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ABSTRAK

ANALISA TINGKAT KERUSAKAN PADA LAPISAN ATAS JALAN
DENGAN MENGGUNAKAN METODE BINA MARGA (STUDI KASUS)

Muhammad Farhan Sirait
(2107210054)
Hj. Irma Dewi, S.T, M.Si

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis tingkat kerusakan pada lapisan atas
jalan menggunakan metode Bina Marga, dengan studi kasus pada ruas Jalan
Warakauri, Kabupaten Deli Serdang. Permasalahan utama yang diangkat meliputi
penentuan kelas lalu lintas, identifikasi jenis dan tingkat kerusakan jalan, serta
rekomendasi pemeliharaan berdasarkan hasil analisis. Metode Bina Marga
digunakan untuk menilai kondisi jalan melalui survei visual terhadap jenis
kerusakan seperti retak, lubang, tambalan, pelepasan butir, dan amblas, yang
dianalisis berdasarkan tingkat keparahan, dimensi, dan luas kerusakan. Berdasarkan
data lalu lintas harian rata-rata dan kondisi jalan, diperoleh nilai urutan prioritas
(UP) yang menjadi dasar rekomendasi jenis pemeliharaan. Hasil penelitian
menunjukkan bahwa ruas Jalan Warakauri mengalami beragam kerusakan dengan
nilai UP tertinggi sebesar 8,4, yang termasuk dalam kategori UP > 7. Oleh karena
itu, disimpulkan bahwa pemeliharaan rutin sangat dianjurkan untuk meningkatkan
kenyamanan dan keselamatan pengguna jalan serta memperpanjang umur layanan
jalan. Penelitian ini memberikan kontribusi terhadap perencanaan program
pemeliharaan infrastruktur jalan yang lebih tepat sasaran dan efisien.

Kata Kunci: Kerusakan Jalan, Metode Bina Marga, LHR, Urutan Prioritas,
Pemeliharaan Rutin



ABSTRACT

ANALYSIS OF PAVEMENT SURFACE DAMAGE USING THE BINA
MARGA METHOD (CASE STUDY)

Muhammad Farhan Sirait
(2107210054)
Hj. Irma Dewi, S.T, M.Si

This study aims to analyze the damage level of the road surface layer using the Bina
Marga method, with a case study on Warakauri Road, Deli Serdang Regency. The
main issues addressed include determining traffic class, identifying types and levels
of road damage, and providing maintenance recommendations based on the
analysis. The Bina Marga method evaluates road conditions through visual surveys
of damage types such as cracks, potholes, patches, ravelling, and depressions,
analyzed based on severity, dimension, and extent. Based on average daily traffic
volume and road condition scores, a Priority Order (Urutan Prioritas/UP) value is
obtained to determine the appropriate maintenance action. The results show that
Warakauri Road suffers from various types of damage, with the highest UP value
reaching 8.4, which falls into the category of UP > 7. Thus, routine maintenance is
highly recommended to enhance user safety and comfort as well as extend the
road's service life. This research contributes to more accurate and efficient road
maintenance planning and decision-making processes.

Keywords: Road Damage, Bina Marga Method, Average Daily Traffic, Priority
Order, Routine Maintenance
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BAB 1

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Latar belakang penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi kerusakan jalan
dan menentukan prioritas pemeliharaan menggunakan metode Bina Marga, dengan
studi kasus di Jalan Warakauri, Kabupaten Deli Serdang. Kerusakan jalan
merupakan masalah serius yang dapat mempengaruhi keselamatan pengguna jalan
serta efisiensi transportasi. Jalan yang baik dan terawat sangat penting untuk
mendukung pertumbuhan ekonomi dan mobilitas masyarakat. Oleh karena itu,
evaluasi kondisi jalan menjadi langkah awal yang krusial untuk perencanaan
pemeliharaan yang efektif. (Louis Armando Tarigan et al., 2023).

Metode Bina Marga adalah salah satu metode yang banyak digunakan di
Indonesia untuk menilai kondisi perkerasan jalan. Metode ini melibatkan survei
visual untuk  mengidentifikasi  jenis dan tingkat kerusakan, serta
mempertimbangkan volume lalu lintas harian rata-rata (LHR) sebagai faktor
penentu dalam penilaian kondisi jalan. Dengan menggunakan metode ini, peneliti
dapat menghasilkan data yang akurat mengenai kondisi jalan dan rekomendasi
pemeliharaan yang tepat.

Kerusakan jalan dapat dibedakan menjadi beberapa kategori, seperti lubang,
retak, pengausan agregat, dan tambalan. Setiap jenis kerusakan memiliki tingkat
keparahan yang berbeda dan memerlukan pendekatan penanganan yang berbeda
pula (Jaya et al., 2021). Oleh karena itu, penting untuk melakukan analisis
mendalam mengenai jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada Jalan Warakauri agar
dapat merumuskan strategi pemeliharaan yang efektif.

Kabupaten Deli Serdang memiliki berbagai ragam kondisi jalan, banyak ruas
jalan mengalami kerusakan sebagai akibat berbagai faktor, termasuk beban lalu
lintas yang tinggi dan kurangnya pemeliharaan rutin. Penelitian sebelumnya
menunjukkan bahwa banyak jalan di daerah ini tidak mendapatkan perhatian yang
cukup dalam hal pemeliharaan, sehingga menyebabkan kerusakan yang lebih parah
dan biaya perbaikan yang lebih tinggi di masa depan (Islamiah et al., 2021). Dengan



menerapkan metode Bina Marga, diharapkan dapat dilakukan identifikasi dan
prioritas penanganan kerusakan secara sistematis.

Selain itu, hasil dari evaluasi kerusakan jalan ini juga akan memberikan
informasi penting bagi pemerintah daerah dalam pengambilan keputusan terkait
alokasi anggaran untuk pemeliharaan infrastruktur jalan. Melalui analisis yang
tepat, pemerintah dapat mengoptimalkan penggunaan sumber daya untuk
memperbaiki jalan-jalan yang paling membutuhkan perhatian. Ini akan
berkontribusi pada peningkatan kualitas infrastruktur transportasi di Kabupaten
Deli Serdang.

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan kontribusi signifikan bagi
pengembangan ilmu pengetahuan dalam bidang teknik sipil serta memberikan
rekomendasi praktis bagi pihak-pihak terkait dalam menangani masalah kerusakan
jalan di Kabupaten Deli Serdang. Dengan demikian, hasil penelitian ini akan
menjadi referensi penting dalam upaya perbaikan infrastruktur transportasi di

daerah tersebut.

1.2. Rumusan Masalah

Berdasarkan pembahasan diatas, didapati beberapa rumusan masalah sebagai
berikut:

1. Bagaimana penentuan Kelas Lalu Lintas untuk pemeliharaan pada ruas
Jalan Warakauri, Kabupaten Deli Serdang?

2. Bagaimana bentuk dan jenis kerusakan pada ruas Jalan Warakauri,
Kabupaten Deli Serdang?

3. Bagaimana tingkat kerusakan jalan dan pemeliharaan menggunakan Metode

Bina Marga pada ruas Jalan Warakauri Kabupaten Deli Serdang?

1.3. Ruang Lingkup

Agar penelitian ini tetap sejalan dan sesuai dengan topik yang diteliti, maka

ditetapkan batasan sebagai berikut:

1. Pekerjaan jalan yang ditinjau merupakan perkerasan jalan lentur (flexible

pavement). Jenis kerusakan yang di survei ialah kekasaran permukaan,



lubang, tambalan, retak, alur, dan amblas serta menentukan tingkat
kerusakan yang terjadi.

Penelitian ini dilakukan pada ruas Jalan Warakauri, Kabupaten Deli
Serdang, dengan rentang lokasi dari STA 0+000 hingga STA 1+000.

Data tentang kondisi kerusakan permukaan jalan dan volume lalu lintas
didasarkan pada pengamatan langsung di lapangan atau survei yang

dilakukan mulai dari bulan Maret 2025 hingga selesai.

1.4. Tujuan Penelitian

Berdasarkan rumusan masalah diatas adapun tujuan yang ingin dicapai dari

penelitian ini adalah:

1.

Untuk mengetahui Kelas Lalu Lintas pada ruas jalan Warakauri, Kabupaten
Deli Serdang.

Untuk mengetahui bentuk dan jenis kerusakan yang terjadi pada ruas Jalan
Warakauri Kabupaten Deli Serdang.

Untuk mengetahui tingkat kerusakan jalan dan pemeliharaan pada ruas Jalan

Warakauri dengan metode Bina Marga.

1.5. Manfaat Penelitian

Penelitian ini diharapkan dapat meningkatkan pengetahuan dan wawasan

penulis dan pembaca tentang pemeliharaan jalan. Penelitian ini juga diharapkan

dapat digunakan sebagai acuan untuk penelitian selanjutnya mengenai topik serupa

atau relevan. Penelitian ini juga diharapkan mampu berkontribusi positif dalam

pemeliharaan jalan di kemudian hari.

1.6. Sistematika Penulisan

Untuk membuat tugas akhir ini lebih mudah, sistematika penulisan disusun

dalam lima bab. Sistematika penulisan ini adalah sebagai berikut:

BAB 1. PENDAHULUAN

Dimulai dengan penulisan latar belakang, rumusan masalah, ruang lingkup,

tujuan, dan keuntungan penelitian akan dibahas dalam bab ini.



BAB 2. TINJAUAN PUSTAKA
Teori-teori dan metode yang digunakan untuk menyelesaikan analisis dan

permasalahan penelitian dibahas di bab ini.

BAB 3. METODE PENELITIAN
Bab ini membahas proses pengambilan dan pengolahan data hasil penelitian.
Ini termasuk bagan alir penelitian, lokasi dan waktu survei, data penelitian, variabel

penelitian, dan teknik analisis data.

