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ABSTRAK 

Di Surabaya dan di banyak kota-kota besar di Indonesia ba -
ny'lk dijumpai jalan-jal'ln meng'll'lmi ke:rusakan. Sebagi'ln be -
sar j'llan dalam kota besar jarang dilewati kendaraan berat, 
sehingga kerusakan yang timbul · hanya ke:rusakan pada 
perkerasan saja tanpa disertai lendutan balik yang besar. 
Alternatif penggunaan metode evaluasi Kerusakan jalan dengan 
cara visual lebih praktis, lebih efektif dan lebih mur'lh 
untuk menentukan urutan prioritas perbaikan jalan. Beberapa 
metode secara visual umumnya dari luar oleh karena itu perlu 
penyempurnaan dan pengkajian ulang agar sesu'li dengan 
kondisi di Indonesia. Dan usaha-usaha penyempurnaan metode 
secara visual yang telah dilakukan memasukkan parameter pe -
nilaian yaitu: penilaian berdasarkan jenis, tingkat kerusak­
'ln , efek pengrusakannya dengan bobot penilaian yang berbeda 
tiap tipe kerusakannya, penilaian berdasarkan riding quality 
(tingkat kenyamanan perjalanan) dan berdasarkan nilai kondi­
si drainase jalan tersebut. 
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KAT A PENGANTAR 

Kupanjatkan puji sepenuh hati yang meliputi penger­

tian sanjunq puja dan syukur kehadhirat Allah SWT. Hanya 

atas rahmat dan hidayah-NYA, Kami dapat menyelesaikan Tugas 

Akhir ini. 

Dalam penyusunan Tugas Akhlr ini, sedapat mungkin 

aturan-aturan tata-cara penulisan Ilmiah Kami tetapkan 

sebagai acuan penulisannya. Penyusunan Tugas Akhir inl 

adalah sebagai syarat mutlak bagi Karni untuk menyelesalkan 

program pendidikan sarjana Strata-l Teknik Slpil di ITS ini. 

Judul Tugas Akhir Kami adalah • STUDI KERUSAKAN JALAN 

DAERAH SURABAYA TIMUR UNTUK MENENTUKAN PRIORITAS PERBAIKAN 

JALAN ". Studi yang Kami lakukan adalah untuli melihat 

kembali metode evaluasi kerusakan jalan secara visual hasil 

penyernpurnaan oleh lndrasurya dan P.Dirgolaksono [)ada tahun 

1gg~, apakah sudah dirasa tepat dan proposial untuk evaluasi 

kerusakan jalan secara visual. Dan kemungkinan lain, masih 

ada kekurangan atau permasalahan yang masih belum terungkap 

dan terselesaikan. Dalam Tugas Akhir ini Kami berusaha 

melakukan Studi dengan sebalk munqkin, Agar pengkajian 

permasalahan dapat terjaYab secara balk dengan hasil yang 

akurat. Tetapi pacta kenyataannya studi kerusakan yang Kami 

lakukan belum tuntas pada penyelesaian pembaharuannya 

metode-metode yang Kami kaji. Selain itu dalam melaksanalian 
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survey Karnl menggunakan sejumlah petugas survey dengan 

dislplin ilmu yang berbeda, sehlngga tlngkat pemah11man hanya 

terbatas pada kriterla penilaian metode yang digunakan dalam 

studi. Dan berbagal kendala, hambatan serta keterbatasan 

pacta diri Kaml juga dalam mengantisipasi permasalahan yang 

timbul, sehingga apablla terlihat range dan variasi 

hasil penilaian yang berbeda serta menyolok antar surveyor, 

Kami harap maklum dan berlapang dada untuk menerima saran 

dan kritik yang membangun. Pada 

lesaian dan pengkajian Tugas Akhir 

akhirnya 

ini dapat 

nantl penye-

menghasi lkan 

suatu kajian yang obyektif teknis dengan menekan faktor 

subyektivitas sekecil mungkin. 

Kami mengucapkan terima kasih yang sebesar-besarnya 

kepad<> Bapak Ir. Indrasurya B. Mochtar, M. Sc, Ph.D sela\;u 

Dosen Pembimbing yang terus memberikan bimbingan, kesempatan 

dan dorongan moril kepada Kami untuk segera menyelesaikan 

Tugas Akhir ini. Khusus kepada Ibu Ir. NooJ:C Endah, M.Sc,PhD. 

selak>J Dosen Wali yang terus memberlkan blmbingan dan 

dorongan moril kepada kami untuk segera menyelesaikan studi 

Kami. Ucapan serupa kami sampaikan kepada seluruh civitas 

akadeEik yang masih memberikan kesempatan kepada Kami l.'ntuk 

menyelesaiY.an Tugas Akhlr ini, 

selama bertahun-tahun. 

yang merupakan beban Kaml 

Dan Tak lupa Kami mengucapkan terima kasih yang 

sebesar-besarnya kepada Ibu, Bapak, Kakak, Adik dan Sahabat-
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sahabatku yang tiada henti selalu mendor:ong ser.aJ:a moril 

kepada Kall'i untuk selalu duduk di depan meja untuk 

menyelesalkco.n Tugas Akhlr: ini dan yang telah membantu secar:a 

langsung untuk penyelesaiannya. 

Akh1rnya, bagaimanapun :)uga Kam1 mengharapkan agar 

Tugas Akhir ini dapat bermanfaat dan dimanfaatkan sebagai-

mana semestinya, Amin. 

Surabaya, 26 September 1994 

( 
~r'"t_:' _._,_' ____ _ 

// ' 
-
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1. 1. UITAR BELAKANG 

8 A 8 I 

PENDAHULUAN 

Surabaya yang kondang dengan sebutan Kota Pahla~an 

merupakan kota terbesar ke-2 di Indonesia. Padatnya lalu liQ 

tas kendar'lan bermotor y'lng melintas di jalan raya di hampir 

seluruh pelosok jaring-jaring jalan dalam kota merupakan 

bukti aktivitas dan mobilitas pergerakan orang dan barang di 

berbag'li sektor keglatan di kota ini tinggi. Pertumbuhan dan 

perkemb'lngan soslal ekonomi yang pesat menuntut penlngkatan 

dan pengadaan sarana dan prasarana transportasi yang memadai 

serta menunjang baik secara kualitas maupun kuantitas. 

Tingginya intensitas dan fr.ekuensi kendaraan yang le~at di 

atas prasarana jalan yang ada merupak'ln faktor utama penye­

bab turunnya tingkat pelaoyaonan jalan. Kaorena pada umumnya 

jalan-jalan dalaom kota jarang dile~ati kendaraan berat, maka 

penurunan tingkat pelayanan dapat ter~ujud dengan kerusakan­

kerusakan pada permukaan perkerasan jalan sajao tanpa diser­

tai lendutan balik yang besar. Adanya lubang-lubang (pot­

holes), retak-retak (cracking) dan pengelupasan (raveling) 

pacta permukaan jalan merupakan bukti jalan mengalami penurun 

an tingkat pelayanan atau jalan dalam kondisi rusak. 
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Kerusakan-kerusakan kecil yang tidak diantisipasi penangana~ 

nya sedini mungk~n, menyebabkan kerusakan yang terjadi sema­

kin parah, penqaruhnya semakin luas dan dapat membahayakan 

lalu lintas yang lewat serta mengurangi kapasitas jalan. 

Untuk penanganan kekhawatiran akan kerusakan 

dan menjaga agar penurunan pelayanan jalan mengikuti 

jalan 

gar is 

kecenderungan yang wajar sehingga tidak turun drastis, telah 

menyebabkan pemberian 3 R ( Resurfacing, Restoration, Rehab~ 

litasion = penutupan permukaan ulang, pemugaran, perbaikan ) 

atau secara umum disebut pemeliharaan jalan. Untuk menentu­

kan urutan prioritas perbaikan jalan perlu suatu studi 

kerusakan jalan yang menginventarisasi kondisi jalan secara 

lengkap, baik dengan survey atau penyelidikan teknlk untu~ 

mengumpulkan fakta-fakta dari jalan-jalan yang ditinjau. 

Dari studi itu akan didapat total distress point, yang 

menentukan urutan prloritas penanganan jalan mana yang perlu 

didahulukan perLaikannya. 

Mengingat jalan-jalan dalam kota jarang dilalui 

kendaraan berat, kerusakan yang terjadi hanya pada permukaan 

perkerasan saja tanpa dlsertai lendutan balik ( rebound de­

flection ) yang besar. Sehingga evaluasi yang dilakukan mel~ 

lui penilaian perujudan perkerasan. Banyak cara dilakukan 

untuk ltu diantaranya evaluasi kerusakan jalan secara meka­

nis yaitu penilaian berdaserkan survey-survey dengan menggu­

nakan alat-alat ukur seperti: 
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PendahuLuan 

Untuk penguku~an lendutan dan lendutan balik ( ~ebound de­

flection ): Benkelman Beam, Traveling Deflectometer, Cali­

fornia Deflectometer, CEBTP rurviameter, Stuttgart Deflec­

tometer. 

Untuk pengukuran lendutan dinamis: Road meter, The Cox Vi­

brator, Dynaflect, LVDTS, Goodman Vibrator. 

Untuk Pengu~uran Roughness: Straidedge, multiple-~heel De­

vices, Slope Profilometer, GMR Profilometer, Roughometer. 

Memang hasil pengukuran dapat dipertanggung ja~abkan secara 

te~nis, tetapi untuk kondisi lalu lintas dalam kota yang 

ramai kurang cocok. Dan keterbatasan penggunaan dimana 1 je­

nis alat hanya dapat mengukur kerusa~an yang tertentu dan 

harga alat yang relatif mahal, merupakan alasan untuk mene­

tapkan bahwa evaluasi kerusakan jalan secara visual adalah 

alternatif pemecahan yang tepat, dimana selain praktis, ce­

pat, efektif juga relatif murah. Sistem ini sangat tepat un­

tuk diterapkan di Indonesia. 

Metode-metode evaluasi kerusakan jalan secara vi­

sual sudah banyak dikembangkan dinegara-negara lain dan yang 

dianggap telah cukup memadai, ternyata tidak dapat diterima 

begitu sa~a, karena adanya batasan-batasan dalam pengembang­

an teknologi-teknologi tersebut. Beberapa batasan dapat di­

kemukakan antara lain tingkat teknologi, perbedaan standart, 

geografi, iklim, sifat-sifat bahan, beban lalu lintas dan 

keadaan lingkungan yang lain. 
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Per>dahul ucm. • 
Metode evaluasi secara visual untuk pemeriksaan ja­

lan yang umumnya digunakan di Indonesia adalah metode Bina 

Marga, berhubung hasil penilaian yang dilakukan dengan meta­

de tersebut kurang sesuai dengan kondisi yang sebenarnya, d~ 

mana dalam penilaian total distress point jalan dikategori­

kan rusak tetapi kenyataan di lapangan kondisi jalan masih 

dalam kondisi baik. Kebanyakan metode-metode diadopsi dari 

luar, berbagai usaha penyempurnaan yang dilakukan oleh Yoga­

nandan serta Harianto dan Abidin, yang kriteria penilaiannya 

disesuaikan dengan keadaan di Indonesia telah dilakukan tet~ 

pi hasil yang didapatkan kurang memuaskan masih ada keku­

rangannya. 

Pada tahun 1990 Indrasurya dan P.Dirgolaksono me­

nyempurnakan penilaian metode-metode diatas dengan mempertim 

bangkan kelebihan dan kekurangan masing-masing metode yang 

dikondisikan sesuai dengan kondisi jalcm di Indonesia. 

Dalam metode ini dimasukkan 3 unsur penilaian yaitu peni-

laian berdasarkan kualitas kenyamanan berkendaraan, penilai­

an berdasarkan jenis, tingkat kerusakan dan efek pengeru­

sakannya dengan bobot nilai yang berbeda untuk masing­

masing jenis kerusakan dan penilaian berdasarkan kondisi 

drainase jalan tersebut. Adapun demikian pada metode Indra­

surya dan P.Dirgolaksono hubungan antara nilai kondisi drai­

nase dengan kerusakan jalan belum dapat dijabarkan secara 

jelas, oleh karena itu perlu'studi lanjutan yang membahasnya 
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untuk studi ulang. 

l. 2. PERMASALAHAN 

aerdasarkan latar belakang yang ada maka permasalan 

an paling utama yang dihadapi disini lalah sejauh mana 

keakuratan Evaluasi Visual dengan menggunakan metoda hasil 

usaha penyempurnaan yang dilakukan oleh Indrasurya dan 

P.Dirgolaksono, untuk penilaian tingkat kerusakan jalan yang 

sesuai dengan kondisi di Indonesia. Hengingat mungkin masih 

ada faktor-faktor lain yang belum diperhitungkan dalam meto-

de tersebut, yang mempengaruhi harga-harga peni1aian 

distress point, maka diust>hakan dalam Tugas Akhir ini dapat 

dibahas rincian masalah tersebut sebagai berikut : 

1.2.1. Apakah usaha penyempurnaan penilaian kerusakan jalan 

yang dilakukan oleh Indrasurya dan P.Dirgolaksono 

masih perlu diperbaiki. 

1.2.2. Masalah pengaruh panjang seksi jalan terhadap keteli­

an pengamatan dan hasil evaluasl masing-masing metoda 

penilaian kerusakan jalan yang digunakan. 

1.2.3. Hasa1ah Deviasi pembacaan oleh masing-masing penllai/ 

pengamat dilihat pengaruhnya terhadap obyektivttas 

pada penilaian. 

1.2.4. Masalah pengaruh nilai kondisi dralnase dengan keru­

sakan perkerasan jalan. 
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1.3. TUJUAN STUDT 

Pari permasalahan yang ada maka tujuan studi dalam 

pembahasan Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut 

1.3.1. Membuat tabel dan grafik tingkat kerusakan jalan ma­

sing-masing metode yang digunakan. 

1.3.2. Henentukan pengaruh panjang seksi jalan untuk menda­

patkan hasil penilaian kerusakan jalan yang optimum 

dan terhadap ketelitian pengamatan, antara panjang 

seksi :ialan HHl 11 dengan 2lHl 11, 50~ 11 dan llliHl 11. 

1.3.3. 11elihat pengaruh jum1ah surveyor terhadap obyektivl­

tas penilaian kerusakan jalan masing-masing metode. 

1.3.4. Melakukan usaha perbaikan metode Indrasurya dan 

P.Dirgolaksono bila dirasa perlu. 

1. 4. RUANG LINGKUP ST!JDI : 

Pembatasan permasalahan yang dlgunakan dalam pem­

bahasan Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut : 

1.4.1. studi yang akan dilakukan lni, hanya menilai tingkat 

kerusakan jalan untuk menentukan urutan prioritas 

perbaikan jalan dengan tidak meninjau kondisi 

konstruksi bawah perkerasan. 

1.4.2. Pengambilan ruas jalan untuk studi kasus pada + 10 

ruas jalan di daerah Surabaya Timur dengan kondisl 
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baik sampai dengan buruk. 

1.4.3. Penentuan kondisi jalan dengan Evaluasi Visual berda­

sarkan 4 (Pmpat) me·tode penilaian yang ada, yaitu 

metode Binama"ga, metode Yoganandan, 

surya dan P.Dirgolaksono. 

rnetode lndra-

1.4.4. Untuk jenis evaluasi kapasitas struktural dan skid r~ 

sistance tidak dipakai dalam penentuan prioritas per­

baik~n, tetapi dibahas hanya tentang maksud dan tuju­

an evaluasi, bentuk pengukuran dan peralatan yang di­

gunakan. 

1.4.5. Tidak dibahas analisa biaya pada metode perbaikan 

yang diusulkan untuY. jalan-jalan yang ditinjau. 

1.5. METODOLOGI STUDI 

Dalam penyusunan Tugas Akhir ini, studi yang dila­

kukan melalui langkah-langkah sebagai berikut : 

1.5.1. persiapan Survey : 

a. Penentuan Itlas jalan di wilayah Surabaya Timur seba­

gai studi kasus yang akan ditinjau kerusakannya, L 10 

ruas jalan dari indikasi baik sampai dengan jelek. 

b. Metode yang digunakan dalam evaluasi visual un'tuk 

menilai kerusakan terhadap jalan tersebut dengan menu 

gunakan metode yang ada yaitu metode Binamarga, meto­

de Yoganandan, metode !ndrasurya dan P.Dirgolaksono. 
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c. Training pengamat/penilai agar memahami filosofi ma­

sing-rnasing metode penilaian yang digunakan. 

d. Uji coba survey pacta satu ruas jGlan untuk membiasa­

kan penggunaan/pengisian formulir penilaian kerusal<an 

jalan pacta masing-masing metocte. 

1.: .. 2. Survey 

a. Survey dilakukan dengan sepeda motor dan untuk meni­

lai riding quality diqunal<an mobil jeep/Hardtop. 

b. Survey ctilakukan oleh lll orang pengamat/penilai yang 

mengerti konstrul<si jalan dan telah ditraining lebih 

dulu, untuk mendapatl;an hasil yang seoptlmal dan 

seobyektif mungkin. 

c. Survey dilakukan tahap demi tahap perjenis panjang 

seksi sampai tuntas baru dilakukan jenis panjang 

seksi yang lain 

Panjang seksi 1311 

pad a 

M 

ruas jalan 

diselesaHan 

yang ditinjau. 

dulu, baru 

dilanjutl<an panjang seksi 200M, 500 M, Hlllll M. 

d. Pengisian formulir penilaian masing-masing metode di­

lakukan pada saat survey. 

1.5.3. Pendataan 

a. Pembuatan tabel/grafik masing-masing metode yang dig~ 

nakan. 

b. Dibandingkan hasil yang diperoleh antara panjang 

seksi Hl0 M dengan panjang seksi 200" M, 5!Hl M, dan 

1003 M. 
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c. Dilihat sampai dimana Deviasi Pembacaan masing-masing 

pengamat/penilai. 

1.6. FENIJLISAN Dl\11 SISTEMATIKA TUGI\S AKHl.E_ 

Pen~lisan tugas akhir ini pada Bao !, yaitu pendah~ 

luan. Dab ini menjelaskan tentang latar belakang, permasalah 

an, tujuan studi, ruang lingkup studi tentang batasan-batas-

an pembahasan permasalahan dalam tugas akhir ini. juga 

diberikan urutan tata cara evaluasi yang dijelaskan pada me-

todologi studi, serta diberikan bagaimana penulisan dan 

sistematika dari Tugas 1\khir ini. 

Pada Bab 2, pembahasan tentang manajemen perkerasan 

dan berbagai macam evaluasi kerusakan jalan yang mendasari 

penentuan alternatif sistim evaluasi kondisi secara visual. 

Pada Bab J, pembahasan tentang jenis-jenis kerusak­

an jalan baik darl segi penyebab kerusakan dan akibat atau 

efek penyebarannya. Serta diberikan sistem-sistem penanganarr 

nya dan sistem pembinaan jalan secara umum. 

Pada Bab 4, pembahasan mengenai macam-macam metode 

yang digunakan untuk evaluasi kerusakan jalan secara visual 

yang akan dibandingkan dan dikaji ulang dalam tugas akhir 

1n i . 

Pada Bab 5, mengenai inventarisasi data, yang diwu­

judkan berupa grafik-grafik dan tabel-tabel yang menunjukkan 

Total Distress dari masing-masing ruas jalan, menurut segmen 
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dan surveyor. 

Pad2 Bab G, pemb2hasan tentang analisa data dari 

grafH dan tab"l yang telah didapatkan dari bab 5. Sebagai 

dasar L:!r:-::cuk perlu t1daknya tindakan penyempurn'3.'3.n dari 

sistim evaluasi yang ada. 

Dan sebagai penutup adalah Bab 7. Dimana pacta bab 

ini berisikan tentang kesimpulan studl yang telah dilakukan 

serta diberikan saran-saran dari penyusun Tugas Akhir ini. 
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BAB II 

JENIS-JENIS SISTEM EVALUASI KERUSAI<AN .JALAN 

Di Indonesia dan di banyak negara sedang berkembang 

sekarang ini, yang perlu mendapat perhatian utama dan serius 

oleh jawatan jalan raya ( khususnya di negara kita : Ditjen 

Bina Marga DPU, DLLAJR, Departemen Perhubungan dan Instansi 

lain yang terkait ) adalah pada manajemen perkerasan. 

Dimana dengan membuat sistem jalan yang sesuai alam tropis 

seperti keadaan di Indonesia ini, yaitu jalan harus tahan s~ 

gala cuaca ( musim kemarau dan penghujan ). Dengan tujuan s~ 

perti ini diperlukan perencanaan yang tepat dan pelaksanaan 

pembangunan fisik yang terkontrol di Lapangan. Persoalannya 

hanyalah bagaimana menjaga agar jalan sejak mulai dibuka 

untuk lalu lintas kendaraan, dapat memberikan pelayanan yang 

balk sampal akhlr masa pelayanan jalan. Perlu kita ketahul 

kemunduran fisik dan pelayanan jalan seiring dengan perkem­

bangan lalu lintas kendaraan yang lewat, tetapi yang menjadi 

masalah disini agar perkerasan jalan tidak mengalami penu­

runan struktur serta pelayanan secara drastis dan cepat pada 

masa pelayanan. Oleh karena ltu pada manajemen perkerasan 

yang bijaksana tentu menjaga hal-hal seperti ltu tidak terjiil. 

di, untuk maksud tersebut dilakukan suatu 'program pembinaan 

dan pemeliharaan jalan yang rutin dan tepat waktu•. 
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Untuk menentukan kegiatan pembinaan jalan yang di­

roaksud perlu evaluasi kondisi dan performance perkerasan, 

untuk itu banyak cara dap<~t di1akukan. Is'::ilah-istilah yang 

digunakan bermacam-macam dan banyak definisi yang kurang j~ 

las, dimana berbagai syarat-syarat seperti performance, 

nilai kemampuan pelayanan, kondisi permukaan, tingkat kecu­

kupan {sufficiency ratings), safety dan syarat-syarat lain­

nya sangatlah mungkin untuk dapat dipertukarkan dengan hal 

yang bertujuan Sil.ma oleh seorang ahli jalan. Definisi dan 

syarat-syarat seperti itu kadang-kadang tal: tepat dan berbe­

da-beda serta bermacam-macam hal dimana perbedaan standard, 

perbedaan kondisi lingkungan dan perbedaan kesadaran kon­

struksi diantara orang-orang yang berkecimpung dalam masalah 

jalan, ~ail: pemakai maupun ahli jalan, akan memberikan rumu~ 

an korelasi antara perujudan dan nilai konstruks1 yang ber­

beda-beda. Berangkat dari latar belakang perbedaan itu tent~ 

nya akan mempengaruhi interpretasi rnaslng-rnasing ahll :!alan 

dalam menentukan dan mengambil keputusan pada suatu kegiatan 

pembinaan jalan. Suatu contoh: dua gugus tugas ahll jalan m~ 

rencanakan suatu ruas jalan untuk melayani lalu llntas kenda 

raan selama 15 tahun. Ougus tugas yang pertama tidal: mengl­

jinkan satu kerusakanpun terjadi balk retak atau lubang­

lubang pada permukaan perkerasan jalan selama 15 tahun, jadi 

keglatan pemeliharaan yang diinglnkannya harus dilakukan 

secara rutin (minor maintenance). Sedang ahli yang kedua su-
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dah merasa puas, dimana jalan dapat dilalui kendaraan dengan 

aman sebelum keruntuhan total terjadi atau setelah kerusaka~ 

ken.Js.-:ll\an berat atau parah terjadi (depth rust) pacta perke-

rasan, baru dilakukan usaha perbaikannya(mayor maintenance). 

Pada manajemen perkerasan yang selalu menjadi perh~ 

tian yang utama adalah kondisi perkerasan. Selanjutnya akti-

vitas manajemen perkerasan dapat dilihat pacta gambar 2.1. 

PLlUIMG nR Q 
UMI.!KKIIG 

DESIGI ~ COMSTJUCTID~ ~ KI!NTEI!ICE r:::;. EV!Le!T!OK 

• TIII'FJC m ORTBEI llfnl!MA!IOI OK SPECIF!C!T!OIS; !TIJO!RDS; mJoott Komomc • mMmm; K!Tt:i!1U, TRAffiC, COifUC!S; SC!EDU!.t!; oF smcrum 
com, nc. scnoum; mmmct CIPACJTT, ROUSUE~~, 

mm !Emu 0Pfi11IOIS; COK~If!OK, SlW, ETC .\j ommrcm; nmLOP COWSHUCTJO!i IUDGiT COifROL; 
!SUBLISH PRIOI!Tm; mum1m OPEIU!OiS; REtaiOS 
scmuu Pia.JECTS; 
mPERT! IEUUIRED mum QUit.IT! comru.; 

iroJm 
OPTIK!!ITIOH 

-c::r 
IJPOR!!!IG~ 

I~ ' IQ!IUMS 'UUGEHEI! '"' ... 
11FO~Kifl01 -=-

iin!.KCI i!llli.Ci 8 -
GAMBAR 2.1. DIAGRAM AKTIVITAS MANAJEMEN PERKERASAN· 
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Ditunjukkan pada diagram di atas bahwa fase pemellharaan men 

cakup penetapan program dan penjadwalan untuk pekerjaan ser­

ta perbaikan yang dimaksudkan untuk operasi kemunduran Elsik 

jalan yang tidak semestinya seperti terjadinya cracking, 

distortion, patching, potholes, dan lain-lain, untuk dlcatat 

dan dikirim ke bank data. 

Pada sistem manajemen perkerasan global di atas fa­

se evaluasi perkerasan mendapat perhatian secara periodlk 

pada masa pelayanan, dengan maksud untuk mendapatkan data-

data dar l pengukuran sebenarnya pada tiap karakteristik 

perkerasan jalan seperti: kapasitas struktur, roughness, 

distress dan skid resistance. 

Informasi-informasi fisik yang didapat sebagai data masukkan 

tersebut telah memberikan gambaran untuk pengembangan model 

ramalan yang diperlukan dan contoh evaluasi atau monitoring 

yang harusnya dilakukan seperti diperlihatkan pada gambar 

2.2. 

GAMBAR 2.2. PEMISAHAN MODEL RAMALAN DAN BENTUK MONITORING 

Dedy Tri Siswoyo 38t53t 00398 



2.1. MACAM-MACAM EVALUASI 

Dari per~ujudan perkerasan dapat diharapkan hasil 

penilaian yang lebih obyektif terhadap kemampuan jalan sehu­

bungan dengan fungsi yang ditetapkan. Penilaian yang lebih 

obyektif teknis yang dimaksudkan adalah penilaian yang dida­

sari oleh imbangan nilai yang serasi antara kedua kelompok 

yang berkepentingan, kelompok pemakai dan kelompok ahli ja­

lan. Keserasian sebagaimana dimaksudkan akan hanya terpenuhi 

apabila batasan-batasan untuk itu terpenuhi. 

Kegagalan yang terjadi pada perkerasan jalan menu­

rut E.J. Youder dan M.W. Witezak (1959) dapat digolongkan 

atas dua bagian yaitu, kegagalan struktur ( structural 

failure ) dan kegagalan fungsional ( functional failure ). 

Oleh karena itu secara tegas dengan pendekatan terpisah 

untuk mengevaluasi kondisi dapat dinyatakan sebagai berikut: 

a). Study Functional Behaviour, yang menggunakan konsep ser-

vice ability performance dirnana perhatian utama pada 

semua fungsl perkerasan yang ditlnjau berdasarkan respon 

pemakai jalan. Yaltu bagairnana sebaiknya jalan memainkan 

peranan sebagai 'Ridinc Surface' dalam meiayani lalu 

lintas kendaraan. 

b). Study dari kecukupan struktural, yang sebelurnnya rnenggu­

nakan pengukuran secara rnekanis. 

Sebenarnya pada rnanajernen perkerasan yang balk perlu 
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dilakukan kedua-duanya, dimana kemarnpuan pelayanan ada-

lah pengukuran pada kondisi sekarang dan evaluasi secara 

mekanis atas kapasitas struktur dig~nakan untuk rnengestL 

m<>si kernampuan yang aka~ datang. Dimana kenyataannya 

mungkin kapasitas struktur yang rendah dapat menyebabkan 

turunnya kernampuan pelayanan dengan cepat, sungguhpun 

pada saat itu tingkat kemampuan pelayanan masih baik. 

Tap! mengingat keterbatasan untuk penggunaan alat-

alat ukur dirnana satu jenis alat hanya dapat digunakan untuk 

mendeteksi jenis kerusakan yang tertentu, dan harga alat 

yang mahal, maka perlu sistem evaluasi yang leblh cepat,pra~ 

tis dan lebih murah. Alternatif yang terbaik untuk kondisl 

negara kita adalah evaluasi k<>rusakan jalan secara vis-ual. 

Yang menjadi permasalahan sekarang, diantara batas­

an-batasan tersebut yang paling menonjol dapat dikemukakan 

disini ialah " Keaslian dan homo~enitas konstrtihsi perReras-

an "yang dimaksud. 

Tingkat keaslian dan homogenitas konstruksi perke-

rasan akan menentukan "konslstensi hubungan antara pervujud-

an dan nilai kemampuan konstruksi", yang pada dasarnya meru-

pakan sasaran pokok yang harus dicapai. Dimana berkurangnya 

kernampuan konstruksi yang mendapat perlakuan pemeliharaan ja 

lan secara kontinyu/rutin, tentunya akan ter-refleksi pad a 

pervujudan permukaan jalan misalnya adanya raveling, retak-

retak, serta kerusakan-kerusakan lainnya. 

I 
I 
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Dan untuk mengadopsi/menangkap tanggapan pengemudi 

dapat dilihat pada tingkat Riding Quality serta gerakan lalu 

lin tws kendaraan terhadap adanya suatu type kerusakan di 

permukaan jalan. 

Untuk lebih rnencapai penilaian yomg obyektif teknis 

tentunya kita perlu juga tahu tentang scope evaluasi yang 

rnendasari kesesuaian perwujudan perrnukaan perkerasan yang 

ada, sehingga kerusakan-kerusakan yang terjadi/rnuncul rneru­

pakan indlkasi atau rnenandakan sedikit banyak adanya kernun­

duran kapasitas struktur atau kajian tentang hubungan sebab 

akibat dari kedua hal tersebut. 

Kategori evaluasi secara garis besar adalah terdiri 

dari 

Kapasitas struktur 

Riding Comfort ( kenyamanan perjalanan ) 

Skid Resistance ( kemampuan rnenahan selip 

Distress ( kerusakan ) 

2.1.1. EVALUASJ KAPASJTAS STRUKTURAL 

Evaluasi kapasitas struktural adalah pengukuran 

yang dilakukan terhadap struktur perkerasan jalan baik seca­

ra langsung ataupun tldak langsung, dirnana panyelidikan ini 

juga berperan penting dalam mendukung berbagai sis tern 

evaluasi kondisi yang dilakukan, yang ditujukan untuk 
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a. Hemonitor atau mengukur beberapa ka:r:akteristik dari perk~ 

rasan baik kepadatan, tebal lapisan, kelakuan material dq_ 

lam lap\san setelah beban berulang, susunan struktural, 

tegangan dan regangan, modulus elastisitas dll. 

b. Pe:r:bandingan empiris pengukuran sifat, biasanya lendutan 

yang diijinkan serta diestimasikan dari kekuatan yang 

lalu pada perkerasan. 

c. Perbandingan dari pengukuran sifat dengan krite:r:ia perhi-

tungan yang diperbolehkan. 

d. Umpan balik dari info penyelidikan yang lalu, kedalam me-

tode rancangan yang ada untuk menaksir umur sisa dari 

struktur perkerasan yang ada. 

e. Kombinasi metode dengan menggunakan test material untuk 

mendapatkan masukan pacta analisa teoristis, seperti 

analisa kelelahan dan pengukuran sifat untuk menetapkan 

batasan-batasan kriteria. 

Evaluasi kapasitas struktural dilakukan secara mekanis. 

Adapun jenis pengukuran lebih jelasnya dapat dilihat pada 

gambar 2.3. 

< 
DESTRUKTIF 

EVALUASI KAPASITAS ~DINAHIS 

STRUKTURAL NON DESTRUKTIF NON DINAMIS 

RADIASI NUCLEAR 

Gambar 2.3. Jenis pengukuran evaluasl kapasltas struktural. 
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Dimilna perbaikan per~ujudan permukaan perkerasan 

jalan (performance) atau peningkatan riding surface atau per. 

baikan skid resistance tipis pada permukaan untuk tujuan ke­

amanan yang Jebih m<Jnta:;J tanpa !"engecek ulan<;; tingkat kecu­

kupan struktural perkerasan jalan yang ada, apakah jalan da­

lam kondisi sekarang ini masih mampu melayani dan mendukung 

beban dari perkirilan perkembangiln lalu lintas pada masa yang 

akan diltilng atau sampaj batas masil pelayanan jalan berakhir, 

ini sebenarnya merupilkiln kebijilksanaan yang kurang tep<Jt 

pada manajemen perkerasan. 

Yang menjadi perhatian disini adalah sampai dimana 

hubungan dan pengaruhnya antara kapasitas struktur yang ada 

setelah dibuka untuk lalu lintas kendaraan pada satu pericde 

~aktu dengan terjildinya kerusilkiln padil perm'Jkaan jalan seper. 

ti adanya retak-retak, lubang-lubang, illur-alur, lepas-lepas 

atau kerusakan lainnyil. 

ada, 

Apabila kecenderungan hubungan sebab akibat ini 

berarti adanya suatu type kerusakan terjadi. pildil 

permukaan jalan dapat diprediksikan atau sebagai indikasi 

adanya penurunan kemilmpuiln pelayilnan yilng dapat menunjukkan 

batas-batas ukuran dari kemampuan struktur apakah itu dise­

babkan karena kelelahan {fatigue), failure (kegagalan) dilri 

suatu rancangan struktur atau pengerjaan pengaspalan yang 

kurang benar dalam pemadatannya. Sebagai contoh banyilknya 

retak-retak pada permukaan jalan, biasanya sebag!an besar 
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karena akibat proses ageing (penuaa;n a;spa;l ka;rena; sina;r mat£ 

h<>ri ), sehingga dengan cetJc>t sebagai petnnjuk pral:tis untuK 

sistem pena;,-,ga;nannya ba;hwa; !)itumen pa;da perkera;san perlu pe­

remajaan (rejuvenators). Pengetahuan praktis ini sangat mem­

bantu secara dini dalam penentua;n a;lternatif. penangan<>n pc-

meliharaan jal<>n. Apakah jalan hanya perlu pemeliharaa;n ri-

ngan, perbaikan atau pelapisa;n ulang ? Sehingga n<>ntinya 

evaluasi visual yang dilakukan untuk mendeteksi kerus<>kan 

pada perujudan permuka;a;n jalan yang ada akan 

dan dapat diterima secara obyektif teknis. 

