar 2.12 Keriting atau Bergelombang

3. Amblas
Amblas artinya penurunan perkerasan yg terjadi di area terbatas yg
mungkin dapat diikuti menggunakan retakan penurunan.Faktor penyebab
kerusakan merupakan beban lalu-lintas berlebihan serta penurunan
sebagian dari perkerasan akibat lapisan di bawah perkerasan mengalami

penurunan.

Gambar 2.13 Amblas

19



4. Mengembang (Swell)
Pengembangan adalah gerakan lokal ke atas dari perkerasan menyebabkan
retaknya permukaan aspal.Faktor penyebabnya ialah tanah dasar

perkerasan mengembang,bila kadar air naik.

Gambar 2.14 Mengembang

5. Sungkur
Sungkur merupakan deformasi plastis yang terjadi setempat,ditempat
kendaraan sering berhenti,kelandaian curam, dan tikungan tajam.

Penyebab kerusakan sama dengan kerusakan keriting

-

Gambar 2.15 Sungkur

6. Tonjolan dan Turun (Hump and Sags)
Tonjolan yakni gerakan atau perpindahan ke atas, bersifat lokal dan kecil
dari permukaan perkerasan aspal.Faktor penyebabnya berupa :
a. Tekukan atau penggembungan
b. Kenaikan oleh pembekuan.
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c. Infiltrasi dan penumpukan material.
2.7.3 Kerusakan Tekstur Permukaan

Kerusakan tekstur permukaan merupakan kehilangan material perkerasan
secara berangsur-angsur dari lapisan penukaan ke arah bawah. Kerusakan ini

terbagi menjadi :

1. Lubang
Lubang adalah lekukan permukaan perkerasan akibat hilangnya lapisan
aus dari material lapis pondasi (base).Lubang bisa terjadi akibat galian
utilitas atau tambalan di area perkerasan yang telah ada maupun akibat

rembesan air.

Gambar 2.16 Lubang

2. Pelapukan dan Butiran Lepas
Pelapukan dan butiran lepas adalah disintegrasi permukaan perkerasan
aspal melalui pelepasan partikel agregat yang berkelanjutan,berawal dari
permukaan perkerasan mendorong ke bawah atau dari pinggir ke
dalam.Penyebabnya berupa melemahnya bahan pengikat,agregat mudah

menyerap air,maupun pemadatan yang kurang baik.
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Gambar 2.17 Pelapukan dan Butiran Lepas

3. Agregat licin
Agregat licin ialah licinnya permukaan bagian atas perkerasan, akibat
ausnya agregat di permukaan.Akibat pelicinan agregat oleh lalu lintas,
aspal pengikat akan hilang dan permukaan jalan menjadi licin,terutama

sesudah hujan,sehingga membahayakan kendaraan.

Gambar 2.18 Agregat Aus

4. Stripping
Kerusakan stripping atau pengelupasan lapisan permukaan dapat terjadi
dikarenakan kurangnya ikatan antara lapisan bawah jalan dan lapisan
permukaan, atau lapisan permukaan yang terlampau tipis.
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Gambar 2.19 Stripping

5. Kegemukan

Kegemukan yaitu hasil dari aspal pengikat yang berlebihan, yang
bermigrasi ke atas permukaan perkerasan.Kelebihan kadar aspal atau
terlalu rendahnya kadar udara dalam campuran,dapat mengakibatkan

kegemukan.

Gambar 2.20 Kegemukan

. Tambalan

Tambalan yaitu menutup bagian perkerasan yang mengalami
perbaikan.Penyebabnya berupa amblesnya tambalan umumnya
disebabkan oleh kurangnya pemadatan material urugan lapis pondasi atau
tambalan material aspal, cara pemasangan material bawah buruk maupun
kegagalan dari perkerasan di bawah tambalan dan sekitarnya.
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Gambar 2.21 Patching

2.7.4 Pemeliharaan Kerusakan Permukaan

Pemeliharaan jalan yaitu berupa penanganan yang dapat dilakukan

menyesuaikan identifikasi jenis kerusakan.

Tabel 2.4 penanganan jenis kerusakan.

Jenis kerusakan

Jenis penanganan

Retak halus

Penutupan retak

Retak kulit buaya

Dibongkar bagian rusak kemudian dilapis kembali

Retak pinggir

isi celah dengan campuran aspal cair dan pasir

Retak sambungan jalan

Mengisi celah dengan campuran aspal cair dan pasir

Retak refleksi

isi celah dengan aspal cair dan pasir maupun

membongkar dan melapisi kembali

Retak bahu jalan

Mengisi celah dengan aspal cair dan pasir maupun

membongkar dan melapisi kembali

Retak slip Membongkar bagian rusak kemudian dilapisi
kembali

Retak susut Mengisi celah dengan campuran aspal cair dan pasir

Alur Memberi lapisan tambahan dari lapis permukaan

Keriting/bergelombang

Dibongkar lalu diberi lapis permukaan baru

Sungkur

Dibongkar lalu diberi lapis permukaan baru
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Amblas Untuk dimensi < 5cm bagian rendah diisi dengan
bahan lapen, laston atau lataston. Untuk dimensi >

5cm amblas dibongkar dan diberi lapisan baru.

