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ABSTRAK

ANALISA TINGKAT KERUSAKAN JALAN SEBAGAI DASAR
PENENTUAN PERBAIKAN (JALAN LINTAS TIMUR ) KOTA TEBING
TINGGI

Yanuar Sya’ban Harahap
(1407210189)
Ir. Sri Asfiati, M.T
Ir. Zurkiyah, M.T

Jalan raya adalah salah satu prasarana yang akan mempercepat pertumbuhan dan
pengembangan suatu daerah serta akan membuka hubungan sosial, ekonomi dan
budaya antar daerah. Maka jalan darat ini sangat dibutuhkan oleh masyarakat di
dalam melaksanakan aktivitas sehari-hari. Menurunnya tingkat pelayanan jalan
ditandai dengan adanya kerusakan pada lapisan perkerasan jalan, kerusakan yang
terjadi juga bervariasi pada setiap segmen di sepanjang ruas jalan dan apabila
dibiarkan dalam jangka waktu yang lama akan dapat memperburuk kondisi
lapisan perkerasan jalan. Studi dilakukan terhadap ruas jalan Lintas Timur Kota
Tebing Tinggi dengan panjang jalan 1.3 km yang dibagi dalam 26 segmen dimana
tiap segmen panjangnya 50 m. Jenis kerusakan yang terjadi pada ruas jalan Lintas
Timur Kota Tebing Tinggi adalah Aligator Cracking, Corrugation, Long and
Trans cracking, Rutting, Patching, Potholes, Depression, Shoving, dan Ravelling.
Hasil analisa menggunakan metode Bina Marga didapat nilai urutan prioritas
adalah 9.962 dengan program pemeliharran rutin. Hasil analisa menggunakan
metode PCI didapat nilain PCI jalan 85.576 dimana jalan termasuk dalam tingkat
jalan dengan kondisi sangat baik ( VVery good ).

Kata kunci: perkerasan lentur, bina marga, Pavement Condition Index (PCI)



ABSTRACT

ANALYSIS OF ROAD DAMAGE LEVEL AS BASIS FOR DETERMINING
IMPROVEMENT (EAST CROSSWAY) TEBING TINGGI CITY

Yanuar Sya'ban Harahap
(1407210189)
Ir. Sri Asfiati, M.T
Ir. Zurkiyah, M.T

Highway is one of the infrastructure that will accelerate the growth and
development of a region and will open social, economic and cultural relations
between regions. So this road is needed by the community in carrying out daily
activities. The decrease in the level of road services is marked by damage to the
pavement layer, the damage that occurs also varies in each segment along the
road and if left for a long time it can worsen the condition of the pavement layer.
The study was conducted on the East Cross road segment of Tebing Tinggi City
with a 1.3 km road length divided into 26 segments where each segment is 50 m
long. The types of damage that occur in the East Cross section of Tebing Tinggi
City are alligator cracking, corrugation, long and trans cracking, Rutting,
patching, Potholes, Depression, Shoving, and Ravelling. The results of the
analysis using the Bina Marga method show that the priority order value is 9,962
with a routine maintenance program. The results of analysis using the PCI
method have obtained a PCI value of 85,576 roads where roads are included in
the road level with very good conditions (Very good).

Keywords: flexible pavement, Bina Marga, Pavement Condition Index (PCI)
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BAB 1

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Jalan raya adalah salah satu prasarana yang akan mempercepat pertumbuhan
dan perkembangan suatu daerah serta akan membuka hubungan sosial, ekonomi
dan budaya antar daerah. Didalam Undang-Undang Republik Indonesia No.38
Tahun 2004 tentang prasarana jalan, disebutkan bahwa jalan mempunyai peranan
penting dalam mewujudkan perkembangan hidup bangsa. Maka jalan darat ini
sangat dibutuhkan oleh masyarakat di dalam melaksanakan aktivitas sehari-hari.

Lapisan perkerasan jalan akan mengalami penurunan tingkat pelayanan.
Menurunnya tingkat pelayanan jalan ditandai dengan adanya kerusakan pada
lapisan perkerasan jalan, kerusakan yang terjadi juga bervariasi pada setiap
segmen di sepanjang ruas jalan dan apabila dibiarkan dalam jangka waktu yang
lama, maka akan dapat memperburuk kondisi lapisan perkerasan sehingga dapat
mempengaruhi keamanan, kenyamanan, dan kelancaran dalam berlalu lintas.

Pada umumnya, jalan direncanakan memiliki umur rencana pelayanan
tertentu sesuai kebutuhan dan kondisi lalu lintas yang ada, misalnya 10 sampai
dengan 20 tahun, dengan harapan bahwa jalan masih tetap dapat melayani lalu
lintas dengan tingkat pelayanan pada kondisi yang baik. Untuk mencapai
pelayanan pada kondisi yang baik selama umur rencana tersebut, diperlukan
adanya upaya pemeliharaan jalan.

Pemeliharaan rutin adalah penanganan jalan yang hanya diberikan terhadap
lapis permukaan yang sifatnya untuk dapat meningkatkan kualitas berkendaraan
(Riding Quality), tanpa meningkatkan kekuatan struktural, dan dilakukan
sepanjang tahun.