A. EVA!UAS! NON DESTRVKT!F 

Evaluasi ini baik untuk dilakukan, 

lebih akurat 

karena proses 

pengukurannya tanpa merusak komponen itu sendiri. l?engukuran 

dilakukan pada atau dekat perkerasan jalan atau dikondisikan 

sebagai mana lendutan at<>u reaksi perkerasan terhadap gaya 

y<>ng dapat dideteksi oleh alat ukur non destruktif. 

Pengukuran ini dapat dilakukan berulang-ulang pada temp<>t 

yang sama selama masih diperlukan. 

Pada umumnya metode test non destruktif ada tiga 

macam ya i. tu : 

Pengukuran pada reaksi terhadap beban statis atau pembe­

banan tunggal terhadap beban yang bergerak pelan. 

Reaksi terhadap beban yang berulang atau beban dinamis. 
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Reaksi ~ontrDl dari reaksi nukltr : ini dimaksudkan untuk 

menge,;timasi keadaan perkerasan itu, misalnya kepadatan 

material lapisan dalam. 

Alat··alat yang L>ias:mya dipakai untuk pengukuran 

ini antara lain 

Benkelman Beam 

Lacroix Deflectometer 

California Deflectometer 

Donesh Deflectometer 

Traveling Deflectometer 

CEBTP Curviameter 

South African Curviameter 

Road Rater 

Shuttgart Deflectometer 

Plat Bearing I CBR 

B. EVALUASI DESTRUKTIF 

Evaluasi kecukupan struktural dilakukan dengan mer~ 

sak struktur perkerasan. Seringkali methode ini dilakukan 

sebagai tindak lanjut dari pengukuran secara tak langsung. 

cara yang digunakan untuk pengambilan contoh pada evaluasi 

destruktif ini tergantung dari macam informasi yang diingin 

kan. 

Biasanya pemotongan pada setiap lapisan perkerasan 
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dalam pengambilan contoh untuk diselidiki. Keberhasilan dari 

penelitian yang obyektif ini liduklah selalu divujudkan da 

lam tindakan rtyata, narnun rnPJ ihi'lt beber;;p;, al:lsCJn dhtas da­

pat dipakGi sebagai bahan pen·imbangan. 

Yang menjadi koreksi dan dipertimbangkan disini ad9. 

lah cara yang dilakukan evalua3i destruktif ini dalam pengam 

bilan contoh dengan merusak permul;aan perkerasan, dan penam­

balan pada satu atau beberapa tempat akan mengurangi nilai 

per~ujudan perrnukaan perkerasan itu sendiri. 

2.1.2. EVALUASI RIDING COMFORT 

Maksud dari perkerasan jalan raya adalah untuk lalu 

lintas dan melayani masyarakat. Kemampuan pelayanan suatu 

struktur perkerasan jalan yang secara teknis dapat dinilai 

mempunyai kapasitas struktur yang cukup untuk rnemikul be ban 

lalu lintas belurn tentu memberikan kesan yang balk secara 

fungslonal. Performance atau tampilan da~i pervujudan permu­

kaan perkerasan jalan merupakan fungsional jalan yang dapat 

memberikan kesan secara langsung pada pema~ai jalan. 

Sehubungan dengan itu kadang-kadang masalah terbesar dari 

pl"rbedaan engineer perkerasan jalan adalah yang berhubungan 

dengan pertanyaan,"Apakah perkerasan :!alan dap;:~t diterim<> ?" 

, ja~aban untuk pertanyaan itu tentunya adalah kualitas dan 

subyektlvitas dari opini yang berkembang. Opini pemakal ja-
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lan adalah hampir beda sama A~kali dalam menentukan tingkat 

de>ri "roughness". 

Oleh konena itu untuk rr.enentukan sikap bah;;a ja]an 

da.pat diterima sec:ara. struktural juga harus dapat diterima 

secara fungsional. Dimana jalan secara fungsional adalah 

merupakan fungsi kemampuan pelayanan jalan tersebut selama 

masa peJayanan jalan. Studi yapg menentukan fungsional a tau 

analisa performance diperlukan informasi tentang sejarah 

"riding quality" dari perkerasan tertentu yang memasukkan 

data lalu lintas untuk suatu periode waktu tertentu. Karena 

tidak selamanya pada masa pelayanan, performance suatu per­

kerasan jalan selalu dapat memberikan pelayanan seperti kon­

dlsi semula. Inl disebabkan pembebanan lalu lintas akan rne­

nyebabkan kemunduran-kemunduran pada permukaan jalan seperti 

adanya polihsed agregat, flushing, patching, distorsi dun 

lubang-lubang yang dapat menyebabkan berkuranqnya tingkat 

riding quality. lnl dapat ditentukan melalui penyeliClikan 

secara periodik dan pengukuran perkerasan Clengan "riding 

quality" yang digabungkan Clengan rekarnan data lalu lintas 

pada periode ~aktu tertentu. Gambar 2.4. menunjukkan kemun­

Cluran riCling quality atau fungsi perkerasan yang rnemberikan 

definisi pavement performance. 

Dengan nyata sebuah jalan dibangun dengan standart 

tinggi dapat diterima dan berdasarkan "Service ability 

performance concept" yang dikembangkan oleh Casey dan Irick 

3603tco3se 



_iencs-yencs sCstem. evat-uasC ker-usakar> ]alan 24 

bahwa dengan nyata untuk tujuan mana sebuah :<alan harus di­

bangun dengan standard tertentu, dapat diterima dan mening­

~ati'.dn smooth, comfortable, safe ride. Oleh ~arena itu dalarn 

pengukuran harus memperhatikan hubungan yang jelas dan tegas 

d'lngan pema~ai, yang dipengaruhi beberapa faktor 

a. Ketcrgantungan dari apakah kehalusan dapat diterima oleh 

karakteristik motor atau kendaraan. 

b. Respon dari karakteristik penampilan oleh beberapa faktor 

seperti adanya retak-retak, lubang-lubang, di:storsl a tau 

fatigue dari :satu atau lebih lapisan dari struktur perke­

rasan jalan, warna, kondir;i shoulders dan lain-lain. 

Perlu kita ketahui kemOJmpuan pelayanan 

perkerasan jalan sebagian besar merupakan fungsi 

suatu 

dari 

roughness. studi tentang ini dilakukan oleh AASHO Road Test 

dimana ~ 95% kemampuan pelayanan dipengaruhi oleh roughness 

dan profi1 permukaanya. Koefisien korelasi pOJdOJ sOJat ini ru­

mus kemampuan pelayanan hanya akan memperbaiki sebanyak 5 %, 

ji~a faktor-faktor lain ditambah. Hussen berpendapat bah~a 

tak ada keraguan-keraguan bOJh~a manusia mempunyai penilaian 

yang luas tentang kehalusan dan keratOJan (roughness) jalan 

yanq searti dengOJn senanq atau tidak. Kerataan jalan tidak­

lah mudOJh untuk diqambarkan atOJu didefinisikan dan akibat 

dari pemberian tingkatan pada roughness biasanya bawaan 

pertimbangan dimaksudkan seperti kecepatan dan karakteristik 

kendaraan. 
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' 

I 
I 

MINIMUM LEVEL OF ACCEPTABILITY 1 
------------------------, 

DESIGN PERIOD 

TIME and-or traffic 

' ' 

>i 
GAMBAR 2.4. BENTUK KECENDERUNGAN UMUM DARI PENURUNAN TINGKAT 

PELAYANAN SATU JALAN TERHADAP TRAFFIC DAN WAKTU. 

Pada gambar 2.5 menunjukkan indikasi dari type 

roughness yang mempengaruhi "Riding Quality" dari perkeras-

an. Hasil penelitian, sehagai indikasi faktor utama y01ng 

mempengaruhi tlngkat pelayanan darl perkerasan adalah longi-

tudinal dlstorion sepertl yang ditunjukkan pada bagian atas 

dari gambar. Gangguan yang dapat diakibatkan bermacam-macam 

frekuensi dan Amplituda yang menyebabkan terjadinya goyangan 

kekanan-kirl dalam kendaraan yang berjalan diatas permukaan 

perkerasan jalan. Selanjutnya transverse distorsions dapat 

menyebabkan tidak nyaman pada penumpang karena terjadi gon-

cangan. Alat-alat yang sering digunakan pada pengukuran 
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roughness adalah sebaga.i berikut : 

Fixed Horisont.a.l Plane (straighedge) 

Multiple - Wheel Deviges. 

Slope Profi lometer. 

Chloe Profilometer. 

Roughness. 

The Road Meter. 

~ 
""" "'uttl<meoc 

"'"'"- ·~·~ 
"•"'"""" ""'""""'" 

'""" 1.S. TJP"' ol """""""-
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2.1.3. EYJILUAS! SKID RESISTANCE 

Jillan raya sebagaLmana fungsinya untu~. memi:Jeri pe-

layiln~n lalu-lintas yang menjarnin kelancaran dan 

juga harus menjarnin keselamatan pemuk,,j jalan 

kenyamanan 

sampai di 

tujuan. Untuk maksud itu, jalan harus memenuhi syarat stan­

dard sp~sifikasi teknis yang tinggi seperti yang telah dite-

tapkan oleh Dirjen Bina Marga, nru. Keselarnatan lalu-lintas 

jalan raya de~asa ini mulai menjadi perhatian pemerintah 

dalam upaya rnenghindari kecelakaan lalu-lintas, serta banyak 

instansi yang terkait dan bahkan ada badan asuransi berrninat 

untuk ikut mernbina ketertlban lalu-lintas, ~alaupun demlklan 

musibah semacam lni masih sering terjadi. 

Kecelakaan lalu-lintas mempunyai berbagai bentuk 

termasuk yang diakibatkan oleh "perilaku atau kelalaian" pe­

ngemudi, kondisi kendaraan atau benturan antara kendaraan 

dan kondisi lingkungCJnnya. Disamping faktor-faktor tersebut 

terdapat faktor lain yang dapat ikut menyumbangkan terjadi­

nya kecelakaan lalu-lintas :Jalan, yakni faktor kondisi permll. 

kaan perkerasan jalan. Dari data yang ada kecelakaan spesi­

sifik akibat selip tidak significant, namun demikian dampak 

yang diakibatkan oleh kecelakaan tidak hanya tergantung dari 

frek~ensinya akan tetapi kualitas ter:Jadinya kecelakaannya. 

Beberapa kasus merupakan angka kecelakaan lalu lin-
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tas cende,ung meningkat pada jalan yang mempunyai nilai ta-

hanan selip rendilh. Gambar 2.5 diperoleh dari penelitian di 

""'.gara lain IJepang), menunjukkan hubungan naiknya angk.3. ke­

celakaan disebabkan turunnya tahanan sellp. 

Pengukuran tahaniln selip atau gelincir "Skid Reeds·· 

tance" pada permuY.aan perkerasan jalan dimaksudkan untuk me-

ngetahui kualitas perkerasan ditinjau dari tekstur mHro. 

Parameter tersebut menjadi tolak ukur apakah permukaan per-

kerasan ·inasih dalam keadaan aman a tau telah mencapai kondisi 

kritis sehingga berpotensi terhadap terjadinya kecelakaan 

lalu lintas yang diakibatkan oleh selip. Cleh sebab itu da-

lam melakukan penilaian kondisi perkerasan maka faktor ta-

hanan selip merupakan kriteria utama ditinjau dari aspek ke-

selamatan lalu lintas jalan. 

••r---------
• --- " • 

' • • • ; " ,. 
~ • " .. • • 

' • " , 
• 
] 

ko•fhl~n t•h•n•n ••Hp 

Gimbor l.O. • Hubung•n tlngl<ot kecelol<11n deng•n t•h•n•n <r11p. 
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B. TAHANAN SELIP. 

Tahanan selip atau gelinci~ 'skid resistance' 

adalah gaya yang timbul pada saat ban ~endarilan menmc.~han 

terjadinya sel ip ai;ibat berputarnya roda di ata.'< permukaan 

jalan. Kondi.si permukaan jalan merupakan salah satu faktor 

utama penyebab terjadinya kecelakaan lalu-lintas kendaraan 

berkecepatan tinggi. Kecelakan lalu-lintas tersebut sebagian 

besar akibat hilangnya gaya yang dihasilkan oleh roda 

kendaraan. Faktor untuk menahan terjadinya sellp kendaraan 

disebut sebagai tahanan gelip. Hilangnya tahanan selip 

terut<\m . ., disebabkctn oleh kondisi permukaan perkerasan jalan 

juga kondisi ban kendaraan yang kurang memenuhi syarat, 

diantaranya tekanan angin ban yang tidak sesuai atau ban 

terlalu gundul {telapak ban hilang). Selain faktor di atas, 

f.aXtor kecepatiln kendaraan, kondisi permukaan jalan (kering 

atau basah) dan material pembentuk lapis permukaan 

perkerasan jalan. 

Tahanan selip suatu perkerasan jalan dalam keadaan 

basah pada dasarnya ditentukan oleh dua faktor karakteristik 

permukaan, yakni 

tekstur permukaan yang berfungsi menyediakan saluran meng­

hindarkan adanya lapisan air 'water film' yang menghilang­

kan kontak antara ban dengan permukaan perkerasan gejala 

'hidroplanning', gambar 2.7. 

Karakterlstik fisik dari materrial perkerasan, yaknl fak-
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tor gesekan antara ban dan permukaan perkorasan. 

Gambar hydroplaning. 

Dalam pengertian sehari-hari, adanya faktor tahanan 

selip pada permukaan pcrkerasan jalan ditentukan oleh permu-

kaan perkerasan yang menjadi licin. Pada prinsipnya kelicin-

an permukaan perkerasan jalan disebabkan oleh beberapa 

faktor tersaj\ di gambar 2.8. 

I Peel'~"~'·"" ~1c1n 

~ 
"' pod a bodang Kec~oatan ~~ndarae" l<aoad~hn 1a 1 u 
kontak antara meningkat, menuru,kan 1 1ntas mening~at 

"" "" oerkerasan tecs~d1anya gesekan, memperc.,pat kea-
memoerlomah sohingga m<!merlvkan u5an perkerasan, 
oerplManan oaYa foktoc y~sek yang agregat urgosok 

leb1 h t1ngg1 

Gambar 2.8. Prinsip penyebab kelicinan perkerasan. 

C. PENTINGNYA EVALUASI TAHANAN SELIP 

Evaluasi tahanan selip khususnya untuk tujuan mem-

prakirakan kebutuhan peme11haraan perkerasan }alan dimasa 

mendatanq, seharusnya mempertimbanqkan perubahan yang dise-
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babka~ oleh ~aktu, lalu-lintas, dan cuaca sehingga cakupan­

nya dapat dalam periode jangka pendek atau langka panjang, 

seperti keadaan hujan, atau dengan perubahan cuaca musirnan. 

PertirnbMngan ~aktu, lalu-lintas, dan cuaca merubah kinerja 

tahanan selip sehingga dalarn pemantauan ini mensyaratkan 

pengukuran secara berY.ala dengan fasilitas pangkalan data 

(data basel yang canggih (komputer) sehingga efektif. untuk 

tujuan pernrogarnan dalan investasi rnendatang. Berbagai peru­

bahan pacta perrnukaan perkerasan secara alami dapat dikenali 

oJeh penyebab yang mungkin menyumbang perubahan tahanan 

selip, antara lain : 

porositas (permeabilltas) permukaan 

pernc.<kaian ban 

keausan material permukaan 

alur lintasan roda 'rutting' 

pelelehan aspal 'bleeding' 

pencemaran (misal : oli, dsb.) 

Berdasar program jangka pendek, perubahan tahanan 

selip dapat terjadl secara cepat, pacta umumnya karena hujan, 

sebag~imana secara skematis ditunjukkan oleh gambar 2.9. 

Berdasar jangka ~aktu yang leblh panjang, tahanan selip da­

pat berfluktuasi sebagaimana dijelaskan oleh gambar 2.19. 

Untuk jangka ~aktu yang lebih panjang lagi, mlsal 

dalam beberapa tahun atau beberapa juta kendaraan yang le~at, 

pada umumnya perkerasan menunjukkan nilai tahanan selip 
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y~ng secara menprus turun, gambar 2.11 . 

• , 
~ ; ; 
' < • 

• t. 
0 • 
" 

0 

0 

H " • • • • • " • • • 
; • 

' 

• 

~::.----,,_,,,---,,.,----,,.,,----,,_. 
11$1 /~ 

G•m~or !.19. - Klnorjo ongko selip terhodop perubohoo oousho • 

• 

• • - • 

"· • • • •• • 

• • • • • 

"• ' ' ' • • ' • 
lintuon Kondilrno -(Juto) 

Gambor 1.11. - Kinerjo ongk• sel1p torMd•P x ... ulot1f Hnto .. n >:•ndarun. 
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P:rakiraan IJerubahan nilai tC~hanan selip oleh waktu, 

lalu lintas dapat dibuat dalam ? p:rinsip : 

Mengekstrapola0\ data yang ada, sehingga diperoJ.eh dat<J 

untuk suat>J periodP di masa mendatang 

Mela~u~an percobaan laboratorium, baik pacta tahap awal 

proses rancang bangun (desain) atau merencanakan triterla 

pe~erjaan perneliharaan, rnisalnya karakteristik keausan 

agregat, bentuk dan ukuran agregat, teksttn permukaan, 

tes rel 'track test' dilabolatorium dengan simulasi 

campuran, dll. Pendekatan ini sangat mendasar dan dapat 

menyediakan hubungan yang kualitatif untuk membuat 

estimasi dari tahanan selip yang ada. 

Kecelakaan selip terjadi tidak hanya dlsebabkan 

oleh selip roda depan (sebagaima~a dalam keadaan berhenti 

mendadak), semua roda terkunci dan oleh pengereman atau se-

lip pacta tikungan. Kebanyakan kecelakaan di atas terjadl da-

lam keadaan basah atau kondisi bersalju. Sehingga pengukuran 

tahanan ""lip senantlasa dilak\lkan dalam keadaan permukaan 

perkerasan basah, kondisl terburuk. Turunnya tlngkat tahanan 

selip secara dratis terjadl pada permukaan perkerasan dalam 

keadaan basah, gambar 2.12. 

kecepat&n 

Dedy T:d. 5(swoyo 

1.11. 

Kinerjo t•h•n•n <elip terh•dap k~cep•ton kend•roon 
beNI•"rk•n l<eod••n "'"" <~•n ker1ng. 
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E'engukuran tahanan selip yang di li>kul\an berdasar 

beberapa prosedur standart, 

nilai tahanan sel ip yang 

pengemudi tertentu. Nilai 

tidak dClpat menunjukkan adanya 

~epat untuk suc,Lu kcadaan dan 

i ni h<>rvariasi tersantung dari 

tipe ban, jumlah pemakaian han, arah gerakan kendaraan 

(percepatan, perlambatan, ganti lajur, dll. J. Selain aspek 

drainase dan karakteristik t!O'kstur pad a permukaan perke-

rasan. Akan tetapi suatu angka selip ( SN) diperoleh dar i 

metode standart yang dapat memberi hasil yang tertentu. 

Nilai tahanan selip dapat dipergunakan untuk tujuan manaje­

men perkerasan herikut ' 

1. menunjukkan lokasi yang dapat menlmbulkan bahaya selip 

2. perencanaan pemeliharaan 

3. evaluasi tipe material dan penggunaan material baru 

Ilustrasi-ilustrasi herikut menjelaskan kinerja 

tahanan selip sehubungan dengan perubahan temperatur- permu­

kaan perkerasan (gambar 2.13), dengan tekanan angin ban (gam 

bar 2.14), dengan tebal lapisan air pada bidang kontak (gam­

bar 2.15), dengan kumulatif lalu lintas kendaraan berdasar­

kan jenis-jenls agregat yang dipergunakan (gambar 2.16), dan 

dengan kecepatan kendaraan berdasarkan perubahan kadar aspal 

(gambar 2.17). 
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D. !.lf'AYA PENINGKATAN TAH;,NAN SELIF 

Kemampuan suatu permukaan perkerasan dalam memberi-

kan tahanan selip yang tinggi akan menurun seiring dengan 

ausnya permukaan perkerasan karena tergosok oleh roda kenda-

raan. Persentase tahanan selip yang hilang tergantung dari 

jumlah dan jenls lalu lintas harian rata-rata (LHR). Oleh s~ 

bab itu program pemantauan tahanan selip secara perlodlk sa-

ngat diperlukan apabila tindak lanjut pada lokasi yang dite-

mukan ra~an terhadap bahaya selip, menjadi syarat baqi pihak 

pengelola jalan dalam kiatnya meningkatkan aspek keselamatan 

pemakai jalan. 

Terdapat dua metode untuk meningkatkan tahanan 

selip pada suatu perkerasan, yakni: 

perbalkan lapis permukaan yang ada 'surface treatment' 

atau 'surface dressing' 

lapis permukaan baru ditambahkan diatasnya 'overlay' 
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Perbaikan pada permukaan lebih sering diqunakan untuk lokasi 

yang relatif sempit dibanding dengan cara pelapisan tambah, 

Untuk perkErasan Jentur (be:Con aspall, campuran 

1.3 C'll) agregat dengan gradasi terbuka ('lkuran mab;imum l 

akan memberikan tekstur l<.asar yang disyaratkan untuk menga­

lirkan air permukaan pada saat basah (hujan) sebagai sarana 

drainase. Sedang karakteristik agregat yang cocok untuk mem­

berikan tahanan selip yang memadai adalah tahan terhadap go­

sokan (t idak mudah tergerus) 1 bentuY. agregat bersudut ( tidak 

bulat atau pipih), gambar 2.18. 

Gambar 2.18. Diagram pola agregat bersudut pada permukaan 

Perkerasan. 

Tekstur permukaan dimaksud adalah tekstur permukaan 

pada perkerasan jalan (tekstur adalah ukuran dan susunan ba-

gian-bagian pada suatu benda). Telah disebut didepan bahva 

aspek tahanan selip adalah karakteristik permukaan perkeras­

an dltinjau dari tekstur mikronya. Tekstur lni dibedakan da­

lam dua golongan yakni: 
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--~--------------~---------

Tekstur Mikro; tekstur ini berhubungan dengan detail karat 

teristik [le:rmukaan Ol<J!egat d<>n mortar, menurut ukurannya 

hampir ti<la~ terlihat dengan kasat mata, batas atas ukuran 

tekstur mikro adalah ~.25 rnm. Karakterisi:il; ini dapat 

diu~ur atau dikuantifikasi dengan alat pengukur tahanan 

Dalam pengertian urnum tekstur mikro ini disebut 

licin atau kesat. 

Tekstur Makro, tekstur ini terutarna tergantung dari posisi 

agregat kasar (adanya I"ongga-rongaga antara agregat kqsar) 

pada perrnukaan perkerasan (untuk s1st1rn perkerasan lentur) 

sedang pada tipe perkerasan kilku, hal ini dipengaruhi oleh 

ukuran pengalurannya 'Grooving'. Ukuran maksimum sekitar 

12.5 mm. Tekstur rnakro ini dikategorikan dalam tiga jenis 

tekstur yakni : halus, sedang dan kasar. Karakteristik 

tekstur makro dengan mudah dapat diukur dengan metode 

tambalan pasir atau sand patch method. 

Gambar 2.19.melukiskan bentuk-bentuk tekstur permu­

kaan perkerasan :)alan sedangkan gambar 2.20. menunjukkan pe­

ngaruh kombinasi tekstur terhadap kinerja 'performance' ta­

hanan selip berdasarkan perubahan kecepatan kendaraan. 

Tekstur mikro mengalami perubahan umumnya oleh 

karena pelapukan akibat cuaca, pergantian musim atau tingkat 

kepadatan lalu-lintas, LHR. 

Efek pelapukan agregat akibat cuaca atau musim disatu pi-

hak menurunkan kekuatan agregat yang bersqngkutan, tetapi 
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----'------------'--------·--

dipih<'lk lain akan menlngk<"tkan tahanan selip. 

Tekstur mikro permuk<'lan perkerasan d<'!pat menjadi kecil 

atau lie in akibat repetisi rod<" kendara<"n yang melewati-

nya . 

. Jik<" kedua penyeb<'!b di <'!tas dikaitkan dengan waktu, maka 

didapat efek yang berlawanan, tergantung faktor mana yang 

dominan, sehingga dalam jangka 1o1aktu tertentu tersebut 

kinerja tahanan selip membesar atau mengecil. 

musim, misalnya terdapat siklus tahanan selip, 

Di negara 

waktu musim 

dingin tahanan selip meningkat karena lalu-lintas berkurang, 

dan waktu musim panas tahanan selip turun karena lalu-lintas 

kembali normal. 

Tekstur makro menerima energi ketika roda kendara<'ln 

melewati celah permukaan perkerasan, energi tersebut disaluL 

kan berupa panas di permuka<"n j<'!lan. Energi lain.y<"ng dite-

rima adalah energi kinetis akibat tumbukan roda, yang disa-

lurkan menj<'!di kebisingan ( polusi suar<" 1. Friksi <'!tau 

gesekan yang tlmbul dari tekstur makro dikenal »eb<'!gai 

'hysteresis'. Sedang komponen friksi yang lain yaitu antara 

tekstur mikro dengan roda kend<~raan disebut 'adhesion' untuk 

menahan terjadi selipnya kendaraan dalam keadaan b<'!sah, 

permukaan perkeras<'!n bertekstur makro kasar menggunakan 

kornponen 'hysteresis' lni, yang dllengkapi salur<'lll drainase. 

Kontribusl komponen ini pada gesekan total umumnya 

kecil, tet<'!pi pada saat lapis permukaan perkerasan 11cin, 
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Jenis-jenis sistem evaLuaS'- ker>15akan jaLan " --

memperlihatkan pengaruhnya yang besar terhadap penurunan 

tahanan selip, terutama pada kecepatan kendaraan meningkat. 

Dari gamhar 2.18 terdapa'_ beberapa ~ombinasi yang 

sering d i jumped dilapangan Y"-~ni 

I " l tekstur makro k<>sar, tekstur mU;ro kesat 

I b l tekstur makro kasar, tekstur mikro lie in 

l 0 l tekstur ma~ro hal us, tekstur mikro kesat 

I d l tekstur makro h<>lus, teXstuJC mikro licin 

TekHur 

• . ... , . 
• 

hol us kout 

0 ~olus 11 t 1" 

-
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Jeni.s- jen.i.s si.stem euat-ua.si her-usa"-an ja1an 

Dari segi keselamatan pengendara, maka tekstur tJ.pe 

(a) adalah yang terbaik, tekstu:r: tipe (b) dan (c) memiliki 

kemampuan yang berbeda dan pemanfaatannya tergantung dari 

klasifikasi dan fungsi jalan yang dimaksudkan. 

Pengaruh struktur makro terhadap tekstur mikro 

(tingkat tahanan selip) terutama diakibatkan oleh perubahan 

kecepatan kendaraan, gambar 2.19. Secara umum makin 

kecepatan kendaraan, makin rendah tahanan selipnya, 

tinggi 

hal ini 

terjadi karena luas bidang kontak antara telapak ban dan peL 

mukaan perkerasan cenderong mengecil pa'da kecepatan tinggi. 

Dari penelitian diperoleh bahva terdapat perbedaan laju 

penurunan tingkat tahanan selip, dldasarkan atas perbedaan 

tekstur makronya (ditunjukkan oleh kedalaman tekstur, dalam 

rom), tabel 2.1. Tekstur makro halus lebih baik darlpada 

tekstur makro kasar apabila jalan ter:sebut dimaksudkan untuk 

lalu lintas kendaraan kecepatan rendah dan menengah, tetapi 

untuk kecepatan kendaraan yang tinggi disyaratkan tekstur 

makro yang kasar sebab : 

Pada kecepatan rendah atau menengah, tahanan selip hanya 

dlpengaruhi oleh luas bldang kontak, dikarenakan bentuk 

fisiknya, maka luas bidang 

halus lebih besar dari 

kontak an tara tekstur makro 

pad a luas bidang kontak pad a 

tekstur makro kasar sehingga dampaknya tahanan selip yang 

dihasilkan lebih besar pada tekstur makro yang halus. 

Pada kecepatan kendaraan tinggi, masalahnya adalah bagai-
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mana mendesak air yang terp~rangkap di bawah roda dalam 

waktu sangat singkat, agar diperoleh kontak telapak ban 

dengan permukaan perkerasan. Karena celah pada tekstur 

makrc hal>lS, mako air yang tertangY.av pada tekstur makro 

kasar lebih cepat ctapat ctialirkan keluar, sehingga tahanan 

selip yang dihasilkan juga lebih besar. 

Yang harus mendapat perhatian disini adalah bebera­

pa kriteria dan variabel-variabel yang merupakan faktor yang 

mempengaruhi nilai tahanan selip seperti yang diuraikan pada 

evaluasi tahanan selip maka semua ini harus ctiinterpretasi­

kan pacta penetapan kriteria-kriteria dan batasan-batasan pe­

nllaian pacta evaluasi konctisi secara visual. Sebagai contoh 

adanya jenis-jenis kerusakan pacta permukaaan jalan sampai 

dimana pengaruhnya pada tingkat kelicinan dan kekasaran per­

mukaan yang mempengaruhi nilai tahan<w selip. Sepertl actanya 

blending/excess asphalt, poli:;:l,ed agregat, raveling, soving 

apakah akan meningkatkan atau menurunkan nilai koefisien ge­

sek atau tahanan selip. Sehingga dengan mendeteksi jenis ke-

rusakan-kerusakan tersebut dapatlah sebagai indikasi atau 

petunjuk praktis untuk menentukan tlngkat dari praklraan ta­

hanan sellp yang ada. 
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2.1.4. 

• -------------- • 

' : ~--------­
~-____.____::::::~' 

• 

• " .• _.. 

EVALUAST DISTRESS 

1.11. 

Soatu jalan dibangun sebagai prasarana untuk tempat 

melajunya lalu lintas kendaraan dan untuJ.; melayani masyara·· 

kat dalam memenuhi hajadnya. Sclain jalan dituntut harus man 

pu memikul, meneruskan dan menyebarkan beban kendarilom, juga 

dituntut agar dapat memberikan pelayanan yang baik seperti: 

memberikan permukaan yang rata, tidak bergelombang, tidak 

melendut dan tidak berlubang. Dan permukaan juga harus cukup 

kaku, sehingga tidak mudah berubah bentuk akibat beban 

kendaraan yang bekerja diatasnya. Dan jalan juga h'uus memb~ 

rikan permukaan yang kesat, dimana dapat memberikan gesekan 

yang baik antara ban dan permukaan jalan sehingga tak mudah 

sellp dan permukaan tak mengkilap, tak silau sinar matahari 

sehingga jalan dapat member! kenyamanan dan sekaligus menja-

min keamanan pada pemakai jalan. 

Jalan dalam menjalankan fungsinya akan mengalami 
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p~mn•man ~erndrnl;lllan sejak jalan dibuka untuk lalu lintas 

~ampai rnencapai kondisi tidak mantap. Penurunan kemam9uan 

pelay;;nan p~rker:asan dapat ter'JUJud ilalam bent'Jk k"rusakan. 

Adanya retak-retak, lubang-lubang, lepils-lepas dan illur-alur 

pada permukaan jalan adalah merupakan manisfestasi akibat 

dari terlampaujnya batas-batas Y.emampuan masing-rnasing ele-

men per~erasan jalan, dalam menghadapi tantangan-tantangan 

yang dialarninya bai~ akibat pembebanan lalu lintas yang ber-

ulang-ulang atau faktor-faktor lain seperti pengaruh sinar 

matahari atau air hujan. Yang harus klta kaji adalah men)aga 

penurunan kemampuan pelayanan jalan agar memenuhi pada gar is 

kecenderungan yang vajar, yaitu dilakukan program pembinaan 

jalan yang meliputi pemeliharaan dan peningkatan )alan. 

Untuk menunjang program ~embinaan jalan tentu memerlukan 

inforrnasi-informasi atau data-data yang mencatat berbagai 

bentuk kerusakan pada perkerasan jalan, balk itu meliputl: 

jenis, tingkat keparahan, tingkat pengerusakannya/efek peny~ 

barannya dan sifat-slfat kerusakan yang terjadi. Untuk 

maksud inl perlu suatu evaluasi kerusakan dalam bentuk 

survey kondisi. 

Beberapa alasan yang paling penting, bahwa pengenal 

an permukaan melalui survey kondisi merupakan realisasi dari 

hubungan antar" perujudan permukaan perkerasan jalan dengan 

kerusakan. Kerusakan ini rnewaklli kegagalan atau kerusakan 

material tetapl tidak merupakan kerusakan pada perkerasan. 



Je>nis:-jenis: s:istem "'vat-uasL kerusaRan )<Han 46 .. ~=-~~-
Dimana sejumlah kerusakan-kerusakan pada perkerasan yang teL 

jadi dapat mengurangi tingkat pelayanan pada tingkat yang 

'masih dapat diterima oleh pemakai jalan. 