BAB 4. HASIL DAN PEMBAHASAN

Hasil penelitian di lapangan, data analisis, dan hasil analisis disajikan dalam
bab ini.
BAB 5. KESIMPULAN DAN SARAN

Hasil penelitian di lapangan disajikan di sini, bersama dengan rekomendasi

untuk melanjutkan penelitian ini.



BAB 2

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Infrastruktur Jalan dan Fungsinya

Infrastruktur jalan adalah bagian penting dari sistem transportasi yang
mendukung pergerakan dan distribusi barang dan orang. Ketersediaan jalan yang
baik memungkinkan konektivitas antarwilayah, mendukung perkembangan
ekonomi, dan meningkatkan kesejahteraan sosial. Jalan yang berkualitas buruk
dapat menyebabkan gangguan aktivitas ekonomi, menurunkan efisiensi logistik,
serta meningkatkan risiko kecelakaan.

Kerusakan jalan sering terjadi akibat berbagai faktor, seperti peningkatan
volume kendaraan, beban kendaraan yang melebihi kapasitas desain, serta faktor
lingkungan seperti cuaca ekstrem atau buruknya drainase (Santosa et al., 2021).
Penelitian terdahulu menunjukkan bahwa infrastruktur jalan yang tidak dikelola
dengan baik dapat menyebabkan kerugian besar secara ekonomi dan sosial. Sebagai
contoh, kerusakan pada Jalan Pemuda di Sungai Rengas menghambat transportasi
regional dan memerlukan langkah-langkah perbaikan untuk menjaga kelancaran
arus barang dan orang (Saraswati et al., 2024).

2.2, Lapisan Perkerasan

Secara umum, lapisan perkerasan jalan (road pavement layers) memiliki 4
lapisan utama, lapisan tanah dasar (subgrade), lapisan fondasi bawah (subbase
course), lapisan fondasi atas (base course), lapisan bagian atas (surface course).
Klasifikasi Lapisan — Lapisan Perkerasan dapat dilihat pada Gambar 2.1.

Wearing Course

/
Base Course iy

Subbase Course o//

Compacted Subgrade ¢

Gambar 2.1: Klasifikasi lapisan perkerasan (Transport Victoria, 2020).
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2.2.1. Lapisan Tanah Dasar (Subgrade)

Lapisan tanah dasar (subgrade) berisi tanah alami, membentuk fondasi
lapisan dari perkerasan jalan, yang berfungsi sebagai pijakan atau alas bagi fondasi

diatasnya, serta menjadi penopang utama dari perkerasan jalan.

2.2.2. Lapisan Fondasi Bawah (Subbase Course)

Lapisan ini memiliki tempat diantara lapisan tanah dasar (subgrade) dan
lapisan fondasi atas (base course), dalam hal ini, dibutuhkan seleksi ketat dalam hal
ukuran, kekuatan, dan fleksibilitas bahan, karena lapisan ini merupakan lapisan
yang krusial jika kualitas di lapisan tanah dasar tidak memiliki kualitas yang cukup,
umumnya material seperti agregat digunakan untuk memperkuat lapisan ini.

Lapisan ini memiliki beberapa fungsi seperti meningkatkan distribusi beban
dari lapisan fondasi atas dan lapisan atas, selain itu, lapisan ini juga menghalangi
masuknya tanah-tanah dasar ke lapisan fondasi atas, selain itu lapisan ini juga

memiliki fungsi drainase dan mencegah terjadinya akumulasi air.

2.2.3. Lapisan Fondasi Atas (Base Course)

Lapisan ini terdiri dari satu atau lebih lapisan dari material spesifik, lapisan
ini memiliki ketebalan tertentu, diposisikan diatas lapisan fondasi bawah atau
langsung diatas lapisan tanah dasar tanpa memiliki lapisan fondasi bawah. Lapisan
fondasi atas ini memiliki peran krusial dalam memberikan sokongan ke lapisan
bagian atas antara lapisan perkerasan jalan. Dalam menyokong fungsinya agar
sesuai standard, maka digabungkan juga agregat berkualitas tinggi, jika tidak ada
agregat berkualitas tinggi, maka digunakan semen portland, atau aspal.

Lapisan ini memiliki fungsi sebagai fondasi dan mendistribusi beban ke
bagian fondasi bawah dan lapisan tanah dasar, mencegah masuknya tanah dasar ke

lapisan jalan jika dibangun langsung diatas fondasi bawah.

2.2.4. Lapisan Bagian Atas atau Permukaan (Surface Course)

Merupakan lapisan yang mengalami pengikisan seiring berjalannya waktu
karena terpapar langsung serta berkontak langsung dengan kendaraan bermotor

yang melintasinya, lapisan ini bisanya memiliki 2 tipe, yaitu tipe lentur dan tipe



kaku, pada tipe perkerasan lentur (flexible pavement) biasanya menggunakan
material bitumen, yang memiliki sifat tahan air, elastis, dan lunak saat panas serta
padat saat dingin.

Pada perkerasan kaku (rigid pavement), mereka menggunakan beton sebagai
media dasar dan media tapaknya, tipe ini memiliki sifat keras, tahan lama, dan tidak

licin meskipun tergenang air.

2.3. Jenis — Jenis Perkerasan

A. Perkerasan Lentur (Flexible Pavement)

Perkerasan lentur merujuk pada jenis perkerasan yang menggunakan aspal
sebagai bahan pengikatnya. Perkerasan ini terdiri dari beberapa lapisan, yaitu
lapisan permukaan (surface course), lapisan pondasi atas (base course), lapisan
pondasi bawah (subbase course), dan lapisan tanah dasar (subgrade). Struktur

keseluruhan dari perkerasan aspal dapat dilihat pada Gambar 2.2.

| Lapis Permukaan

SO O
ZA AQA,DQ’VA—%A Lapis Pondasi Bawah

s s T o

M A

Lapis Pondasi

' Tanah Dasar

Gambar 2. 3: Lapisan perkerasan lentur (Darlan, 2014).

B. Perkerasan Kaku (Rigid Pavement)

Perkerasan kaku merujuk pada jenis perkerasan yang menggunakan semen
sebagai bahan pengikat, baik dengan beton bertulang maupun tanpa tulangan, yang
diletakkan di atas lapisan pondasi bawah atau langsung di atas tanah dasar yang

telah disiapkan, dengan atau tanpa lapisan permukaan. Perkerasan beton memiliki



kekuatan atau modulus elastisitas yang lebih tinggi dibandingkan dengan
perkerasan lentur. Struktur perkerasan kaku dapat dilihat pada Gambar 2.3.

Gambar 2. 4: Lapisan perkerasan kaku (Fatwa, 2020).

C. Perkerasan Komposit (Composite Pavement)

Perkerasan jalan komposit merupakan gabungan antara lapisan perkerasan
kaku dengan lapisan permukaan yang terbuat dari perkerasan lentur. Perkerasan
komposit terdiri dari susunan lapisan tanah dasar, lapis pondasi bawah, lapis
pondasi, lapis permukaan beton, dan lapis permukaan aspal. Struktur lapisan
komposit ini dapat dilihat pada Gambar 2.3.

lapis permukaan (surface)

plat beton (concrete siab)

lapis pondas: bawah
(subbase)

tanah dasar

Gambar 2. 5: Lapisan perkerasan komposit (S. Arifin, 2023).

2.4. Pengertian Kerusakan Jalan

Kerusakan jalan adalah kondisi di mana struktur dan fungsi jalan tidak

mampu memberikan layanan optimal bagi lalu lintas yang melintasinya. Kerusakan



ini dapat disebabkan oleh berbagai faktor, termasuk perencanaan dan pelaksanaan
yang kurang baik, pemeliharaan yang tidak merata, sistem drainase yang buruk,
serta perilaku pengguna jalan yang tidak sesuai.

Kerusakan jalan tidak hanya mengganggu kenyamanan berkendara dan
keselamatan jalan, tetapi juga dapat meningkatkan risiko kecelakaan dan
mengurangi pendapatan ekonomi. Oleh karena itu, penting untuk melakukan
deteksi dan perbaikan kerusakan jalan secara tepat waktu untuk mencegah dampak
yang lebih parah.

Secara keseluruhan, pemahaman yang baik tentang penyebab dan jenis
kerusakan jalan sangat penting untuk merancang strategi pemeliharaan dan
perbaikan yang efektif.

2.5. Jenis Kerusakan Perkerasan Lentur

Berdasarkan Manual Pemeliharaan Jalan No: 03/MN/B/1983 yang
diterbitkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, jenis-jenis kerusakan jalan dapat
diklasifikasikan sebagai berikut:

2.5.1. Retak (Cracking)
Retak yang muncul pada lapisan permukaan jalan dapat diklasifikasikan

menjadi beberapa jenis sebagai berikut:
A. Retak halus atau retak garis (hair cracking)

Memiliki lebar celah yang kurang dari atau sama dengan 3 mm. Penyebab
utama retak ini adalah kualitas bahan perkerasan yang tidak memadai,
ketidakstabilan tanah dasar, atau bagian perkerasan di bawah lapisan permukaan.
Retak halus ini memungkinkan air meresap ke dalam permukaan, yang dapat
memicu kerusakan lebih serius seperti retak kulit buaya, lubang, atau bahkan

amblas. Pola retak ini dapat berupa melintang maupun memanjang.



Gambar 2. 6: Retak halus (S. Sukirman, 2010)

B. Retak kulit buaya (Alligator Cracking)

Retak dengan lebar celah lebih besar atau sama dengan 3 mm sering kali
membentuk pola berangkai menyerupai serangkaian kotak kecil, mirip dengan kulit
buaya. Penyebab utama retak ini meliputi kualitas bahan perkerasan yang tidak
memadai, pelapukan permukaan, ketidakstabilan tanah dasar atau lapisan
perkerasan di bawah permukaan, serta kondisi bahan pelapis pondasi yang jenuh
air akibat naiknya air tanah. Retak semacam ini memungkinkan air meresap ke

badan jalan, yang jika dibiarkan, dapat memengaruhi umur layanan jalan.