Pemeliharaan berkala adalah pemeliharaan jalan yang dilakukan pada waktu —
waktu tertentu ( tidak menerus sepanjang tahun ) dan sifatnya meningkatkan
kemampuan struktural. Peningkatan adalah penanganan jalan guna memperbaiki
pelayanan jalan yang berupa peningkatan struktural dan geometriknya agar

mencapai dengan yang direncanakan sesuai jenis dan klasifikasi jalan.



1.2.

Rumusan Masalah

Adapun rumusan masalah dari tugas akhir ini adalah :

1.

1.3.

Bagaimana kondisi jalan guna mengetahui jenis dan tingkat kerusakan
yang terjadi serta menentukan jenis pemeliharaan yang sesuai.

Bagaimana membandingkan hasil analisa metode Bina Marga dan metode
Pavement Condition Index (PCI).

Ruang Lingkup

Agar penulisan tugas akhir ini dapat terarah dan sesuai dengan tujuan, maka

diperlukan ruang lingkup, yaitu sebagai berikut :

1.

14.

Penulis hanya membahas kondisi kerusakan pada perkerasan jalan lentur
(flexible pavement) sebagai dasar penetuan jenis penanganan.
Kerusakan-kerusakan yang ditinjau adalah keretakan jalan (cracking),
kerusakan tepi (edge break), alur (rutting), keriting (corrugations), lubang-
lubang (patholes), jembul (shoving), penurunan setempat (deformations),
kegemukan aspal (bleeding), pelepasan butiran (ravelling), tambalan
(patching), pengausan (polished aggregate), pembengkakan jalan (swell),
tonjolan (bumps and sags), penurunan pada bahu jalan (lane/shoulder drop
off), dan perlintasan kereta api pada jalan raya (railroad crossing).
Data-data yang digunakan didapat melaui survei visual yaitu berupa data
panjang, lebar, luasan, serta kedalaman tiap jenis kerusakan yang terjadi.
Dan juga data volume lalu lintas harian.

Analisa dilakukan dengan menggunakan metode Bina Marga dan metode

Pavement Condition Index (PCI).

Tujuan Penelitian

Sehubungan dengan permasalahan kerusakan pada lapisan perkerasan jalan

yang mempengaruhi tingkat pelayanan jalan, maka tugas akhir ini bertujuan :

1.

Untuk menilai kondisi perkerasan jalan guna mengetahui jenis dan tingkat

kerusakan yang terjadi serta menentukan jenis pemeliharaan yang sesuai.



2. Untuk menentukan hasil analisa metode Bina Marga dan metode Pavement

Condition Index (PCI) dalam menganalisa kerusakan jalan.

1.5. Manfaat Penelitian

Manfaat yang diperoleh dari penelitian ini adalah :
1. Untuk dijadikan bahan refrensi dalam mengetahui jenis dan tingkat
kerusakan pada jalan.
2. Sebagai bahan perbandingan dalam menggunakan metode
pemeliharaan jalan.
3. Bagi peneliti sendiri, menambah pengalaman dan wawasan dalam

pemeliharaan jalan.

1.6. Sistematis Penulisan

Untuk mencapai tujuan penulisan tugas akhir ini dilakukan beberapa tahapan
yang perlu dianggap perlu. Metode dan prosedur pelaksanaannya secara garis
besar adalah sebagai berikut.

BAB1 PENDAHALUAN
Bab ini berisikan latar belakang masalah, rumusan masalah, ruang lingkup,
tujuan penelitian, manfaat penelitian, dan sistematika pembahasan.
BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA

Bab ini terdiri dari tinjauan pustaka atau landasan teori yang digunakan untuk
memberikan penjelasan mengenai studi penelitian ini dan metode yang digunakan.
BAB 3 METODOLOGI PENULISAN

Bab ini membahas tentang pendiskripsian dan langkah-langkah kerja serta tata
cara yang akan dilakukan dalam mengevaluasi tingkat kerusakan serta meliputi
persiapan pengumpulan data, dan teknik pengumpulan data.

BAB 4 ANALISA DAN PEMBAHASAN

Bab ini berisi tentang penyajian data serta tata cara perhitungan kerusakan
jalan dari beberapa metode yang digunakan.
BAB5 KESIMPULAN DAN SARAN

Bab ini berisikan kesimpulan logis berdasarkan analisa data, temuan dan



bukti yang disajikan sebelumnya yang menjadi dasar untuk menyusun suatu saran
sebagai usulan.



BAB 2
TINJAUN PUSTAKA

2.1.  Jenis dan Fungsi Lapisan Perkerasan

Perkerasan jalan adalah campuran antara agregat dan bahan ikat yang
digunakan untuk melayani beban lalu lintas. Agregat yang dipakai antara lain
adalah batu pecah, batu belah, batu kali dan hasil samping peleburan baja.
Sedangkan bahan ikat yang dipakai antara lain adalah aspal, semen dan tanah liat.