Ada Deberapa dasar yang menentukan pada masalah yang terhu-

bungan antara penmjudan permukaan perkerasan jalan (peJ:"for·· 

mance) dengan kcrusakan : 

a. Model pcrkeri1san harus dapat diramal te:rhadap type dan 

tingkat kerusakan yang akan terjadi dibawah beberapa 

I 
kondisi. 

contohnya Tidaklah cukup meramalkan perkembangan retak 

yang terjadi, namun agaknya lebih baik sering 

dilakukan ramalan frekuensi retak itu send\-

ri,dengan beberapa alasan kesalahan estimasi. 

b. Model-model harus dapat dlramalkan terhadap pengaruh kom-

ponen khusus pada beberapa bentuk kerusakan ( atau inter-

aksi dan pengaruh kerusakan dengan beberapa pengaruh 

kerusakan yang lain ) dengan hasil utama dari perkerasan 

( contoh, kemampuan pelayanan itu sendirl dengan umur 

lebih-lebih tingkat pengaruh/pengerusakannya dan waktu 

harus dikorelasikan/diketahui. 

sebagai contoh, retak mungkln bukan merupakan permulaan 

yang segera mempengaruhl kemampuan pelayanan, tetapi ltu 

mungkin merupakan petunjuk berkurangnya kemampuan pelaya~ 

an dengan bertambahnya waktu berikutnya yang mungkin pen-

dek akibat beban berulang. 
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c. Seperti bagian dari hubungan kerusakan dengan perujudan 

permukaan perkerasan jalan kita butllh mengerti apakah 

yang akan mempengaruhi macam strategi pemeliharaan pada 

llemampuan pelayanan umur dari perkerasan. 

Inl diketahui secara sllbyekti£, seperti yang dlgambarkan 

gecara skemiltiJ.; pada gambar 2.21, bahwa derajat dan macam 

pemeliharailn mempunyai pengaruh penting pada kemampuan p~ 

lilyanan terhadap umur, namun jumlah dari pengaruh ini dan 

hubungannya dengan kerusakan masih belum terbukti 

pasti. 

secara 

Studl-studi tentang pengenalan "permukaan" yang per.. 

tama diperlukan untuk memperkirakan tingkat kualitas dan ke­

andalan pelayanan jalan yang dimaksud seperti nllal gangguan 

terhadap pemakai jalan, mlsalnya resiko terhadap berkurang­

nya kecepatan jalan, terputusny<> jalan dan sebagainya. 

Faktor ini ak"n lebih bersifat indikatif yaitu dalam memberi 

kan informasi untuJ.; mempertimbangkan perlu <>tau tidaknya 

di,.dakan penyesuaian pada jalan yang bersangkutan. Studi-

studi yang dilakukan sebagai tanggapan pengemudi 

keandalan pelayan"n jalan jarang dilakukan. 

terhadap 

Secara teknis evaluasi kondisi ini sering dilakukan 

ser.ara mekanis. Diantara berbagai macam alat yang telltl 

atau metode Y"ng lebih memuaskan untuk pengukuran profil ja­

lan dan roughness seperti berikllt adalah alat Y"ng banyak 

dijumpai dari berbagai negara di dunla : 
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Fix~d Horizontal Plane (Straightedge) 

Multipl~-Wheel Devices 

CHLOE Prof i lometer 

------

British Transport and Road Re,;earch '-'abority type profile-­

meter 

Slope Profilometer 

PCA Road meter 

Roughometer 

NASSRA Roughometer 

Haravian Profilometer 

Untuk evaluasi kondisi, pengukuran dengan menggunakan alat­

alat ukur memang menguntungkan dimana hasil pengu~uran akan 

mempunyai nllal yang teliti dan obyektif teknis. Tetapi be­

berapa pertimbangan dan alasan untuk survey kondisi yang dl­

tentukan schedule yang ditentukan, terbatas dan dalam keada-

an yang darurat bah"'a kebijaksanaan program pembinaan jalan 

segera dilaksanakan, maka ini bukan alternatif penyelesaian 

yang bail;. Mengingat beberapa faktor pengukuran secara meka­

nis ini seperti ' keterbatasan penggunaan alat dimana safu 

jenis alat ukur hanya dapat digunakan type kerusakan yang 

tertentu, keterbatasan jumlah alat, langkanya alat dl negara 

kita dan juga harga alat yang relatif mahal, selain itu juga 

untuk kondisi jalan-jalan dalam J;ota yang lalu lintasnya 

ramal survey kondisi secara mekanis inl kurang cocok dan ti­

dak praktis. Oleh karena itu alternatif pemecahan untuk eva~ 
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Jerns- j<?nis sis tem evaL vasi hervsahan jaLan -----'~ 

lui>s\ kondisi yang tepat dan sesuai dengan situasi di 

sia adalah evaluasi kerusakan jalan secara visual. 

Indo-

Evaluasi secara visual adalah evc.duasi ~ondisi dimg_ 

na survey yang dila~11kan pada suatu I'NS jalan balk itu dilg_ 

~.ukan der1gan berjalan kakl atau berkendaraan dimana semua 

jenis, jumlah dan tingkat kerusakan pada perkerasan jalan 

dlcatat. Sesuatu yang tidal'. dapF.lt dlcatat dan dilaporkan 

pada ev11luasi l<ondis; secara mekOlnis seperti ; daerOlh millk 

jalan !Right of Way), sistem drainase 

saluran, sistem aliran, kondisi saluran), 

trotoar, jalan), kerb (pembatas jalan), 

!dimensi/penampang 

shoulders !bahu 

mark a jalan dan 

varna permukaan jalan, ini semua dapat direkap dan dicatat 

pada evaluasi kerusakan jalan secara visual. 

Keuntungan lain dari sistem evaluasi visual adalah dapat di­

lakukan uleh hanya beberapa surveyor sehingga sangat pra~tis 

dan efeY.tif untuk dilaksanakan di lapangan, mengingat vaktu 

yang dipergunakan relatif singkat dan produktif dalam 

merekap semua type, tingkat dan jumlah kerusakan serta semua 

fasilitas yang menunjang pada struktur perkerasan jalan. Dan 

survey kondisi dengan penggunaan Toyota Hardtop ( kendaraan 

standart ) untuk pengukuran "Riding Quality" (kenyamanan be;r;. 

kendaraan) merupakan cara-ca:ra yang relatif murah. 

Yang menjadi masalah sekarang bagaimana mewujudkan 

evaluasi kondisi secara visual yang dilaksanakan secara 

subyektif mempunyai hasil yang mendekati hasil yang dapat 
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ditcrima secara obyektif tc~nis. Dan beberapa metode-metode 

eva}uasi secara visual dan teknologi yang telah dikembangkan 

di negara-negara lain dan dianggap telah cukup memadai, ter­

nyata tidak dapat diterima begitu saja, ~nrenil: ndanya bai:as­

an-be>tasan dala.m pengembangan sistem evaluasi kondisi dan 

teknologi-teknologi tersebut. Beberapa batasan dapat dikemu-

kakan antara lain tingkatan t:eknologi, perbedaan standart, 

geografi, iklirn, sifat-sifat bahan, beban lalu lintas, Oan 

~.eadaan lingkungan yang lain. Dan usaha-usaha penyempurnaan 

metode-metode cvaluasi secara visual tersebut untuk disesual 

kan dengan keadaan di Indonesia juga telah banyak dilakukan. 

Sekarang, apakah total distress hasil survey yang berdasar­

kan metode-metode tersebut sudah proporsi dan sesuai dengan 

kenyataan/kondisi di lapangan ? Sebagai contoh Total 

Distress hasil evaluasi secara visual menunjukkan jalan 

dalam kondisi rusak herat, tetapi kenyataan sebenarnya di 

lapangan jalan masih dalam kondisi relatif baik I mengalami 

kerusa~an ringan. Oleh karena itu, sUDaya hasil evaluasi da­

pat diterima secara obycktif teknis berbagai cara dan upaya 

dilakukan seperti penentuan dan penetapan batasan-batasan 

dan kriteria-kriteria penilaian pada metode-metode yang di­

gunakan untuk pendataan harus selengkap mungkin, mencakup 

segala sesuatu yang berhubungan dengan struktur perkerasan 

jalan antara 1nteraksi sebab-akibat yang diperujudkan pada 

permukaan jalan dengan semua fasilitas yang mempengaruhi 
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J&ni.s-jeni.s si.st<?m. &vahm,;> .'<erusahan jatan 

si5tem drainase, bahu jalan (shoulders), trotoar, kerb p,-,m·-

batas jalan dll. 

mumcm 
~, ' 

....... ..;: - .... 1 

', ' 
' I ,, 

. . . . ·1 
I 
I 

' 

IL_ _________ ~Il: ~- DESIGN PERIOD ~ 

AGE (YEARS) 

' 
' 

GAMBAR 2.21. SKEMATIK ILUSTRASI DARI PENGARUH PEMELIHARAAN 

JALAN. 

-·--·- --~----· 
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BAB III 

JENIS-JENIS KERUSAKAN JALAN DAN PENANGANANNYA 

3.1. JENIS JENIS KERUSAKAN 

Kerusakan dapat didefinisikan sebagai manifestasi 

akibat dari terlampauinya batas-batas kemampuan masing-ma-

sing elemen perkerasan jalan, dalam menghadapi tantangan-

tantangan yang dihadaplnya. Dilihat dari sumber penyebab ke-

rusakan, kerusakan perkerasan dapat dikelompokkan dalam dua 

kategorl, yaitu "kerusakan teknis" dan "kerusakan wajar". 

Pembedaan teknis dan wajar dalam hal lnl harus dilihat da-

lam konteks pembahasan hubungan antara masa pelayanan dan 

perwujudan perkerasan sebagal manifestasi kemampuannya mela-

yani be'ban lalu lintas. 

Kerusakan waj= dimaksudkan kerusakan - kerusakan 

yang terjadi akibat dilampauinya tegangan kritis tertentu 

pacta lapisan-lapisan perkerasan oleh tegangan yang timbul 

akibat pembebanan yang berulang-ulang. Beban lalu lintas 

akan mengakibatkan lendutan dan regangan-regangan baik di 

lapisan perkerasan maupun di tanah dasarnya dan bersifat se-

saat yaitu pada sa'at beban lalu lintas berada diatasnya. 

Besarnya lendutan dan regangan yang terjadi tergantung dari 

besarnya perbandingan antara besarnya beban dan sifat-sifat 
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lentur dari lapisan perkerasan dan tanah dasar. Pada keadaan 

perbandingan tertentu regangan sesaat tersebut dapat melam­

pa:ui regangan batas sehingga terjadi regangan yang tetap. 

Kornulasi dari regangan-regangan tetap ini selama masa pela­

ysnan akan menimbulkan defotmasi dan retakan-retakan pada 

perkerasan atau dengan kata lain timbul kerusakan-kerusakan 

pada perkerasan. 

Ke:rvsahan t.,.hnls yaitu kerusakom yowg terjadi bu-

kan karena akibat tegangan yang secara langsung bersumber 

dari ulangan beban lalu lintas, misalnya oleh perbedaan tern-

peratur, pemampatan, susut-muai pengembangan, kehilangan 

daya ikat, reaksi-reaksi kimia, longsoran dan bencana-benca­

na lainnya. 

Ident1fikas1 kerusakan kedalam kedua kelompok ter-

sebut sangat diperlukan penganalisaan dan cara penanganannya 

pada umumnya berbeda satu dengan yang lainnya. Pada dasarnya 

analisa per~ujudan lalu llntas dalam hubunganya dengan masa 

pelayanan hanya berlaku untuk kelompok kerusakan yang ~ajar. 

Untuk memungkinkan melakukan pengelompokkan yang baik, kira­

nya pengenalan manifestasl kerusakan menurut maslng-masing 

sumbernya perlu dilakukan dengan sebaik-baiknya. 

Untuk perkerasan lentur (flexible pavement), be be-

rapa manifestasi kerusakan menurut typenya adalah sebaga1 

berikut: 

a. Ret a>: ( Cracking ) 
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b. l'erubahan bentuk { Distorsion ) 

c. Cacat permukaan ( Disintegration 

d. Slippery Surface atau Skid Hazard Kelicinan [!ermu-

kaan ) 

e. Surface Treatment - Special Problem. 

3.1.1. ~cl_c_C,RKAAC''~'N•Cc_LI 

Keretakan muncul dalam berbaga1 bentuk pola 

keret,.ka.n sering sama untuk berbaga1 sebab serta. 

berbago!i tingkat distress (distress severity). 

Sedangkan jenis retak yang acap kali ditemui adalah 

sebagai berikut 

l. HAIR CRACKING { RETAK HALUS/RAMBUT ) 

2. ALLIGATOR CRACKS RETAK KULIT BUAYA 

3. EDGE CRACKS RETAK PINGGIR ) 

4. EDGE JOINT CRACKS ( RETAK PERTEMUAN DE-

NGAN BAHU ) 

5. LANE JOINT CRACKS ( RETAK PADA SAMBUNGAN 

JALAN ) 

6. WIDENING CRACKS ( RETAK SAMBUNGAN JALAN ) 

7. REFLECTION CRACKS RETAK REFLEKSI 

6. SHRINKAGE CRACKS RETAK SUSUT ) 

9. SLIPPAGE CRACKS ( RETAK CRACKS ) 
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1. HAIR LINE CRACKING 

Retak halus 

RETAK HALUS I RAMBUT_l 

hair cracking dapat 

terlihat selebar sekitar celah biji atau sekitar 

3 rom, yang mana penyebarannya bisa meluas ataupun 

setempat, yang disebabkan oleh adanya bahan 

perkerasan yang kurang baik, tanah da5ar atau 

bagian perkerasan dibawah lapisan surface yang· 

kurang stabil. Retak halus ini dapat meresapkan 

air kedalam lapi5an permukaan. Retak rambut ini 

kalau dibiarkan begitu saja dan blla tidak segera 

ditangani dapat berkembang menjadi retak kulit 

buaya. 

2. ALLIGATOR CRACKS RETAK KVLIT Bl}AXA_). 

Alligator cracks adalah lebar celah 

lebih be5ar atau sama dengan 3 rom. Saling berang­

kai membentuk serangkaian-serangkaian kotak-kotak 

kecil yang menyerupai kulit buaya. Retak ini dis~ 

babkan oleh perkerasan yang kurang balk, pelapuk­

an permukaan, tanah dasar atau bagian perkerasan 

dibawah lapisan permukaan yang kurang stabll, 

a tau bahan lapisan pondasi dalam keadaan jenuh 

oh (air tanah naikl. 

Umumnya daerah dimana terjadi letak 

kUlit buaya tidak luas. Jika daerah dimana 
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tF>r:io;di retaK ~.ulit buaya luas, mungk in hal i n 1 

diseb~bkan oleh repetisi beban lalu 

melampaui beban yang mampu dipikul 

l intas yang 

oleh J.apisiln 

perm\lkaan tersebnt. Dan dimana celah-celah reta~ 

~ulit buayo; dapat diresapi air, maka dengan mem-

biarkan begitu saja 

lubang. 

lama-lama akan menimbulkan 

]. EDGE CRACKS (RETAK TEPI/PINGGIRl. 

Retak pinggir/tepi {edge cracks), retak 

memanjang di jalan, dengan atau tanpa cabang yang 

mengarah ke bahu dan terletar. deY.at bahu. 

Biasanya terjadi akibat roda bagian luar yang me­

na[Jar. melintang di tepi perr.erasan antar kendara­

an yang satu dengan yang lain secara berulang 

melintasi jejak roda yang hampir sama, apabi la 

sokongan darl arah samping tidak baik atau dari 

bahu jalan. 

Dan juga disebabkan adanya grade antara 

bahu jalan dan perkerasan patah atau bahu jalan 

yang lebih rendah, ini dapat diakibatkan karena 

drainse yang buruk, terjadinya penyusutan tanah, 

atau terjadinya settlement dibawah daerah terse-

but. Akar tanaman yang tumbuh di tepi perkerasan 

dapat pula menjadi sebab terjadinya retak pinggir 
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Gambar 3.1. Hair line cracking. 

Gambar 3.2. Alligator cracks. 
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i n l . 

dibtar~an akan berkernbang menjadi besar yang 

diH,uU ol"<h pelepasan butit tepi retCtk 

sehingga retak qkan bertambah besar dan :;:.emaY.in 

merusak Iapisan permukaan. 

4. EDGE JOINT CRACKS !RETAK PER'l'EMUAN PERKERASAN DAN 

BAI-111 l. 

Reta~ sambungan pinggir (edge joint 

cracks), adalah reta~ memanjang yang umumnya 

terjadi pada sambungan bahu dan perkerasan. 

Pembasahan, penger1ngan dengan perlunakan dibawah 

permukaan bahu adalah penyebab umum dari retak 

pinggir. Biasanya dihasilkan dari drainase yang 

jelek, dimana air terjebak atau tertampung dalam 

depressi diatas sambungan antara bahu dan perke-

rasan. Atau dikarenakan permukaan bahu lebih ting_ 

gi dari perkerasan. Dan apabila disebabkan oleh 

kondisi drainase di bawah bahu jalan lebih buruk 

daripada dl baYah per~erasan, terjadlnya settle-

ment di bahu jalan, penempata,--, meterial bahu atau 

perkerasan jalan, atau akibat lintasan truk/kend<!_ 

raan berat di bahu jalan. 
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Gambar 3.3. Edge cracks. 

Gambar 3.4. Edge joint cracks. 
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5. LANE JOINT CRACKS !RETAK PAPA SAHBUNGAN JALURl. 

Lane joint cracks (retak pacta sambungan 

jalur), retak memanjang, yang terjadi pacta sa~­

bungan dua jalur lalu lintas. Hal ini disebabkan 

oleh lemahnya lapisan atau buruknya ikatan antara 

lapisan yang bergandengan pacta perkerasan yang 

biasanya diaklbatkan oleh cara pengaspalan jalan 

yang kurang sempurna. Jika keadaan ini dibiarkan 

begitu saja, air dapat meresap masuk ke dal<>m 

lapisan perkerasan melalui celah-celah, butir­

butir dapat lepas dan retak menjadi bertambah be-

sar. 

6. WIDENING CRACKS (RETAK PADA SAMBUNGAN PELEBARANl. 

Retak sambungan pelebaran Jalan, adalah 

retak memanjang yang terjadi pada sambungan 

antara perkerasan lama dengan perkerasan pelebar­

an. Hal ini disebabkan oleh ikatan antara sambung_ 

an tidak balk. Jika tidak segera ditangani, air 

dapat meresap masuk ke dalam lapisan perkerasan 

melalui celah-celah, butir-butir dapat lepas dan 

retak bertambah besar. 
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Gambar 3.5. Lane joint cracks. 

Gambar 3.6. Widening cracks. 
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7. REFL_K.Q'ION CRli£1\S !RETAK REFLEKS_:u_. 

Retak refleksi ( reflection cracks 

adalah retak memanjang, melintang, diagonal atau 

membentuk kot<~k. Terjadi pada lapisan tambahan 

(overlay) yang menggambarkan pola retakan di ba­

bawahnya. Retak refleksi dapat terjadi jika retak 

pada perkerasan lama tidak dlperbaiki secara balk 

sebelum pekerjaan overlay dllakukan atau retak 

refleksi dapat pula terjadi jika terjadl gerakan 

vertikal/horizontal dl bawah lapis tambahan yang 

diakibatkan oleh: beban lalu lintas, suhu,geraka~ 

gerakan bumi dan akibat perubahan kadar air pada 

jenis tanah yang ekspansif. 

8. SHRINKAGE CRACKS !RETAK SUSUTl. 

Retak susut (shrinkage cracks) adalah 

retak yang paling berhubungan serta yang memben­

tuk kotak-kotak besar dengan sudut tajam. 

Retak susut disebabkan oleh perubahan volume pada 

lapisan permukaan yang terlalu banyak aspal de­

ngan penetrasi rendah, atau perubahan volume pada 

lapisan pondasi dan tanah dasar. Kurangnya lalu­

lintas, mempercepat terjadinya retak susut dalam 

perkerasan. 
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Gilmbar 3.7. Reflection cracks. 

Gambar 3.8. Shrinkage cracks. 
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9. RETAK SELIP (SLIPPAGE CRACKS!. 

Retak selip (slippage cracks) 

retak yang bentuknya melengkung seperti 

adalah 

bulan 

sabit dikarenakan gaya horisontal yang diakibat-

kan oleh lalu lintas. ini terjadi karena 

kurang baiknya ikatan antara lapisan permukaan 

dan lapisan di bawahnya. Kurang baiknya ikatan 

dapat disebabkan oleh adanya debu, kotoran, 

minyak, air atau benda non adheslf lainnya, 

akibat tidak diberinya tack coat sebagai 

a tau 

bahan 

penglkat diantara kedua laplsan. Retak selippun 

dapat terjadi akibat terlalu banyaknya pasir 

dalam campuran lapisan permukaan, atau kurang 

baiknya pemadatan lapisan permukaan. 
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3.1.2. DISTORTION IPERUBAHAN BENTUKl. 

r 

Distorsi (perubahan bentuk l dapat terjadi 

ak.ibat lernahnya tan11h datar, pemadatan yang· kuranq 

pada lapisan pondasi, sehingga terjadi tambahan 

pemadatan akibat beban lalu lintas. Adapun jenis dan 

penyebab distorsi yang terjadi perlu ditentukan ter­

lebih dahulu sebelum perbaikan dilakukan. Sehingga 

dapat dltentukan jenis penanganan yang tepat. 

Distorsi (distortion) dapat dibedakan atas ' 
L CHANNELING/RUTS (ALUR) 

'· CORRUGATION IKERITING) 

3. SHOVING (SUNGKUR) .. GRADE DEPRESSION (AMBLES) 

5. UP HEAVAL ( JEHBUL) 

'· UTILITY CUT DEPRESSION 

1. CHANNELING/RUTS IALURJ. 

Alur ( channel/ruts/grooving adalah 

dep~essi yang terjadi pada lintasan roda alur/ 

parit yang sejajar as jalan. Alur dapat merupakan 

tempat mengqenangnya air hujan yang jatuh di 

permukaan jalan, mengurangi tingkat kenyamanan, 

dan akhlrnya lama kelamaan dapat timbul retak­

retak. Alur/ruts dihasilkan darl gerakan lateral 

atau konsolidasi bawah lalu lintas dalam satu 
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~t~u lebih b~gi~n y~ng mend~s~rl, at~u oleh 

perpindahan di dalam lapisan permukaan aspal itu 

sendiri. Ini berkembang dalam lapis perkerasan 

aspal yang bar~ yang kurang p~dat, dengan demikl­

an terjadi t~mbahan pemadatan akibat lapisan rep~ 

tisi beban lalu lintas pada lintasan roda. campu~ 

an aspal dengan stabil1tas rendah dapat pula me­

nimbulkan deformasi plastis. 

2. CORRUGATIONS !KERITING). 

Keriting (corrugations) atau wash boar~ 

ing adalah alur yang melintang jalan akibat gera~ 

an plastis, biasanya inl sering terjadi di titik­

titik yang mana kendaraan mulai bergerak atau beL 

henti, atau pada bukit-bukit dimana rem kendaraan 

membuat grade turun yang berupa cekungan. Oengan 

timbulnya lapisan permukaan yang berkeriting ini 

pengemudi akan merasakan ketidaknyamanan mengemu­

di. Keriting-keriting yang mempunyai cekungan­

cekungan dapat menampung dan meresapkan air dan 

lebih lanjut dapat merusakkan perkerasan sehingga 

cekungan-cekungan itu semakin dalam yang dapat 

membahayakan pemakai jalan. 

Penyebab kerusakan ini adalah rendahnya 

stabilitas carnpuran yang dapat berasal dati 
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Gambar 3.10. Channeling/ruts (alur). 

Gambar 3.11. Corrugations. 
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terlalu tingginya Kadar aspal, terlalu banyaK 

memperqunakan aqregat halus, agregat berbentuX 

bulat dan berpermukaan li~in, atau aspal yang 

dipergunakan mempunyai penetrasi yang tinggi. 

Keriting dapat juga terjadi jika lalu lintas 

dibuka sebelum perkerasan mantap (untuk perkeras-

an yang mempergunakan aspal calr). 

3. SHOVING !SUNGKUR). 

Shoving atau sungkur adalah deformasi 

plastis yang berbentuk terompet, yang terjadi 

setempat, ditempat kendaraan serinq berhenti, 

kelandaian curam dan tikungan taJam. Kerusakan 

dapat terjadi dengan atau tanpa retak. Penyebab 

kerusakan in1 sama dengan kerusakan keritinq. 

4. GRADE DEPRESSION !AMBLES), 

Ambles (grade depression) terjadi sete~ 

pat, denqan atau tanpa retak, biasanya kedalaman-

nya leblh dari 2 em. Ambles dapat terdeteksi de-

ngan adanya air yang terqenanq, Air tergenanq 1ni 

dapat meresap kedalam lapisan perkerasan yang 

akhirnya menimbulkan lubang, sehingga dapat memb~ 

hayakan pemakal jalan. Ambles (depressions) dise-

babkan karena beban kendaraan yang lewat diatas-• 
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Gambar 3.13. Shoving. 

Gambar 3,14. Grade Depression. 
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nya melebihi yang dlijinkan pada perencanaan ja­

lan, dengan metode konstruksinya/pelaksanaan yang 

kurang baik, atau penurunan bagian perke(asan 

Cikarenakan tanah dasar mengalami settlement. 

5. UPHEAVAL (JEMBUL). 

Jembul (upheaval) berupa pergerakan 

naik dari perkerasan jalan: yang rusak, yang 

terjadi setempat, dengan atau tanpa retak. Hal 

ini terjadi akibat adanya pengembangan tanah 

dasar (subgrade) pada tanah dasar yang ekspansif 

atau beberapa bag ian dari struktur perkerasan 

jalan. Upheaval dapat menghambat pengaliran air 

dan meresapkan air ke dalam lapisan perkerasan 

yang semakin memperparah keadaan, sehinqqa dapat 

membahayak.an pemaka i jalan. Bentuk jembul yang 

menonjol keatas dar! permukaan jalan akan menqu­

rangi kenyamanan perjalanan. 

6. UTILITY CUT DEPRESSION. 

Utility cut depression merupakan penu­

runan dar! tambalan pada jalan akibat adanya 

galian untuk penanaman utilitas atau instalasi­

instalasi pipa air, listrik, telepon, dan sebaqai 

nya. Perhaikan dan penutupan kembal1 gal ian 
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Gamba.r 3.14. Upheaval. 

Ga.mbar 3.15. Utility cut depression. 
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tersebut sering tidak cukup pernadatannya atau 

bahan campuran aspal yang digunakan jelek atau 

tldak sama dengan lapis~n aspal pada perkerasan 

yang ada sehingga menyebabkan penurunan pada 

bekas gallan tersebut dan rnempengaruhi performan­

ce dati permukaan jalan dengan varna yang tidak 

sarna dengan permukaan di sekellllngnya. 

3 .1. 3. R.lS.l__N'l'EGRA'rlON (CACAT PERHUKAAN). 

Disintegration (cacat permukaanl merupakan 

patahan lapisan perkerasan lapisan jalan menjadi 

fragmen/bagian yang kecil atau hi lang. Ini mencakup 

pengeluaran partikel agregat. Jadl kerusakan ini me­

ngarah pada kerusakan secara kimiawi dan mekanis. 

Yang termasuk dalam cacat permukaan lni ada 

lah : 

POT HOLES (LUBANG) 

RAVELING (PELEPASAN BUTIR) 

STRIPPING IPENGELUPASAN LAPISAN PERHUKAAN) 

1. POT HOLES ILUBANGl. 

Potholes adalah lubang-lubang berbentuk 

seperti mangkok kecll, ukuran bervariasi dari 

kecil sampai besar. Lubang-lubang ini menampung 

dan meresapkan air ke dalam lapis permukaan yang 
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menyebabkan semakin parahnya kerusakan :!alan. 

Lubang-lubang yang terjadi apabila tidak segera 

ditangani akan menjadi lubang yang dalam, selain 

mengurangi kenyamanan, juga membahayakan pemakai 

jalan. Pada umumnya pengemudt yang menemui adanya 

lubang cenderung menghindar. Ini berarti mengura­

ngi kapasitas jalan yang merupakan indikasi dati 

fungsi/tingkat pelayanan :!alan. Dan pada daerah­

daerah jalan perkotaan yang syarat/padat kendara­

an, adanya lubang dapat membuat kemacetan :!alan. 

Lubang yang terjadi dapat disebabkan : 

1. Campuran material lapis permukaan jelek 

Kadar aspal rendah, sehingga film aspal ti­

pis dan mudah lepas. 

Agregat kotor sehingga ikatan antara agregat 

dan aspal tidak balk. 

Agregat pengunci kurang. 

Temperatur campuran tidak memenuhi persya­

ratan. 

2. Lapis permukaan tipis sehingga ikatan aspal 

dan agregat tidak balk, 

3. Sistem drainase jelek sehingga air banyak yang 

meresap dan mengumpul dalam lapis perkerasan. 

~. Retak-retak yang terjadi tidak segera dita­

ngani sehingga air meresap masuk dan mengaki-
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batkan lubang-lubang kecil. 

2. !lNlEL.lJI_.G_UO.~Ji;eMJAN BUTIRl. 

Raveling (pelepasar, butir) roerupa~an 

lepasnya material/butir permukaan jalan tahap 

demi tahap yang disebabkan oleh cuaca (hujan dan 

panas matahari) atau geseran ban kendaraan. 

Biasanya agregat halus aus terlebih dahulu, me­

ninggalkan noda-noda kecil pada permukaan jalan. 

Noda-noda itu dapat menampung dan meresapkan air 

bersarnaan dengan itu goresan ban kendaraan ber­

langsung terus menerus, erosi berlanJut, bahkan 

partikel-partikel lebih besar pecah-pecah dan 

perkex:qsan segera menjadi kasar dan kelihatan 

bergerigi. 

Raveling disebabkan oleh 

Hetode konstruksi yang jelek (pelaksanaan pema­

datan yang kurang). 

Agregat yang Jelek (agregat kotor atau lunak). 

Perencanaan/pelaksanaan campuran yang kurang 

baik (aspal kurang atau pemanasan campuran ter­

lalu tinggi). 
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Gambar 3.16. Pot holes. 

Gambar 3.1?. Raveling. 
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3. STRIPPING !PENGELUPASAN LAPISAN PERMUKAAN~. 

Stripping adalah pengelupasan lapisan 

permukaan atau lapisan overlay yang berupa lem­

pengan-lempengan atau bongkahan-bongkahan yang 

terjadi merata/luas. Apablla tida~ segera ditang~ 

ni, kerusakan ini berkembang menjadi lubang yang 

dapat membahayakan pemakai jalan. Kerusakan dapat 

diakibatkan oleh kurangnya/lemahnya ikatan antara 

lapisan permukaan dan lapis diba~ahnya, atau ter­

lalu tipisnya lapis permukaan, juga akibat lapis­

an permukaan terlalu banyak mengandung aspal. 

Gambar 3.18. stripping. 
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3 .1. 4. SLIPPERY SURFACES/SKID HAZARD (KELICINAN PERMUKAAN). 

Sudah umumnya pada musim hujan, perkerasan 

basah serlng menjadi licin. Hal ini disebabkan adanya 

laplsan air hujan dlatas permukaan jalan yang tidak 

dapat dihilangkan sepenuhnya, akan menyebabkan koefi­

sien gesekan menjadi sangat rendah, terutama pada ke­

cepatan tinggi. Fen omena ini dinamakan «HYDROPLANING" 

dalam keadaan seperti lni, kontak antara ban dan per­

mukaan jalan tidak terjadi atau mengurangi daya ceng­

keram roda. Tetapi pada keadaan lain dimana permukaan 

kering, jalan dapat menjadi licin akibat adany.:~ lapis 

tipis aspal pada permukaan jalan, pengausan agregat 

lapisan pe~mukaan dan akibat adanya minyak, lumpu~ 

dan lain-lain. 

Yang te~masuk slippe~y su~face antara lain 

BLEEDING 

POLISHED AGGREGATE 

1. BL!l:!l:DIHG/FLUSHING/EXCESS ASPHALT. 

Bleeding atau flushing adalah adanya 

aspal yang keluar ke permukaan perkerasan memben­

tuk luasan bercak-bercak hi tam atau berupa lapis­

an t1p1s aspal yang 11cin. Pada temperatur tinggi 

aspal menjadl lunak dan akan terjad1 jejak roda 

dan be~bahaya bagi kendaraan. Adanya bleeding 
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atau flushing mengurangi performance jalan karena 

~arnanya yang tidak sama dan menyolok dati permu­

kaan jalan sekitarnya. 

Per.yebab keluaznya aspal ke permukaan ini akibat 

pemakaian kadar aspal yang tinggi pada campuran 

aspal, pemakaian terlalu banyak aspal pada prime 

coat atau tack coat. Behan lalu llntas yang berat 

pada perkerasan yang mengandung banyak aspal 

dapat menyebabkan aspal keluar ke permukaan. 

2. POLISHED AGGREGATE (PENGAUSAN AGREGAT). 

t'ollshed aggregate terjadinya pengausan 

pada partikel agregat di permukaan perkerasan. 

Partikel agregat yang dimaksud adalah kerikll 

yang halus, bulat, licin, tidak tahan aus dan ba­

tu pecah yang cepat rusak akibat pengausan/perge­

seran roda kendaraan. Beberapa agregat blasanya 

khusus jenis gamping lebih cepat aus dari pada 

agregat jenis lain. Lalnnya, semacam jenis keri­

kil, aus alami dan jika dipakai dalam lapisan pe~ 

mukaan perkerasan tanpa penghancuran (pembentukan 

dh!lensil lebih dulu akan mengakibatkan jalan here_ 

siko tlnggi adanya bahaya selip. Pengausan agre­

gat sedlkit llcin saat keadaan basah. 
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Gambar 3.19. Bleeding/flushing. 

Garnbar 3.2~. Polished aggregate. 
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3.1.5. SURFACE TREATMENT - SPECIAL PROBLEMS. 

Karena metode-metode konstruksi (pengerja-

an) yang dipergunakan berbeda dalam penanganan 

permukaan bisa menghasiikan beberapa cacat/kelainan 

yang tidak terjadi pada lain jenis permukaan jalan. 

Surface treatment problems meliputi lost of cover 

aggregate dan streaking. 