Gambar 2. 7: Retak kulit buaya (S. Sukirman, 2010)

C. Retak Pinggir (Edge Crack)

Retak memanjang pada jalan, tanpa cabang yang mengarah ke bahu jalan dan
biasanya terletak di dekat bahu jalan, disebabkan oleh beberapa faktor. Penyebab
utamanya meliputi kurangnya sokongan dari arah samping, sistem drainase yang
tidak memadai, penyusutan tanah, atau adanya penurunan (settlement) pada lapisan

di bawah area tersebut.
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Gambar 2. 8: Retak pinggir (S. Sukirman, 2010)

D. Retak Sambung Jalan (Lane Joint Cracks)

Retak memanjang yang muncul pada sambungan antara dua lajur lalu lintas
biasanya disebabkan oleh ikatan sambungan kedua lajur yang kurang baik. Untuk
memperbaikinya, campuran aspal cair dan pasir dapat dimasukkan ke dalam celah-

celah retak tersebut.

Gambar 2. 9: Retak sambung jalan (S. Sukirman, 2010)

E. Retak Sambungan Pelebaran Jalan (Widening Cracks)

Retak memanjang yang terjadi pada sambungan antara perkerasan lama
dengan perkerasan pelebaran disebabkan oleh perbedaan daya dukung antara
bagian pelebaran dan bagian jalan lama. Selain itu, retak ini juga dapat muncul

akibat ikatan sambungan yang tidak memadai antara kedua perkerasan tersebut.
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Gambar 2. 10: Retak sambungan pelebaran jalan (S. Sukirman, 2010)

F. Retak Refleksi (Reflection Cracks)

Retak memanjang, melintang, diagonal, atau berbentuk kotak yang muncul
pada lapisan tambahan (overlay) biasanya menggambarkan pola retakan dari
lapisan perkerasan di bawahnya. Retak refleksi ini dapat terjadi apabila retak pada
perkerasan lama tidak diperbaiki dengan baik sebelum pekerjaan overlay dilakukan.
Selain itu, retak refleksi juga dapat disebabkan oleh gerakan vertikal atau horizontal
pada lapisan di bawah overlay, yang sering kali dipicu oleh perubahan kadar air

pada tanah jenis ekspansif.

Gambar 2. 11: Retak refleksi (S. Sukirman, 2010)

G. Retak Susut (Shrinkage Cracks)

Retak yang saling bersambung membentuk kotak-kotak besar dengan susut
tajam disebabkan oleh perubahan volume pada lapisan pondasi dan tanah dasar.
Untuk memperbaiki retak ini, celah-celah yang terbentuk dapat diisi dengan
campuran aspal cair dan pasir, kemudian dilapisi dengan burtu untuk menutupi

kerusakan tersebut.
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Gambar 2. 12: Retak susut (S. Sukirman, 2010)

H. Retak Slip (Slippage Cracks)

Retak yang berbentuk melengkung seperti bulan sabit terjadi akibat kurang
baiknya ikatan antara lapisan permukaan dan lapisan di bawahnya. Ikatan yang
buruk ini dapat disebabkan oleh adanya debu, minyak, air, atau bahan non-adhesive
lainnya. Selain itu, retak selip juga dapat terjadi jika terlalu banyak pasir dalam
campuran lapisan permukaan atau jika pemadatan lapisan permukaan tidak
dilakukan dengan baik. Perbaikan dapat dilakukan dengan membongkar bagian

yang rusak dan menggantinya dengan lapisan yang lebih baik.

Gambar 2. 13: Retak slip (S. Sukirman, 2010)

2.5.2.Distorsi (Distortion)

Distorsi atau perubahan bentuk pada jalan dapat terjadi akibat lemahnya tanah
dasar, pemadatan yang kurang pada lapisan pondasi, sehingga terjadi pemadatan
tambahan akibat beban lalu lintas. Distorsi ini dapat dibedakan menjadi beberapa

jenis, sebagai berikut:
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A. Alur (Ruts)

Alur yang terjadi pada lintasan roda sejajar dengan sumbu jalan disebabkan
oleh lapisan perkerasan yang kurang padat. Akibatnya, terjadi pemadatan tambahan
pada lintasan roda karena repetisi beban lalu lintas yang terus-menerus pada area

tersebut.

Gambar 2. 14: Alur (S. Sukirman, 2010)

B. Keriting (Corrugation)

Alur yang terjadi melintang jalan disebabkan oleh rendahnya stabilitas
campuran perkerasan, yang bisa berasal dari tingginya kadar aspal, penggunaan
agregat halus yang berlebihan, agregat dengan bentuk butiran dan permukaan licin,
atau aspal dengan penetrasi yang terlalu tinggi. Perbaikan untuk kerusakan ini dapat
dilakukan dengan meratakan permukaan dan melakukan penambalan lubang jika

kerusakan juga disertai dengan munculnya lubang-lubang pada permukaan jalan.

Gambar 2. 15: Keriting (S. Sukirman, 2010)

C. Sungkur (Shoving)
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Deformasi plastik yang terjadi secara setempat, terutama di tempat kendaraan
sering berhenti, kelandaian curam, dan tikungan tajam, dapat menyebabkan
kerusakan yang terjadi dengan atau tanpa retak. Penyebab kerusakan ini serupa
dengan penyebab kerusakan keriting. Perbaikan dapat dilakukan dengan meratakan

permukaan jalan dan melakukan penambalan pada lubang-lubang yang terbentuk.

Gambar 2. 16: Sungkur (S. Sukirman, 2010)

D. Amblas (Grade Depressions)

Amblas yang terjadi setempat, tanpa adanya retak, dapat terdeteksi dengan
munculnya genangan air di area tersebut. Penyebab utama amblas meliputi beban
kendaraan yang melebihi kapasitas yang direncanakan, pelaksanaan yang kurang
baik, atau penurunan bagian perkerasan akibat settlement pada tanah dasar di

bawahnya.

Gambar 2. 17: Amblas (S. Sukirman, 2010)

E. Jembul (Upheaval)

Kerusakan yang terjadi setempat, dengan atau tanpa retak, disebabkan oleh

pengembangan tanah dasar pada tanah jenis ekspansif. Perbaikan untuk kerusakan
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ini dilakukan dengan membongkar bagian yang rusak dan menggantinya dengan

lapisan yang baru.

Gambar 2. 18: Jembul (S. Sukirman, 2010)

2.5.3. Cacat Permukaan (Desintegration)

Yang termasuk dalam cacat permukaan adalah:
A. Lubang (Potholes)

Lubang kecil berbentuk mangkuk pada permukaan perkerasan yang
menembus lapisan aspal hingga ke lapisan pondasi bawah. Lubang biasanya
memiliki tepi yang tajam dan sisi vertikal di dekat bagian atas lubang. Lubang
adalah hasil dari infiltrasi air dan biasanya merupakan hasil akhir dari retak buaya
yang tidak ditangani. Ketika retak buaya menjadi parah, retakan yang saling
berhubungan akan membentuk bongkahan kecil perkerasan, yang dapat terlepas
saat kendaraan melintas di atasnya. Lubang yang tersisa setelah bongkahan
perkerasan terlepas disebut lubang potholes.

Gambar 2. 19: Lubang (S. Sukirman, 2010)
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B. Pengausan (Polished Aggregate)

Permukaan jalan yang menjadi licin dapat membahayakan kendaraan.
Pengikisan ini terjadi karena agregat yang digunakan berasal dari material yang
tidak tahan aus terhadap roda kendaraan atau agregat yang berbentuk bulat dan
licin, bukan berbentuk kubikal. Untuk mengatasi masalah ini, permukaan jalan
dapat ditutup dengan lapisan latasir, buras, atau latasbum.

Gambar 2. 20: Pengausan (S. Sukirman, 2010)

C. Kegemukan (Bleeding/Flushing)

Permukaan jalan yang menjadi licin dan tampak lebih hitam dapat terjadi
akibat kegemukan (bleeding). Pada suhu tinggi, aspal menjadi lunak, yang dapat
menyebabkan kerusakan seperti lipatan-lipatan keriting dan lubang pada
permukaan jalan, berbahaya bagi pengguna kendaraan. Kegemukan disebabkan
oleh penggunaan kadar aspal yang terlalu tinggi dalam campuran. Hal ini dapat
diatasi dengan menaburkan agregat panas ke permukaan dan kemudian dipadatkan
serta diberi lapisan penutup. Kegemukan terjadi akibat migrasi aspal pengikat
berlebih ke permukaan perkerasan, yang disebabkan oleh kadar aspal yang

berlebihan atau kadar udara yang terlalu rendah dalam campuran.

Gambar 2. 21: Kegemukan (S. Sukirman, 2010)
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D. Pelepasan Butir (ravelling)

Dapat terjadi secara meluas dan mempunyai efek serta disebabkan oleh hal
yang sama dengan lubang. Dapat diperbaiki dengan memberikan lapisan tambahan
di atas lapisan yang mengalami pelepasan butir setelah lapisan tersebut dibersihkan,

dan dikeringkan.

Gambar 2. 22: Pelepasan butir (S. Sukirman, 2010)

E. Penurunan Pada Bekas Penanaman Utilitas (utility cut depression)

Kerusakan ini terjadi di sepanjang bekas galian untuk penanaman utilitas,
disebabkan oleh pemadatan yang tidak memenuhi standar. Perbaikan dapat
dilakukan dengan membongkar area yang rusak dan menggantinya dengan lapisan

yang sesuai.

Gambar 2. 23: Penurunan pada bekas penanaman utilitas (S. Sukirman, 2010)

Penelitian pada ruas Jalan Citayam-Parung mengidentifikasi kerusakan
dominan seperti retak transversal, lubang, dan perkerasan yang aus. Kerusakan ini
memerlukan tindakan perbaikan, seperti penambahan lapisan overlay non-

struktural untuk meningkatkan daya tahan jalan (Choiri et al., 2024).