Lubang Dibongkar kemudian diisi dengan campuran baru
kemudian dipadatkan kembali

Pengausan Menutup lapisan dengan latasir, buras dan latasbun
Kegemukan Dibongkar kemudian diberi lapisan penutup
Stripping Dibongkar kemudian diratakan dan dipadatkan lalu

diberi lapis permukaan

Penanaman utilitas Dibongkar dan diganti dengan lapis yang sesuai.
Sumber: Manual Pemeliharaan Jalan No: 03/MN/B/1983.

2.8 Metode Bina Marga

Jenis kerusakan di metode bina Marga yg perlu diperhatikan ketika
melakukan survei ialah kekasaran bagian atas,lubang-lubang,tambalan,retak-
retak,alur serta amblas.Penentuan angka serta nilai buat masing-masing keadaan
menggunakan menjumlahkan nilai-nilai keseluruhan keadaan maka dihasilkan nilai

kondisi jalan.

Tabel 2.5 Penilaian Kondisi Kerusakan Jalan

Retak
Angka

Tipe
E Buaya 5
D Acak 4
C Melintang 3
B Memanjang 2
A Tidak ada 1
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Lebar

D >2mm
C 10 — 30%
B <10 %
A Tidak ada

Jumlah Kerusakan (Luas)

D >30 %
C 20 - 30%
B 10 -20 %
A <10%
Alur (Rutting)
Kedalaman
E >20mm
D 11 —-20mm
C 6 — 10mm
B 0—5mm
A Tidak Ada

Tambalan dan Lubang

Luas
D >30%
C 20 -30%
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10 -20% 1
<10% 0
Kekasaran Permukaan
Tipe
Desintegration 4
Pelepasan Butir 3
Rough (Hungry) 2
Fatty 1
Close Texture 0
Amblas (Depression)
>5/100 m 4
2-5/100 m 2
0-2/100m 1
Tidak Ada 0
Penilaian Kondisi
Angka (Jumlah Hasil Nilai
Kerusakan)
26 -29 9
22 -25 8
19-21 7
Penilaian Kondisi
Angka Nilai
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16-18 6
13-15 5
10-12 4
7-9 3
4-6 2
0-3 1

Sumber: TPPPJK No. 018/T/BNKT/1990

Tabel 2.6 Tabel LHR dan Nilai Kelas Jalan

LHR (smp/hari)

Nilai Kelas Jalan

<20 0

20 -50 !

50 - 200 2
200 — 500 3
500 — 2000 4
2000 — 5000 5
5000 — 20000 6
20000 — 50000 7
> 50000 8

Sumber: TPPPJK No. 018/T/BNKT/1990
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Urutan prioritas dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut :
Urutan Prioritas = 17 - (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan)....................... 1)

Keterangan:
Kelas LHR= Kelas lalu-lintas untuk pekerjaan pemeliharaan dari hasil perhitungan.

Nilai Kondisi Jalan= Nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan yang sudah
diamati.

Tabel 2.7 Urutan Prioritas

Urutan prioritas Jenis penanganan
0-3 program peningkatan
4-6 program pemeliharaan berkala.
7 program pemeliharaan rutin.

2.9 Metode Pavement Condition Index (PCI)

(PCI) merupakan perkiraan syarat jalan dengan sistem rating buat
menyatakan kondisi perkerasan yang sesungguhnya menggunakan data yang bisa
dianggap serta obyektif. Metode PCI dikembangkan di Amerika sang U.S Army
Corp of Engineers buat perkerasan bandara, jalan raya serta area parkir, sebab
menggunakan metode ini diperoleh data dan perkiraan syarat yg akurat sesuai
menggunakan syarat pada lapangan. taraf PCI dituliskan pada tingkat 0 - 100.
berdasarkan Shahin (1994) syarat perkerasan jalan dibagi pada beberapa tingkat
seperti table 2.7. Berikut:
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Tabel 2.8. Nilai PCI dan Kondisi Perkerasan

0-10 Gagal (Failed)
10-25 Sangat Jelek (Very Poor)
25-40 Jelek (Poor)
40-55 Cukup (Fair)
55-70 Baik (Good)
70-85 Sangat Baik (Very Good)

85-100 Sempurna (Exellent)

Sumber : FAA, 1982; Shanin,1994

Langkah berikutnya adalah menghitung nilai PCI untuk tiap-tiap sampel

unit dari ruas-ruas jalan, berikut ini akan disajikan cara penentuan nilai PCI:

2.9.1 Mencari Presentase Kerusakan (Density)

Density adalah presentase luas kerusakan terhadap luas sampel unit yang
ditinjau, density diperoleh dengan cara membagi luas kerusakan dengan luas
sampel unit.

Rumus mencari nilai density:

Density = Luas kerusakan pada satu segmen ga— |

Jumlah segmen

2.9.2 Menentukan Deduct Value
Setelah nilai density diperoleh, kemudian masing-masing jenis kerusakan

diplotkan ke grafik sesuai dengan tingkat.