1. LOSS OF COVER AGGREGATE !LEPASNYA AGREGAT PENUTUPl 

Loss cover aggregate adalah tersapunya 

agregat dari perkerasan yang diperbaikl karena 

pergerakan lalulintas, dan meninggalkan lapisan 

aspal permukaannya 

1. Keterlambatan penghamparan agregat setelah 

penghamparan aspal, sehingga suhu aspal turun 

yang akhirnya mempengaruhi daya lekat aspal. 

2. Agregat terlalu kotor/berdebu atau basah saat 

dihamparkan. 

3. Agregat tidak dipadatkan atau ditempatkan seg~ 

ra setelah penghamparan. 

4. Alat pemadat terlalu pelan berjalan. 

5. Pemadatan yang dilakukan tidak merata. 

6. Terlalu cepatnya penggunaan jalan setelah la­

pisan permukaan dlhampar. 
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2. LONGITUDINAL STREAKING. 

Longitudinal streaking adalah perubahan 

kekt,ranqan atau k"'gemukan aspal yang ditandal 

dengan alur gelombang memanjang paralel dengan 

sumbu jalan. Pada vaktu aspal disemprotkan, pola 

penyemprotan tak memberikan lapisan yang uniform, 

maka terjadl longitudinal streaking. 

Beberapa penyebabnya antara lain : 

1. Spray bar pada asphalt distributor tldak benar 

ketinggiannya terhadap spray fans untuk menda­

patkan overlap yang benar atau ketinggiannya 

tldak tepat diatas tanah; 

2. Spray bar mendapat kelebihan aspal dari distri 

buto~:; 

3. Nozle pacta spray bar tidak tepat sudutnya atau 

tidak bersudut sama, ukuran nozle salah, atau 

beberapa nozle tersurnbat; 

4. Kesalahan pada kecepatan pernompaan aspal; 

S. Temperatur aspal terlalu dlngin atau terlalu 

tinggi viskositasnya; dan 

6. Tekanan pompa terlalu rendah. 

3. TRANSVERSE STREAKING. 

Transverse streaking adalah perubahan 

kekurangan atau kelebihan aspal yang ditandai 
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dengan alu~ gelombang melintang jalan se~upa de-

ngan co~rugation. Ini disebabkan karena sernburan 

aspal pada spray bar dari distributor spray bar 

terlalu kuat. Akibat getaran pompa, :;ernouran-

semburan yang dihasilkan ada bagian-bagian yang 

hilang atau terpakai, kecepatan pompa yang tidak 

tepat, atau pornpa keku~angan tenaga penggera~. 

3.2 CARA PENANGANAN KERUSAKAN JALAN. 

Sudah merupa~an kewajiban dan ~egiatan yang rutin, 

Departernen Pekerjaan Umum dan Ditjen Bina Marga mengada~an 

program pembinaan jalan yang meliputi pemeliha~aan, pening-

katan, dan perbaikan jalan yang lebih dikenal secara inter-

national dengan istilah 3-R. Istilah 3-R yang dlmaksud ada-

lah Resurfacing, Restoration dan Rehabilitasi (penutupan pe~ 

mukaan ulang, pemugaran dan perbaikan) atau secara umum dis~ 

but pemeliharaan jalan. 

Pemeliharaan jalan in! dimaksudkan untuk menjaga 

dan mempertahan~an "kondisi permukaan~ dan "kondisi perke-

rasan" jalan untuk memenuhi fungsinya menjaga rnutu perjalan-

an lalu lintas dan kecukupan strukturll dalam mendukung be-

ban gandar dari kendaraan. 

Oleh karena itu, bertitik tolak dari prinslp hubuna 
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an antara 'rnasa pe!aya:n.an' dan 'perv.j-wlan perkerasan' seba­

gai manlfestasi kemampuannya melayani beban lalu lintas maka 

istilah 'hancur' sebagaimana digunakan pada bangunan-bangun­

an sipil pada umumnya karena hanya menyangKut kemampuan 

strukturil, tidak dapat dlgunakan dengan arti yang sama pada 

Xonstruksi perkerasan. Suatu perkerasan yang sudah harus di­

katakan hancur dari segi strukturil, masih dapat berfungsi 

memberikan pelayanan pada lalu lintas meskipun dengan ting­

kat pelayanan yang jauh lebih rendah dari yang dlperlukan, 

demikian juga sebaliknya. Atas dasar ini maka untuk memberi­

kan penllaian perkerasan jalan yang tidak dapat berfungsl 

memberikan pelayan<>n sebagaimana ditetapkan, istilah 'jatuh' 

kiranya lebih tepat digunakan. 

Kejatuhan lni, pada umumnya terlihat adanya retak­

retak, pengelupasan agregat, lubang-lubang pada permukaan 

jalan yang merupakan indikasi pertama adanya kerusakan. 

Apabila kerusakan-kerusakan yang kecil lni tidak seqera 

ditangani akan berkembang menjadi kerusakan yang lebih 

besar. Perlu kita ketahui, aspal yanq terkena lanqsunq udara 

luar dan sinar m<>tahari akan menjadi lebih ker<>s dan lebih 

rapuh (Petersen, 1984) atau lebih dikenal denqan lstilah 

AGEING (penuaan aspal). Dalam kondisi seperti 1n1 kelenturan 

perkerasan sangat ~enurun, sedangkan beban lalu lintas 

berlangsung terus. Apa yang terjadi ? kerusakan semakin 

parah dimana retak-retak, luban~-lubang kecil akan semakin 
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besar dan lebar. Beban gandar lalu lintas yang berat dan me­

lampaui batas kapasltas struktur jalan akan menjadikan 

distorsi/deformasi pada struktur perkerasan jalan. Selaln 

itu geseran-geseran dan benturan-benturan dari ban kendaraan 

terhadap permukaan jalan akan,mempercepat keausan agregat, 

yang menjadikan jalan licin karena koefisien gesek kecil. 

Kondisi performance dari permukaan jalan yang seperti i.ni 

dapat mengurangi kenyamanan perje~lanan dan dapat membahe~yor­

kan pemakai jalan. 

Demikian juga pada musim hujan, air permukaan akan 

meresap melalui celah-celah dari retak-retak yang tldak 

segera diperbaiki, kedalam lapisan perrnukaan jalan yang da­

pe~t mengurangl ikatan aspal dengan agregat. Lebih lanjut air 

meresap masuk ke lapisan-lapisan di bawahnya yang dapat men­

jenuhkan base dan sub-base sehingga mengurangi daya dukung 

lapisan pondasi atau sistem penyebaran tegangan pada struk­

tur perkerasan tersebut. 

Dan apabila sistem drainase jalan tldak berfungsl 

sebagaimana mestinya, permukaan perkerasan jalan akan sema­

kln licin karena air permukaan tidak segera mengal1r keluar 

dar! permukaan jalan. Lapisan air pada permukaan jalan akan 

mengurangi daya cengkeram ban roda kendaraan dan mengurangi 

skid resistance. 

Serta aklbat repetisi beban lalu lintas berat bah­

kan melampaui kapasitas perkerasan yang ada, maka tidak la~a 
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laql jalan tersebut mengalami "f<~tique" (kelelahan), dimana 

kondisi jalan akan terjadi distorsi dan deformasi yang lebih 

parah lagi, Beperti yang d1tun:iukkan pada gam'oar 3.21. 

Ketidak -rat<!an dari permukC~an jalan '"' selain membuat 

ketidaknyamanan perjalanan juga sanqat membahayakan pemaka i 

jalan. 

'----

_,,, ~ 
- ~0 ',,, 

' -. ,;d,-.c ("'"--

; ,,., ' _, 

--- ,' 

' ,, . •"' 

Gambar 3.21. Has11 deformasi plast1s dalam perkerasan. 
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Kondisi permukaan jalan seperti ini, kecenderungan 

untuk menampung air besar, berakibat sebagian besar 

permukaan perkerasan akan tergenang air, Terutama pada ~aktu 

hujan lebat akdn terjadi banjir yang dapat menjenuhkan 

sub-grade sebagai struktur utama dari jalan yang mendukung 

beban lalu lintas. Karena daya dukung sub-grade turun dras­

tis, maka perkerasan secara cepat akan mengalami 'keruntuhan 

totaL' baik secara struktural ataupun fungsional. 

Kekhususan dari pembinaan jalan di Indonsia, dicta-

sarkan pada kebljaksanaan DPU. Dalam usaha pemerataan pemba­

ngunan dan pemanfaatan yang senantiasa ditujukan untuk pela­

yanan masyarakat, maka penanganan jaringan jalan terutama 

ditujukan pada usaha peningkatan jalan yang sudah ada atau 

road betterment program. Seperti dapat dlllhat pada gambar 

3 . 2 2 • 

Kegiatan-kegiatan progra~ pembinaan jalan yang di-

maksud antara lain 

Perawatan jalan yang merupakan pemeliharaan jalan dengan 

kemampuan mantap yang dilaksanakan secara berencana sesuai 

dengan kebutuhan, agar jalan dapat berperan seperti yang 

diperhitungkan, dengan agar kemampuan pelayanan dapat men~ 

run secara vajar seperti yang diperhitungkan. 

Rehabilitasi jalan merupakan kegiatan pemellharaan jalan 

dengan kemampuan pelayanan mantap, yang tidak terencana 
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1 

3 

2 

1 

' 

untuk menampung kerusakan-kerusakan setempat, yang dapat 

mengakibatkan penurunan yang tidak ~ajar dari kemampuan 

pelayanan baqian jalan tertentu . 

Penunjangan Jalan dikenakan pada jalan-jalan dengan kemam-

puan tidak mantap atau kritis, oleh k<nena itu keglatan 

penunjangan jalan sebagai kegiatan pemeliharaan yang ber-

sifat darurat dan sementara. 

Peningkatan jalan dimaksudkan untuk memperbaiki kondisi 

jalan dengan kondisi mantap. 

/PEMBUATAN 

REHABILITASI ( < 5 't !WAS JALAN l 

BARU 

-

r' 

~ PROGRAM PENINGKATAN JALAN 
:,. 

" PENUNJ 
OGRAM 
ANGAN 

ALAN ' 

I 

!--- --,--
:~' 
' "'' ' ' ' ' 
' :"" ' 
' ' 
' : 
' 

MANTAP 

j 
'l'IDAK 
:ANTAP 

KEMAMPUAN PELAYANAN 

GAMBAR 3.22. GRAFlK PROGRAM PENANGANAN JALAN. 

-, 
' ' ' ' ' 
' ' ' 

'\! 
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3.2.1. SISTEH PENYEBARAN TEGANGAN PADA LAPISAN PERKERASAN. 

Untuk mengambll slstem penanganan pemellharaan dan 

perbaikan kerusakan jalan ya~g tepat dan bijaksana, perlu 

mengetahul kronologis darl slstem penyebaran tegangan pada 

lapisan perkerasan. Sehingga peranan maslng- masing laptsan 

konstruksi perkerasan lentur yang berfungsi menerlma beban 

lalu llntas dan menyebarkannya ke lapisan dibawahnya dapat 

diketahui kadarnya masing-masing. Pada gambar 3,23. terllhat 

bahwa beban kendaraan dilimpahkan ke perkerasan jalan mela-

lui bidang kontak roda berupa beban terbagi rata Po. 

Beban tersebut diterima lapisan permukaan disebarkan ke 

tanah dasar menjadi Pl yang lebih kecil dari daya dukung 

tanah dasar. 

''''"'' '"'"'"'· 

Gambar 3.23. Penyebaran beban roda melalui lapisan perke-

rasan jalan. 
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Selama masa pelayanan perkerasan, harus didesain 

rnampu rnenerirna beban rnelintang yang bekerja di atasnya, yang 

dapat dibedakan atas 

1. Muatan kcndaraan berupa gaya vertikal. 

2. Gaya rem kendaraan berupa gaya horizontal. 

3. Pukulan roda kendaraan berupa getaran-getaran se-

bagai beban dinamis. 

Karena sifat penyebaran gaya maka muatan yang diterima oleh 

masing-rnaslng lapisan berbeda dan semakin kebawah semakin 

kecil. Lapis permukaan (surface) harus mampu menerima selu­

ruh jenis gaya yang bekerja, lapis pondasi atas (base course 

dan sub-base course) menerlma gaya vertikal dan getaran, 

sedangkan tanah dasar dianggap hanya menerlma gaya vertlkal 

saja pada titlk tepat di bawah beban gambar. 

Apablla struktur tanah dasar mempunyal sifat-sifat 

yang jelek ( ekspansif, sensitiv1tas runtuh yang tinggi, 

clay ) atau sangat aktlf, terutama pada saat jenuh air. 

Sehingga keruntuhan akibat be ban cenderung berbentuk 

PUNCHING SHEAR. Efek darlpada penyebaran tegangan-tegangan 

pokok {a
1 

& a
3

) yang bekerja, sampai pada kedalaman dan 

keadaan tertentu terjadi perubahan besar dan arah tegangan 

tegangan tersebut. oarl perhltungan serta gambar 3.24. asal 

penyebaran tegangan sebelumnya dapat dikerjakan sebaga1 

her lkut: 
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Gambar 3.24. Penyebaran teqangan dan regangan pada struk-

tur perkerasan. 

a). Pada titik B, dlgambarkan tegangan pokok bekerja dengan 

kondisi normal (belurn terjadi pembelokan arah tegangan 

pokok). 

b). Akibat sifat tanah dasar yang jelek, dengan semakin ber-

tambahnya kedalaman atau oleh keadaan tertentu, maka 

tegangan yang terjadl cenderung berubah arah dan semakin 

tak menentu. Nampak pada titlk A, c, dan D, menunjukkan 

arah c
1 

dan c
3 

sudah mengalaml perubahan arab tegangan. 

c). Pada titik E, keadaan arab dan besar tegangan sudah se-

demlklan rupa sehlngga tegangan pada titlk tersebut do-
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minan kearah atas, ini akan herusaha mendesak tanah atau 

perkerasan diatasnya dan jika tak mampu menahan desakan 

tersebut bisa menimbulkan gelombang permukaan jalan, 

atau kerusakan perkerasan jalan. 

d). Pada titik F dan G, kondisi tegangan kearah horisontal 

menjadi semakin dominan dan berusaha menggeser massa 

tanah ke samping. 

Efek dar! desakan yang besar dan kontinyu dapat memper­

persempit atau memperdangkal saluran. 

Kejadian diatas terutama disebabkan karena menurun-

nya kekuatan geser tanah dasar akibat Sifat-sifatnya 

jelek. 

yang 

Menurunnya kekuatan geser tanah dasar mengakibatkan 

menurunnya modulus elastisltas, dan ini membawa pengaruh 

terhadap besarnya tegangan geser yang terjadi. Semakin kecil 

harga modulus elastisitas dengan muatan beban yang sama, 

tegangan geser yang terjadl semakin besar, selanjutnya efek 

yang diakibatkan juga meningkat. 

3.2.2. PENTINGNYA PEMELIHARAAN SHOULDERS (BAHU JALAN). 

Bahu jalan atau teplan jalan merupakan bagian dar! 

jalan yang terletak diantara tepl perkerasan jalan dengan 

tepi saluran, parit, trotoar (side walk) atau lereng tepl. 

Ditjen Bina Marga - Departemen Pekerjaan Umum menetapkan 

standart geometrik untuk bahu jalan di daerah perkotaan yang 
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datar harus mernpunyai lebar yang cukup minimal 1,~9 meter, 

biasanya untuk jalan penghubung (kelas III). Dan selengkap­

nya, untuk j<Hom raya sekunder O:elaS 11) berkisar antara 

• /d 3,00 mete:t, untuk jalan raya uta~a (kelas I) sebe-

besar 3,50 meter. 

Kebutuhan lebar bahu jalan daerah perkotaan ini umumnya di­

dasarkan oleh beberapa faktor antara lain : 

a. Type jalan raya. 

b. Volume lalu-lintas. 

c. Kecepatan lalu-lintas. 

d. Komposisi lalu-lintas. 

e. Type medan yang dilalui. 

Dan faktor lain yang menentukan dari lebar bahu 

jalan adalah fungsi dari bahu jalan dari peranannya terhadap 

keseluruhan sistem fungsi jalan. Pada daerah central bisnis/ 

pertokoan, biasanya parkir-parkir mobil dan kendaraan ada­

lah "ON-STREET", dimana bahu jalan digunakan sebagai lokasl 

parkir. 

AASHTO telah menetapkan bah~a bahu jalan yang dapat 

digunakan harus dilapisi perkerasan atau permukaan lain yang 

cukup kuat untuk dilalui kendaraan atau untuk berhenti. Bahu 

jalan dibuat untuk kendaraan yang mogok, berhenti sementara 

atau tempat untuk keadaan darurat dimana roda kendaraan ter­

paksa harus keluar dari perkerasan jalan karena menghindari 

rintangan/hambatan d1 depannya atau menghindari terjadinya 
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kecelakaan, apabila berpapasan dengan kendaraan yang menyiap 

dari arah depan. 

Di jalan-jalan dalam kota yang sarat lalu-lintas, 

bahu jalan yang let.aJ:: akan menambah kapa:;itas Jalan, karena 

memungkinkan kendaraan untuk berhenti di luar lajur lalu 

lintas. Kendaraan yang berhentl karena keadaan darurat umum­

nya adalah karena kondisi volume lalu-lintas. Bahu yang 

lebar akan menambah keleluasaan/jarak pandangan horizontal 

pengemudi dan dapat menambah kekuatan struktural perkerasan. 

Dan sebaliknya apabila bahu jalan te~::lalu sempit kapasitas 

jalan akan berkurang sementara atau terjadinya kecelakaan 

akan meningkat karena adanya manuver kendaraan yang mau 

parkir, berhenti sementara atau masuk ke lajur lalu lintas 

lagi. 

Berdasarkan prinsip dasar penyebaran tegangan sepeL 

ti Yang telah dljelaskan bah~a arah dan besar tegangan pada 

titik E dominan keatas. Fenomena ini merupakan dasar, apabi­

la kendaraan berat seperti truck, trailer dan bus berjalan 

menyusur di tepi perkerasan jalan dekat bahu jalan, maka 

tegangan yang terjadi di ba~ah bahu jalan akan menekan ke­

atas ke permukaan bahu jalan sehingga jlka konstruksi bahu 

jalan tidak cukup kuat untuk menahan teqanqan yang bekerja 

akan terjadi Upheaval (deformasi atau distorsi) pada permu­

kaan bahu. Oleh karena ttu pemadatan pada bahu jalan harus 

mendapat perhatian yang ser1us. 
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Aklbat lain dari ban kendaraan berat yang melintas 

di tepi perkerasan jalan adalah gaya horizontal yang menekan 

ke arah samping ~e bahu jalan, jika konstruksi dart bahu 

jalan tidak kuat menyokong, pada perkerasan akan terjadi 

cracking yang dapat mengurangi lebar manfaat atau dapat 

mengurangi kapasitas jalan. Dan kalau kerusakan berkembang 

lebih parah laqi dapat mempenqaruhi stabilitas dari struktur 

perkerasan jalan, dimana baqian-bagian pinqqir perkerasan 

hilang terjadi lubang, hila dltemul pengemudi kendaraan 

cenderung menghindar. Hubungan antara permukaan bahu jalan 

denqan tepl perkerasan harus dlbuat menerus, janqan terjadi 

"Gap levelling" atau terjadi patahan mendadak, sehingga 

apabila keadaan darurat roda kendaraan terpaksa keluar 

perkerasan tidak berbahaya bagi lalu lintas, selain resiko 

terhadap strukturnya. Kenyataan di lapangan sering setelah 

overlay untuk perbaikan perkerasan jalan yang lama, bahu 

jalan tidak dilevel/ditinggikan sesuai dengan permukaan 

perkerasan yang baru sehingga gap terjadi. 

Bahu jalan di dalam kota tidak semuanya dilapisi 

dengan perkerasan. Kadang-kadang bahu jalan dilapisi batu 

kerikll atau material lain yang sejenis agar tahan menerima 

beban kendaraan yang berhenti lama diatasnya. Namun pada 

umumnya bahu jalan terdiri dari tanah biasa sering kali 

tidak dapat digunakan selama musim penghujan. Bahu jalan 

yang berumput ~erupakan alternatif pilihan yang praktis, 
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mengingat curah hujan/iklim di indonesia cukup untuk 

menumbuh-suburkan rumput-rumputan sehingga bahu jalan cukup 

kuat untuk menahan kendaraan dan dapat mencegah terjadinya 

infiltrasi atau menyerapnya air permukaan ke dalam bahu 

:ialan. Pemeliharaan untuk bahu jalan yang berumput, sering­

sering rumput-rumput yang tumbuh subur itu dipangkas dengan 

sabit atau mesin pemotomg rumput sehingga koefisien retarda­

tion bisa berkurang dan tidak cenderung menahan air sehingga 

air segera mengalir ke selokan atau ke saluran drainase slsi 

jalan. 

Bahu jalan yang didesaln untuk mendukung struktur 

perkerasan jalan balk secara sti:uktu~::al maupun fungsional 

harus memiliki pe~::mukaan yang rata dan kemiringan melintang 

yang cukup landai atau dikondisikan snpaya air permukaan 

segera mengalir meninggalkan permukaan perkerasan, masuk ke 

inlet saluran drainase/selokan. Ditjen Bina Ma~::ga DPU, mene­

tapkan pada standart geometrlk jalan raya, lereng kemirlngan 

melintang bahu jalan minimal 4%, ini biasanya untuk jalan 

raya kelas I dan IIA dan untuk jalan raya sekunder (kelas 

IIB & !Icl dan jalan penghubung adalah sebesar 6\ . 

Untuk tujuan itu semua, pelapisan perkerasan pada 

bahu jalan sangat diperlukan selain mempe~::kuat daya dukunq 

bahu jalan dalam menahan beban kendaraan balk yang berhentl 

ataupun yang melintas diatasnya, juga dimaksudkan untuk 

mencegah terjadinya 1nflltrasl yang blsa menjenuhkan bahu 
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jalan yang dapat menjenuhkan pula pada struktur badan jalan 

yang membahayakan stabilitas perkerasan. Kenyataan 

lapangan serlng kita lihat performance bahu jalan kurang 

begitu diperhatikan, permukaan yang tidak rata, banyak 

batu-batu menonjol, lubang atau leblh parah lagi kemlringan 

melintang bahu jalan di tepi perkerasan sampai dengan tepi 

saluran tidak menurun tetapi naik sehingga air tldak bisa 

n\engallr masuk ke saluran, cenderung tertahan di cekungan 

yang terbentuk dari perkerasan hingga bahu jalan, ini 

membahayakan struktur perkerasan jalan karena adanya 

infiltrasi. Pada real estate a tau pertokoan kadang-kadang 

peningkatan performance dan fungsi bahu jalan untuk parkir 

kendaraan, dilapisi perkerasan atau bahan aspal. Yang kurang 

diperhatikan dalam pekerjaan ini dalam peningkatan nilai 

fungsi dan estetika tidak dikontrol level dan kemlrlngan 

melintang bahu jalan yang cenderung menaik ke saluran 

sehingga ter}adi cekungan pada joint antara bahu perkerasan 

jalan yang dapat menahan/menampung air permukaan bisa 

meresap ke lapisan permukaan dapat mengurangi daya lekat 

aspal dengan agregat perkerasan. 

Bahu jalan yang dilapisi dengan bahan aspal, warna 

dan teksturnya harus dibedakan, atau membuat garis putih 

yang menerus sepanjang jalan, untuk memisahkan jalan dengan 

bahu jalan sebagai petunjuk bag1 pengemudi pada cuaca yang 

kurang menguntungkan atau pandangan yang buruk. Apabila 
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jalan terdapat garis ini, pengemudi cenderung berjalan pada 

jalur jalan yang ada dan sedikit se~ali yang melintas keluar 

bahu jalan atau semacam positive guidance bagi pengemudi, 

Dan adanya garis ini menambah performance dan estetika jalan 

lebih baik sehingga menambah kenyamanan para penqemudi. 

Dari uraian dlatas, bahwa peranan bahu jalan sangat 

pentlng dalam mendukunq kestabilan dan kekokohan struktur 

perkerasan jalan. Alasan tersebut dapat menjadikan pertim­

bangan dalam membuat dan menentukan krlteria-kriterla dan 

batasan-batasan penilaian dari pengkajian dan penyempurnaan 

metode-metode yang digunakan untuk evaluasi kondisi/kerusaan 

jalan dengan memasukkan faktor bahu jalan atau fasilitas 

pendukung lainnya seperti kerb dan marka jalan. 

3.2.3. PENTINGNYA PEMELIHARAAN DRAINASE. 

Komponen yang sangat penting yang sering diabalkan 

pada stabilitas daya dukung struktur perkerasan jalan adalah 

pengkondtsian sistem pengallran air di daerah struktur 

perkerasan yang dapat mengaklbatkan rembesan air ke badan 

jalan, Yang dapat menyebabkan : 

Ikatan antara butlr-butir agregat dan aspal lepas, sehing­

ga lapisan perkerasan tidak lagi kedap air dan rusak. 

Perubahan kadar air mempengaruhl slfat daya dukung tanah 

da.sar. 

Apa artinya perencanaan tebal perkerasan yang mampu secara 
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kapasitas struktural dan fungsional dengan quality control 

pelaksanaan yang baik ·~ Penjenuhan pada badan jalan akan 

menjadikan daya dukung masing-masing komponen struktur jalan 

seperti base, sub base, sub grade, turun drastis setelah 

jalan baru selesai dibangun dan segera dibuka untuk lalu 

"runtuh total" jauh sebelum lintas, tidak lama jalan akan 

mas a pelayanan jalan berakhir. Demlk ian juga apa artinya 

overlay atau perbaikan jalan yang memenuhi spesifikasinya 

bila masalah air ini tidak dipedulikan, akan berakibat sama. 

Oleh karena pentingnya masalah air terhadap stabilitas stru~ 

tur pada perencanaan dan perekayasaannya harus dialokasl 

tinggl serta mendapat perhatian yang serius para insinyur 

dan ahll jalan, baik yang berperan sebagai konsultan, 

traktor atau perekayasa masalah jalan. 

kon-

Mengarahkan, mengalirkan, menampung dan membuang 

aliran air yang dapat mengganggu stabilitas struktur 

perkerasan jalan, dengan suatu sistem dralnase jalan raya 

yang lengkap. 

Aliran air disekitar lapisan perkerasan dapat berasal dari 

Seepage dar! tempat yang lebih tinggi dlsekltar konstruksi 

konstruksi perkerasan. Hal ini terjadi terutama pada jalan 

tomah gal ian. 

Fluktuasi ketinggian muka air tanah. 

Infiltrasi air melalui permukaan perkerasan atau bahu 

jalan. 
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Rembes~n air dart temp~t y~nq lebih bas~h ke tempat y~ng 

lebih kering. 

Perger~kan ~liran ~lr di badan jalan dapat dilih~t pad~ 

gambar 3.25. 
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Pergcrakan air <.li badan jalan 
G:unbar 4. [5 

Perencanaan sistem drainase, dibedakan : 

Surface drainase (drainase permukaan). 

Sub-surface dralnase. 

!"""''" "" ""'" 

Pada kota-kota di daer~h pegunungan seperti kota 

Bandung, Semarang, Malang dan lain-lain, perencanaan sistem 
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drainase pada )alan raya yang terletak pad a bukit/qunung, 

kadang-kadanq debit air yang harus ditampung oleh side ditch 

yang berasal dari cacthmant area sebelah luar side d,tch 

adalah terlalu besar. Untuk mendapatkan ukuran side ditch 

yang milsih cukup maka tidak seluruh all ran "' 
ditilmpung ke dalilm side ditch, tetapi dicegat dahulu oleh 

salur"n pencegat yang dibuat disebelah cttas side ditch 

(lihat gambar 3.26.). Air pad a sa luran pencegat kemudian 

dibuctng ke tempat lain. 
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GliMBAR 3.26. PENAMPANG MELINTliNG JALliN RAYll DENGliN RliNCANGAN 
SALURAN PENCEGAT/PliRIT PUNCliK (CROWN DITCH). 
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Lemahnya pemantauan dan pemeliharaan terhadap 

saluran drainase, sering kita lihat dl beberapa saluran 

drainase jalan di daerah sebagian kota-kota besar di 

Indonesia. Dimana setiap hujan turun saluran tidak berfungsi 

sebagaimana mestinya, sehingga hampir seluruh permukaan 

jalan raya tergenang air, apalagi bila hujan lebat air 

meluap ke permukaan jalan dan terjadl banjlr. Ada pendapat 

ekstrlm, tengah kota akan tenggelam men:ladi lautan air se­

dangkan pi.nggir kota jadi tanggulnya. Ini sering kita lihat 

kenyataannya di sebagian kota besar di Indonesia, dimana 

pada tengah-tengah kota (central bisnis) atau di perumahan­

perumahan yang serba lengkap dan teratur fasilitas drainase­

nya, seperti: selokan dengan plengsengan semen/beton, inlet­

inlet yang balk, bak-bak kontrol yang memadai, kenapa justru 

terjadi banjir ? Sedangkan di pinggiran kota saluran drain~ 

se yang hanya sekedarnya dar! plengsengan tanah kadang ter­

lapis rumput atau ditumbuhi alang-alang justru tidak ter:ladi 

banj ir. 

Permasalahannya terletak pada mamajemen pemelihara­

an saluran drainase. Dimana banyak kondisi sa1uran/selokan 

tepi jalan raya yang memprihatinkan, seperti: 

Airnya tidak mengalir atau mampet di musim kemarau. 

Adanya endapan lumpur/tanah yanq menimbun atau sampah­

sampah yang tldak kontlnyu diberslhkan sehinqqa kapasitas 

saluran berkurang. 
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Inlet-inlet pada saluran/selokan yang terpakai untuk tro­

toar tersumbat atau adanya endapan pasir sehingga lubang 

inlet semakin sempit. 

Keadaan ini apabila musirn hujan, air akan meluap dan mengge­

nang ke perrnukaan jalan, leblh fatal lagl terjadi banjir 

yang dapat menggerus pada permukaan jalan dan rnerusak salu­

ran atau sistem drainase. Sering dlsini masalah pemeliharaan 

dan pembersihan selokan tak terkoordinir dan terstruktur 

ditanganl oleh maslng-maslng masyarakat dl tempat tersebut, 

sedang evaluasi pemeliharaan jalan seperti overlay jalan 

jarang memperhatikan apakah kondlsi drainase yang sekarang 

masih berfungsi sebagaimana mestinya! 

Oleh karena ltu perlu suatu sistem manajemen pemeliharaan 

fasilitas jalan raya yang bijaksana dan terstruktur dimana 

diperlukan penanganan yang serius misal dengan task force 

(satuan gugus tugas khusus) sepertl manajemen yang dipakai 

pada pasukan kuning pembersihan lingkungan. 

Berdasarkan prinsip dasar penyebaran tegangan yang 

telah dljelaskan dl atas bahwa dlstribusl tegangan ke 

lapisan di bawah perkerasan akibat beban ganda lalu- lintas, 

lihat kondisl tegangan pada titlk F dan G, semakln dominan 

ke arah horizontal dan berusaha menggeser 

sampinq. Efek desakan yang besar dan 

massa tanah ke 

kontinyu sanggup 

mempersempit atau memperdangkal saluran. Oleh karena itu 

struktur dlnding dasar sa luran harus dlperhitungkan mampu 
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menahan adanya gaya desakan tanah ke samplnq, plengsengan 

dibuat dari beton. 

Beberapa alasan yilng telah diuraikan diatas, dapat 

disimpulkan vitalnya ma<>Q;lah air terhadap kestabilan dan 

kapasltas daya dukung darl struktur perkerasan jalan secara 

keseluruhan. Oleh karena ltu, dalam menentukan kriterla-

kriteria dan batasan-batasan pada metode- metode yang 

digunakan untuk evaluasi kondlsl, faktor drainase patut 

untuk dljadlkan pertirnbomgan dalam penila1an. 

3.2.4. PENANGANAN LAPISAN PERMUKAAN (SURFACE COARSE). 

N1la1 kualltas dari perwujudan pelayanan suatu 

struktur perkerasan jalan, yang pertama kal1 dapat dlrasakan 

dan memberi kesan pada pemakai jalan adalah performance darl 

surface coarse atau penyajian permukaan dari jalan. 

Dimana permukaan jalan yang rata,marka jalan, kerb-kerb yang 

teratur akan memberlkan rasa kenyamanan perjalanan yang le­

bih, oleh pemakai jalan d1puj1 bah11a jalan ltu baik. 

Dan kebalikannya apabila jalan dengan permukaan yang penuh 

lubang, kasar, atau bergelombang, yang mana menjadikan 

pengemudi sering berjalan berliku menghindari lubang, sering 

menginjak pedal rem akibat gelombang-gelombang jalan atau 

mobil yang bergoncang-goncang menjadlkan perjalanan tidak 
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nyaman, apa tangqapan pemakai jalan kalau menemul jalan yan<:J 

seperti ini ?, langsung semua teriak memveto jalan rusak I 

Padahal mungkin secara ~truktural jalan masih cukup memikul 

beban lalu-lintas sampai dengan masa pelayanan habis. 

Bagaimanapun manajemen pemeliharaan jalan yang bijaksana 

harus juga memperhatikan masukan atau tanggapan darl masya­

rakat sebagai pemakai jalan. 

Oleh karena perujudan lapisan permukaan perkerasan jalan 

harus dialokasi tinggl para perencana dan perekayasa jalan. 

Selain permukaan perkerasan jalan harus mempunyai 

permukaan yang rata dan tampilan yang balk seperti warna, 

marka jalan ( estetika ) yang memberikan kenyamanan para 

pemakai jalan, juga harus memenuhi beberapa syarat sebagal 

berikut 

Merupakan lapisan tahan aus (wearing course) akibat ' 

a. Gesekan roda kendaraan 1 gaya rem yang merupakan 

gaya horizontal. 

b. Pukulan roda kendaraan I berupa getaran-getaran 

yang merupakan gaya dinamis. 

C. Pengaruh cuaca dan iklim (pelapukan). 

Me~::upakan lapisan yang kedap air (cover). 