18



Penelitian lain di ruas Jalan Lintas Timur menunjukkan bahwa kerusakan
seperti patching dan slippage crack dapat diatasi dengan program pemeliharaan
rutin untuk mencegah kerusakan lebih lanjut (Abriansyah et al., 2022).

2.6. Jenis — Jenis Kendaraan

Berdasarkan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2023 kendaraan terbagi

menjadi beberapa jenis, yaitu:

1. Mobil Penumpang (MP)

Mobil Penumpang, sering disebut sebagai kendaraan kecil, adalah
jenis kendaraan bermotor yang memiliki dua as dengan empat roda, serta
jarak antar as berkisar antara 2,0 m hingga 3,0 m. Kategori ini mencakup
mobil penumpang, mikrobus, oplet, pikap, dan truk kecil sesuai dengan
sistem klasifikasi Bina Marga.

2. Kendaraan Sedang (KS)

Kendaraan sedang adalah kendaraan bermotor yang memiliki dua
gandar dengan jarak antar gandar antara 3,5 m hingga 5,0 m. Jenis
kendaraan ini meliputi bus kecil dan truk dua as dengan enam roda, sesuai
dengan sistem klasifikasi Bina Marga.

3. Kendaraan Berat/Besar (BB — TB)
a. Bus Besar (BB)

Bus besar adalah kendaraan yang terdiri dari dua atau tiga gandar
dengan jarak antar gandar berkisar antara 5,0 m hingga 6,0 m.

a. Truk Besar (TB)

Truk besar adalah truk yang memiliki tiga gandar atau truk kombinasi
tiga gandar, dengan jarak antar gandar (dari gandar pertama ke gandar
kedua) kurang dari 3,5 m, sesuai dengan sistem klasifikasi Bina Marga.

4. Sepeda Motor (SM)

Sepeda motor adalah kendaraan bermotor yang memiliki 2 atau 3
roda, mencakup sepeda motor dan kendaraan roda tiga, sesuai dengan
klasifikasi Bina Marga.

5. Kendaraan Tak Bermotor (KTB)
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Kendaraan tak bermotor adalah kendaraan beroda yang digerakkan
langsung oleh tenaga manusia atau hewan. Jenis kendaraan ini mencakup
sepeda, kereta kuda, becak, dan kereta dorong, sesuai dengan sistem
klasifikasi Bina Marga.

Berdasarkan Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) tahun 2023, jenis
kendaraan diklasifikasikan ke dalam beberapa golongan dan tipe. Rincian
klasifikasi tersebut disajikan pada Tabel 2.1 berikut.

Tabel 2.1: Tipe dan golongan kendaraan umum (PKJI, 2023)

Golongan Jenis Kendaraan Tipe Kendaraan
Kendaraan bermotor roda 2 (dua)
1 : ) SM
dan 3 (tiga) dengan panjang
mobil penumpang 4 (empat) tempat
duduk, mobil penumpang 7 (tujuh)
5 tempat duduk, mikrobus, mobil MP

angkutan barang kecil, mobil
angkutan barang sedang dengan
panjang <5,5 m

Bus sedang dan mobil angkutan
3 barang 2 (dua) sumbu dengan KS
panjang <9,0 m

Bus besar 2 (dua) dan 3 (tiga) sumbu
dengan panjang sampai 12,0 m
Mobil angkutan barang 3 (tiga)
sumbu, truk gandeng, dan truk
tempel (semitrailer) dengan panjang
>12,0m

Sepeda, becak, kendaraan ditarik
hewan

BB

B

KTB

2.6.1. Ekivalen Mobil Penumpang (EMP)

Jumlah lajur jalan ditentukan berdasarkan perkiraan volume lalu lintas harian
(VLHR), yang dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp) per hari dan
mencerminkan volume lalu lintas untuk kedua arah. Dalam perhitungan VLHR,
karena adanya berbagai jenis kendaraan, digunakan faktor ekivalen mobil

penumpang (emp), di mana mobil penumpang dijadikan standar dengan nilai emp
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= 1 (satu) smp. Nilai emp untuk Ruas Jalan Perkotaan dapat dilihat pada Tabel 2.2
berikut.

Tabel 2.2: Nilai ekivalen mobil penumpang untuk ruas jalan perkotaan (PKJI, 2023)

EMP
(Ekivalen Mobil Penumpang)
_ Arus Lalu
Tipe ] SM
Lintas MP KS
Jalan ) (Sepeda Motor) )
(Kend/jam) (Mobil (Kend.
Llajur Llajur
Penumpang) | Sedang)
<6m >6m
<1800 0,250 0,40 1,0 1,2
212TT
> 1800 0,35 0,25 1,0 1,2
<1050 0,40 1,0 1,2
2/1, dan 4/2T
> 1050 0,25 1,0 1,2
<1100 0,40 1,0 1,2
3/1, dan 6/2T
> 1100 0,250 1,0 1,2

2.7. Perhitungan Lalu Lintas Harian Rata — Rata

Lalu lintas harian rata-rata (LHR) adalah rata-rata volume lalu lintas yang
melintasi suatu ruas jalan dalam satu hari, diperoleh dengan membagi jumlah total
kendaraan yang diamati dengan durasi pengamatan (atau lama survei kendaraan).
Biasanya, LHR dihitung untuk mencerminkan kondisi lalu lintas sepanjang tahun.
Perhitungan LHR dapat dilakukan menggunakan Pers. 2.1 dibawabh ini.

LHR = emp x volume lalu lintas (2.1)
Setelah memperoleh hasil dari perhitungan Lalu Lintas Harian Rata-rata
(LHR), langkah berikutnya adalah menentukan kelas lalu lintas untuk pekerjaan

pemeliharaan. Kategori kelas lalu lintas tersebut dapat dilihat pada Tabel 2.3
berikut.
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Tabel 2.3: Kelas lalu lintas untuk pekerjaan pemeliharaan (Tata Cara Penyusunan
Program Pemeliharaan Jalan Kota, 1990)

Kelas Lalu Lintas LHR
<20
20-50
50 - 200
200 — 500
500 — 2.000
2.000 — 5.000
5.000 — 20.000
20.000 - 50.000
> 50.000

o

coO N oo o A W N PP

2.8. Metode Bina Marga

Metode Bina Marga adalah metode evaluasi kerusakan jalan yang banyak
digunakan di Indonesia. Metode ini mengevaluasi kondisi jalan berdasarkan
parameter visual seperti jenis kerusakan, tingkat keparahan, dan dimensi kerusakan.
Setiap jenis kerusakan diberikan bobot nilai tertentu, yang kemudian diolah menjadi
skor prioritas dengan rentang nilai 0-10. Skor ini menentukan kebutuhan
pemeliharaan jalan, di mana nilai yang lebih tinggi menunjukkan kebutuhan
perawatan yang lebih mendesak (Susono Susono et al., 2023).

Dalam menentukan urutan prioritas (UP) kondisi suatu jalan merupakan
fungsi dari kelas LHR (lalu lintas harian rata — rata) dan nilai kondisi yang ada.
Berdasarkan Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan Jalan Kota No.
018/T/BNKT/1990 Direktorat Jenderal Bina Marga Direktorat Pembinaan Jalan
Kota, dapat dihitung dengan menggunakan Pers. 2.2 berikut.

UP =17 — (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) (2.2)
Dengan:
Kelas LHR : Kelas lalu lintas harian rata — rata untuk pekerjaan

pemeliharaan.

Nilai Kondisi Jalan : Nilai yang didapatkan terhadap kondisi kerusakan.
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Nilai Urutan Prioritas yang akan digunakan dalam menentukan program
pemeliharaan jalan adalah:
Urutan Prioritas 0 — 3 = Merupakan program peningkatan jalan,
Urutan Prioritas 4 — 6 = Merupakan program pemeliharaan berkala,

Urutan Prioritas >7 = Merupakan program pemeliharaan rutin.
Penetapan nilai kondisi jalan dapat dilihat pada Tabel 2.4 berikut,

Tabel 2. 4: Penetapan nilai kondisi jalan berdasarkan total angka kerusakan (Tata
Cara Penyusunan Program Pemeliharaan Jalan Kota, 1990).

Total Angka Kerusakan Nilai Kerusakan
26 - 29
22-25
19-21
16 - 18
13-15
10-12
7-9
4-6
0-3

©

R N W ks 01O N

Perbandingan dengan metode lain seperti PCI (Pavement Condition Index)
menunjukkan bahwa metode Bina Marga lebih sederhana dan cepat digunakan.
Namun, PCI menawarkan hasil yang lebih terperinci dengan memberikan nilai
kondisi jalan dalam skala 0-100. Studi di Jalan Prof. Ali Hasyimi menunjukkan
bahwa meskipun kedua metode ini menghasilkan akurasi yang setara, metode Bina
Marga lebih efisien untuk digunakan pada evaluasi cepat dan rutin (Faisal et al.,
2021).

2.9. Penilaian Kondisi Perkerasan

Dalam melakukan penilaian kondisi perkerasan, tahap pertama yang perlu

dilakukan adalah mengidentifikasi jenis kerusakan yang akan dianalisis serta
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mengukur sejauh mana kerusakan tersebut terjadi, baik dari segi besar maupun

luasan kerusakan yang ada.
Jenis kerusakan yang dianalisis berdasarkan Metode Bina Marga meliputi:

1. Keretakan (Cracking)

Jenis kerusakan yang dilihat meliputi retak halus, retak kulit buaya,
acak, melintang, dan memanjang, dengan skala kerusakan 5, 4, 3, dan 1.
Lebar retakan dikategorikan menjadi 2 mm, 1-2 mm, dan 1 mm (dengan
skala kerusakan 3, 2, dan 1), sementara luasan kerusakan dibagi menjadi 30
mm, 10-30 mm, dan 10 mm (dengan skala kerusakan 3, 2, dan 1). Setiap
skala kerusakan menunjukkan tingkat kerusakan mulai dari yang paling
parah hingga yang paling ringan.