2.9.3 Menentukan Nilai koreksi untuk deduct value (mi)

Nilai g adalah banyaknya jenis kerusakan pada setiap sampel.
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Nilai pengurang ( DV ) yang di pakai dalam hitungan adalah nilai DV yang
lebih besar dari 2 untuk jalan dengan perkerasan lentur. Nilai deduct value
diurutkan dari yang besar sampai yang kecil. Sebelumnya dilakukan pengecekan

nilai deduct value dengan rumus :
Mi = 1+ (9/98 )*( 100 = HDVi )...oovvvveeverrereerrennn(2)
Dimana :
Mi = Nilai koreksi untuk deduct value

HDVi = Nilai terbesar deduct value dalam satu sampel unit

2.9.4 Mencari Nilai CDV
Nilai CDV dapat dicari setelah nilai q diketahui dengan cara menjumlah
nilai Deduct Value selanjutnya mengeplotkan jumlah deduct value tadi pada
grafik CDV sesuai dengan nilai q. Grafik CDV dapat dilihat pada gambar 2.21.
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TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)

Gambar 2.22. Grafik hubungan CDV dan TDV
Sumber : Shanin, Army Corp of Engineers USA 1994

2.9.5 Menentukan Nilai PCI
Setelah nilai CDV diketahui maka dapat ditentukan nilai PCI dengan

menggunakan rumus sebagai berikut :
PCI=100 —CDV...oiiiiiiiiii et (3)
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Sedang buat menghitung nilai PCI secara keseluruhan pada satu ruas jalan
bisa dihitung menggunakan memakai rumus berikut :

Y PCIF = ZP;VC’S ................................................................... (@)

Dengan :

PCIf = Nilai PCI rata-rata dari seluruh area penelitian
PCIs = PCI = Nilai PCI untuk setiap unit sampel

N = Jumlah sampel unit
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METODE PENELITIAN

3.1 Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian terletak pada ruas jalan desa dore - talabiu, kabupaten
bima, provinsi NTB, dimana jalan ini digunakan sebagai jalan utama yang
menghubungkan akses dari jalan desa dore kecamatan palibelo menuju jalan desa

talabiu kecamatan woha.
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Gambar 3.1 Sumber data penelitian
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3.2 Metode Penelitian

Metode pelaksanaan ini berisi tentang kegiatan pengumpulan data, cara
pembahasan masalah dan pengambilan keputusan hasil. Metode dasar yang

digunakan adalah:
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3.2.1 Metode Studi Pustaka

Dalam metode studi Pustaka ini meliputi kegiatan mengumpulkan data,
membaca literatur baik dari buku, jurnal dan sejenisnya untuk mendapatkan data

yang relevan dengan tujuan Tugas Akhir.

3.2.2 Metode Pengumpulan Data

Terdapat dua jenis data yang dibutuhkan dalam penelitian ini, yaitu:
1. Data Primer
Data primer merupakan data yang diperoleh dengan cara pengamatan dan
pengukuran secara langsung di lapangan, berupa :

- Gambar jenis-jenis kerusakan

- Data dimensi dari masing-masing kerusakan jalan

- Data lebar dan panjang jalan

2. Data sekunder
Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi
terkait, buku, laporan, jurnal atau sumber lain yang relevan.data

sekunder digunakan sebagai pendukung dari data primer.

3.2.3 Analisis Data

Analisis Data yang telah terkumpul akan dianalisis, kemudian di organisir,
diproses, dan disajikan dalam bentuk perhitungan dan uraian secara sistematis
dengan menjelaskan hubungan berbagai jenis data yang diperoleh dan

selanjutnya akan menghasilkan kesimpulan terhadap semua pokok permasalahan
yang diteliti.
3.3 Peralatan Penelitian

Peralatan yang digunakan dalam pengambilan data di lapangan adalah

sebagai berikut:
1. Roll meter, dipakai untuk mengukur lebar kerusakan dan lebar jalan.

2. Alat tulis, dipakai untuk menulis yaitu berupa pena/bolpoint.
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3. Form (kertas kerja), dipakai sebagai alat pencacat data.
4. Papan / Hard board, digunakan sebagai alat untuk menulis.
5. Kamera Handphone, digunakan untuk proses dokumentasi.

6. Cet dan kuas, digunakan untuk menandai setiap STA

[ Penetapan Stasioning awal ]

v

3.4 Bagan Alir Penelitian

Persiapan dan
Studi Literarur

i Pengumpulan Data ]
Data Primer
1. Jenis — jenis kerusakan jalan v
2. Data kerusakan pada permukaan Data Sekunder
aspal .
3. Data Lalu Lintas Harian Rata-Rata 1.Gambar I_ol_<aS|_ _
(LHR) 2.Data klasifikasi jalan
! ] !
[ Pengolahan Data
v ¢ v
o Analisis Data dengan

>[ Kesimpulan dan Saran ]<
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Gambar 3. 2 Bagan Alir Penelitian
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