Merupakan laplsan yang kokoh sebagai penyebar tegangan 

roda akibat muatan beban kendaraan yang berupa gaya 

vertikal ke lapisan di bavahnya tanpa dia sendiri mengala­

mi perubahan bentuk (sebagal pendukung beban). 
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Pada prinsipnya perneliharaan jalan dan perbalkan 

jalan adalah meniaga dan mempertahankan kondisi dan kapasi­

tas struktural jal~n ag~r rnampu dan tahan me\ayani arus lalu 

lintas sampai batas pelayanan jalan berakhir. 

Oleh karena itu perkerasan yang sering mengalami keausan 

yang lebih cepat segera diperbaikl. 

Federal Air High~ay Act ( FHWA ) menetapkan definisi dari 

'construction• adalah meliputi resurfacing, restoration, dan 

rehabilitation, yang lebih dikenal dengan istilah 3R. 

Dan rumusan ini dlterapkan dalam peraturan untuk perbaikan 

jalan raya yang berorientasi untuk keamanan lalu-lintas yang 

tinqgi. Demikian ASHTO telah merumuskan sasaran utama dari 

perbaikan jalan, adalah : 

1. Hemperbaiki kehalusan surface. 

2. Hernperpanjang umur perkerasan jalan. 

3. Hemperbalki skid resistance (tahanan slip). 

4. Pembangunan kembali bagian jalan yang pondasinya 

rusak. 

5. Memperbaiki drainase. 

Kelemahan pada sistem jalan raya yang ada dapat diidentifi 

fikasi dari nilai kecukupan ( sufficiency ratings ), data 

kecelakaan, skid test, laporan/hasil pemeliharaan, tanggapan 

dari masyarakat dan beberapa sebab lainnya. 

Perbaikan jalan umumnya dibedakan dari pemellharaan 

jalan seperti yang ditunjukan pada gambar 3.27. 
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Pemeliharaan adalah penanganan lebih awal untuk perbaikan 

ringan (corrective) atau preventive (pencegahan) dan umumnya 

pada performance perkerasan jalan. 

Perbaikan adalah perujudan utama untuk dibangun, diperbaikl, 

ditingkatkan lebih balk untuk kenyamanan perjalanan dan skid 

resistance atau untuk diperbalki I ditlngkatkan kapasltas 

struktural dari perkerasan 

Gamb<n 3. 27. 
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Alternatif pemeliharaan dan perbaikan perkera~ 

an jalan. (After 11onimith, TRB Record 71!1!) 
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3.2.5. PATCHING (TAMBALANl. 

Patching adalah kemunqkinan metode terluas yang 

dipakai untuk memperbaiki jalan raya dan ~emeliharaan jalan. 

Sernua perkerasan perlu penambalan satu kali atau leblh jika 

lubang-lubanq tak terjadi secara alami, pelayanan yang di­

buat orang denqan memotong (menqgalil perkerasan jalan untuk 

fasilitas "jaringcm ba,.ah tanah atau utilitas-utilitas seper­

tl: jaringan Telkom, pipa PAM, kabel PLN, pipa gas dan parit 

parlt, dimana menghasilkan lubang-lubang. C<>cat-cacat yang 

bervariasi dari retak-retaK dan abrassi dangkal menjadi 

lubang yang dalam. 

Patching perlu kepandaian dan penga,.asan untuk 

pelaksanaannya. Perb~ikan yang tepat d~ri retak-retak kecil 

ak~n membantu penghematan biaya, karena sekali robek terse­

but dibi~rkan dan air akan meresap dan menjenuhkan subqrade, 

~engakibatkan failure (kegagalanl struktur perkerasan yang 

leblh besar. 

Untuk perbaik~n yang bersif~t permanen disebut juga 

deep patch (tambalan dalam). Cara cara yang dilakukan adal~h 

sebagai berikut : 

Bersihkan lubang dari air dan material-material yang lepas. 

Bongkar bagian lapis pondasi sedalam-dalamnya sehingga 

mencapai lapisan yang kokoh dan potong dalam bentuk yang 

persegi atau membentuk sudut-sudut yang patah(gambar 3.26) 
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Beri lapis tack coat pada dasar dan sis\ lubang sebagai 

lapis penglkat, dilakukan sampai meJ:Olta (gambar 3.29). 

GUBII l.l1. Ulll LAPIS Till ~niT 
PAD! mum mr 
fi.ITUlL LUB!lm. 

&UUH l.ll. Pi:II!R!Unll Ullltl LUI111: 
DIJGIM UPJL H[lfMIJ. 



:Jc•c"cc'':_"o'c•c":':":_-::::rc==::a:k:a:n:_'c·:a:':a:"::""=":...c""=na=n,<,a:na=:":"o':a:_ ______ m 

Untuk hasil yang baik , lubang ditimbun kembali dengan cam 

puran aspal/hotmix (gambar 3.30), dan penyebaran harus di­

lakukan dengan hati-hati agar tldak terjadi. segregation 

atau pemisahan agregat dari komposisi campurannya ( gambar 

3.31). 

Jika aspal (hotmix) tidak memenuhi standart, back fill lu­

bang mengqunakan bahan dasar granular base yang balk. 

Bagian dari surface dan bagian atas dari base yang digali 

dapat dibagi dalam bagian-bagian kecll, keseluruhan dicam­

pur dan ditempatkan kembali pada dasar lubang. 

Jlka lubomg lebih dari 15{! mm (6") dalamnya, back fill 

(penimbunan kembalil dilakukan secara berlapis, dan pema­

datan dilakukan pada setiap laplsan secara menyeluruh dan 

merata. Vibratory-plate compactor adalah sangat baik untuk 

tambalan yang kecil. Sebuah Roller leblh praktis untuk 

luasan-luasan yang lebih lebar (gambar 3.32). 

Perbaikan kemudian dilengkapi dengan penempatan/penyebaran 

lapisan surface dan pemadatannya dilakukan sampai ketinggl 

an tambalan sama dengan permukaan perkerasan disekitarnya. 

Untuk mengecek kerataan permukaan digunakan Straighedge 

atau Stringline {gambar 3.33). 
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3.2.6. PENANGANAN DAN PERBAIKAN DARI HASING 

KERUSAKliN. 

MASING JENIS 

Cara penanganan yang tepat dan bijaksana adalah 

mengidentifikasikan dari masing-masing kerusakan tentang 

penyebab kerusakan, tingkat kerusakan, efek pengerusakannya 

terhadap struktrur perkerasan jalan, apakah kerusakan itu 

merupakan kerusakan yang wajar atau kerusakan teknls. 

Setelah semua data dan spesifikasi darl kerusakan terdeteksl 

dengan benar, baru ditentukan alternatif perbaikannya. 

3.2.6.1. Perbaikan kerusakan Retak lcarckiog). 

1. Hair Cracks {retak halusl. 

Untuk pemeliharaan dapat dipergunakan la­

pis latasir atau buras. Dalam tahap perbaikan 

sebaiknya dilengkapi dengan perbalkan sistim 

drainase. 

2·. Alligator Cracks lretak kulit buayal. 

Retak kulit buaya untuk sementara dapat 

dipelihara dengan mempergunakan lapis burda, 

burtu, ataupun lataston, jika lebar retak <=3mm. 

Sebaiknya bagian perkerasan yang telah mengalami 

retak kulit buaya akibat air yang merembes masuk 
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ke l~pisan pondasl dan tanah dasar diperbaiki 

dengan cara dibongkar dan membuang bagian-bagian 

yang basah, kemudian dilapis kembali/penambalan 

atau aspal hotmix diternpatkan pada ~edalaman 

sampai penuh sehingga menyediakan kekuatan 

tambalan. Jika aspal hotmix tidak ada persedia­

an, material granural baru, dipadatkan dalam la­

pisan dasar dan permukaan yang telah ditangani 

dapat dipergunakan. 

Perbaikan harus disertai dengan perbaikan 

drainase disekitarnya. Dan kerusakan yang dise­

babkan oleh repetisi beban lalu lintas harus di­

perbalki dengan memberl lapis tambahan. 

Tambalan-tambalan permukaan dipakai untuk 

perbaikan tempo~e~. Dalam setiap even, pe~balkarr 

pe~baikan seharusnya dibuat sebaik mungkin agar 

kerusakan yang leblh pa~ah di perkerasan jalan 

tldak terjadi. 

3. Edge Cracks !retak plngglrl. 

Retak lni dapat dlperbalki dengan menglsi 

celah dengan campuran aspal calr ( aspal emulsi 

atau cutback asphalt ) calr dengan pasir. 

Perbaikan dralnase harus dllakukan, bahu dipe~­

lebar dan dipadatkan. Jlka plngglr perkerasan 
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mengalami penurunan, elevasi dapat diperbaiki 

dengan menggunakan hotmix. 

4. Edge Jcint Cracks (retak sambungan teoi perkeras 

anl. 

Untuk retak memanjang pada edge joint 

cracks dan variasi retak penyebarannya balk yang 

melintang ataupun diagonal perbaikan dapat dila-

kukan dengan mengisi celah dengan campuran aspal 

cair dan pasir. Lebih rincinya jika retak kurang 

dari 3 mm (1/8 inch) lebar:nya, ini dapat diabai-

kan kecuali jika air dapat menyebabkan kerugian 

yang lebih besar dalam hal kerusakan. 

Dalam kasus yang dapat diisi oleh teknik pember-

sih, menggunakan emulsi atau cutback asphalt 

ditutup dengan pasir. 

Retak-retak lebih dar! 3 mm (1/8 inch) diisi 

dengow C~spal cair(asphalt-emuls1on slurry) atau 

gradiasi terbuka dari cutback asphalt denqan 

pasir halus. 

Untuk retak berbentuk kotak pada reflection 

cracks, perbaikan dilakukan dengan membongkar 

dan melapis kembali dengan bahan yang sesual 

( metode patching atau tambalan ). 
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5. Lome Joint Cracks lretak sambungan ialan). 

Per balkan dapat dilakukan dengan memasuk­

·~an campuran as~;>al cair dan ~;>asir kedalam celah­

celah yang terjadi. Jika tC~k di~;>erbaiki, retak 

dapat bet:kembang menjadi lebar karena te~::lepas­

ny" butir-butir p01da te~;>i ret01k d01n meres01pny01 

air kedal01m l01pisan, oleh karena itu drainase 

perlu dikoreksi leblh dahulu. 

6. Widening Cracks (retak pada pelebaran). 

Perbaik01n dilakukOtn deng01n mengisi celah­

celah y01ng timbul deng01n campuran aspal c01ir dan 

pasir atau heavier-bodied asphalts. Jika tidak 

diperbaiki 01ir dapat meresap masuk kedalam 

lapisan perkerasan melalui celah- celah dimana 

blsa mengurangi pelekatan aspal dengan agregat 

sehingga butir-butir dapat lepas dan 

bertambah besar. 

7. Shrinkage Cracks <retak susutl, 

retak 

Perbaikan dapat dilakukan dengan mengisi 

celah dengan aspal cair dan paslr, dan diikuti 

oleh pengolahan permukaan/penutupan pada keselu­

ruhan lapisan atau dllapisi dengan burtu (labur­

an aspal satu l01pis). 
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8. Slipoage Cracks (retak selipl. 

Cara paling efektif untuk memperbaiki 

slippage i.:racks adalah membongkar bagian yang 

rusak dan menggantikannya dengan lapisan yang 

lebih balk. 

3.2.6.2. Perbalkan Distorsion !perubahan bentukl. 

Secara umum teknik perbaikan kerusakan­

kerusakan jenis dlstorsi meliputi leveling surface 

dengan mengisi material baru, untuk mengisi luasan 

yang sudah tipis atau mengelupas dengan menggantl 

material baru. 

1. Channel/Ruts/Alur. 

Tindakan koreksi yang tepat ada lab 

dilakukan levelling pada perkerasan atau dengan 

pengisian/penimbunan alur (channel l dengan as­

pal hotmix. Overlay dengan aspal hotmix yang 

tlpls dihamparkan pada semua permukaan perkeras­

an atau secara umum perbaikan dilakukan denqan 

member1 lapisan tambahan darl lapis permukaan 

yang sesua1. 
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2. Corrugation !Keriting). 

Kerusakan dapat diperbaiki denqan : 

Jika lapis permukaan yang berkeriting itu mem­

punyai lapis pondasi aqregat, perbaikan yang 

tepat adalah dengan menggaruK kembali,dicampur 

dengan lapis pondasi, dipadatkan Kembali dan 

diberi lapis permukaan baru. 

Jika lapis permukaan dengan bahan pengikat me~ 

punyai Ketebalan > ?0 mm (2 inch), maka lapis 

tipis yang mengalarni kerlting tersebut diang­

kat dengan cold-milling machine (mesin penggi­

lingan dingin). Lokasinya kemudian diberi la­

pisan pengikat penutup (seal coat) atau lapis­

an perrnukaan yang tercampur. 

Untuk perbaikan yang efektif dan praktis, lua~ 

an-luasan yang keriting tersebut diangkat dan 

ditambal dengan memberi lapisan permukaan yang 

baru. 

3. Shoving (Sungkurl. 

Perbaikan yang efektif adalah dengan cara 

dibongkar dan dilapisi kembali ( lihat juga per­

balkan retak kulit buaya ). 
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4. Depression I ambles). 

Perbaikan dapat dilakukan dengan : 

Untuk ambles yang _,;_ 5 em, bagian yar.g r:er.dah 

diisi dengan bahan yang sesuai seper;ti: lapen, 

lataston, las tar:. 

Untuk ambles yang ~ 5 em, bagian yang ambles 

dibongkar: dan dilapis kemball dengan hotmix 

atau lapis yang sesuai. 

5. Upheaval liembull. 

Per:baikan yang dilakukan sehar:usnya mencakup 

penggantian material yang lepas/hilang dan mem­

ber;i drainase yang diperlukan. 

Bahan aspal hotmlx untuk penambalan dengan keda­

laman penuh agar tambalannya kuat. 

6. Utility Cut Depression. 

Dapat diperbaiki dengan dlbongkar: kembali dan 

digantl dengan lapisan yang baru dan sesual. 

3.2.6.3. Perbi!ikan Disintegration lcacat permukaanl. 

1. Pot Holes llubangl. 

Pot holes sering ada saat ada kesulltan untuk 

perbaikan permanen atau tindakan darurat. 
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Perbaikan temperer meliputi pembersihan/penghl­

langan lubang-lubang dan pengisian dengan bahan 

tambalan aspal premixed. Perbaikan permanen di­

lakukan dengan membuat konstruksi tambalan dalam 

(deep patch). 

2. Raveling lt?elepasan .buUrl. 

Permukaan yang kering atau dipengaruhl cuaca 

biasanya perlu perlakuan atau pengolahan permuk~ 

an. Tindakan darurat mellputi pemberian fog seal 

di atas permukaan jalan. Pengolahan permukaan 

meliputi slurry seal (aspal penutup cair), sand 

seal (pasir penutup), agregat seal (agregat 

penutup), a tau plant-mix surface treatment 

: pengolahan carnpuran permukaan di tempat ) , 

tergantung pada kondisi surface dan keadaan lalu 

lintas. Lebih jelasnya dapat diperbaiki dengan 

memberl lapisan tambahan diatas 1apisan yang 

mengalami pelepasan butir setelah lapisan terse­

but dibersthkan, dan dikeringkan. 

3. Stripping !pengelupasan lapisan oermukaanl. 

Dapat dlperbaiki dengan cara digaruk, diratakan 

dan dipadatkan. Setelah itu dilapis dengan buras 

( laburan as pal). 
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3.2.6.4. Slippery Surface/Skid Hazard lkelicinan permukaan!. 

Dapat diatasi dengan menaburkan agregat pana~ 

dan kemudian dipadatkan, atau lapis aspal diang­

kat dan kemudian diberi lapisan penutup. 

2. Polished Agreqate loengausan agregatl. 

Dapat diatasi dengan menutup dengan labasir, 

buras atau latasbum. Perbaikan ini dimaksudkan 

untuk menambah besarnya tahanan gesek pad a 

permukaan jalan. Agregate-agregate yang dilapisi 

harus kuat, keras dan angular seperti ampas 

pasir silikat atau bahan yang tidak mudah aus. 

3.2.6.5. Surfaye Treatment - Special Problem. 

1. Loss of cover agregate !lepasnya agregat penutup) 

Dalam keadaan panas,penyebaran pasir kasar diatas 

luasan permukaan yang terpengaruh dipakai untuk 

menggantikan agregate yang hilang. Ini seharusnya 

segera dipadatkan dengan alat pemadat ( pneumatic 

roller sehingga pasir terpasang balk dalam 

aspal. 
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2. Longitudinal streaking. 

Sekitar hanya perbaikan yang memenuhi sasaran 

untuk longituainal streaking adalah untuk bidang 

permukaan yang bergaris dan mengganti dengan per­

mukaan yang baru. Ini cara mudah untu~ mencegah 

terjadinya longitudinal streaking. 

Dan hal yang harus diperhatikan kepada rekomenda­

si pengusaha-pengusaha untuk distributor aspal 

sebelum dan selama penggunaannya akan mencegah 

steaking (penggoresan). 

3. Transverse streaking. 

Perbalkan yang memenuhi syarat adalah untuk 

memperbaiki bidang permukaan yang bergaris dan 

menetapkan metode pengolahan permukaan yang baru 

atau menggantl dengan permukaan yang baru . 
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BAB IV 

METODE --METOD£ PENILAIAN KERUSAKAN JALAN SECARA VISUAL 

4.1. Metode Binamarga ( 1979 ). 

Mengingat keadaan dan keterbatasan dana di Indone-

sia, dimana sedang giat-giatnya membangun di segala sektor 

dan bidang kehldupan yang diantaranya pembangunan dan pe-

ningkatan prasarana jalan yang ada, Departemen Pekerjaan 

Umum untuk mempertahankan dan menunjang prasarana jalan agar 

dapat memberikan pelayanannya dengan baik pada masa pelayan-

an jalan diadakan suatu Program Pembinaan Jatan. 

Untuk menunjang program ltu, pada tahun 1S79 Depar-

temen Pekerjaan Umum melalui direktorat penyelidikan tanah 

dan jalan yang sekarang lebih dikenal dengan Puslitbang 

jalan, telah mengambil kebijaksanaan untuk menentukan sistim 

evaluasi kondisi yang praktis, cepat, efektif dan murah 

yaitu dipilih penilaian perujudan permukaan jalan berdasar-

kan evaluasi secara visual. 

Dimana kriteria penilaian yang dikembangkan berda-

sarkan jenis-jenis kerusakan yang sering dijumpai pada jalan 

jalan di Indonesia dan pengkondisian penilaian disesuaikan 

dengan keadaan Indonesia. Adapun kriteria penilaian didasar-

kan atas penilaian terhadap jenis dan besar kerusakan jalan, 
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selain itu juga dinilai kenyamanan berkendaraan 

comfort ), sedangkan total distress suatu ruas jalan adalah 

gabungan nilai dati keduanya. Adapun jenis-jenis kerusa);an 

yilng ditinjau adalah tambalan, retak, lepas, illur 1 

gelombang, ambles, dan belahan. Sedang besarnya kerusakan 

berdasarkan prosentase luas masing-masing jenis kerusakan 

dibanding dengan luas dati ruas jalan yang ditinjau. 

4.1.1. cara Pelaksanaan. 

1. Peralatan. 

-Kendaz-aan standard "Toyota Jeep" dengan kondisi 

balk, dilengkapi tempat duduk menghadap ke muka. 

-Formulir pemez-iksaan. 

2. Staff pelaksana. 

Pelaksana terdlri dari 3 orang petugas dan 1 pang~ 

mudi. Para petugas harus berpenqalaman dalam hi­

dang jalan, mengetahui persoalan masalah quality 

control, pelaksanaan, jenis dan penyebab kerusakan 

jalan. 

3. Cara pemeriksaan. 

-Kendaraan dijalankan dengan kecepatan tetap sebe­

sar 49 km/jam, pada ruas jalan yang dinilai. 

-Petugas penilai memberikan penilaian terhadap ke­

nyamanan perjalanan, mencatat janis dan besarnya 

kerusakan yang terdapat pada jalan yang diperiksa 

dengan interval 1 km. 
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4.1.2. Penilaian Kondisi Permukaan. 

l. Nilai prosentase kerusakan (Np). 

Besarnya nilai prosentase kerusakan dlperoleh darl 

prosentase luas permukaan jalan yang rusak terha­

dap luas keseluruhan bagian jalan yang ditinjau. 

Penilaiannya adalah sebagai berikut : 

Prosentase 

; ' 
m 

> 4~\ 

Kategori 

sedikit sekali 

sedikit 

sedang 

ban yak 

2. Nilai bobot kerusakan (Nj). 

nilai 

nilai 2 

nilai 3 

nilai 5 

nilal 7 

Besarnya nllai bobot kerusakan diperoleh dari je­

nis kerusakan pada permukaan jalan yang dltinjau. 

Penilaiannya adalah : 

-Konstruksi aspal beton tanpa kerusakan ~ 2 

-Konstruksi penetrasi tanpa kerusakan ~ 3 

-Tambalan 0 • 
-Retak 0 5 

-Lepas 0 5,5 

-Lubang 0 ' 
-Alur 0 ' 
-Gelombang 0 6,6 

-Ambles 0 7 

-Belahan 0 7 
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3. Nilai jumlah k.erusakan (Nj). 

Besarnya nilai jumlah kerusakan diperoleh dari 

perkalian nilal prosentase kerusak~n dengan nllai 

bobot kerusak.an. Nilai jumlah kerusakan tercantum 

pada Tabel 4.1. 

TABEL 4.1. Nilai jumlah kerusakan. 

PROSENTASE LUAS AREA KERUSAKAN 

KERUSAKAN ' 
; ' 5 " ' " - " ' 

, 
" ' -

SEDIKIT S£DII<ZT SEDANa BANYAK 

SEKALI 

As pal be ton ' Penetrasi 5 
Tambalan ' " " " Retak " " 25 " Lepas u 16,5 17' 5 38,5 
Luban<;~ 12 18 " " Alur 12 18 " " Gelombang u 19,5 32,5 4 5' 9 
Ambles u 21 " " Belahan " 21 " " 

4. Nilai kerusakan jalan (Nr). 

Nilai kerusakan jalan merupakan jumlah total dari 

setiap nilai jumlah kerusakan pada suatu ruas 

:!alan. 

5. Nilai kenyamanan jalan (Nn). 

Nilai kenyamanan diperoleh dari hasil penilaian 

terhadap kenyamanan perjalanan. Penllaiannya ada-

lah sebagai berikut : 

- Nyaman "' 30 
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Kurang nyaman = 45 

Tidak nyaman = 55 

6. Nilai gabungan kondisi (Ngl. 

Nlldi ~abunqan kondisi diperoleh den~an rumus 

sebagai berikut 

Ng = e,s Nr + e,s Nn 

Nilai Nq yang kecil menunjukkan kondisi permukaan 

jalan yang baik. 

7. Nilai kondisl permukaan (V). 

Nilai kondisi permukaan ditentukan berdasarkan be­

sarnya nllai Ng dengan batasan sebaqai berikut 

>g , '' '' ' v , ' 3 

,, , '' '' ' v , 3 2 

>g , ,, 
'' ' v , 2 2 

,, 0 '' 25, ' v 0 2 ' 
Nilai v yang besar menunjukkan kondisi jalan yang 

baik. 

4.2. Metode Yogananctan ( 1988 ). 

Untuk mewujudkan program pembinaan jalan yang 

bijaksana, perlu sistem evaluasi kondisi yang tepat dalam 

mentransformasikan kondisi jalan yang ditinjau sehingga 

total-total distress yang didapatkan dari hasil evaluasi 

benar-benar memberikan penilaian pada urutan/ prioritas dari 
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perbaikan jalan, sehingga penentuan jalan mana yang perlu 

penanganan lebih dahulu dapat ditetapkan secara b~nar dan 

pelaks~naan pada saat yang tepat. Untuk maksud itu, maka 

pada tahun 1988 Departemen Pekerjaan Umum, melalui Direktor­

at Jendral Bina Marga mengontrak seoranq tenaga konsultan 

asinq, yaitu Yoganandan. 

Sistem evaluasi kondisi secara visual yang dikem-

bangkannya secara garls besar dibedakan 2 baglan yaitu peni 

laian kondisi permukaan jalan ( peninjauan terhadap kerusak­

an yang terjadi ) dan penilai<~n kondisi drainase. 

Pada penentuan prioritas didasarkan juga pada kelas lalu 

lintas yang menqacu pada lalu lintas harian dari jalan yang 

ditinjau. Pembagian dalam kriteria penilaian ini dimaksudkan 

untuk memudahkan dan meringankan team surveyor. Tujuan lain 

untuk penilalan dalam penentuan prioritas perbaikan untuk 

perkerasan dan drainase sehingga 

terpisah. 

penanganannya secara 

Metode Yoganandan '"' sebelum diterapkan secara 

luas, diuji coba dulu selama kurang lebih 3 tahun pada 4 

kota besar di Indonesia yaitu: Medan, Bandunq, Semarang, dan 

Surabaya. 

Penilaian kondlsi perkerasan jalan meliputi hal-hal 

sepe~ti surface textu~e, potholes, patching, cracking, rut 

ting, dan depression. Sedangkan penilalan drainase meliputi 

kondlsl side drain, connection, side walk, shoulde~, 
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edge/kerb. 

4.2.1. Survey kondisi permukaan jalan. 

l. Pelaksanaan. 

Survey dilakukan dengan berjalan kaki atau berken-

daraan perlahan-lahan. Peninjauan kondisi permuka-

an meliputi hal-hal sebagai berikut : 

a. Surface texture Merupakan penlnjauan tentang 

keadaan permukaan jalan, meliputi keadaan : 

close, keadaan permukaan rapat. 

fatty, keadaan permukaan terlalu banyak aspal 

hungry, keadaan permukaan kekurangan aspal. 

fretting, keadaan permukaaan lepas-lepas. 

disintegrating, keadaan permukaan rusak. 

Pencatatan dilakukan terhadap rata-rata keadaan 

permukaan jalan yang ditinjau. 

b. Potholes : Pencatatan dilakukan terhadap jumlah 

dan luas < ( m ) • 

c. Patching : Pencatatan dilakukan terhadap jumlah 

dan luas < (m ) • 

d. Cracking : Pencatatan dllakukan terhadap pan-

jang dan lebar keretakan dan dicatat berdasar-

kan tipe retak yang dibagi dalam 4 tipe yaltu : 

longitudinal, transverse, random, dan alligator 

e. Rutting : pencatatan dilakukan terhadap panjang 

dan dalamnya alur yang ada. 
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Gambar 4.1. Formuli~ penqumpulan data kondisi perkerasan 

jalan metode Yoqanandan. 
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f. Depression Pencatatan dilakukan terhadap 

jumlah dan kedalaman depressi. 

Masing-m<>sing kondisi dicatat kedalam formulir 

survey kondisi perkerasan seperti tercantum pada 

Gambar 4.1. 

2. Penilaian. 

Penilaian kondisi dilakukan dengan menjumlahkan 

nilai dati masing-masing faktor kondisi. Nilai 

dari masing-maslng jenis kerusakan tersebut dapat 

dilihat pada Tabel 4.2. 

3. Penentuan prioritas. 

Rangk:ing prioritas ditentukan dengan menggunakan 

rumusan 

Ranking prioritas ~ 17 - (AADT class + Tingkat kon 

disi jalan) 

Tingkat kondisi jalan dipeoleh berdasarkan total 

nllal kerusakan dengan batasan seperti Tabel 4.3. 

Sedangkan AADT class diperoleh dari Tabel 4.4. 

Rangklng prloritas menun:lukkan kebutuhan dari 

jalan yang ditinjau. Pembagian rangking prioritas 

adalah sebagai berikut: 

Rangking prioritas 9 - 3 

Jalan dalam kategori ini memerlukan peningkatan 

dan diperlukan test Benkelman Beam untuk mengeta­

hui kekuatan perkerasan. 
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TABEL 4.2. Nilal kerusakan perkerasan. 

JENIS KERUSAKAN KRITERIA NILAI 

Retak - retak Je-nis he-re-takan 
Alligator 5 
Random ' Transverse ' Longitudinal ' Lebar retakan . 

' ' •• ' ' - ' •• 2 

' ' •• ' 
s ... v..,rity =•a 
2 " ' ' " - " ' 2 

' " ' ' 
Rutting Ke-dalaman l">.!tttne 

' " •m ' n - " mm 5 

' - " •m 2 

' - 5 mm ' 
Patching dan potholes Pros..,ntase> '~ ' 

' " ' 3 

" - " ' ' " - " ' ' ' " ' ' 
Surface texture Disintegration • Fretting I Ravelling 3 

Rough { Hungry ' ' Fatty { Bleeding ' ' Close texture ' 
Depressions Kodn<= dee.resi ' 

' 5 om • 
' - 5 om ' • - ' om ' 

Dedy Tri Siswoyo 3863100398 



HetoW.-metode penltaia~ herusa:Jo.an jaLan secara visuaL 1311 

TABEL 4.2. Nilai kerusakan perkerasan. 

J",;;N IS KERUSAKAN KRITERIA NILAI 

Retak - retaJ.: J<>nis ..._ereta.l<an 
Alligatot: 5 
Random 3 
Tt:ansvet:se< 1 
Longitudinal 1 

Lebar retakan ' 
3 2 ·~ 

3 
1 - ' mm ' ' 1 mm 1 

Severlty area 

3 " ' 3 

" - " ' 2 

' " ' 1 

~ .. '"' Rutting 

' 11 - 213 mm 5 
5 - " mm 3 

' - 5 mm 1 

Patching '"" potholes Prosentase '"= 
' " ' 3 

" - " ' 2 

" - " ' 1 

' " ' ' 
Surface textut:e Disintegt:ation • 

Fretting I Ravelling 3 
Rough ( Hunqt:y ) ' Fatty ( Bleeding ) 1 
Close texture ' 

Depressions Kedalam.an depresi ' 
' 5 em • 
' - 5 em 2 

' - 2 em 1 
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TABEL 4 • ] • Tingkat kondisi jalan. 

NILAI TING!<"AT KONDI SI 

" " ' " " e 

" n ' " " ' 13 " 
, 

" " • 7 ' 3 

• 0 ' ' 3 1 

TABEL 3.4. Kelas lalu lintas. 

KELAS LALU LJNTAS LALU L!NTAS HARIAN 
RATA - RATA 

KETERANGAN 

' 1 

' 3 

• 5 
6 
7 
e 

' " 2!3 - 50 
se - 200 
200 - 5110 
500 - 20110 
21.'1110 - 5901.'1 
5111111 - 20.0'011 
211.1199 - 511,11110 
> 51l.IHJ0 

Estimasi 
a tau 
perhitungan 
:lumlah 
kendaraan 
her motor 
beroda empat 
per har i 

Rangking prioritas menunjukkan kebutuhan dari 

jalan yang ditinjau. Pembaqian rangking prioritas 

adalah sebaqai berikut: 

Rangking prioritas 0 - 3 

Jalan dalam kateqori inl memerlukan peninqkatan 

dan diperlukan test Benkelman Beam untuk menqeta-

hui kekuatan perkerasan. 
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Ranqking prioritas 4 - 6 

Secara umum jalan pada kategori ini memerlukan 

overlay, tidak diperlukan test Benkelman Beam 

ker.uali jika ada rutting lebih dalam dari 2 mm. 

Rangking prior1tas Lebih d~ri 7 

Jalan dalam kateqori ini hanya memerlukan pemeli­

h~raan rutin sepertl pen~mbalan lub~ng, alur, 

ables, dan ret~k-retak. 

4.2.2. survey kondisi drainase. 

1. Pelaksanaan. 

Petugas survey mengamati kondisi sistem drain~se, 

untuk keperluan survey kerb dan sidewalk termasuk 

dalam sistim drainase. Hal-hal yang ditinjau ada­

lah : 

a. Side drain : kondisi saluran tepi yang dicatat 

adalah hal-hal sebaqal berikut : 

Existing (ada) atau Non existing (tidak ada). 

Blocked (terbuntu) atau Clear (bersih). 

Adequate capacity (mampu menampung air) atau 

inadequate capacity (tak mampu menampung air) 

b. Connection : Peninjauan terhadap saluran peng­

hubunq dari tepi perkerasan ke saluran tepl 

meliputi hal-hal sebaqal berikut 

Existing (ada) atau Non existing (tidak ada). 

Blocked (terbuntu) atau Clear (berslh). 
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c. Side walk : Peninjauan terhadap trotoar mellpu-

ti hal-hal sebagai berikut : 

Existing (ada) atau Non exixtiP.g (tidak ada). 

Even (menerus) atau Uneven (hanya sebagian 

ruas jalan). 

Damaged (rusak) atau Undamaged (balk). 

d. Shoulder : Peninjauan terhadap bahu jalan meli-

puti hal-hal sebagai berikut 

Toohigh (tedalu tinggi) atau level (sama 

tinggil atau toolow (terlalu rendah). 

Graded (berkemiringan) atau Uneven (berkemi­

ringan sebagian). 

Sealed (diperkeras) atau Unsealed (tidak di­

perkeras). 

e. Edge dan Kerb : Peninjauan terhadap tepl perke­

rasan dan peninggian tepi meliputi hal-hal 

sebagai berikut : 

Existing (ada) atau Non existing (tidak ada). 

Damaged (rusak) atau Undamaged (balk). 

Hasil pengamatan dicatat pada formulir kondlsi 

drainase, seperti tercantum pada Gambar 4.2. 

2. Penilaian. 

Masing-masing faktor penilaian kondisi drainase 

mem~;>unyai nilai, penilaian seperti Tabel 4.5. 

Total nilai yang didapat merupakan nilai kondisi 
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drainase. Sistem drainase dintentukan berdasarkan 

nilal yang didapat. 

- ' 
_____ _j i I 
''" -

1--' •·· 

-" ' '' " . ' " '.' 

L~--~ 
·-- '" ' 

Gambar 4.2. Formulir pengumpulan data kondisi dratnase 
metode Yoganandan. 
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TABEL 4. 5. Nil a i kerusakan fasi litas dra inase. 