2. Alur (Rutting)

Pengukuran kerusakan dilakukan berdasarkan kedalaman kerusakan
yang dibagi menjadi skala 20 mm, 11-20 mm, 10 mm, dan 5 mm (dengan
skala kerusakan 7, 5, 2, dan 1). Setiap skala kerusakan mencerminkan
kondisi perkerasan mulai dari kerusakan yang sangat parah hingga yang
ringan.

3. Lubang (Potholes) dan Tambalan (Patching)

Lubang dan tambalan diukur berdasarkan luas kerusakan yang terjadi,
dimulai dari skala 30 mm, 20-30 mm, 10-20 mm, dan 10 mm (dengan skala
kerusakan 3, 2, 1, dan 0). Setiap skala kerusakan menggambarkan kondisi
perkerasan mulai dari kerusakan yang sangat berat hingga yang ringan.

4. Kekasaran Permukaan

Jenis kerusakan yang dilihat meliputi pengelupasan (desintegration),
pelepasan  butir  (raveling), kekurusan  (hungry), kegemukan
(fatty/bleeding), dan permukaan rapat (close texture), dengan skala
kerusakan yang mencakup 4, 3, 2, 1, dan 0.

5. Amblas (Great Depression)

Amblas diukur berdasarkan kedalaman kerusakan yang terjadi,

dimulai dari skala > 5 cm/100 m, 2-5 cm/100 m, dan 0-2 cm/100 m (dengan
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skala kerusakan 4, 2, dan 1). Setiap kedalaman skala menunjukkan kondisi

kerusakan mulai dari yang paling parah hingga yang paling ringan.

Berdasarkan hasil pengamatan, nilai untuk masing-masing jenis kerusakan
yang teridentifikasi akan dihitung. Penilaian kondisi jalan diperoleh dengan
menjumlahkan seluruh nilai kerusakan yang ada. Semakin tinggi angka kerusakan
kumulatif, semakin buruk kondisi jalan tersebut. Penjelasan lebih rinci dapat dilihat
pada Tabel 2.5.

Tabel 2. 5: Nilai kondisi jalan (Direktorat Pekerjaan Umum, 1991).

RETAK - RETAK

Tipe Angka
E. Buaya 5
D. Acak 4
C. Melintang 3
B. Memanjang 1
A. Tidak ada 1
Lebar Angka
D.>2mm 3
C.1-2mm 2
B.<1mm 1
A. Tidak ada 0

JUMLAH KERUSAKAN

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

Kedalaman Angka
E.>20 mm 7
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Tabel 2.5: Lanjutan

D. 11 -20 mm
C.6-10mm
B.0-5mm
A. Tidak ada

o B W O

TAMBALAN DAN LUBANG

Luas
D.>30%
C.20-30%
B.10-20%
A.<10%

KEKASARAN PERMUKAAN

Tipe

E. Desintegration

D. Pelepasan Butiran (Ravelling)
C. Kekurusan (Hungry)

B. Kegemukan (Fatty/Bleeding)

A. Permukaan (Close Texture)

Angka

S P, N W

AMBLAS

Kedalaman
D.>5cm/100 m
C.2-5cm/100 m
B. 0-2 cm/100 m
A. Tidak ada

2.10. Penelitian Terdahulu

Beberapa penelitian terdahulu yang relevan dengan penelitian ini adalah:

1. Studi di Jalan Lintas Timur (Igbal Abriansyah et al., 2022):

Penelitian ini menunjukkan bahwa dominasi kerusakan patching sebesar 78%

memerlukan program pemeliharaan rutin. Metode Bina Marga menunjukkan bahwa




kerusakan pada ruas jalan tersebut memiliki tingkat prioritas 10, yang dikategorikan
sebagai kerusakan ringan.

2. Studi di Jalan Citayam-Parung (Aulia Choiri et al., 2024):

Penelitian ini mengidentifikasi jenis kerusakan seperti retak transversal, lubang, dan
retak tepi. Penanganan yang direkomendasikan adalah penambahan overlay non-
struktural setebal 45 mm untuk memperpanjang umur jalan dan meningkatkan

kualitas lalu lintas.

3. Studi di Jalan Pemuda, Sungai Rengas (Tiara Saraswati et al., 2024):
Kerusakan dominan pada jalan ini adalah bleeding, retak tepi, dan lubang. Penilaian
menggunakan metode Bina Marga memberikan prioritas 6, menunjukkan

kebutuhan perawatan berkala seperti tambalan dan resurfacing aspal.
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BAB 3

METODE PENELITIAN

3.1. Bagan Alir Penelitian

Berdasarkan tinjauan pustaka yang telah dibahas sebelumnya, untuk
mempermudah pembahasan dan analisis, telah dibuat sebuah diagram alir yang
dapat dilihat pada Gambar 3.1.

‘ Mulai ’

A\ 4

‘ Studi Pendahuluan ’

A 4

[Perumusan Masalah dan Tujuan Penelitian}

A 4

‘ Pengumpulan Data ’
I

A 4 A\ 4

Data Primer: Data Sekunder:
1. Volume Lalu Lintas 1. Literatur Pendukung / PKJI 2023
2. Pedoman Sistem Pemeliharaan

2. Jenis Kerusakan Jalan Kota No. 02/P/BM/2025
3. Geometrik Jalan 3. Media Internet
v

v

A 4
‘ Pengolahan dan ’

Analisis Data

\ 4
Menentukan:

1. Kelas Lalu Lintas Pekerjaan Pemeliharaan
2. Penilaian Prioritas Jalan
berdasarkan Metode Bina Marga

A 4

Selesai ]
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3.2. Lokasi dan Waktu Penelitian

Penelitian ini akan dilaksanakan di Jalan Warakauri, yang berada di
Kecamatan Percut Sei Tuan, Kabupaten Deli Serdang. Jalan ini memiliki panjang
sekitar 1 km dan lebar sekitar 4 m. Jalan ini digunakan sebagai jalur penghubung
antarwilayah, sehingga jalan ini dikategorikan sebagai jalan lokal dengan tingkat
mobilitas sedang hingga tinggi, sehingga jalan ini sangat penting dalam mendukung
kegiatan sosial dan ekonomi masyarakat.

Penelitian ini akan direncanakan di awal bulan Maret tahun 2025 sampai
pertengahan bulan Maret 2025, dengan perencanaan selama seminggu untuk
observasi lalu lintas sekaligus observasi kerusakan jalan Warakauri, observasi
dilakukan di jam-jam krusial bagi masyarakat seperti di jam keberangkatan kerja
dimana aktifitas masyarakat sangat aktif dimulai sekitar pukul 07.00 - 09.00 WIB,
di siang hari jam krusial dimulai di sekitar 12.00 - 14.00 WIB , serta di sore
menjelang malam hari yang merupakan jam krusial bagi masyarakat dimulai sekitar
pukul 16.00 - 18.00 WIB.

U

s

PERMUKIMAN - PERMUKIMAN

POLITEKNIK WILMAR

BUSINESS INSTITUTE AREA

PERGUDANGAN

JALAN WARAKAURI %

PERUMAHAN CITRALAND
GAMA CITY

Gambar 3.2: Denah lokasi penelitian

3.3. Metode Pengambilan Data
Data yang digunakan dalam penelitian ini adalah:

1. Data Primer
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2. Data Sekunder

3.3.1. Data Primer

Data primer merujuk pada informasi yang dikumpulkan melalui pengamatan
langsung di lapangan. Data diambil dengan melakukan survei secara langsung
untuk mengamati data lalu lintas, jenis — jenis kerusakan, serta geometrik jalan di
Jalan Warakauri, Kabupaten Deli Serdang, serta menghitung luas area yang
mengalami kerusakan. Selain itu, data primer ini berfungsi sebagai sumber acuan

dalam penelitian yang dilakukan secara langsung.

3.3.2. Data Sekunder

Data sekunder merupakan informasi tambahan yang dapat mendukung
analisis data primer. Data yang digunakan berupa denah lokasi penelitian, literatur
pendukung / PKJI 2023, Pedoman Sistem Pemeliharaan Jalan Kota No.
02/P/BM/2025 dan beberapa media yang mendukung di internet.

3.4. Instrumen Penelitian (Alat)

Beberapa alat yang digunakan saat survei untuk menunjang penelitian ini,

yaitu:

1. Form (lembar kerja),
Diperlukan sebagai media pencatat data survei di lapangan;
2. Alat tulis berupa Ball point,
Digunakan sebagai alat untuk mencatat data hasil survey;
3. Kamera,
Digunakan sebagai media untuk mengambil dokumentasi pada saat
melaksanakan survey;
4. Roll meter,
Digunakan sebagai alat untuk mengukur kerusakan;
5. Cat kaleng,
Digunakan sebagai penanda interval jarak tiap — tiap segmen;
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6. Aplikasi Traffic Counter
Di Android, sebagai alat bantu untuk menghitung kendaraan yang

lewat.

3.5. Prosedur Pelaksanaan Survei

Adapun prosedur dalam pelaksanaan survei pada penelitian ini adalah sebagai

berikut:

1. Pengumpulan dan pengolahan data yaitu menghitung Volume Lalu Lintas
harian rata — rata (LHR) berdasarkan waktu yang sudah ditentukan lalu
didapatkan kelas lalu lintas untuk pekerjaan pemeliharaan berdasarkan
Tabel 2.3, mengukur dimensi setiap kerusakan yang ada pada setiap
segmen, dimana panjang tiap segmen adalah 100 meter;

2. Menentukan angka kerusakan berdasarkan Tabel 2.4 dan menentukan nilai
kondisi jalan berdasarkan Tabel 2.5;

3. Menentukan urutan prioritas (UP) berdasarkan Persamaan 2.2;

4. Jenis tindakan pemeliharaan yaitu disesuaikan dengan nilai dari urutan
prioritas (UP) sehingga dapat ditentukan program pemeliharaan yang

digunakan.