JENIS KONDISI NILAI 

Side drains Existing ' '"" - existing ' Blocked ' Clear ' Lined ' Unlined ' Adequate size ' Inadequate size ' 
Connection Existing ' '"" - existing 3 

Blocked ' Clear ' 
Shoulder "" High ' Level ' Too ,,. 2 

Graded ' Uneven ' Sealed ' Unsealed ' 
Slde Walk Existing ' ''" - existinq 3 

Even ' Uneven ' Damaged 2 
Undamaged ' 

Edge I Kerb Existing ' ''" - existing ' Damaged 2 
Undamaged ' 

Nilai di atas 15 

Sistem drainase memerlukan pembangunan kembali. 

Nilai antara 11! - 15 

Sistem drainase memerlukan perbaikan pada komponen 
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l'.ompetnenny.3. 

NiL:;i d.i ba1<1ah 10 

Sistem dra':nase memerlukan pe:avatan rutin seperti 

pPmbersihan saluran tepi, pembetula'l 

dan sebagainya. 
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4.4. Metode lndrC~surya diln Dirgolaksono C 1990 ). 

Berdasilrkan studi yang telah dilakukan diln pengkil­

jian ulang terhadilp beberapa metode-metode yang ada ternyata 

total distress yC~ng dldapat, dlmanil dalam pen! lilian kondlsl 

dinyatilkan jalan dalam kondisl rusak tetapi kenyatailn di 

lapangan jalan masih dalam kondlsi baik sehlngga ketidak­

sesuaian hasil penilaiiln dengiln kenyatililnnya ini, mendorong 

usaha-usaha untuk mengembilngkiln dan menyempurnakan metode 

evaluasi kondisi secara visual seperti yang dilakukiln 

Harijanto dan Abidin pada tahun 1988. Dimana kriteria-krite­

ria dan batasan-batasan penllaian yang dikemukakannya, 

telah mendapatkan hasil evaluasl metodenya mendekiltl kenyat~ 

an dari kondisi jalan yang ditinjau. Tetapi setelah dikaji 

ulang ternyC~ta ada beberapa kelemahan dan kekurangannya pada 

kriteria penllaiannya yaitu dalam pengelompokan masing­

masing jenis kerusakan terhildilp efek/tingkat pengerusakannya 

dan penyebarannya serta peninjauan besar kerusakan untuk 

masing-masing jenis kerusakan masih kurang tepat, apakah 

dalam prosentase luas atau panjang 7 

Dan pada tahun 199~ Indrasurya dan P.Dirgolaksono 

melakukan usaha-usaha penyempurnaan yang secara garis besar 

sama dengan yang dilakukan oleh Harijanto & Ab101n. Usaha­

usaha perbaikannya yaitu pada penentuan besar masing-masing 

jenis kerusakan yang lebih akurat d1mana harus didasarkan 
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atas prosentase luas atau prosentase panjang. Dan pada bobot 

faktor pengall yang disesuaikan dengan efek/tingkat pengeru-

sakannya. Sedang penilaian tentang drainase juga dikajl 

ulang untuk menentukan cara penanganannya, penilaian riding 

quality dibagi menjadi 5 bagian. Dan total nilai ketiga kri­

teria penilaian tetap terpisah. 

4.4.1. Personal survey. 

Petugas survey minimal terdiri dari 2 (dua) orang, 

hal ini dimaksudkan agar hasll yang diperoleh lebih 

akurat karena petugas survey yang pertarna dapat 

mendiskusikan hasil pengamatannya dengan petugas yang 

lain. Petugas survey harus terdiri dari orang yang 

telah memaharni masing-masing janis kerusakan dan 

batasan-batasan dalam metode penilaian 

j<llan. 

4.4.2. Panjang seksi survey. 

kerusakan 

Untuk keperluan praktis, dimana tidak diperlukan 

ketelitian yang tinggi, panjang yang cukup efektif 

adalah 299 meter sampai 1HH9 meter. 

4.4.3. Riding Quality. 

Penilaian riding quality dirubah menjadi 5 (lima) 

kategori, dengan pembatasan sebagal ber!kut : 

RQ 1 : Excellent : Dapat berkendaraan, pada sepanjang 

seksi jaian yang di tinjau, dengan 

kecepatan bates dengan nyaman 
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" ' Good 

eo 3 Fa i:r:: 

Poor 

tanpa menqalami goncangan. 

Po.da satu a tau dua tempat terasa 

kasa~: '"" "'" qoncanqan pad a sa at 

berkendo.raan dengan kecepatan 

batas. 

Lebih banyak tempat (lebih dar 1 

dua tempat) pada seksi jalan yang 

ditinjo.u, terasa kasar dan ada 

goncangan pada saat berkendarao.n 

dengan kecepatan batas. 

Kekasaran dan goncangan terasa se­

panjang seksi jalan yang ditinjau, 

pada beberapa s1tuas1 pengemudi 

terpaksa menjalankan kendaraannya 

dibawah kecepatan batas, atau pe­

ngemudi terpaksa menghindari jalu~ 

nya, karena jalur jalannya tidak 

mungkin dilalui atau membahayakan. 

'Q ' 
Very poor : Sulit atau tidak mungkin berkenda­

raan dengan kecepatan batas, se­

panjang seksi jalan yang ditinjau. 

4.4.4. Penlnjauan kondisi kerusakan. 

Haslng-mas1ng jenls kerusakan d1masukkan 

ke dalam beberapa kategori yang berdasarkan faktor 

pengerusakan masing-masing jenis kerusakan tersebut. 
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Adapun Pembagiannya ada : 4 (empatl kategoi:i. 

Penentuan tingkat kepai:ahan dan cai:a obser-

vasi maslng-masing tipe kerusakan disempurnakan seba-

gLli Lerikut: 

a. Kei:usakan kategoi:l I. 

1. Potholes. 

Penentuan tingkat keparahan 

Kedalaman lubang kurang dari 2,5 em. 

Moden:.te Kedalaman lubang 2,5 -7,5 em. 

Severe Kedalaman lubang > 7,5 em. 

Cara obsei:vasi : 

Berdasarkan prosentase luas area yang mengalami 

kerusakan terhadap seluruh luas seksi jalan 

yang ditlnjau. Lubanq yang diobservasi hanya 

lubanq yang mempunyai luas lebih dari 1 foot 

persegi ( ± 
, 

0,091! m ). 

b. Kerusakan kategori II. 

1. Alligator cracking. 

Penentuan tinqkat keparahan 

Slight Keretakan halus (hair line). 

Moderete : Keretakan mulai terpisah pada hebe-

rapa sisinya. 

Severe Keretakan terpisah dan ada beberapa 

baqian yang hilang. 
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Cara observasi 

Berdasarkan kerusakan prosentase luas area yang 

mengalami kerusakan terhadap luas seluruh seksl 

jalan yang ditinjau. 

2. Ravelling. 

Penentuan tingkat keparahan ; 

Slight 

Moderete 

Severe 

Beberapa partikel mulai terlepas. 

Permukaan jalan mulai kasar, dan se­

makin banyak partikel yang terlepas. 

Permukaan jalan sangat kasar, hampir 

seluruh partikel permukaan terlepas 

atau terdapat lubang-lubang kecil 

pada permukaan jalan. 

Cara observasi 

Berdasarkan prosentase luas area yang mengalami 

ravelling terhadap luas seluruh seksi jalan 

yang ditinjau. 

3. Profile distortion. 

Penentuan tingkat keparahan : 

Slight Perubahan bentuk perroukaan tanpa 

dikuti retak atau perubahan bentuk 

yang roasih plastis. 

Moderate ' Perubahan bentuk mulai diikuti de­

ngan keretakan dan perubahan bentuk 

tidak begitu mempengaruhi pergerakan 
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lalu lintas. 

Severe Perubahan bentuk permukaan diikuti 

dengan keretakan yang cukup parah 

d~n terdapat luba~g. Atau perubahan 

bentuk tersebut mulai mempengaruhi 

pergerakan lalu lintas. 

Cara observasi 

Berdasarkan prosentase luas kerusakan terhadap 

seluruh luas seksi jalan yang ditlnjau. 

c. Kerusakan kategori III. 

1. Block cracking. 

Kerusakan jalan yang dlrnasukan kedalarn block 

cracking adalah random cracking, shrinkage 

crack serta reflection crack, karena ketiga 

jenis retak tersebut rnemiliki sifat sama 

dengan block crack. 

Penentuan tingkat keparahan : 

Slight Lebar retak kurang dari ,,, em a tau 

leblh lebar tetapi telah dltambal 

dengan aspal. 

Moderate Lebar retak antara ,,, ' em. 

Severe ' Lebar retak lebih dari ' em. 

Cera observasi : 

Berdasarkan prosentase luas area yang mengalarni 

kerusakan terhadap luas seluruh seksi jalan 
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yC~ng ditlnjau. 

2. Longitudinal cracking 

Retak lain yang termC~suk dalam 

cracking adalah lane joint crack, 

longitudinal 

edge joint 

crack, ~idening crack, meandering crack, dan 

reflection 

memanjang. 

crack yang berbentuk retakan 

Penentuan tingkat keparahan 

Slight 

Hoderete 

Severe 

Lebar retak kurang dari 9,5 em. 

Lebar retak antara 9,5 1 em. 

Lebar retak lebih dari 1 em. 

Cara observasi 

Berdasarkan prosentase panjang jalan yang 

mengalami retak terhadap panjang seluruh seksi 

jalan yang ditinjau. 

3. Tr'lnsverse crack. 

Penentuan tingkat keparahan : 

Slight 

Hoderete 

Severe 

Dedy Tri Sis1<10yo 

Lebar retak kurang dari 9,5 em. atau 

retakan terjadi pada sebagian kecil 

lebar jalan. 

Lebar retak 9,5 - 2,5 em. atau reta~ 

an terjadi pada separuh bagian lebar 

jalan. 

Lebar retak lebih dari 2,5 em. 

retakan terjadi pada seluruh 

a tau 

lebar 
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jalan. 

eara observasi : 

Berdasa:rkan p:rosentase panjang jalan yang menga 

lami :retak te:rhadap pGnjang seluruh seksi jalan 

yang ditinjau. 

4. Rutting. 

Penentuan tingkat keparahan 

Slight 

Mode:rete 

Severe 

Dalamnya rutting tidak lebih dari 

2,5 em. atau rutting hanya terjadi 

pada salah satu jejak roda. 

Dalamnya :rutting antara 1,5 ~ 2,5 em 

dan terjadi kedua jejak :roda sedang-

kan pergerakan lateral 

belum begitu te:rpengaruh. 

kenda:raan 

' Kedalaman rutting lebih dati 2,5 em. 

dan terjadi pada kedua jejak roda 

se:rta pe:rge:rakan lateral kendaraan 

sangat terpengaruh. 

Cara observasi : 

Be:rdasa:rkan prosentase panjang rutting terhadap 

seluruh panjang jalan yang ditinjau. 

d. Kerusakan kategor1 IV. 

1. Flushing. 

Penentuan t1ngkat keparahan : 

Slight : Sedikit terdapat bercak aspal pada 
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permukilan jQlan. 

Hoderete : Lebih banyak bagian permukaan jalan 

tertutup aspal disertai adanya bekas 

roda kendaraan. 

Severe Hampir seluruh permukaan jalan tertu 

tup oleh aspal dan terlihat bahwa 

permukaan jalan cukup lembek. 

Cara observasi : 

Berdasarkan prosentase luas area yang mengalami 

flushing terhadap seluruh luas seksi jalan yang 

ditinjau. 

2. Edge deterioration. 

Penentuan tingkat keparahan 

Slight Pinggiran jalan mulai mengalami re­

tak. 

Moderete 

Severe 

Pinggiran jalan telah retak dan ada 

sebagian tepi yang mulai mengalami 

penurunan. 

Pinggiran jalan telah rusak dan ada 

bagian yang h1lang atau penurunan 

terjadi pada hampir sepanjang tepi 

perkerasan. 

cara observasi : 

Berdasarkan prosentase panjang tepi yang 

mengalami kerusakan terhadilp panjang seluruh 
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3. Bituminous patching. 

Penentuan tingkat kepa~ahan 

Slight Keadaan tambalan balk, dan bahan 

tambalan sama dengan jenis perkera~ 

an awal. 

Moderete : Tambalan mulai mengalami kerusakan 

atau tambalan dengan bahan yang sama 

dengan perkerasan awal tetapi menga­

lami penurunan atau penonjolan. 

Severe 

Atau bahan tambalan lain dengan 

perkerasan asll tetapi kondisinya 

masih baik. 

Keadaan tambalan jelek, dimana seba­

gian besar tambalan rusak atau bahan 

tambalan lebih buruk dari bahan 

tambalan lebih buruk dari 

perkerasan awalnya. 

bahan 

cara observasi 

Berdasarkan prosentase luas area yang mengalami 

kerusakan terhadap seluruh luas seksi yang 

ditinjau. 
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4.4.5. Kondisi Dr~inase. 

Kondisi drainase sanqat menentukan keawetan 

permukaan jalan oleh karena itu perlu dilakukan 

peninjauan terhadap kondisi drainase tcrsebut. 

Kondisi yang ditlnjau hanya kondisi drainase yang beL 

pengaruh pada perkerasan. Kondisi tersebut meliputi : 

1. Kondisi saluran tepi. 

Fungsi saluran tepi untuk mengalirkan air dari peL 

mukaan jalan ke saluran pembuang, harus memadai kq 

pasitasnya dan dapat mengalirkan air dengan balk. 

Pembagian kondisi saluran tepi meliputi : 

Good 

Fair 

Poor 

: Kondisi salurannya balk tanpa ada bag~ 

an yang rusak dan mampu menqapung dan 

mengalirkan air dengan cepat dari per­

mukaan jalan. Nilai kerusakannya ~ 0. 

: Kondisi saluran cukup balk bagian 

yang tidak lebih dari 30 % panjang 

saluran yang ditinjau, kapasitas salu­

ran masih mampu menampung dan mengaliL 

kan air. Nilai kerusakannya ~ 3. 

: Kondisi saluran buruk dan sebagian be­

sar rusak, kapasitas saluran sudah 

tidak mampu menampung dan aliran air 

tidak lancar. Nilai kerusakannya ~ 6. 
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Very Poo~ Tidak adanya salu~an tepi atau sebagl­

an besar saluran telah ~usak sama 

sekali, kapasitas saluran sudah ter­

larnpaui sehingga ai~ rnelirnpah ke pe~­

mukaan jalan. Nilai ke~usakannya = 9. 

2. Genangan pada pe~mukaan jalan. 

Genangan pada pe~rnukaan jalan akan rnempenga~uhi 

kecepatan kerusakan jalan, terutarna genangan pada 

profile distortion. Prosentase luas genangan yang 

terjadi dibagi menjadi 

> 60 % Penga~uh te~hadap perkerasan aklbat 

adanya genangan > 60 % harnpir sarna 

dengan pengaruh aklbat banji~ yang 

se~ing te~jadi ( occasionally ) pada 

daerah te~sebut. OLeh ka:rena itu 

diberikan nila1 = 12. 

3~ - 6~ % 

10-3S% 

Ded:y Tri Siswoyo 

Pengaruh adanya genangan 3~ - 60 % 

pada permukaan jalan sama dengan se­

tengah dari pengaruh adanya-genangan 

> 6~ %. Oleh karena itu diberikan 

nilai = 6. 

: Pengaruh adanya genangan 10 - 30 % 

pada perkerasan sama dengan seperem­

pat pengaruh adanya genangan > 60 %. 

Oleh karena itu diberikan nilai = 3. 
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< 10 % Pengaruh adanya genangan dengan luas 

kuranq dari 19 ~ terhadap perkerasan 

tidak besar. Oleh karena itu nilai 

yang diberikan = 1. 

3. Frekuensi terjadinya banjir. 

Banjir yang terjadi pada jalan dan daerah sekitar­

nya sangat mempenqaruhi umur perkerasan, oleh se­

bab itu frekuensi hujan darus diberi nilai. 

Penilaian hujan dalam satu musim hujan adalah 

Never 

Rarely 

: Dimana jalan daerah sekitarnya se­

lama musim hujan tidak pernah ter-

jadi banjir. Nilai pengaruhnya 

terhadap perkerasan adalah 9. 

: Dimana banjir hanya terjadi satu 

atau dua kali selama musim hujan 

terutama setelah hujan lebat dan 

lama. Pengaruhnya terhadap perke-

t:asan dianggap sepet:tiga 

perkerasan yang selalu tergenang 

banjir. Nilai yang dibet:ikan ada­

lab 8. 

Occasionally : Dimana banjir terjadi lebih sering 

tet:utama setelah terjadi hujan 

lebat. Pengaruhnya terhadap perke-
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Always 

4.4.6. Penilaian. 

tasan adalah kutang lebih se9atuh 

pengatuh dati banjit yang selalu 

ter~adi. Nilai yang diberikan ada­

lah 12. 

Dimana jalan tetsebut selalu terg~ 

nang banjir setiap ka11 tetjad1 

hujan. Nilai yang dibetikan adalah 

". 

1. Penilaian kerusakan jalan. 

Untuk menentukan pengelompokan cara penanganan 

kerusakan jalan d1dasarkan atas Total nilai kondi­

si jalan yang diperoleh, betsama-sama dengan ri­

ding quality dati jalan-jalan yang ditinjau terse­

but. 

Total n!lal ketusakan diperoleh dengan menjumlah­

kan masing-masing nilai dati tiap tipe ketusakan. 

Nilai kerusakan diperoleh dar_i rumusan 

Nilai kerusakan = Nilai tingkat kualltas x Faktor 

pengali. 

Nilai tingkat kualltas adalah nilai yang terdapat 

pada formullr (Gambar 4.4.), sedangkan faktor pe­

ngali ditentukan berdasarkan klasiflkasi kerusakan 

, seperti pada Tabel 4.7. 
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2. Penil~ian kondisi dr~in~se. 

Kondisi dan cara penanqanan fasilitas drainase di-

tent~kan dari nilai drain~se yang diperoleh. 

Nilal ko~disi drainase diperoleh denqan menjumlah-

kan masinq-masinq nilai dari setiap faktor kondisi 

drainase. 

Gambar 4.4. 
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TABEL 4.7. Faktor pengall dan pembagian kategori kerusakan. 

KLASIF'!KASI JENIS KERUSAKAN 1'"/!.KTOR !?EN GALl 

' - Potholes 5 
-

n - Raveling-weathering 2 

- Alligator cracking 
- Depression, Upheaval, 

Corrug<~tion, Shoving. 

m - Transverse cracking 1 

- Longitudinal cracking 

- Block cracking 

- Shrinkage cracking 

- Rutting 

'" - Patching 0,25 

- Edge deteriorations 

- Flushing/Excess asphalt 

4.4.7. Penanganan kerusakan perkerasan dan kerusakan draina-

, .. 
1. Kondisi perkerasan. 

Jalan-jalan yanq ditinjau dikelo~pokkan 

dalam 4 (empat) kelompok kondisi dan cara penanqa~ 

an kerusakan jalan. Pengelompokan tersebut adalah 

sebagai berikut: 

1. Total nllai kond!s! perkerasan S - 29. 

Secara umum kondisi jalan tersebut masih balk. 

Kerusakan yang terjadi tidak lebih dar! 19 % 
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dan masih dalam tingkat keparahan rendah. 

Jalan dalam kelompok ini tidak memerlukan 

pemeliharaan. 

2. Total nilai kondisi 29 - 40. 

Ruas jalan mulai mengalami kerusakan rinqan, 

kerusakan yang terjadi kurang dari 39 %dan ke­

rusakan telah mencapai tingkat keparahan sedang 

, tetapi tanpa diikuti kerusakan kategori J. 

Perkerasan jalan memerlukan pemeliharaan ringan 

seperti penambalan lubang, crack sealing, dan 

levelling. 

3. Total nilai kondisi 49 - 90. 

Ruas jalan dalam kondlsl kritis, dimana kerusak 

an yang terjadl sampai dengan &0 % dan beberapa 

kerusakan telah mencapai tingkat keparahan 

tinggi, dan telah diikuti kerusakan kategori r 

dengan tinqkat keparahan rendah. 

Perkerasan jalan mcmcrlukan pe~eliharaan ting­

kat sedang seperti manual patching, sealing, 

dan skin patching. Apabila nilai drainase yang 

diperoleh diatas 25, maka perbaikan fasilitas 

dralnase pada ruas jalan tersebut harus dlprio­

ritaskan, ini dimaksudkan agar kerusakan tldak 

menjadl lebih parah. 
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~. Total nilai kondisi > 99. 

Ruas jalan dalam kondisi rusak, dimana keru~~k­

an telah terjadi 69 '% dan telah mencapai 

tingkat keparahan tinggi. Perkerasan memerlukan 

perbaikan berat, seperti manual patchinq, per­

balkan base, dan overlay. Untuk ruas jalan de­

ngan kerusakan profile distortion lebih dar! 

60 '% dengan tingkat keparahan sedang maupun 

tinggi, jalan tersebut memerlukan rekonstruksi. 

Apabila nilai drainasenya diatas 15, maka per­

balkan fasilitas drainase harus diprioritaskan. 

2. Kondisi Drainase. 

Kondisi drainase dan cara penanganan ke­

rusakan fasilitas drainase dikeiompokkan dalaro ~ 

(empat) kelompok sebaga1 berikut : 

1. Total nilai drainase 9- 5. 

Fasilitas drainase masih dalaro kondisi balk, 

kerusakan yang terjadi kurang dari 19 % dan 

kondisi side drain masih cukup balk. 

Fasilitas drainase tidak memerlukan pemelihara-

""· 
2. Total nilai drainase 5- 15. 

Fasilitas dralnase dalam kondlsl sedang, dimana 

kerusakan yang terjadi pada saluran tepi menca­

pai 39 %, daerah disekitarnya kadang-kadang te~ 
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genang banjir dan genangan yang terjadi pada 

permukaan jalan tidak meleblhi 30 %. 

Fasilitas drainase memerlukan pemelihataan ri­

ngan seperti pengerukan dan pembersihan saluran 

tepi, dan perbaikan tepi saluran. 

3. Total nilai drainase lS - 25. 

Fasilitas drainase dalam kondisi buruk, dimana 

kerusakan yang terjadi mencapai 60 %dan daerah 

tersebut sering tergenanq banjir. 

Fasilitas drainase memerlukan pemeliharaan sa­

dang seperti perbaikan tepi saluran, perbaikan 

gorong-qorong, perbaikan kemirinqan memanjang 

saluran, dan palebaran saluran. 

4. Total nilai drainase > 25. 

Fasilitas drainase dalam kondisi sangat buruk, 

dimana 60 % saluran tepi telah mengalami keru­

sakan, saluran tidak mampu menampung air, dan 

daerah sekitarnya selalu tergenang banjir. 

Fasilitas drainase memerlukan perbaikan berat 

atau pembanqnnan ulang pada seluruh sistem 

drainase. 

4.4.8. Penentuan priorltas perbaikan perkerasan jalan dan 

fasilitas drainase. 

Penentuan prioritas perbaikan perkerasan 

jalan dan perbaikan fasllitas dralnase dllakukan 
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seca~a terpisah ka~ena tidak diketahuinya hubungan 

yang p~sti anta~a kondisi drainase dan kerusakan per­

kerasan. serta karena penanganan terhadap perke~asan 

dan drainase masih belum dilak'lkan s.,cara terpadu. 

A. Priotitas perbaikan perkerasan jalan. 

Prioritas penanganan kerusakan perkerasan dapat d~ 

tentukan dengan pedoman sebagai berikut : 

a. Hendahulukan jalan dengan nilai kerusakan yang 

lebih tinggi daripada jalan-jalan dengan nilai 

kerusakan rendah, atau 

b. Hendahulukan jalan dengan lalu lintas padat da­

ripada jalan dengan lalu lintas lebih ringan, 

a tau 

c. Mendahulukan jalan dengan riding quality lebih 

buruk dari jalan dengan riding quality baik, 

terutama untuk jalan-jalan dengan nilai kerusa~ 

an yang hampir sama. 

B. Prioritas penanganan kerusakdn fasilitas drainase. 

Prioritas penanganan kerusakan fasilitas drainase 

dapat ditentukan dengan pedoman sebagai berikut : 

0. Hendahulukan fasilitas drainase dengan nilai 

kerusakan leblh tinggi, a tau 

b. Hendahulukan fasilitas drainas., pad a jalan-

jalan dengan nilai kerusakan lebih tinggi, 

terutama untuk fasilltas drainase dengan nilai 
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kerusakan yang hampir sama, atau 

c. Mendahulukan fasilitas drainase pada jalan-

jalau dengan kecender:ungan 

banjir;. 

Ded)l Trf. Siswoyo 

selalu ter;jadl 

3863!00398 



BAB V 

INVENT ARISASI DATA KERUSAKAN JALAN 

Studi yang dilakukan untuk menentukan urutan priori 

tas perbaikow jalan, memerlukan inventarisasi data kondlsi 

permukaan jalan dan fasilitas pendukungnya secara lengkap. 

Agar studi tersebut mendapatkan hasil yang akurat, ditentu-

kan cara yang balk dan tepat dalam menginventarisasi data. 

Pengumpulan data dilakukan menurut urutan langkah-langkah 

sebagai be~:lkut : 

1. Perslapan survey lapangan. 

2. Pelaksanaan survey lapangan. 

3. Penilalan kondisi jalan. 

Masing-masing urutan langkah-langkah tersebut dijelaskan 

dalam bab inl. i 

5.1. PERSIAPAN SURVEY LAPANGAN. 

Sebelum penilalan kondisi dan performance permukaan 

jalan dengan survey di lapangan, terlebih dahulu dilakukan 

beberapa persiapan-persiapan survey, seperti : penentuan ja-

lan-jalan yang akan distudi, mempelajari metode-metode yang 

digunakan, diadakan pengarahan ( briefing ), mempersiapkan 

formulir survey dan mengadakan uji coba evaluasi. 

Persiapan-persiapan tersebut dimaksudkan untuk memudahkan 

dan memperlancar pelaksanaan survey dilapangan, sehingga su~ 

nc..-ho T~• C:'c"~".-. 
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vey dapat berjalan Sebagaimana yang diharap~an. Adapun lang-

kah-langkah persiapan yang dilakukan, dapat dijelaskan seba-

gai bet:lkut 

5 .1.1. Penentuan ialaw--jalan yang akan d\ st..llili_. 

Untuk keperluan studi, dalam penetuan jalan-jalan 

yang C~kan disurvey, pertarna-pertama dilakukan dengan mengami!_ 

ti j<tlan-Jalan di daerah Surabaya tlmur terutama di sekitar 

kampus ITS. Kemudian dipilih beberapa ruas jalan dari jalan 

yang berkondisi rusak sampai dengan jalan dalam kondisi yang 

·masih baik, dengan catatan jalan-jalan yang dipilih tersebut 

diperkirakan selama masa studi dilakukan tidak dioverlay. 

Selain itu yang juga harus mendapat perhatian dalam memilih 

jalan-jalan tersebut adalah jenis permukaan jalannya. 

Setelah dilak>~kan pengamatan, ditentukan 5ebanyak 9 

ruas jalan yang terdiri dari 5 jalan dengan lapisan 

permukaan penetrasi dan 4 ruas jalan denqan 

pe,mukaan hotmix. Data ruas jalan tersebut dapat dililhat p~ 

da Tabel 5.1 berikut ini : 

TABEL 5.1. Daftar jalan yang distudi. 

NO. NAMA JALAN JENIS PANJANG 
PERMUKAAN ' " ) 

' PROF.DR.MOESTOPO UTARA PENETRASl u 

' PROF.DR.MOESTOPO SELATAN PENETRASI u 

' DARMAHUSAOA lNDAH BARAT HOTMIX L3 

• DARMAHUSADA lNDAH TIMUR HOTMIX L3 , MANYAR KUTOARJO UTARA PENETRASI '·' 6 MANYAR KUTOARJO SELATAN PENETRASI '-' 
' KERTAJAYA UTARA HOTMIX L2 

' KERTAJAYA SELATAN HOTMIX L2 

' MENUR PUMPUNGAN PENETRASI u 
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r,_l.2. "emCJel;l_i__c;Y, rnJctode-metodf' yano diounak;;,r,. 

Untuk mendc;pGtkan hasll pengamatan yang baik, maka 

Jcnls-jeni~ •:erusa~a11 jalan d'orl kriteria-kriterla 

masi,g-r,>aslng metodE' yang dip3tkat, terutama meng<'nai batasan 

ting~·:l'- v.er•1sakan dan cara observe>s\pya. 

~.1.2. f<Cldsukan penoc;rCJhan ( b~tf<inq ). 

'3ntu~ mengetahui tatct-cara pclaksanaar: survey, spb;;_ 

lum d::r.:Y.ukan survey, diCJdak.-,n p~n<Jarahan dar, renjelasa« e.c­

pada para petugas survey agar survey dapat dilaf.u);an secr.:ra 

benar menuru: :ata-cara masing-masing metode. 

5.1.4. !j~mDecsiapkan formulir SJ.lrvey . 

Sebelum sc;rvey di lapungan dilal'.uka,-,, ,;eluruh f 0!"-

mulir dari masing-masing metode yang al'.an dipakai disiapkan 

ddn dlSE'~- untu~ masing-masincJ )alan yang akan disu:cvO"y, 

Clan '~n-Luk memperlancar jalannyCJ survey di lC!pangan, c;etiap 

petugc.ts survc.y disiapkan satu bendel juklaY. dan jui:nts dari 

r:-,etode- r;etode yang af,Rn digunakan. 

Untuk membiasakan pengisian formulir dar! ma,ing-

m;;tsing metode d<H1 untur. lebih memahami ~riteria peni laian 

pada formulir tersebut, dilc.tkukan uji evaluasi lebih dahu~'-' 

pc.tda rue;:; Jalan '1ayjen.Prof,•h.Moestopo Sisi ut<na dan si5i 

selc.ttaE 
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5. 2. PE.LAKSANAAN SURVEY. 

Pelaksanaan survey kondisi jalan untuk pengumpulan 

data kerusakan jalan dilakukan pada bulan Agustus 1993 sam­

pal dengan akhir bulan Januari 1994. Dimana pada bulan-bulan 

tersebut adalah musim hujan. Pada cuacr.~ seperti lni sangat 

tepat untuk dilakukan penilaian kondisi drainase, mengingat 

pada beberapa metode yang dipakai sepertl metode Yoganandan 

dan metode Indrasurya/P.Dirgolaksono terdapat penilalan kon­

disi drainase. Adapun prosedur pelaksanaan survey yang dlla­

kukan adalah sebagai berikut : 

5.2.1. Penentuan seksi ialan. 

Untuk t\ljuan evaluasi, pacta setiap jalan yang disu;r;_ 

vey dibagi dalam seksi-seksl jalan yang ditentukan sepanjang 

100" meter, 20"0 meter, 51Hl meter dan Hlll0 meter. Hal ini di­

maksudkan untuk mengetahul pengaruh panjang seksi jalan ter­

hadap nllai kerusakan yang diperoleh, sehingga pada akhir 

studi nantinya dapat ditentukan panjang seksi jalan yang 

praktis dan efektif untuk pelaksanaan survey evaluasi keru­

sakan jalan. 

5.2.2. Personal Survey. 

Dalam melakukan evaluasi kondisi jalan, survey di­

lakukan oleh lll {sepuluh) evaluator yang telah ditraining. 

5.2.3. Peralatan survey. 

Beberapa peralatan yang dlgunakan untuk survey dl 

lapangan, adalah sebagai berlkut: 

38153[('(!398 



:':"c"c•c"c:':":"·_c':>:n>:::'_:d:"::':"::'"=c:r:us::"":::":":::":":':"::":_ ___________________________ ·''' 

a. Pormulir survey. 

b. Alat tulis dan clip board. 

c. Mistar Ukur, Roll meter. 

d. Foto tustel. 

e. Sepeda motor yang diperqunakan untuk mengukur 

panJanq seksi jalan. 

f. Mobil, untuk evaluasi riding quality. 

5.2.4. Cara melgkukan survey. 

a. Panjang seksi :lalan, diukur dengan menjalankan 

sepeda motor sampai odometer menunjukkan 

meter. Dengan catatan pada setlap 100 meter berheu 

ti dan memberi tanda yang menunjukkan batas pan­

janq seksi jalan. 

b. survey dilakukan denqan berbagai cara, balk denqan 

berjalan kakl, menqendarai sepeda motor perlahan­

lahan atau denqan menqqunakan mobil Toyota Hard­

top. Dan cara survey maslnq-masinq jalan, dljelas­

kan sebaqai berikut: 

1. Jln. Prof.Dr.Mustopo sisi utara dan sisi sela-

tan, jln. Manyar Kutoarjo utara dan selatan di­

lakukan secara bersama-sama denqan berjalan 

kaJ.a. 

2. Jln. Menur Pumpunqan, jln. Kertajaya utara dan 

Selatan, jln.Darmahusada Indah Barat dan Timur 

dilakukan denqan mengendarai sepeda motor 
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perlahan-lahan. Caz:a lni, suz:veyoz: dibagi dalam 

kelompok-kelompok yang terpisah dan survey 

dilakukan pada waktu yang berbeda, di.Jaksudkan 

untuk melihat sampai seberapa obyektifltas 

penilaian yang dilakukan nantinya. 

c. Jumlah lintasan survey ditentukan berdasarkan le­

bar jalan. 

d. Jalan dengan median atau pembatas ja]an dianggap 

sebagai 2 ( dua ) ruas jalan yang berbeda dan 

dinilai untuk ma~ling-masing sisi jalan. 

e. Peninjauan kerusakan jalan meliputi: jenis, kuali­

tas dan besarnya kerusakan yang terjadi. Pada ""ak­

tu pengamatan di lapangan dilakukan juga dicatat 

jenis perkerasan jalan yang ditinjau. 

Adapun jenis kerusakan jalan yang dievaluai meli­

puti: cracking, distorsion, slippery suz:face/skid 

hazard dan patching. Kriterla penilaian masing­

masing jenis kerusakan berdasarkan pada masing­

masinq metode yang dipakai seperti yang teiah di­

jelaskan pada Bab 4. 

Hasil pengamatan kerusakan jalan di lapangan lang­

sung dltulis dalam formulir survey daz:i masing­

masinq metode. 

f. Pada peninjauan sistem drainase dititik beratkan 

pada fungsi drainase tersebut dalam mendukung 
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struktur perkerasan jalan. 

g. Peninjauan riding quality dilakukan secara bersam~ 

s~m~ dengan mengendar~i mobil standart (Toyota 

Hardtop) dengan kecepatan 49 km/jam. Kriteria pe-

penilaiannya berdasarkan batasan dari masing-

masing metode. Pacta metode Yoganandan tidak terda­

pat penilaian riding quality. 

h. Pada bagian tertentu dari jalan yang disurvey 

difoto. Foto visual tersebut diusahakan me~akili 

kondisi Jalan yang dievaluasi. 

i. Pertama-tama dilakukan survey kondisi panjang sek­

si jalan 100 meter sampai selesai, kemudlan dila­

kukan survey kondisi berdasarkan panjang seksi 20~ 

meter, ~00 meter dan 1900 meter. Tata-cara survey 

yang dilakukan seperti pada pelaksanaan untuk pan­

jang seksi 100 meter. 

j. Cara survey untuk metode-metode yang digunakan ti­

dak dilakukan bersama-sama sekali jalan tetapi 

dilakukan satu per-satu. Lebih jelasnya untuk satu 

jalan pada panjang seksi jalan yang dltinjau 

diselesaikan evaluasl satu metode dulu, kemudian 

baru memulai evaluasi dengan metode yang lain. 

38'631 00398 



'). 3. PENlLAI AN HASIL-HASIL SURVEY. 

Setelah inventa:riaasi data di lapangan selesai, se­

lanjutnya dilakukan penilaian ~cndlsi pe:rmukaan jalan. Nilai 

kondisi pe:rmukaan jalan didasa:rkan pada total distress point 

atau total nilai ke:rusakan jalan. Pe:rhitungan nilai kerusak­

an ]alan diperoJ.eh dengan ca:ra menjumlahkan nilai masing­

masing jenis kerusakan yang te~catat menu~ut rnetor"le yang di· 

pakai. 

Adapun contoh perhitungan nilai kerusakan jalan da­

ri masing-masing metode adalah sebaqai berikut 

Nama jalan 

Nomor. section 

surveyor 

D~y Tri 5iswoyo 

Manya:r Kutoa:rjo Utara. 

' 
• 
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In:ver>.tarlsasi data keru.sakan Ja1an 

A. ~?~~E BINA MARGA : 

JENIS KERUSAKAN PROSENTASE LUAS NILAI 

Tambalan " ' " ' " Retak " ' " ' 25 
Lepas ' ' " ' 16' 5 
Lubang 5 ' " ' 18 
Gelombang ' ' ' 1) 

Ambles " ' " ' 05 

' 127,5 

Hasil »enjumlahan merupakan nilai kerusakan ( Nj ) . 

Kondisi jalan 

Kenyamanan nyaman Nk = 30 

Ng = 0,5 (Nj + Nk) = 0,5 ( 127,5 t 39 = 78,75 

Ng = 78,75 V = l- 0 : kondisi jalan rusak berat. 

B. ~ETODE YOGANANDAN 

Jenis Kerusakan Kategori;Prosentase Nilai 

Surface texture Close ' Lubang " " % 1 
Tambalan ' " ' ' Retak longitudinal ' 1 mm 

' " " ' ' Retak transversa.! ' 1 mm ' " " ' ' Retak alliga.tor ' 1 mm ; ' " ' 9 

• 
21 

Kondisi jalan : 

Kelas lalu lintas = 6 - ( 51!'00 - 21!'1!'90 l LLHR 

Tingkat kondisi = 7 ( TDP = 21 ) 

RP = 17 tingkat kondisi + kelas lalu lintas ) 

RP = 17 (7+6)=4 kondisi jalan sedang. 

Dedy Tri Si.swoyo 3863100398 
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Inventar(sasi data herusa/o.an jal.an 172 
-------~--------
C. METODE INDRASlTRYA PAN P .DlRGOLAKSONO 

Kerusakan severity prosentase nilai 
----

Kerusakan kategor i I: 

Potholes slight HI - 311 % 

jumlah x faktor pengali 

Kerusakan kategor i X X: 

Alligator crack 

Profile distorsion 

slight 

slight 
" ' 
"' J·umlah x faktor pengali 

Kerusakan kategori III: 

Transverse cracking slight 

Longitudinal cracking slight 10 

jumlah x faktor pengali 

Kerusakan katggori IV: 

Bituminous patching severe 311 611%~15 

----· 
= 2 X 6 ~ 12 

• 5 

• ' 
• 2 

' • ' " 1 • ' 

Edge deteration severe 311 " ' o·~l~s,_ __ , 
jumlah x faktor pengali = 311 x 11,25 = 7,5 

Total nilai kerusakan = 43,5 

Kondis!. jal<~n 

TDP = 43.5 kondisi jalan rusak. 

Hasil-hasil n!.lai kerusakan ja1an dari data survey 

disajik<~n pada tabel 5.2. berikut in!. : 

Dedy Tri Stswoyo 3863!00398 



BAB VI 

ANALISA DATA NILAI KERUSAKAN JALAN 

untuk maksud dan tujuan studi evaluasi ke~usakan ja-

lan,maka analisa data nilai Y.erusakan seperti yang telah 

disajikan pada bab 5, dilakukan 4 (empat) tahap pembahasan 

yang terdiri dari : 

A. Tinjauan data hasil evaluasi. 

B. Tinjauan pengaruh panjang seksi jalan terhadap 

hasil penilaian. 

c. Tinjauan cara observasi masing-masing tipe keru -

sakan )alan. 

o. Tinjauan terhadap metode-metode yang dipakai. 

6.1. T!N.JAUAN DATA HASJL EVALUASI SECARA UMW1. 

6.1.1. TINJAUAN DATA HASIL EVALUASI MASING-MASJNG SURVEYOR. 

studi evaluasi kerusakan )alan yang dimaksudl:an 

untuk melihat sampai dimana obyektlvitas dan pengaruh subyek 

tivitas penilaian dari petugas survey. Dalam melakukan penga 

matan dan penilaian untuk setiap jenis, tingkat dan besarnya 

kerusakan pada masing-masing tipe kerusakan jalan sert~ 

terhadap metode-metode yang digunakan, maka untuk studi di-

lakukan oleh sebanyak 10 (sepuluh) orang petugas survey yang 

~~==~--~=--------==-­Dedy Trl S(swoyo 182 3863!00398 
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telah ditrcuning. flasil data penilc.dan Y,erw;akan ;lalan se-

perti yang telah ditabelkan pada Dab 5, dibuat grafik hll-

!:Jur.gan antarF.l tct'll distress point 

jalan ) dengan panjang seksi untuk masing-masing jalan yang 

ditinjau, seperti pada gambar 6.1 sampai dengan garnbar 6.27. 

Dari grafik pada gambar 6.1 sampai dengi.ln gambar 6.27 dida­

patKan sebagai berikut: 

1. Secvra umum kecenderllngan nair. turunnya data hasil peni-

laian masing-masing surveyor untuk setiap metode yang di­

gunakan hampir sama pada setiap jalan yang ditinjau. 

Ada beberapa penyimpangan penilaian yang diberikan oleh 

~-alah satu atau beberapa surveyor pad<l SOltu metode dalam 

seksi-seksi jalan yang ditinjau tersebut in i, secara 

umum disehabkan kesalahan ~engamatan tingkat kerusakan, 

dan sering ~ula kesalahan dalam menghitung besar kerusak­

an yang terjadi atau lebih fatal lagi kesalahan pengamat­

an terhadap ada tidaknya suatu tipe kerusakan pada suatu 

seksi ]alan yang ditinjau.Suatu contoh kesalahan surveyor 

dalam pengamatan dapat ditunjukkan dari hasil penilaian 

kerusakan jalan Darmahusada Indah Barat dengan metode 

Bina Marga Dada seksi 1 ~ 2 kerusakan jenis Ambles dan 

gelombang tidak ada di lapangan tetapi pada penilaian 

oleh surveyor 7 1 8,9, dan 1~ dimasukkan sehingga mempenga-

ruhi Total distress point yang tinggi dari penilaian 

rata-rata surveyor yang lain. Demikian juga pada seksi j~ 

Dedy Tr ( Stswoyo 3863!00398 .... 
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patching (tambalan) pada permukaan :!alan sehingga mempe-

nqaruhi perhitungan besar kerusakan jaJan. Kesalahan 

pengamatan bituminous patching, karena kekurang jelian 

dalam membedakan tambalan (depth patching) yang baik de-

ngan Overlay terutama pada jalan Hotmix, an tara lain 

yaitu : jln. Kertajaya Utara, jln. Kertajaya Selatan, 

jln. Darmahusada Indah Barat, dan jln. Darmahusada !ndah 

Timur. Karena batas-batas perbedaan kedua kondlsi :!alan 

itu tipis untuk dibedakan maka akibatnya dapat mempenga­

ruhi besar prosentase kerusakan yang terjadi. 

4. Pada metode Bina Marga, beberapa surveyor kurang memahami 

pada jen.i.s kerusakan Belahan yang berarti retak akibat 

pergerakan tanah dasar. Seperti yang 

:!alan Henur Pumpungan seJ.::o~1 7 dan 8, 

memberikan penilaian belahan tetapi 

ditunjukkan pada 

beberc>.pa surveyor 

setelah dicek di 

lapangan retak yang terjadi adalah retak rnemanjang yang 

mernpunyai retak 1ebar di atas 2,5 ern atau membentuX 

kerusakan s"'r>ert; lubang dengan partikel yang lepas-

lepas. Seharusnya penilaian tersebut terrnsuk jenl.s retak, 

atau kalau berlubang sudah termaauk jenis lubang. 

Dan kesulitan lain para surveyor adalah dalam menghitung 

besar kerusakan dalam prosentase luas pada tipe 

longitudinal yang tunggal dan panjang, atau pada 

retak 

retak 

tranversal yang panjangnya sampai lebar jalan pada suatu 

ruas jalan, sedang kedua retak itu tidak mempunyai 
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luasan. Sehingga ~ada ruas jalan yang hanya mengalami 

kedua retak itu da~am penilaian condong retak dinilai 

sedikit sekali a:au bahkan apabila kedua retak 

~empunyai panjang dan lebar yang lebih beberapa surveyor 

terpancing untuk rnenilai sedikit, seperti yang ditunjuk-

kan pada hasil evaluasi pada jln.Mayjen.Prof.dr.Moestopo 

sisi Selatan seksi jalan nomor 7 dan 8. 

5. Pada metode Yogana~dan, sering juga terjadi kesalahan 

pengamatan antar petugas survey yaitu dalam membedakan 

surface texture a~tara rough (hungry) dimana keadaan 

permukaan perkerasan jalan kekurangan as pal dengan 

fretting (ravelling) dimana keadaan permukaan perkerasan 

:ialan lepas-lepas sepertl yang dapat dllihat pad a 

penilaian jalan-jalan antara lain : jln. Manyar Kutoarjo 

s.,latan seksi 7, j~n. Manyar Kutoarjo Utara seksi 3, dan 

:!ln. Mayjen.Prof.d:.Moestopo Utara seksi 9. 

Kekurang-akuratan penilaian ant~r surveyor yang lain 

yaitu dalam evaluasi pengamatan pada tingkat kerusakan 

retak. Kesulitan ooembedakan antara lebar retak 1 mm 

Cengan lebar reta-: 2 mm yang kenyataan di lapangan 

kondisi kedua maca:r, tingkat retak tersebut sangat tipis. 

Kesalahan pengamatan dan penentuan penilaian akan mempe-

ngaruhi hasil peni:aian antar surveyor. Sering juga kesa-

lahan pengamatan pada jenis kerusakan Alligator crack 

yang hair line C:ocngan luasan yang sangat kecil 
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diperhitungkan oleh sebaqian surveyor sedang yang lainnya 

tldak dlperhltUilgkOin. Dalam hal 1n1 sangat mempengaruhl 

hasll total distress point yang dldapat, perbedaan 

menjadikan diantar<> kedu<> sikap penil<>ian 

selisih n1lal total distress 

dikarenakan ret<>k <>lligator pacta 

dinilal tlnggi. 

tersebut 

point yang besar, 

met ode Yoganandan 

Perbedaan penilaian sering jug<> disebabkan karen<> 

kesal<>h<>n evaluasl pacta jenis kerusakan depressions. Hal 

ini terjadl dikarenakan dalam pengamatannya, kadang­

kadang beberapa surveyor terba~a emosi, dimana dengan 

tlngkat depress! yang rlngan menurut metode Yoganandan 

ini yaitu dibaliah 2 em, karena seksl jal<>n yang menqalaml 

depressi cukup lu<>s ( >40% l kecenderungan penilaiannya 

menjadi depress; dengan tingkat 2 cmt Sedang salah 

mengantisipasi <>tau mengambil sikap antara pengamatan dan 

penilaian akan mengakibatkan terjadlnya simpangan hasil 

total distress point penilaiao yang didapat antar 

surveyor. Demikian juga sering sebagian surveyor pada 

penilaian terhadap rutting yang besar nilai kerusakannya 

berdasarkan tingkat kerusakanny<> (kedalamannya), sering 

dengan juga terbaw<> emosi dirnana kerusakan rutting 

kedalaman kurang dari 1 em tetapi disertai retak-retak 

dengan keparahannya, sering dlnilai menjadi rutting 

dengan kedalaman > 2 em. Te~tu saja perbedaan penilaian 
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lni menyebabkan variasl hasil total distress point yang 

didapatkan. 

6. Pada metode Indrasurya dan Dirgolaksono, beberapa kesalah 

an yang dilakukan beberapa surveyor ya i tu dalam 

pengamatan excess asphalt, dimana dalam penilaian kurang 

tepat untuk mengkalkulas1 terhadap besar dan tlngkat 

kerusakan yang terjadl. '"' terjadi dikarenakan 

mungkin pada waktu survey dilakukan cuaca mendung dan 

kurang panas (rnusim penghujan), sehingga dalam kondisi 

ini excess asphalt kurang terlihat menyolok di permukaan 

jalan, Kesalahan lain yang sering terjadl adalah dalam 

mendeteksi ada tidaknya jenis keruskan profile dlsto~:tion 

yang memang dikarenakan ambles atau memang merupakan 

bentuk dar i plan dasar perrnukaan jalan yang mernang 

bergelcmbang, Karena hal ini rnaka hasil penilaian antar 

surveyor terdapat variasi nilai dari Total distress point 

yang didapat. Yang juga menJadl penyebab variasi hasil 

nllai total distress point adalah kesimpang-siuran terha-

dap penilaian edge deteration, dimana kadang-kadang 

karena kecilnya kerusakan yang terjadi, ,,, 
evaluator mengabaikannya. Dan ~esalahan yang lebih ~atal 

lagi, darl mellhat formulir isiannya masing-masing 

surveyor, kesalahan dalam menentukan tingkat kerusakan, 

sepert 1 penilaian untuk kerusakan ravelling/ 

weathering. Demikian juga sering salah dalam pengamatan 
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pada bituminous patching, terutama 

hotmix dimana tingkat tambalan yang 

pad a :lalan-:Jalan 

terjadi karena 

terlalu baiknya, sehlngga hampir sctma dengan peker:Jaan 

overlay sehlngga kerusakan ini kadang-~adang oleh sebagi­

an surveyor tidak tercatat. 

6.1.2. TINJAUAN DATA HASIL EVALUASI MASING-MASING METODE 

YANG DIGIJNAKAN. 

Untu~ me1ihat kembali, apakah metode hasil penyempur_ 

naan Indrasurya ~ P. Dir~olaksono sudah menunjukkan suatu 

~ilai evaluasi yang proporsional dan efektif pada evaluasi 

kerusakan :Jalan secara visual. Nilal proporsional yang di­

maksudkan adalah dimana hasil penilaian dari metode tersebut 

apakah sudah sesuai dengan keadaan dan kondisi jalan yang 

'>ebenarnya di lapangan ?. Sedang efektif yang dimaksud!<.an 

adalah apakah Xriteria penilaian dan cara observasi yang di­

tentukan sudah dirasa praktis untuk pelaksanaan survey di 

lapangan ?. Oleh !<.arena ltu pada studi kerusaY.an jalan dila­

kukan perbandingan metode antara metode hasil penyempurnaan 

Indrasurya dan Dirgolaksono dengan dua metode yang lain 

yaitu : 

A. Metode Bina Marga, metode yang umum dipat.ai untuk 

evaluasi jalan secara visual di Indonesia. 

B. Hetode Yoganandan, dimana metode ini yang dirasa 
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cukup merlncl dalam penllaian drainase sehingga 

dapat memberl masukan-masukan yang berharga dalam 

studl in\. 

Untuk melihat perbandingan penilaian antar metode yang 

dlgunakan, dibuat grafik hubungan antara rata-rata Total 

Distress Point hasil penilaian semua surveyor dengan panjang 

seksi jalan yang dltinjau, seperti yang ditunjukkan pad'! 

Tabel 6.1, Tabel 6.2 dan gambar 6.28 sampai dengan gambar 

6.36. Dari graflk-graflk yang dlsajikan pada gambar 6.28 

sampai gambar 6.36 didapatkan 

1. Kecenderungan nalk turunnya data hasll penilaian antara 

metode-rnetode yang dlgunakan pada setiap seksi jalan yang 

ditinjau hampir sama. Tetapi ad<l beberapa Denyimpangan 

penilaiom seperti yang ditun]:Jkkan pada : 

a. Jl n. Manyar Kutoarjo utara 

Hasil penilaian Bina Marga antara seksi 1 ("I'DP~ 106,5) 

dan seksi 2 ("!'DP=133,5) d:dapatkan grade naik, tetapi 

hasil penilaian dengan metode Indrasurya/Dirgolaksono 

dan metode Yoganandan adalah sebaliknya atau didapat-

kan grade turun, yaitu metode Indrasurya/Dlrgolaksono 

besar Total distress point seksi 1 ~ 86.55, seksi 2 ; 

54.17 , dan untuk metode Yoganandan Total distress 

point seksl 1 = 23.3, seksi 2 = 11.11 . Perbedaan 

pen!laian 1n1 dlsebabkan karena pilda kriterla 

penilq.ian metode Bina Marga jenls kerusakan retak 
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TABEL 6. I RATA-RATA NILAI KERUSAKAN JALAN 
DIGUNAKAN BERDASARKAN PANJANG SEKS! 

NO JALAN DISTRESS POINT 

1 DR.MOESTOPO 8 8' l 

" 2, 
18,3 12, 

.DR.MOESTOPO 83,35 128, 
14,1 n 
H, 75 H, 

2 4 I 7 

'' ' 5,5 

5 DARMAHVSADA " 75,65 
TIMUR 9 ' 9 

34,5 

5 KERTAJAYA UTARA 5' 3 
5 11 
5' 4 5 

5 KERTAJAYA SELATAN ' 25' 7 " ' 5' 5 3,2 

"' 5,5 6 ' 2 

2 MANYAR KUTOARJO ' H!6 1 6 133' 5 
UTARA ' 23,3 11, 11 

1" 86,55 54, 17 

9 KIJTOARJO ' 4e,ss 57 
SELATAN ' ,,, 

5' ' 

"' 7' 5 1 J 1 9 

9 PUMPUNGAN ' 92,75 116,95 

' " 22,1 
an 38,23 4 2' 9 s 

KETERANGAN ' M 0 METODE 

' 0 BINAMARGA 
y 0 YOGANANDAN 

I o;D~ INDRASURYA • DIRGOLAKSONO 
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L C<'a data r>Ll.cn: kerusahan jo:l.an 
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8L 6. 2. J<ONDISI 11ASING-MASINC; SEKSI JALAN BERDASARJ<AN ME'TODE YM>C 
[>I Gi .'N AK!IN • 

• DR. MOSS'C'OPO 

.DR.MOESTOPO 3 4 

UTARA ' ' I&D 

1 
1 

' 
SELAT!',N: 1: 1 1 

1 , 1 

KUTOARJO 

I"UMPUtWAN 

IHD l 

B < 
, 1 • 

I,l;!)' 3 

3 ' .. 
y ' l 

I &D i l 

KETERANGAN : M - METOD? 
[) " BJNAl1ARGA 
Y • YOGANANDAN 

3 
1 
1 

• 
1 

' 
1 
1 
1 

1 

' 1 

1 
1 

1 

3 
1 
1 

1 
1 
1 

1 

• 

1 4 4 3 ' . 
' . 
• • 

~ :. I 1 

3 
1 
1. 

3 

• 
3 1 
1 1 
1 1 

3 3 
1 1 
1 1 

1 

' 
3 3 
1 i l 
1 

3 4 : 4 
2 l 
1 1 

• 
• 

3 3 
1 1 
1 1 

~ I ~ , ~ ! ~ 3 ' 
1 ' 1 
l 1 

• 
• 
• 
1 
1 
1 

3 
1 
1 ' -+-+--t-+--1 

l I 3 4 II 3 I 4 ~ 
l 2 2 ), I 2 I 2 
llllJ,l1 

1 

1 ' 

, I 4 

1 

1 
1 

• 1 
1 

4 4 
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1 
3 1 
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hanya berdasarkan besar kerusakan dalam prosentase 

luas, n1la1 antara besar ~erusakan satu sama lain 

mempunyal perbedaan yang besar. Sedang pada met ode 

Indrasurya/Dirgolaksono dan metode Yoganandan dlrlnci 

antara jenis, besar, dan tingkat dar! kerusakan retak 

ini. 

b. Jln. Darroahu:qda Indah Tlmur. 

Hasil penilaian dengan met ode Bina Marga menunjukkan 

grade turun dar 1 seksi 12 ,, u (TDP seksi " < 65. 8' 

seksi 13 < 41.\. 9 ) sedangkan hasil penilaian dengan 

metode Indrasurya/Dirgolaksono dan metode Yoganandan 

adalah sebaliknya (TDP: metode Indrasurya/Dirgolaksono 

seksi 12 ~ g_13, seksi 13 ~ 1~.75 dan met ode 

Yoganandan seksi 12 ~ 5.5, seksi 13 ~ 13,3). Perbedaan 

ini disebabka~ karena kombinasi kerusakan pada seksi 

12 lubang da~am kategori sedikit dan prosentase retak 

dalam kategori sedang, pada seksi jalan 13 lubang 

tidak ada dar_ retak dalam kategori yang sedlkit. 

Sedangkom dal!lm metode B1na Marga perbedaan :;>en11,~Jan 

bezar antara prosentase besar kerusakan ya<lg satu 

dengan yang Cainnya. Penilaian yang dilakukan metode 

Indrasurya & Dirgolaksono karena bituminous patching 

dan edge deteration mendapat penllaian yang lebih 

besar. Sedangkan pada Yoganandan pada seksi 3 selain 

patching, jusa dikarenakan jenis kerusakan alligator 

Dedy Tr< Siswoyo 3863100398 



.1nat (sa data ni tac Jterv.sahan ja!an 
·---

mempuny~l nll~i bes~r sehingga mempeng~ruhi penil~ian 

Total distress point yang diperoleh. 

c. Jl p. Menur Pqmpungan 

Hasil penilaian metode Yog~nandan ant~r~ seksi 10 (TDP 

= 4fl.2) dan seksi 11 (TDP = 26.4) didapatkon grode 

turun, tetapi hasil penilaian dengan metode Blna Marga 

dan metode Indrasurya/Dirgolaksono adalah sebaliknya 

atau did~patkan grade naik y~itu TDP (metode Blnamarg~ 

seksi Hl = 219.25, seksi 11 = 229.9 dan metode Indra­

surya/Dirgol~ksono seksi 10 = 243.05, seksi 11,271.3). 

Perbedaan penilaian ini disebabkan karena pada seksi 

10 hamplr semua jenis kerus~kan dalam kriterla 

penilaian metode Yoganandan ada, sedangkan pada seksl 

11 patching tid~k ada dan retak dari kedua ruas jalan 

ini nilalnya hampir sama. Sebab lain karena range 

penil~i~n pada besar kerus~kan jenis retak terlalu 

tipis dan peningkatan penilaian terhadap besar 

kerusakan Jenis lubang juga kecil. 

Perbedaan lain antara seksi 10 dan 11 dlmana p<~da 

penil~i~n Indr~sury~ & Dirgol~ksono leblh bes~r 

daripada hasil penilaian metode Binamorga disebabkan 

karena pada metode Indrasurya & Dirgolaksono potholes 

(lubang) dinilai besar daripada kerusakan 

lolnnya, sedang pada metode Bina Marga lubang 

sama dengan alur, kenyataan di lap~ngan 

yang 

dinilai 

lubang 

Dedy y,-;_ Siswoyo 3863100398 



Anal tsa data ni tai ReJ'tJsukan ;alan 231 

mempunyai pengaruh dan faktor pengerusakan yang jauh 

lebih besar, berbahaya dan cepat terhadap perkerasan. 

2. Variasi penilaian antar setiap seksi jalan pada metode 

Bina Marga mempunyai fluktuasl yang cukup besar dibandin~ 

kan metode yomg lainnya. Ini disebabkan karena kriteria 

penilaian jenls dan besar kerusakan satu sama lainnya 

•empunyai range penllaian yang besar seperti pada jln. 

Darmahusada Timur, jln. Darmahusada Indah Barat, jln. 

Hayjen. Prof. dr .Moestopo utara, j ln. Mayjen. Prof. dr .Moes-

topo selatan, jln. Manyar Kutoarjo Selatan dan jln. Ker-

tajaya Selatan. 

3. Studi kasus pengkodisian Jln. Kertajaya Selatan seksl lC 

dan 11 pada metode Binamarga dikateqorikan 4 yang berarti 

kondisi jalan rusak berat, berarti ini tidak sesuai 

dengan kondisi jalan yang sebenarnya dl lapangan dimana 

dengan kerusakan yang terjadi, jalan masih dalam 

performance yang cukup balk atau da~am kondisi sedang dan 

~engalami hamplr seluruh jenis kerusakan yang ada. Sedang 

p..ada metode Indras\lrya dan Dirgolaksono dikondisikan 

dengan kategor i 2 (jalan dalam kondisi sedang) berarti 

~nl sesuai dengan kondisi jalan yang ada. 

•• Dari hasi l penilaian Total Distress Point yang didapat-

"" ' 
menun:Jukkan tldak edo hubungan secara langsung 

antara kenyamanan perjalanan (riding quality) dengan 

~ilai kerusakan jalan. Seperti yang dapat dilihat pada 
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jln. Kertajaya Selatan seksi 8 dan 9 yang mempunyai 

kerusakan cukup tinggi, hampir sepanjang ruas jalan 

ter:Jadl retak shrinkage (block cracKing) tetapi diperolell 

penllaian riding quality dengan kategori l berarti nyaman 

(excellent). Dan dapat ditunjukkan pada jln. Menur 

Pumpungan seksi 3, 4, 5 dan 6 yang mempunyal nil<li 

kerusakan cukup tlnggl yang hampir seluruh permukaannya 

terdapat retak shrinkage (block cracking), untuk penilai­

an riding qualitynya masih dalam kategorl 1. Sedang seba-

liknya pada jln. Darmahusada Indah Barat seksi 3 dan jln. 

Manyar Kutoarjo Selatan seksi 6 kondisl :Jalan masih balk 

tetapi nilai riding quality yang didapatkan dalam 

kategori sedang atau kurang nyaman. sedang riding quality 

pada kenyataannya dlpengaruhi akibat dari bentuk dari 

permukaan jalan yang bergelombang, profile distortion, 

tambalan yang menonjol atau kurang baik, pe::-mukaan 

perkerasan jalan yang kasar (raveling), corr'-lgation 

{keriting). Sehingga terlihat dimana pada jalc:1-jalan 

yang ban yak terdapat kerusakan-kerusaka n tersebut 

menghasllkan nilai riding quality dalam kategori kurang 

nyaman sampai tidak nyaman. 
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Ar<at isa data ni 1ai h&J'Usakan jata>< 
-------

6.1.3. TIN,Jl\I!AN DATj\ HAST!. EVALUASl TOTAL DISTRESS !?OINT 

UNTUK 3 METODE DAI.A!1 KI.ASIFTKA!li KONDlfri Jj\I.AN YANG 

Jill!A. 

Berdasarkan Total Distress point yang diperoleh 

dar! masing-maslng metode yang dlgunakan, dibuat korelasi/ 

perbandingannya dalam klasifikasi kerusakan yang sama, Jadi 

batas nilai antara kondisi 1alan baik, sedang, rusak dan 

sangat rusak dibuat sama. 

Penyesuaian yang dimaksudkan, mengacu kepada metode 

hasil penyempurnaan Indrasurya dan P.Dirgolaksono, dimana 

nilai total distress point yang dlperoleh berdasarkan metode 

Binamarga dan 

faktor pengali. 

metode Yoganandan dikalikan dengan suatu 

Adapun besar faktor pengali dldapatkan 

berdasarkan perbandingan antara nilai batas kondisi jalan 

rusak dari metode-metode tersebut. sehingga perhitungannya 

adalah sebagai berikut 

Metode Bina Marga : 

Faktor pengali ( FK 

Jadi TDP penyesuaian = FK x TDP 

~ 11,8 TDP 

Metode Yoganandan : 

" Faktor pengali ( FK = = l. 54 
26 
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TABEL.6.:3_ RATA-RATA N 
BERDASARKAN 

rNO 
- - --

NM!A JALAN 

~ 

I 10 ' 11 " 13 

1 PROF.DR.HOESTOPOi 4. , 8. 48 • • UTARA I 0 16 .46 • • 
I ' 03 5. 35 • • 

' 

I 
2 PROF.DR.HOESTOP0188. 44 52. 28 • • SELATAN i:30. 61 12.77 • • 20. 5 e. e • I • 
3 DARMAHUSADA INDAI17. 36 53.36 44.72110.88 BARAT i 3 "' 7.23 4.461~ 6 23 6. 38 5.88, 2.38 

' 4 DARMAHIJSADA INDPil8.48 34.16r52.64138.12 
TIMUR 

! ~=lJ_ 1 e.46 20.46 
1 v.36 3.8.~~ 8.13110_--=: 

3 KERTAJAYA UTARA 7U.4 35.04171_72: * 
[n.oe 10 l21 2zl * 
,11.18 8.~ .17.613: * 
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]
4 5 

. 
6 

i -,-+ 

-t-----------~;i ~l~il iilii ;'I ; ~. 7 HANYAR KU':'OARJO x * x -,-i I ~ UTARll : * " I * I * 
" I * j "' * f-:--1-c-::::--c-=cc--' _ __j__+-----+ 

8 MANYAR KU~OfRJO X I * I * * 
SELATAN ! * " .

1 

, , 

. ~ I "' * * f--+---------' - _j_ ___ , --- ' 
' I ,-

MENIJR PUHPUNGAN :"S.';IH<;.a: * "' ' g 

: 61.8, 40.GI * : * I 
:'24:3.11?.71.3 * : * J 

L__L ______ L__ -- -

KETERANGAN 

.,. ' -
II 

' I 

Dedy Tri Stswoyo L 



lni dibuat perbandingan-perbandingan dari nllai rata-rata 

penllaian yang dlha~\lkan para surveyor terhadap masing-

masing panjang seksi pengamatan untuk masing-masing metode 

yang digunakan. 

Perbandingan-perbandingan yang dilakukan adalah : 

1. Hasil nilai rata-rata total distress point penilalan ma­

sing-masing surveyor berdasarkan panjang seksi 190 m 

dikonversikan kedalam nilai rata-rata total distress 

point berdasrkan panjang seks1 230 m seperti yang 

disaj\kan pada Tabel 6.4. 

2. Hasil nilal rata-rata total distress point maslng-maslng 

surveyor berdasarkan panjang seksi 1~0 m dan 200 m 

dikonversikan kedalam hasil nilai rata-rata total 

distress point berdasarkan panjang seksi S~~ m, seperti 

yang disajikan pada Tabel 6.5. 

3. Hasil nilai rata-rata total distress point masing-masing 

surveyor berdasarkan panjang seksi 100m, 200m dan 5~~m 

dikonversikan kedalam hasil ni la i rata-rata total 

distress point berdasarkan panjang seksi l000m, seperti 

yang disajikan pada Tabel 6.6 . Dan nilai kondisl setiap 

seksi jalan disajikan pada Tabel 6.7. 

Lebih lanjut dari Tabel 6.4 sampal dengan Tabel 6.6 dibuat 

grafik hubungan antara total distress point (TDP) rata-rata 

darl penilaian masing-masing surveyor dengan panjang seksi 

p~ngamatan, seperti yang ditunjukkan pada gambar 6.47 sampai 

Dedy TrL Siswoyo 3863100398 
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~------~ 

dengan gambar 6.55. Darl gratll; pada qambar 6.4? sampa I 

denga~ gambar 6.55 dldapatkan beberapa hal sebagai berikut : 

1. Secara umum terlihat bahva seroakin besar panjang seksi 

jalan yang ditinjau, semakln besar pula nilai total 

distress point yang diperoleh. Nilai Total distress point 

berdasarkan panjang seksi see m dan 1000 m menunjukkan 

nilai yang leblh besar dari pada nilai Total distress 

point berdasarkan panjang seksi 200m dan 100m. ini 

disebabkan karena pada panjang seksi 500 m dan 

semakin sering ditemuinya jenls-jenis kerusakan maka 

semakin banyak Jenls kerusakan itu tercatat valaupun 

sebenarnya prosentasenya kecil tetapi karena jenis-jenls 

kerusakan tersebut Saling dijumlahkan, maka nilai yang 

diperoleh sernakin besar pula. Perbedaan nilai ini jelas 

terlihat terutama pada penilaian dengan metode Bina Marga 

dimana mempunyai variasi perbed~an nilai antar~ prosenta-

se kerusakan yang satu dengan lainnya adalah besar. 