3.6. Analisis Data

Data primer yang akan di analisis di penelitian ini yaitu:

1. Volume Lalu Lintas

Volume lalu lintas akan diperoleh dengan bantuan alat traffic counter
dan dianalisis menggunakan metode yang tercantum dalam Pedoman
Kapasitas Jalan Indonesia (PKJI) 2023. Setelah data volume lalu lintas
diperoleh, kelas lalu lintas untuk keperluan pekerjaan pemeliharaan dapat
ditentukan berdasarkan pedoman dari metode Bina Marga. Data tertinggi
tercatat pada hari Senin, 05 Mei 2025, sebagaimana ditunjukkan pada Tabel
3.1:
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Tabel 3. 1 : Data hasil survei lalu lintas terpadat

Jam Puncak senin, 05 Mei 2025 Total Kend/15 Menit
MP KS SM
07.00 - 07.15 14 0 540 554
07.15-07.30 18 0 610 628
07.30 - 07.45 19 0 620 639
07.45 - 08.00 17 0 530 o547
08.00 - 08.15 15 0 540 555
08.15 - 08.30 17 0 600 617
08.30 — 08.45 19 1 610 630
08.45 - 09.00 14 0 601 615
12.00 - 12.15 12 1 290 303
12.15-12.30 15 1 320 336
12.30 - 12.45 17 1 310 328
12.45-13.00 12 2 293 307
13.00 - 13.15 10 0 220 230
13.15-13.30 14 1 210 225
13.30 — 13.45 12 1 218 231
13.45-14.00 12 0 224 236
16.00 — 16.15 15 0 350 365
16.15-16.30 18 0 365 383
16.30 — 16.45 20 0 370 390
16.45-17.00 17 0 350 367
17.00-17.15 16 0 390 406
17.15-17.30 20 0 440 460
17.30 -17.45 23 1 440 464
17.45-18.00 19 0 426 445

2. Jenis Kerusakan
Jenis kerusakan JI. Warakauri akan di analisis menggunakan metode
Bina Marga, dengan tahapan nya sebagai berikut;

a. Menyusun tabel formulir untuk survei kondisi luas serta dimensi
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ini:

kerusakan jalan;

b. Menetapkan STA (station) dengan interval setiap 100 meter;

c. Mengidentifikasi titik-titik kerusakan pada setiap STA;

d. Melakukan pengukuran terhadap dimensi setiap jenis kerusakan;

e. Mencatat jenis dan dimensi kerusakan pada formulir yang telah

disediakan;

Rekapitulasi data hasil pengamatan dapat diperjelas melalui Tabel 3.2 berikut

Tabel 3. 2 : Pengambilan dimensi ukuran setiap per segmen

NO SEGMEN JENIS KERUSAKAN | PANJANG | LEBAR | KEDALAMAN

Pelepasan Butir 8,5m 4m -

1 0+000 s/d 0+100
Amblas 0,4m 0,3m 0,04 m
Pelepasan Butir 45m 0,8m -
Amblas 0,7m 2,8m 0,065 m

2 0+100 s/d 0+200 Alur 4m 1,3m 0,002 m
Retak Buaya 0,8m 0,6 m -
Lubang 22m 2,4m 0,07 m
Tambalan 1,18 m 1,20 m -
Lubang 7m 0,95m 0,02m

3 0+200 s/d 0+300 -
Retak Memanjang 5m 0.02m -
Pelepasan Butir 3m 3,30m -
Tambalan 1,70 m Im -
Retak Memanjang 1m 0.03m -

4 0+300 s/d 0+400
Amblas 1,20 m 0.70 m 0,065 m
Lubang 18,6 m 18,7m -
Retak Memanjang 5m 0,50 m -
Tambalan 4,54 m 2,74 m -

5 0+400 s/d 0+500
Amblas 1,21m 0,94 m 0,07 m
Lubang 5m 1m 0,005 m
Retak Memanjang 7m 1,2m -
Lubang 4,19 m 3,66 m 0.15m

6 0+500 s/d 0+600 -
Pelepasan Butir 1,30 m 1,19m 0.06 m
Tambalan 2,60 m 1,80 m -
Lubang 6,33 m 545m 0,21 m

7 0+600 s/d 0+700 Retak Buaya 2,10 m 2,06 m -
Pelepasan Butir 5,03 m 6,62 m 0,30 m
Retak Buaya 2,44 m 0,63 m -
Pelepasan Butir 0,90 m 0,96 m -

8 0+700 s/d 0+800
Amblas 1,81 m 0,63 m 0,13 m
Retak Memanjang 1,12m 0,72m -

9 0+800 s/d 0+900 Amblas 525m 1,80 m 0,32 cm
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Tabel 3.2: Lanjutan

Tambalan 3,20m 1,48 m -

Pelepasan Butir 1,20 m 1,96 m -

Lubang 1,37 m 1,50 m 0,12m

Lubang 1,86 m 1,86 m 0,08 m
10 0+900 s/d 0+1000

Amblas 5,75m 2,71m 0,20 m

3. Geometrik Jalan
Data geometrik jalan yang dianalisis mencakup elemen badan jalan,
bahu jalan, drainase, dan dinding pembatas. Pengambilan data dilakukan
pada siang hari guna memperoleh pencahayaan yang optimal sehingga hasil

pengamatan lebih jelas. Visualisasi data tersebut dapat dilihat pada Gambar

3.3.
BADAN JALAN ATAU ASPAL
mns BAHU BAHU
e KEM\R\NGAN = 2/3?[1 — KEMJRWGAN - A DRAINASE
DRAINASE ’//_,/’ \\\\ﬁ;% Cm D
— e — [
\ \
\ L/
| | | |
033miI3m 1.61Im | 2m 2m \ 1.80m [1.6m 0.36 m

4m

Gambar 3.3: Potongan melintang jalan.
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BAB 4

HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1. Kondisi Umum Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilaksanakan pada ruas Jalan Warakauri yang terletak di
Kecamatan Percut Sei Tuan, Kabupaten Deli Serdang. Ruas jalan tersebut
membentang dari arah barat, dimulai dari Jalan Kapten Batu Sihombing, hingga ke
arah timur pada Jalan Usman Siddik. Data mengenai kondisi ruas Jalan Warakauri
disajikan pada bagian berikut:

Panjang Jalan : 1 Kilometer

Tipe Jalan  : 2 Lajur 2 Arah Tak Terbagi (2/2 TT)
Lebar Jalan : 4 Meter

Status Jalan : Jalan Kabupaten

Fungsi Jalan : Lokal

4.2. Volume Arus Lalu Lintas

Volume lalu lintas merupakan ukuran jumlah kendaraan yang melewati suatu
titik atau garis pada penampang melintang jalan dalam periode waktu tertentu. Data
ini memiliki peran krusial dalam seluruh tahapan pengelolaan transportasi jalan,
mulai dari proses perencanaan, desain teknis, manajemen operasional, hingga
evaluasi kinerja jaringan jalan.

Volume lalu lintas merepresentasikan banyaknya kendaraan yang melintasi
suatu titik pengamatan dalam periode waktu tertentu, seperti harian, jam-jaman,
atau menit. Dalam konteks perencanaan jumlah serta lebar jalur lalu lintas, satuan-
satuan yang umum digunakan antara lain Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR),
volume per jam, jam perencanaan, dan kapasitas jalan.

Dalam perhitungan volume lalu lintas, jenis kendaraan diklasifikasikan ke
dalam tiga kategori utama, yaitu:

A. Mobil Penumpang (MP)

Merupakan kendaraan bermotor beroda empat, seperti mobil penumpang.
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B. Kendaraan Sedang (KS)

Meliputi kendaraan bermotor dengan jumlah roda lebih dari empat, seperti
bus, truk dua as, truk tiga as, serta kombinasi kendaraan serupa.

C. Sepeda Motor (SM)

Merupakan kendaraan bermotor beroda dua.

Kendaraan tidak bermotor, seperti sepeda, becak, dan kereta dorong, serta
aktivitas parkir di badan jalan dan lalu lintas pejalan kaki, diklasifikasikan sebagai
hambatan samping. Jumlah kendaraan yang tercatat dihitung dalam satuan
kendaraan per jam untuk tiap jenis kendaraan, dengan penyesuaian menggunakan
faktor koreksi masing-masing.

Untuk mengonversi volume lalu lintas ke dalam satuan Satuan Mobil
Penumpang (SMP), digunakan nilai Ekivalensi Mobil Penumpang (EMP) yang
disesuaikan berdasarkan jenis kendaraan. Pengumpulan data dilakukan selama

tujuh hari, dari tanggal 5 hingga 11 Mei 2025.

4.3. Analisa Data Survei

Penentuan kelas lalu lintas didasarkan pada perhitungan VVolume Lalu Lintas
Harian Rata-rata (VLHR) yang diperoleh dari total volume lalu lintas selama tujuh
hari, yaitu dari hari Senin hingga Minggu. Total volume tersebut kemudian dibagi
tujuh untuk mendapatkan rata-rata harian pada masing-masing kategori kendaraan.
Selanjutnya, rata-rata tersebut dikalikan dengan faktor ekuivalensi kendaraan
(EMP) untuk memperoleh nilai Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) dalam satuan

SMP/hari. Hasil perhitungan secara lengkap disajikan pada Tabel 4.1.

Tabel 4. 1 : Perhitungan lalu lintas dalam satuan smp/hari

Kategori o Volume Lalu Lintas Lalu Lintas
NO Nilai EMP ]
Kendaraan (Rata — Rata) (smp/hari)
1 SM 0,35 8085 2829,6
2 MP 1,0 363 363
3 KS 1,2 8 9,09
TOTAL 3.201
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Berdasarkan hasil survei volume kendaraan, diketahui bahwa volume lalu
lintas yang melintasi ruas Jalan Warakauri, Kabupaten Deli Serdang, mencapai
3.201 SMP per hari. Mengacu pada klasifikasi yang tercantum dalam Tabel 2.3,
nilai tersebut menempatkan Jalan Warakauri dalam Kelas Lalu Lintas 5, yang
berada dalam kisaran LHR 2.000 hingga 5.000.