Seperti yang ditunjukkan pada Hn. Darmahusada Indah 

Barat didapatkan Total Distress Point berdasarkan panjang 

seksi 5flfl m dan lflllfl m masing-masing metodc adalah metode 

Binamarga: 91, 114.89; metode Yoganandan: 9.55, 11; meto-

de Indrasurya dan Dirgolaksono: 16.95, 23.9 

Sedangkan Total Distress Point berdasarkan p<Jnjang seksi 

HHI rn dan 2110 m ad<~lah metode Bina Marga: 42.89, 60'.82 ; 

metode Yoganandan: 5.57, 9.14; metode Indrasuryi'l dan Dir-

Dedy Trt Stswoyo ·-·---·-~~n= 
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golaksono; 7.2~, 11.41. Terlihat bahwa :Jln. Darmahusada 

Indah Earat menurut pan:Jang ::.ek51 HHl m diln 2~~ m cen<'le­

rung sesuai dengan besar kerusakan yang ter:Jadl di lapan~ 

an dimana :Jalan tetsebut memang masih dalam J.:.ondisl balk. 

Kecenderungan J.:.enalkan tersebut disebabkan faktor-faktor 

kerusakan yang sangat Xecil (< 1%) maslh dlperhitungkan, 

oleh sebab itu sangat tepat yang dilakukan pada 

penyempurnaan dengan metode Indrasurya dan Dirgolaksono 

bahwa kerusakan yang sangat J.:.ecil ( < 1% J tldak dlperhi­

tungkan karena tldak berpengaruh pada perkerasan jalan. 

Terlihat pada penilaian dengan metode Indrasurya dan 

Dirgolaksono menunjukkan penilaian pada jalan tersebut, 

baik itu berdasarkan panjang seksi 139 m, 299 m, 593 m 

dan 1~ee m mengalami kenalkan nilai tetapi pengkondlsian 

jalan masih sama yaitu jalan masih dalam kondisi baik. 

Sehingga dapatlah dlkatakan bahwa penilaian dengan metode 

Indrasurya dan DirgolaJ.:.sono sampai dengan panjang seksi 

1030 m, masih menunjukkan penilaian yang propor:sional.. 

2. Berdasarkan pengalaman survey yang telah dilakukan dan 

hasil penilaian yang diperoleh bahwa pengamatan panjang 

seksi 100 m dan 230 m adalah 1ebih baik, lebih teliti dan 

lebih proposlonal dalam pencatatan dan perhitungan besar 

prosentase pada jenis-jenis kerusakan yang terjadi 

daripada pengamatan berdasarkan panjang seksi yang lebih 

panjang, baik itu berdasarkan panjang seJ.:.si 503 m ataupun 
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1000 rn. Pada evaluasi be~dasarkan panjang seksl 530 rn dan 

1001! m, 1</alaupun dalarn melakukan surve}·/pengamatan para 

petugas su~vey masih mampu mengingat dan merekap sernua 

jenis-jenls kerusakan yang te~jadi sepanjang seksi jalan, 

tetapl agak kesulltan dalam melakukan perhltungan besar 

prosentase kerusakannya. Sehingga hasil evaluasl yang 

dllakukan tldak akurat dan tidak proporslonal lagl, 

seperti yang telah ditunjukkan dalam hasil penilaian-

penilaian yang cenderung mengkondlslkan leblh buruk 

darlpada kondlsi jalan yang sebenarnya. 

Nilai rata-rata total distress point berdasarkan panjang 

seksi 200 m lebih besar atau bisa dikatakan sama dengan 

nilai rata-rata yang diperoleh berdasarkan panjang seksi 

100 m. Hal ini menunjukkan tingkat ketelitian dan keaku-

ratan dalam penilaian kedua seksi tersebut adalah 

sebanding. Tetapi berdasarkan pengalaman survey yang 

telah dilakukan ternyata pengamatan yang dilakukan 

berdasarkan pan)ang seksi 1~~ m masih dirasa terlalu 

rapat dan pendek sehingga dirasa kurang praktls dan tldak 

efektif. sebagai dasar untuk pertimbangan dalam ke-

mudahan pelaksanaan survey dan memperhatikan hasil-hasil 

yang diperoleh, maka panjang seksi pengamatan berdasarkan 

2@@ m adalah pllihan yang tepat karena praktis, dengan 

ketelltian pengamatan yang maslh dapat diterima, dan 

hasil yang masih proporsional .. 
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6.3. TINJAUAN CARA OBSERVASI MASING MASING TIPE KERUSAKAN­

JALAN. 

Dari penerapan-pcnerapan metode tersebut didapatkan 

cara yang berbeda-beda dalam menentukan besar kerusakan pada 

masing-masing jenis kerusakan antara metode yang satu dengan 

yang lain. Adapun cara observasi yang dilakukan ada yang 

berdasarkan prosentase luas kerusakan terhadap luas seluruh 

seksi jalan atau berdasarkan prosentase panjang kerusakan 

terhadap panjang seksi jalan yang ditinjau. Seperti pad a 

metode Binamarga besar kerusakan semua jenis kerusi>l'.an 

berdasarkan prosentase l\las kerusakan terhadap luas seluruh 

seksi jalan yang ditinjau. Sedang pada metode Yoganandan 

sebagian jenis kerusakan seperti potholes dan patching cara 

observasi yang dilakukan berda,arkan prosentase luas 

kerusakan terhadap luas seluruh seksi jalan yang ditinjau. 

Pada kerusakan jenis retak cara observasi didasarkan atas 

keparahan kerusa~annya besar kerusakc.~n 

berdasarkan panjang dari kerusakannya terhadap panjang jalan 

yang ditinjau. Yang lebih proporsional dan obyektif adalah 

penilaian yang dilakukan pada metoda penyempurnaan oleh 

Indrasurya dan Dirgolaksono dimana selain menurut tingkat 

kerusakan, juga penentuan pada besar masing-masing jenis 

kerusakan ada yang berdasarkan prosentase luas kerusak<Jn 

terhadap luas seluruh seksi jal<Jn d<Jn kerusakan l<Jinny<J 
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berdasarkan prosentase panjang kerusakan terhadap panjang 

seksi jalan yang ditinjau. Untuk melihat lagi apakah cara 

observasi yan<J dilakukan metode penyempurnaan Indrasurya dan 

Dirgolaksono sudah sesuai dengan keadaan di lapangan ? 

Oleh karena itu harus diketahui karakteristik dan kondisi 

sebenarnya dari roasing-masing jenis kerusakan yang terjadi 

lapangan, mungkin masih ada bentuk dan sifat dari 

kerusakan-kerusakan yang beluro tercatat dan terdeteksi. 

Sehingga dari studi tersebut didapatkan cara observasi 

tepat dan proporsional untuk berbagai variasi dari 

yang 

semua 

jenis-jenis kerusakan yang terjadi. Kondisi masing-masing 

jenis kerusakan yang ditemui di lapangan dijelaskan sebagai 

berlkut : 

A. KERUSAKAN JENIS RETAK. 

Berbagai tipe retak yang sering terjadi di lapan£ 

secara garis besar adalah terdiri dari alligator 

crack, longitudinal cracking, transverse cracking, block 

cracking, dan edge cracking. Adapun kondisi dan perujudan 

masing-masing tipe retak pada permukaan jalan yang sering 

ditemui di lapangan dapat dijelaskan sebagai berikut : 

l. ALLIGATOR CRACK. 

Retak merupakan rangkaian kotak-kotak kecil roenyerupal 

kulit buaya biasannya membentuk berupa luasan-luasan. 

Sehingga cara observasi yang tepat berdasarkan prosen-
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tase luas kerusakan'yang terjadi. 

2. BLQCK CRACKING. 

Yang termasuk dalam block cracking adalah random 

cracking, shrinkage crack, dan reflection crack. 

Bentuk yang umum ditemui di lapangan dari retak-retak 

jenis ini hampir sama dengan alligator crack yaitu 

membentuk luasan-luasan. Jadl cara observasl yang 

tepat adalah berdasarkan prosentase lua'! kerusakan 

yang terjadi terhadap luas seluruh se);si 

ditinjau. 

jalan yang 

3. LONGITUDINAL CRACKING. 

Retak longitudinal terdiri dari edge joint crack, lane 

joint crack, videning crack, reflection crack yang 

berbentuk retakan memanjang. Pada umumnya berupa retak 

rnemanjang searah sumbu jalan dan disekitar jejak roda, 

sehingga cara observasi yang tepat adalah berdasarkan 

prosentase panjang kerusakan terhadap panjang seksi 

jalan yang ditlnjau. Sedang untuk retak memanjang yang 

terjadi multiple pada satu tempat, pengaruhnya adalah 

lebih besar daripada retak yang tunggal dikarenakan 

telah membentuk suatu luasan. Oleh karena itu cara 

observasi yang tepat untuk bentuk longitudinal 

cracking semacam ini adalah berdasarkan prosentase 

luas antara bagian jalan yang mengalsmi kerusakan 

terhsdap luas seluruh seksi jalan yang ditinjau. 
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4. TRANSVERSE CRACKING, 

Transverse cracking yang terjadi berupa retak 

melintang jalJn. Panjang keretakan bisa sampai seluruh 

lebar jalan, setengah atau sebagian kecil dari lebar 

perkerasan jalan. Sedang tingkat keparahannya yang 

baik ditentukan berdasarkan panjang dan lebar retak 

yang terjadi. Pada kenyataannya jumlah retak melintang 

jalan ini bisa tungga1 atau multiple, dimana pada 

panjang seksi yang ditinjau sering ditemui berulang-

ulang sehingga cara observasi yang tepat adalah 

dilakukan berdasarkan prosentase panjang bagian jalan 

yang mengalami kerusakan terhadap panjang seksi jalan 

yang ditinjau. 

5. EDGE CRACKING. 

Retak tepi yang terjadi biasanya sering ditemui berupa 

retak memanjang dengan atau berupa cabang melintang 

sepanjang tepi perkerasan )alan. Tingkat keparahannya 

ditentukan dari besar kerusakan yang terjadi dan 

pengaruhnya terhadap kestabilan struktur perkerasan 

dan terhadap lebar rnanfaaat jalan. Karena kerusakan 

yang terjadi hanya pada tepi perkerasan maka cara 

observasi yang tepat adalah berdasarkan prosentase 

panJang tepi jalan yang mengalami kerusakan terhadap 

panjang seksi jalan yang ditinjau. 
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B. KERVSAKAN JENIS PERUBAHAN BENTVK. 

Distortion atau kerusakan jeni~ perubahan bentuk 

terdiri darl depression, upheaval, corrugation, shoving, 

rutting dan utility cut depression. Biasanya kerusakan 

jenis perubahan bentuk terjadi secara bersama-sama pada 

panjang seksi jalan yang dltinjau. Tidak semua jenis 

-jenis kerusakan itu mudah dibedakan keadaannya di 

lapangan, Untuk upheaval dimana kerusakan diakibatkan 

oleh pengembangan subgrade komponen struktur 

yang muncul perkerasan yang ekspansif, blasanya bentuk 

di permukaan perkerasan terjadi perbedaan level. Untuk 

upheaval dimana kerusakan akibat pengembangan subgrade 

atau komponen dari struktur perkerasan yang ekspansif. 

Kerusakan yang muncul mengakibatkan perubahan level 

permukaan dimana terdapat cembungan dan cekungan seperti 

ambles, sehingga kerusakan upheaval ini sulit dibedakan 

dengan depressions. SedangY.an kedua jenis kerusakan inj 

sering ditemui dalam bentuk luasan-luasan. Oleh karena 

mempunyai kesamaan sifat dan performance, kedua jenis 

kerusakan ini untuk cara observasl yang dilakukan adalah 

sama yaitu berdasarkan prosentase luas seluruh kerusakan 

yang terjadi terhadap luas seluruh seksi jalan yanq 

ditinjau. Kerusakan jenis perubahan bentuk yang juga 

sering ditemui di lapangan adalah corrugation (keritingl 

pada jalan akibat gerak~n plastis perkerasan yang berupa 
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bukit dan cekungan-cekungan, blasanya rnembentuk suatu 

luasan. Oleh karena itu cara observasi yang tepat adalah 

berdasarkan prosentase luas kerusakan yang terjadi 

terhadap luas seksi jalan yang ditinjau. Oleh karena 

shoving dan corrugation mempunya i kesamaan-kesamaan 

sifat, performance dan bentuk yang muncul pada permukaan 

perkerasan, maka observasi yang dilakukan adalah sama. 

Untuk utility cut depression, yang ditemui di lapangan 

seringkali penggalian dan pengerusakan yang dilakukan 

terhadap perkerasan tidak diimbangi dengan back fill dan 

deep patching yang baik. Seringkali bahan material yang 

digunakan untuk back fill dan deep patching adalah 

material yang jelek, dan cenderung seadanya dan juga 

pemadatan yang kurang sehingga menyebabkan tambalan cepat 

mengalami depression. Hal ini mengurangi penampilan per­

ujudan jalan, mempengaruhi stabilitas perkerasan dan da-

pat menampung air. Apabila depressi yang diakibatkan 

cukup dalam, dapat membahayakan lalu lintas dan mengu­

rangi riding quality. Utility cut depression yang sering 

ditemui di lapangan biasanya berupa luasan-luasan baik 

kearah rnemanjang jalan atau rnelintang jalan, sehingga 

cara observasi yang tepat adalah berdasarkan prosentase 

luas kerusakan yang terjadi terhadap luas seksi }alan 

yang ditinjau. Disamping kerusakan-kerusakan tersebut 

terdapat pula kerusakan rutting yang umumnya ditemui 

Dedy Tri Siswoyo 3863100398 



_A_=_'_'_•_a_~ __ 'ca_"_'c'ca::c'_:_kc•c'c":'c":'c":"c:_oJca:':":"c_ ____________ m 

adalah memanjang dan terjadi disekitar jejak rod a, 

sehingga cara observasi yang tepat adalah berdasarkctn 

panjang bagian jalan yang mengalarni kerusakan. 

C, KERUSAKAN JENIS CACAT PERMUKAAN. 

Disintegration atau jenis cacat perrnukaan yang 

sering ditemui di lapangan adalah potholes (lubang) dan 

ravelling (pelepasan butir). Kedua jenis kerusakan ini 

bi<Jsanya terjadi membentuk suatu luasan-luasan, oleh 

karena itu cara observasi yang tepat dilakukan adalah 

berdasarkan luas kerusakan yang terjadi terhadap luas 

seksi yang ditinjau. 

D. KERUSAKAN JENTS KE!.I(INAN PERMUK.lllili.. 

Kerusakan jenis kelicinan permukaan yang sering 

terjadi di lapangan adalah bleending (excess asphalt), 

sedang polished agregate sulit diamati di lapangan, 

selain itu juga ja:rang ditemukan. Excess asphalt yang 

te:rjadi umumnya berupa luasan, maka cara obse:rvasi yang 

tepat berdasa:rkan prosentase luasan yang mengalami excess 

asphalt. 

E. PATCHING. 

Patching atau tambalan yang sering ditemui di 

lapangan berbentuk suatu luasan sehingga cara observasi 
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yang dilakukan berdasarkan prosentase luas tambalan 

terhadap luas seluruh seksi jalan yang ditinjau. 

Tambalan-"ambalan yang ditemui di lapangan mempunyai 

kondisi yang berbeda-beda dan bervariasi antara lain 

bahan tambalan sama dengan bahan perkerasan a~al tetapi 

tidak rata, mulai retak, atau mulai mengelupas, bah an 

tambalan lebih jelek daripada bahan perkerasan aval atau 

keadaan tambalan telah rusak. Kondisi ini menunjukkan 

tingkat keparahan dari tambalan tersebut. 
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5.1. TJNJAUAN TERHARAP METODE-METQDE YANG DIPAKAI 

Pari hasil yang diperoleh 

metode-•oetode antar<> lain: Bina 

dari penerctpan-penerapan 

Margil, Yogana:Jdan, dan 

Indrasurya & Dirgolaksono, untuk evaluasi 

jalan yang ditinjau didapatkan beberapa kelebihan-kelebihan 

dan kekurangan-kekurangan sebagai berikut: 

A. METODE YOGANANDAN. 

Kelebihan pacta metode ini adalah dalam kriteria 

terhadap penilaiannya telah memasukkan evaluasi 

performance dari permukaan perkerasan dibagi menjadi 5 

(lima) kategori yaitu : close, fatty, hungry, fretting, 

dan disintegrating. Selain itu juga dalam penilaian retak 

sudah dirinci menurut tipe-tipe retak yang memang mudah 

untuk dibedakan di lapangan, serta menurut tingkat dan 

besar kerusakannya. Kelebihan lain dalam peni la ian 

kondisi drainase cukup baik telah merinci 

fasilitas-fasilitas drainase dengan kondisinya 

mendukung sistim pengaliran air pada perkerasan 

dalam 

:ialan 

seperti connection, trotoar, kerb, saluran drainase 

beserta sistim alirannya, kondisi bahu jalan. 

tersebut sangat balk sebagai bahan pertimbangan dan 

masukan untuk penyempurnaan metode dalam menganalisa 

sistim drainase. 
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Disamping itu ada beberapa kekurangan-kekurangan pada 

metode Yoganandan antara lain 

Pada jenis kerusakan potholes dan patching hanya dieva­

luasi berdasarkan prosentase besar kerusakannya, sedang 

berdasarkan tinqkat keparahannya tidak dijelaskan, 

sedang kenyataan di lapangan kondisi kerusakan Ini 

rnempunyai varisasi pada tingkat keparahan kerusakannya 

dan mudah dibedakan. 

lJntuk janis kerusakan rutting dan depression (ambles) 

hanya dievaluasi menurut tingkat keparahannya, sedang 

besar kerusakannnya tidak diperhitungkan. Kenyataan di 

lilpanqiln, depression diln rutting tidak hanya terjad:i 

setempat. 

Pada ker'JSilkan retak dalam penilaiannya adalah hanya 

diilmbil ratil-rata dari kerusilkan yang dominan terjadi 

sepanjang jalan balk itu terhadilp besar kerusakan 

atilupun tinqkat keparilhannya, kenyataan pada panjang 

seksi jalan yang ditinjau retak bervariasi bilik terha­

dap tingkat keparahan kerusakannya maupun besarnya. 

Kesalahan lain adalah pada besar penilaian antara 

rutting dan depression yanq mempunyili nllai sarna, 

sedangkan depression mempunyai pengaruh yang lebih 

berbahaya terhadap perkerasan daripada rutting sehingga 

bobot penilaian yang diterapkan tidak baik. Sedang 

penilaian antara potholes dan patching dinilai sema. 
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Sebenarnya potholes jauh lebih betbahaya daripada 

patching, karena cepat dan besar faktor pengerusakannya 

terhadilp struKtur perkerasan. Oleh ~arena itu lubaPg 

pe!lu mendapat alokasi nilal yang tinggi daripada 

patching. 

Penilaian riding quality (kenyamanan pe!jalanan) tidak 

dievaluasi dalam kriteria penilaiannya. Riding Quality 

adalah ~ujud utama pelayanan jalan yang pertama kali 

memberi Kesan oleh pemakai jalan bah~a jalan ini dalam 

kondisi baik atau tidak !, sehingga penilaian terhadap 

riding quality seharnsnya diberikan 

evaluasi. 

dalam sistim 

B. METODE BINA MARGA. 

Kelebihan metode Bina ma!ga adalah hampi! semua jenis 

kerusakan yang sering terjadi pada perkerasan jalan­

jalan di Indonesia sudah dimasukkan pada kriteria peni­

laian. Secara umum masing-masing jenis kerusakan sudah 

dilakukan pembagian menurut besar prosentase kerusakan-

nya menjadi 4 Kategori yaitu sedikit sekali, 

sedang dan banyak. 

sedikit, 

Adapun kekurangan-kekurangan pada metode 

lain 

ini antara 

Pada pen1laian kerusakan retak tidak dirinci menurut 

masing-maslng bentuk atau tlpe dari kerusakan retaknya, 
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apakah itu alligator crack, block cracking, 

cracking, ataupun longitudinal cracking 

transverse 

sedangkan 

kenyataan di lapang<>:n masing-masin<] tipe retak tersebut 

mudah dibedakan. 

Kekurangan-kekurangan secara umum penilaian semua jenis 

kerusakan tidak didasarkan pada tingkat keparahannya 

yang bervariasi pada setiap panjang seksi 

ditinjau. 

jalan yang 

Kesalahan lain dalam penilaian ambles dan belahan 

diberi nilai yang sama, sedangkan ambles lebih 

berbahaya pengaruhnya terhadap stabilitas konstruksi 

perkerasan jalan sehingga perlu diberi nilai yang lebih 

besar. 

Demikian juga pada penilaian juga pada lubang dan alur 

diberi nilai yang sama, sedangkan lubang jauh lebih 

berbahaya faktor pengerusakannya terhadap perkerasan 

jalan, selain itu juga dap<~t memb<~h<~y<~k<~n pemakai jalan 

deng<~n resiko yang lebih besar. Oleh karen<~ itu lubang 

harus diberi alok<~si nilai yang lebih besar daripada 

alur dan kerusakan yang lainnya. 

Maka secara umum kriteria penilaian pada masing-m<~sing 

jenis dan besar kerusakan tidak proporsional karena 

hasil Total distress point yang diperoleh dengan metode 

Bina Marga tidak sesuai dengan kondisi 

seben<~rnya, bahkan cenderung lebih buruk. 
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Pada metod"' ini juga diberikan evaluasi penilaian 

t"'rhadap kenyamanan perjalanan (riding quality), tetapi 

dalam kriteria penil~ian hany~ dibagi menjadi 3 

kategori yaitu: nyaman, kurang nyaman, dan tidak 

nyaman. Pembagian tersebut tidak disertai dengan 

batasan-batasan yang pasti, sehingga penilaian yang 

dilakukan hanya berdasarkan persepsi masing-masing 

petugas survey. 

C METOD£ lNDRASURYA DAN DIRGOLAKSOtiQ. 

Kelebihan dalam metode ini adalah hampir semua jenis 

l'.erusakan yang sering ditemui pada ruas-ruas jalan di 

Indonesia sudah dimasukkan dalam kriteria penilaiannya. 

Pada retak telah dipisahkan menurut tipe retaknya yaitu 

alligator crack, transverse cracking, longitudinal 

crac~ing dan block cracking. Pada block cracking terdi­

ri dari random cracY.ing, shrinkage cracking dan reflec-

tion crack, karena 3 tipe retak itu mempunyai bentuk 

dan sifat yang sama, maka sudah tepat untuk dijadikan 

satu paket dalam kriteria penilaian. 

Secara umum semua jenis dikategorikan menurut besar 

kerusakan dan tingkat keparahan kerusakannya. Car a 

observasi untuk prosentase besar kerusakan roasing-

masing jenis kerusakan pada metode ini sudah baik 

karena sesuai dengan 'bentuk uroumnya kerusakan yang 
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terjadi, balk itu berdasarkan prosentase luas area 

ataupun berdasarkan prosentase panJang seksi jalan. 

Untuk pembagian kategori menurut tingkat 

adalah sudah tepat karena kerusakan 

keparahannya 

yang terjadi 

bervariasi dan berbeda-beda pada suatu ruas jalan. 

Kelebihan lain dalam metode ini telah dimasukkan fak­

tor pengerusakan masing-masing jenis kerusakan pengaruh 

nya terhadap struktur perkerasan jalan. untuk lubang 

dialokasi ting-gi karena memang lubang 

pengaruh yang besar dan cepat merusak pada 

jalan daripada kerusakan-kerusakan jenis 

sangat berbahaya untuk pemakai jalan. 

Untuk penilaian riding quality dibagi menjadi 

mempunyai 

perkerasan 

lain dan 

5 kate-

gori, ini sudah dirasa sudah tepat, karena sesuai 

dengan pengkondisian dapat dirasal:an nilai 

kenyamanan perjalannya oleh para petugas survey sesuai 

dengan batasan-batasan yang telah ditentukan tersebut. 

Kekurangan-kekurangan pada metode Indrasurya dan 

Dlrgolaksono ini antara lain dalam penilaian drainase 

hanya didasarkan pada sistim dralnase yang berpengaruh 

langsung pada perkerasan jalan seperti: besar genangan 

yang terjadi pada permukaan perkerasan yang diwujudl:an 

dengan besar kecenderungan performance permul:aan jalan 

menahan air, adanya banjir pada perkerasan, dan pada 

bangunan saluran drainasenya sendiri secara global. 
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Sehingga dalam hal ini bentuk realitas 

struktur bangunan yang berperan langsung 

terhadap 

terhadap 

pengaliran air pada perkerasan jalan tersebut tldak 

dirinci pada kriteria penilaiannya. 
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BAB VII 

PENUTUP 

Pada Bab terakhil:: inl, pertama penulis akan memapar-

parkan keslmpulan dari studi yang telah dilakukan seperti 

yang telah dibahas dan diuraikan pada bab-bab sebelunmya. 

Karena survey di lapangan untuk evaluasi kerusakan 

jalan dilakukan oleh personil-personil dari berbagai 

disiplin ilmu yang berbeda, tentunya tingkat pemahaman 

mengenai hal-hal yang berkaitan dengan struktur perkerasan 

jalan sangat terbatas, sebatas metode evaluasi kerusakan 

jalan yang kami gunakan untuk studi in i . Selain ., 
1 _u, 

beberapa survey ada yang kami lakukan secara bersama dan ada 

pula yang dilakukan secara berkelompok. In i disebabkan 

karena kesempatan antar petugas survey yang berbeda-beda, 

sehinggp kesimpulan dan argumentasi ypng kami pa[larkan belum 

tentu akurat dan maslh ban yak mengandung kelemahan-

kelemahan. 

Dlsamping kedua hal tersebut dlatas, masih ada bebe-

rapa kendala lalnnya yang turut memperlemah kesimpulan yang 

kami berikan. Kami sadar bahwa studi kerusakan yang kami 

lakukan ini belurn tuntas dan belum rnernecahkan catatan-

catatan dari studi evaluasi kerusakan jalan sebelurnnya. 

Selanjutnya, yang kedua akan karol becikan adalah 
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yang mungkin dapat bermanfaat pada 

yang l01in. 

kesempatan~ kesempatan 

7.1. KESIMPULAN 

Berdasarkan studi yang telah karol lakukan, sebagaim~ 

n01 yang tel01h diuralkan pada bab~bab sebelumny01 d01n adanya 

keterbatasan serta kendala-kendalOI yang telah disampaikan di 

atas, dapat disimpulkan sebagal berikut 

A- D01ri hasil nilai total distress point yang diperoleh 

beserta variabel-va~iOibelnya, didapatkan priorltas pena-

nanganan dan perbaik01n untuk jalan-jal01n yang ditinj01u 

berdasarkan masing-masing metode yang digunakan adalah 

seb01gai berikut : 

Met ode Bina Marga 

L Jalan Menur Pumpungan 

'· Jalan Manyar Kutoarjo Utara 

3. Jal01n Prof. dL Moestopo Utara 

' . Jalan Prof. dL Moestopo Selat01n 

' . Jalan Kertajaya Selatan 

c. Jalan Kertajaya Utara 

,. JalC!n Manyar Kutoarjo selatan 

'· Jalan Dharmahusada Indah '!'imur 

' . Jalan Dharmahusada Indah Bar at 
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Penu.tup '"' 
Met ode Yoganandan 

1. Jalan Menor Pumpungan 

2 . Jalan Prof. d<. Moestopo Selatan 

2. Jalan Prof. ''· Mocstopo Utara 

8. Jalan Kertajaya Utara 

'· Jalan Manyar Kutoarjo Utara 

6. Jalan Kertajaya Selatan 

L Jalan Manyar Kutoarjo Selatan 

8. Jalan Dharmahusada Indah Timur 

, . Jalan Dharmahusada Indah Bar at 

Met ode Indrasurya "" Dirgolaksono 

1. Jalan Menur Pumpungan 

2. Jalan Hanyar Kutoarjo Utara 

]. Jalan Prof. d<. Moestopo Se latan 

' . Jalan Prof . ''· Moestopo Utara 

5. Jalan Kertajaya Selatan 

6. Jalan Manyar Kutoarjo Selatan 

7. Jalan Kertajaya Utara 

8. JalanDharmahusada Indah Timur 

9. Jalan Dharmahusada Indah Barat 

B. Hasil penilaian antar surveyor berdasarkan metode yang 

digunakan mempunyal kecenderungan yang sama pada setiap 

seksi jalan yang dltinja. Adanya variasl penilaian antar 

surveyor dikarenakan dalam evaluasi kerusakan jalan 

Deely Tri Siswoyo 3863100398 
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Penutup 
~--·~~~--~-c-~~-

faktor subyektifitas secara visua;l ma;sih dipenga;ruhi 

penila;ia;n, ya;ng dianta;ranya adalah 

kesalahan dalam menghitung besar kerusakan 

kesalahan dalam mengidentifikasikan tingkat kerusakan 

C. Variasi penila;ia;n antar surveyor pada metode Bina Marga 

sangat besar. '"' dikarenakan nilai antar besar 

kerusakan yang satu dengan yang lain mempunyai perbedaan 

ya;ng besar. 

D. Sebelum dikorelasikan, perbandingan antara ketiga metode 

adalah sebagai berikut 

Penilaian dengan metode Binamarga mempunya;i kecenderun~ 

an yang lebih buruk daripada 

la;pangan. 

kondisi sebenarnya di 

Penilaia;n dengan metode Yoganandan mempunyai kecende-

rungan penilaian kondlsi jalan yang lebih baik daripada 

pada kondisi jalan sebenarnya di lapangan. 

Pcnilaian denga;n metode Indrasurya dan P. Dirgolaksono 

mem[l\lnyai variasi penilaian kondisi jalan yang cukup 

proporsional (sesuai dengan kondisi di lapanga;n). 

E. Setelah dikorelasikan ke dalam metode Indrasurya dan 

P.Dirgolaksono, maka perbandingan antar 

digunakan didapatkan sebagai berikut ' 

3 metode yang 

- Penilaian dengan metode Binamarga mempunya;i kecenderun~ 
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Penulup 

Indrasurya dan P.Dirgolaksono, sudah d:rasa cukup propor-

sional dan pengkondislannya sasuai dan~an kondisl saba-

narnya di lapangan. Dalam penil.aiannya, maslng-masing je­

nis kerusakan telah dikategorikan berdasarkan efek penge­

rusakannya terhadap perkerasan dan telah memasukkan 

pengerusakan pada perhitungan total distress 

dimana lubang dlalokasikan tinggi. cara observasl 

disesuaikan dengan kondisi sebenarnya di lapangan. 

point, 

sudah 

H. Dari studi yang d i lakukan, didapatkan bahwa semakin 

panjang seksi jalan yang ditinjau semakin besar pula 

nilai total distress point yang diperoleh. Dari sini 

dapat ditentukan panjang seksi jalan yang praktis dan 

ef;,ktif untuk pelaksanaan evaluasi ker>;sakan ji!lan secot. 

ra visual, yaitu pengamatan berdasarkan panjang seksi 

jalan 200-rn. 

! . Dari hasil penilaian Riding Quality, rnenunjukkan tidak 

ada huhungan secar.a langsung dangan ~esar nilai kerusakan 

jalan yang diperoleh. Hal ini disebabkan nilai Riding 

Quality dipen~ar~hi dengan adanya rrofCle Distorslon dan 

tambalan-tambalan yang tidak baik. Jadi tidak dipengaruhi 

oleh semu~ janis kP.rusakan. 

J. Dalam menent~kan urutan prioritas sistem penanqanan 

jalan, masih belum dapat digabungka,-, secara langsung 
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antara nllai kondisi kerusakan jalan dengan kondisi 

drainase, sehingga nilai kondisi drainase yang diperoleh 

hanya sebagai catatan untuk pertlmbangan urutan penangan­

an kerusakan jalan. 

7.2. SARAN 

Dari kesimpulan tersebut di atas dan beberapa 

hal-hal yan~ masih belum dapat diselesaikan dari studi yang 

dilakukan ini, 

berikut 

selanjutnya diberikan saran-saran sebagai 

Karena pad a sistem evaluasi kerusakan dari hasil 

penyempurnaan Indrasurya dan Dirgolaksono untuY. penilaian 

kondisi drainase hanya berdasarkan pengaruh langsung yang 

terlihat pada perkerasan jalan, maka perlu dirinci dan 

dimanifestasikan ke bentuk fisik daripada sistem pengaliran 

airnya, seperti kondisi shoulders, kerb, inlet, saluran 

drainase, mar~a jalan dan trotoar atau lainnya dari rlaerah 

rnilik jalan yang mempunyai 

struktur per~erasan jalan. 

peranan dan peng~ruh terhadap 
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--'---- '" 
an penilaian kondisi jalan yang lebih buruk daripada 

konilisi jalan yang sebenarny<J di l<lpangan. 

Penilaian deng<Jn metode Yoganandan dan metode Indrasur­

ya/Dirgolaksono mernpunyai kecenderungan penilaian yang 

sama dimana pengkondisian mendekati keadaan yang sebe­

narnya di lapangan. 

F. Pada kriteria penllaian berdasarkan metode Binamarga dan 

Yoganandan, masih terdapat kekurangan-kekurangan, 

lain : 

anta:ra 

Dalam bobot penilalan antar jenis kerusakan yang satu 

dengan yang lain. 

Cara obse:rvasi masing-masing jenis kerusakan yang ku­

kurang sesuai dengan kondisi kerusakan yang terjadi se­

benarnya di lapangan. 

Pembagian terhadap tingkat kerusakan yang tidak diiden­

tifil'.asikan dan dijelaskan seca:ra mendetail. 

Masing-masing jenis ke:rusakan jalan tidak dikategorikan 

berdasarkan faktor pengerusakannya te:rhadap struktur 

perke:rasan jalan. 

Kerusakan lubang tidak dikategorikan dan dialokasikan 

dengan nilai yang tinggi, padahal penga:ruhnya- paling 

berbahaya ka:rena cepat merusak perkerasan da:ripada 

kerusakan la i rmya. 

G. Pada penilaian menggunakan metode hasil penyempurnaan 
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