4.4. Data Kondisi Kerusakan Jalan

Data mengenai kondisi kerusakan jalan mencakup parameter panjang, lebar,
luas, dan kedalaman dari setiap jenis serta tingkat kerusakan yang terjadi. Pada ruas
Jalan Warakauri, pengumpulan data dilakukan dengan segmentasi setiap 100 meter.
Rekapitulasi hasil pengamatan ditampilkan dalam Tabel 4. 2 dan akan diolah lebih

lanjut menggunakan pendekatan metode Bina Marga.
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Tabel 4.2: Rekapitulasi data kerusakan

(m?)

No STA Pelepasan Butir Lubang Tambalan Retak Memanjang/alur Retak Kulit Buaya Amblas
(m?) (m?) (m?) (m?) (m?) (m?)
1 0+000 sd 0+100 34 0.12
2 0+100 sd 0+200 3.6 5.28 5.2 0.48 1.96
3 0+200 sd 0+300 9.9 6.65 1.42 0.1
4 0+300 sd 0+400 37.3 1.7 0.03 0.84
5 0+400 sd 0+500 5 12.44 2.5 1.14
6 0+500 sd 0+600 1.55 15.34 4.68 8.4
7 0+600 sd 0+700 33.30 34.50 433
8 0+700 sd 0+800 0.86 0.81 1.54 1.14
9 0+800 sd 0+900 2.35 2.06 4.74 9.45
10 | 0+900 sd 0+1000 3.46 15.58
TOTAL LUAS KERUSAKAN 85.56 109.58 24.97 17.04 6.34 30.23
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4.5. Analisa Data Dengan Metode Bina Marga

Berdasarkan data yang diperoleh dari hasil survei lapangan, selanjutnya
dilakukan analisis terhadap kondisi jalan. Penelitian ini dilakukan pada setiap
segmen jalan dengan panjang masing-masing 100 meter. Kondisi jalan dievaluasi
berdasarkan beberapa parameter, antara lain keretakan, alur, lubang, tambalan,
kekerasan permukaan, dan amblas. Rincian hasil evaluasi kondisi jalan dapat dilihat
pada Tabel 4.3.

Tabel 4. 3 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 1

Angka
Jenis Luas Angka . untuk Angka Angka Angka
untuk Jenis untuk Luas untuk
Kerusakan | (m?) Lebar Kerusakan
Kerusakan Kerusakan | Kedalaman
Kerusakan
Pelepasan
Butir 34 3 3
Amblas 0,12 2 2
Total Angka Kerusakan 5

Berdasarkan Tabel 4.3, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada STA
0+000 hingga STA 0+100 adalah sebanyak 5. Merujuk pada klasifikasi tingkat
kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan segmen
pertama dalam kategori tingkat kerusakan antara 4 — 6. Dengan demikian, kondisi
jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 2, Adapun angka-angka

kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 4 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 2

Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk untuk Angka untuk Angka
Kerusakan | (m?) Jenis Lebar Luas Kedalaman | Kerusakan
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan
Pelepa_tsan 36 3 3
Butir
Amblas 1,96 4 4
Alur 5,2 1 1
Retak | 48 5 3 1 9
Buaya
Lubang 5,28 0 0
Total Angka Kerusakan 17
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Berdasarkan Tabel 4.4, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada STA
0+100 hingga STA 0+200 adalah sebanyak 17. Merujuk pada klasifikasi tingkat
kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan segmen

kedua dalam kategori tingkat kerusakan antara 16-18, Dengan demikian, kondisi

jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 6, Adapun angka-angka

kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 5 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 3

Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk untuk ﬁg?uklf Angka
Kerusakan | (m?2) Jenis Lebar Luas Kedalaman Kerusakan
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan
Tambal 1,4 0 0
Lubang 6,6 0 0
Retak 1 1 1 3 1 5
Memanjang
Pelepasan
Butiran 9.9 3 3
Total Angka Kerusakan 8

Berdasarkan Tabel 4.5, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada STA
0+200 hingga STA 0+300, adalah sebanyak 8. Merujuk pada Klasifikasi tingkat

kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan segmen

ketiga dalam kategori tingkat kerusakan antara 7-9, Dengan demikian, kondisi jalan

pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 3, Adapun angka-angka

kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 6 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 4

Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk untuk ﬁ:?uk; Angka
Kerusakan | (m?) Jenis Lebar Luas Kedalaman Kerusakan
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan
Tambal 1,7 0 0
Lubang 37,3 0 0
Retak 1 5 03 1 3 1 5
Memanjang
Amblas 0,84 4 4
Total Angka Kerusakan 9
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Berdasarkan Tabel 4.6, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada STA
0+300 hingga STA 0+400, adalah sebanyak 9. Merujuk pada klasifikasi tingkat
kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan segmen
keempat dalam kategori tingkat kerusakan antara 7-9, Dengan demikian, kondisi
jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 3, Adapun angka-angka

kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 7 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 5

Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk untuk ﬁg?uklf Angka
Kerusakan | (m?2) Jenis Lebar Luas Kedalaman Kerusakan
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan
Tambal 12,4 0 0
Lubang 5 0 0
Retak | g 1 3 1 5
Memanjang
Amblas 1,14 4 4
Total Angka Kerusakan 9

Berdasarkan Tabel 4.7, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada STA
0+400 hingga STA 0+500, adalah sebanyak 9. Merujuk pada klasifikasi tingkat
kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan segmen
kelima dalam kategori tingkat kerusakan antara 7-9, Dengan demikian, kondisi
jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 3, Adapun angka-angka

kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 8 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 6

Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk untuk ﬁg?uk; Angka
Kerusakan | (m2) Jenis Lebar Luas Kedalaman Kerusakan
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan
Tambal 4,68 0 0
Lubang 15,34 0 0
Retak 1 g4 1 3 1 5
Memanjang
Pelepasan
Butir 1,55 3 3
Total Angka Kerusakan 8
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Berdasarkan Tabel 4.8, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada STA
0+500 hingga STA 0+600, adalah sebanyak 8. Merujuk pada klasifikasi tingkat
kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan segmen
keenam dalam kategori tingkat kerusakan antara 7-9, Dengan demikian, kondisi
jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 3, Adapun angka-angka

kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 9 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 7

. Angka Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk Angka
. untuk Luas untuk
Kerusakan | (m?) Jenis Lebar Kerusakan
Kerusakan | Kedalaman
Kerusakan | Kerusakan
Lubang | 34,50 0 0
Retak | 4 33 5 3 1 9
Buaya
Pelepasan | .. 49 3 3
Butir
Total Angka Kerusakan 12

Berdasarkan Tabel 4.9, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada ada
STA 0+600 hingga STA 0+700, adalah sebanyak 12. Merujuk pada klasifikasi
tingkat kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan
segmen ketujuh dalam kategori tingkat kerusakan antara 10-12, Dengan demikian,

kondisi jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 4, Adapun

angka-angka kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 10 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 8

Angka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk untuk ﬁ:?uk; Angka
Kerusakan | (m?) Jenis Lebar Luas Kedalaman Kerusakan
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan
Amblas 1,14 4 4
Retak 1 4 54 5 3 1 9
Buaya
Retak 1 g1 1 3 1 5
Memanjang
Pelepasan
Butir 0,86 3 3
Total Angka Kerusakan 21
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Berdasarkan Tabel 4.10, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada
STA 0+700 hingga STA 0+800, adalah sebanyak 21. Merujuk pada klasifikasi
tingkat kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan
segmen kedelapan dalam kategori tingkat kerusakan antara 19-21, Dengan
demikian, kondisi jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 7,

Adapun angka-angka kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 11 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 9

Angka
Jenis Luas Angka . untuk Angka Angka Angka
untuk Jenis untuk Luas untuk
Kerusakan | (m?) Lebar Kerusakan
Kerusakan Kerusakan | Kedalaman
Kerusakan
Amblas 9,45 4 4
Tambalan | 4,74 0 0
Lubang 2,06 0 0
Pelepasan
. 2,
Butir 35 3 3
Total Angka Kerusakan 7

Berdasarkan Tabel 4.11, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada
STA 0+800 hingga STA 0+900, adalah sebanyak 7. Merujuk pada Klasifikasi
tingkat kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan
segmen kesembilan dalam kategori tingkat kerusakan antara 7-9, Dengan
demikian, kondisi jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 3,

Adapun angka-angka kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.

Tabel 4. 12 : Hasil evaluasi kondisi jalan segmen ke - 10

Angk Angk
. ngka noka Angka Angka
Jenis Luas untuk untuk Angka
. untuk Luas untuk
Kerusakan | (m?) Jenis Lebar Kerusakan
Kerusakan | Kedalaman
Kerusakan | Kerusakan
Amblas | 15,58 4 4
Lubang 3,46 0 0
Total Angka Kerusakan 4

Berdasarkan Tabel 4.12, jumlah total kerusakan yang teridentifikasi pada
STA 04900 hingga STA 1+000, adalah sebanyak 4. Merujuk pada klasifikasi
tingkat kerusakan yang tercantum dalam Tabel 2.4, nilai tersebut menempatkan

segmen kesepuluh dalam kategori tingkat kerusakan antara 4-6, Dengan demikian,
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kondisi jalan pada segmen ini diklasifikasikan dengan nilai kondisi 2, Adapun
angka-angka kerusakan mengacu pada pedoman penilaian dalam Tabel 2.5.
Berikut hasil rekapitulasi perhitungan nilai kondisi jalan pada setiap segmen

di atas, sehingga dapat disajikan pada Tabel 4.13 berikut.

Tabel 4. 13 : Rekapitulasi perhitungan nilai kondisi jalan setiap segmen

No STA Total Angka Kerusakan Nilai Kondisi Jalan
1 0+000 s/d 0+100 5 2
2 0+100 s/d 0+200 17 6
3 0+200 s/d 0+300 8 3
4 0+300 s/d 0+400 9 3
5 0+400 s/d 0+500 9 3
6 0+500 s/d 0+600 8 3
7 0+600 s/d 0+700 12 4
8 0+700 s/d 0+800 21 7
9 0+800 s/d 0+900 7 3
10 | 04900 s/d 1+000 4 2

Total Nilai Kondisi Jalan 36

Berdasarkan Tabel 4.13 di atas total nilai kondisi kerusakan jalan dari 10

segmen adalah 36 dengan rata-rata mengikuti persamaan (4.1) sebagai berikut.

Total Nilai Kondisi Jalan _ 36
Jalan 30 -36 (4.1)

Nilai Kondisi Jalan =

Jumlah Segmen 10

4.6. Menentukan Tindakan Pemeliharaan

4.6.1. Penentuan Urutan Prioritas

Penentuan nilai urutan prioritas berperan penting dalam menetapkan jenis
pemeliharaan yang sesuai terhadap suatu kondisi jalan. Proses penilaian prioritas

penanganan dilakukan dengan perhitungan menggunakan persamaan (4.2).
Urutan Prioritas (UP) =17 — (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) 4.2)
Kelas LHR =5 (disajikan pada halaman 21)

Urutan Prioritas (UP) =17 — (5 + 3,6) = 8,4
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Berdasarkan hasil perhitungan urutan prioritas (UP), diperoleh nilai sebesar
8,4. Nilai ini termasuk dalam kategori UP > 7, yang menurut pedoman metode Bina
Marga, menempatkan segmen tersebut ke dalam program pemeliharaan rutin.

Informasi lebih lanjut mengenai klasifikasi ini dapat dilihat pada halaman 23.

Berdasarkan tingkat kerusakan yang teridentifikasi, ruas Jalan Warakauri di
Kabupaten Deli Serdang dikategorikan ke dalam program pemeliharaan rutin.
Adapun jenis pekerjaan pemeliharaan rutin yang direncanakan untuk dilaksanakan
adalah sebagai berikut:

1. Pemeliharaan pada lapisan permukaan perkerasan lentur (flexible pavement)
dilakukan melalui beberapa kegiatan berikut:
a. Retak Memanjang (Longitudinal Cracking)
1. Pembersihan retakan menggunakan kompresor atau blower.
2. Pengisian (sealing) dengan bahan pengisi retakan (crack sealant) panas atau
dingin agar air tidak masuk.
b. Retak Buaya (Alligator Cracking)
1. Pengupasan area rusak hingga lapisan yang sehat.
2. Penambalan setempat (patching) menggunakan campuran aspal panas atau
dingin.
3. Bila luas dan dalam, perlu overlay atau rekonstruksi parsial.
c. Pelepasan Butir (Ravelling)
1. Pembersihan permukaan dan pengikatan ulang dengan fog seal atau slurry
seal untuk area ringan.
2. Untuk kerusakan berat, lakukan lapis ulang (Overlay) tipis dengan campuran
aspal.
d. Amblas (Depression)
1. Pengupasan area amblas hingga lapisan tanah dasar.
2. Pemadatan kembali lapisan tanah dasar yang lemah.
3. Pengembalian lapisan perkerasan dengan campuran aspal panas sesuai tebal
rencana.
e. Lubang (Potholes)
1. Pembersihan lubang dari material lepas dan kotoran.

2. Pemotongan tepi agar tegak lurus dan bentuknya seragam.
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3. Pengisian dengan campuran aspal panas/dingin, lalu pemadatan.

f. Alur (Rutting)

1. Untuk alur ringan, pelapisan ulang tipis (Thin overlay) atau Leveling course.
2. Untuk alur dalam, pengupasan lapisan aus dan penggantian dengan campuran
baru yang lebih kaku.

g. Tambalan (Patching)

1. Perbaikan ulang pada tambalan yang gagal, dengan pembersihan tepi dan
penambalan kembali.

2. Gunakan campuran aspal berkualitas baik dan teknik pemadatan optimal

untuk mencegah retakan di tepi tambalan.

. Penyempurnaan elemen perlengkapan jalan, meliputi kegiatan pembersihan
serta perbaikan ringan terhadap marka jalan, dan lampu penerangan pada sisi

jalan pedestrian.

. Pemeliharaan terhadap ruang pandang pengemudi dilakukan dengan cara:
a. Pemangkasan rumput dan semak di sisi jalan.
b. Pemotongan pohon yang berpotensi mengganggu jarak pandang lalu lintas.

c. Pengendalian akar pohon yang berpotensi merusak konstruksi pada jalan.
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BAB 5

SIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilakukan terhadap kondisi ruas Jalan
Warakauri di Kabupaten Deli Serdang, maka dapat disimpulkan beberapa hal
sebagai berikut:

1. Berdasarkan hasil perhitungan Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) yang
didapatkan dari survei lapangan, ruas Jalan Warakauri termasuk dalam kelas
lalu lintas 5, yaitu berada pada rentang 2.000 — 5.000 kendaraan/hari.
Kategori ini menjadi acuan penting dalam menentukan jenis dan prioritas
program pemeliharaan jalan yang diperlukan.

2. Hasil survei visual menunjukkan bahwa ruas Jalan Warakauri mengalami
berbagai jenis kerusakan perkerasan lentur seperti retak memanjang, retak
buaya, pelepasan butir, amblas, lubang, alur, dan tambalan. Kerusakan
tersebut tersebar di seluruh segmen Stasiun (Sta) 0+000 sampai 1+000 Km
dan menunjukkan bahwa permukaan jalan berada dalam kondisi rusak
ringan hingga sedang.

3. Berdasarkan hasil analisis dengan menggunakan Metode Bina Marga,
diperoleh nilai kondisi jalan dari tiap segmen melalui penjumlahan angka
kerusakan yang diidentifikasi. Nilai kondisi ini kemudian digunakan untuk
menghitung Urutan Prioritas (UP) dengan rumus UP = 17 — (Kelas LHR +
Nilai Kondisi). Hasil perhitungan menunjukkan bahwa nilai UP untuk ruas
Jalan Warakauri adalah sebesar 8,4, yang termasuk dalam kategori UP > 7.
Oleh karena itu, penanganan terhadap kerusakan pada ruas jalan ini
direkomendasikan untuk masuk ke dalam program pemeliharaan rutin guna
mencegah kerusakan yang lebih parah dan menjaga kelayakan fungsional

jalan.
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5.2. Saran

1. Sebelum melakukan tindakan perbaikan terhadap kerusakan jalan yang
ditemukan di lapangan, disarankan agar instansi terkait melakukan
observasi langsung. Hal ini bertujuan agar proses perbaikan dapat
dilaksanakan secara lebih tepat sasaran, efektif, dan efisien.

2. Bagi peneliti selanjutnya yang ingin melakukan kajian serupa, disarankan
untuk mempertimbangkan penggunaan metode lain sebagai pembanding
terhadap Metode Bina Marga, seperti Metode Pavement Condition Index

(PCI), dan International Roughness Index (IRI).
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LAMPIRAN

A. Survey Volume Lalu Lintas Harian

Tabel L. 1 : Data hasil survei lalu lintas

Senin, 05 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Totl
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 —08.00 68 0 2300 2368
08.00 - 09.00 65 1 2351 2417
12.00 — 13.00 56 5 1213 1274
13.00 — 14.00 48 2 872 922
16.00-17.00 70 0 1435 1505
17.00 — 18.00 78 1 1696 1775
Selasa, 06 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Total
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 - 08.00 70 0 2480 2550
08.00 —09.00 51 1 1875 1927
12.00 - 13.00 63 4 1082 1149
13.00 — 14.00 56 2 845 903
16.00 - 17.00 o7 0 1202 1259
17.00 - 18.00 84 3 1851 1938
Rabu, 07 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Toul
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 —08.00 70 0 2480 2550
08.00 - 09.00 60 1 1875 1936
12.00 - 13.00 63 4 1100 1167
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Tabel L.1: Lanjutan

13.00 — 14.00 56 2 840 898
16.00 - 17.00 60 1 1200 1261
17.00 - 18.00 85 3 1800 1888
Kamis, 08 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Tota
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 - 08.00 71 0 2660 2731
08.00 — 09.00 37 0 1400 1437
12.00 — 13.00 69 3 950 1022
13.00 — 14.00 64 1 817 882
16.00 - 17.00 44 0 970 1014
17.00 — 18.00 89 5 2006 2100
Jum’at, 09 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Total
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 —08.00 65 0 2400 2465
08.00 — 09.00 38 0 1350 1388
12.00 - 13.00 60 2 880 942
13.00 — 14.00 95 1 740 796
16.00 — 17.00 45 1 950 996
17.00 - 18.00 85 4 1900 1989
Sabtu, 10 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Tt
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 — 08.00 46 0 1715 1761
08.00 — 09.00 47 0 1786 1833
12.00 — 13.00 68 1 588 657
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Tabel L.1 : Lanjutan

Gmba L1: Peuan lebar jalan

13.00 - 14.00 59 0 448 507
16.00 - 17.00 87 1 1053 1141
17.00 - 18.00 93 1 1191 1285
Minggu, 11 Mei 2025
Jam Puncak MP KS SM Tota
Kend/jam Kend/jam Kend/jam Kend/jam
07.00 - 08.00 29 0 1085 1114
08.00 — 09.00 32 0 1120 1152
12.00 - 13.00 42 1 364 407
13.00 — 14.00 35 0 266 301
16.00 — 17.00 56 1 686 743
17.00 - 18.00 63 1 770 834
. Dokumentasi
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Gabr L.4: Pengukuan ajan jaln
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Gambar L. 5: nguran jeis kerusakan retak buéya
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'Gar‘nbar L.12: Pengambilan &éfa ruska

Gambar L. 13 : Pengambilan data volume lalu lintas
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