Berdasarkan bahan pengikatnya, konstruksi perkerasan jalan dapat dibedakan
atas :

a. Konstruksi perkerasan lentur (Flexible Pavement), yaitu perkerasan yang
menggunakan aspal sebagai bahan pengikatnya. Lapisan-lapisan perkerasan
bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar.

b. Konstruksi perkerasan kaku (Rigid Pavement), yaitu perkerasan yang
menggunakan semen (Porland Semen) sebagai bahan pengikatnya. Pelat
beton dengan atau tanpa tulangan diletakkan diatas tanah dasar dengan atau
tanpa lapis pondasi bawah. Beban lalu lintas sebagian besar dipikul oleh plat
beton.

c. Konstruksi perkerasan komposit (Composite Pavement), yaitu perkerasan
kaku yang dikombinasikan dengan perkerasan lentur dapat berupa perkerasan
lentur diatas perkerasan kaku atau perkerasan kaku diatas perkerasan lentur.
Perbedaan utama antara perkerasan kaku dan lentur diberikan pada Tabel 2.1.

Tabel 2.1: Perbedaan antara perkerasan lentur dan perkerasan kaku (Sukirman,
1999)

Perkerasan lentur Perkerasan kaku

1 | Bahan pengikat | Aspal Semen

2 | Repetisi beban | Timbul Rutting (lendutan | Timbul retak-retak pada

pada jalur roda) permukaan




Tabel 2.1: Lanjutan

Perkerasan Lentur Perkerasan Kaku
3. | Penurunan tanah | Jalan bergelombang Bersifat sebagai  balok
dasar (mengikuti tanah dasar) diatas perletakka
4. | Perubahan
temperatur Modulus kekauan berubah | Modulus kekauan tidak
Timbul tegangan dalam berubah. Timbul tegangan
yang kecil. dalam yang besar.

2.2. Konstruksi Perkerasan Lentur Jalan

Konstruksi perkerasan lentur (flexsible pavement), adalah perkerasan yang
menggunakan aspal sebagai bahan pengikat dan lapisan-lapisan perkerasannya
bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar. Aspal itu
sendiri adalah material berwarna hitam atau coklat tua, pada temperatur ruang
berbentuk padat sampai agak padat. Jika aspal dipanaskan sampai suatu
temperatur tertentu, aspal dapat menjadi lunak / cair sehingga dapat membungkus
pertikel agregat pada waktu pembuatan aspal beton. Jika temperatur mulai turun,
aspal akan mengeras dan mengikat agregat pada tempatnya (sifat termoplastis).
Sifat aspal berubah akibat panas dan umur, aspal akan menjadi kaku dan rapuh
sehingga daya adhesinya terhadap partikel agregat akan berkurang. Perubahan ini
dapat diatasi / dikurangi jika sifat-sifat aspal dikuasai dan dilakukan langkah-
langkah yang baik dalam proses pelaksanaan.

Konstruksi perkerasan lentur terdiri atas lapisan-lapisan yang diletakkan
diatas tanah dasar yang telah dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut berfungsi untuk
menerima beban lalu lintas dan menyebarkan ke lapisan yang ada dibawahnya,
sehingga beban yang diterima oleh tanah dasar lebih kecil dari beban yang
diterima oleh lapisan permukaan dan lebih kecil dari daya dukung tanah dasar.

Adapun fungsi dari perkerasan yang berlapis-lapis agar perkerasan
mempunyai daya dukung dan keawetan yang memadai, tetapi tetap ekonomis.
Lapis paling atas disebut sebagai lapis permukaan, merupakan lapisan yang paling



baik mutunya. Di bawahnya terdapat lapis pondasi, yang diletakkan di atas tanah
dasar yang telah dipadatkan.

Konstruksi perkerasan lentur terdiri dari :

Lapisan permukaan (Surface Course)

-.I I III [/ .!/[ H II/I 4 Lapisan pondasi atas (Base Course)

TR UG Lapisan pondasi bawah (Sub Base Course
7 Jh / dasi bawah (Sub )
LA LR LR ER R

S A A 2 5
Z //;/ %// /g// §// /§ //7 T //tzapisan tanah dasar (Subgrate)

Gambar 2.1: Lapisan Konstruksi Perkerasan Lentur (Ditjend Bina Marga, 1987)

a. Lapisan permukaan (Surface Course)
Lapis permukaan struktur perkerasan lentur terdiri atas campuran mineral agregat
dan bahan pengikat yang ditempatkan sebagai lapisan paling atas dan biasanya
terletak di atas lapis pondasi.
Fungsi lapis permukaan antara lain :

e Sebagai bagian perkerasan untuk menahan beban roda.

e Sebagai lapisan tidak tembus air untuk melindungi badan jalan dari

kerusakan akibat cuaca.

e Sebagai lapisan aus (wearing course)

Bahan untuk lapis permukaan umumnya sama dengan bahan untuk lapis
pondasi dengan persyaratan yang lebih tinggi. Penggunaan bahan aspal diperlukan
agar lapisan dapat bersifat kedap air, disamping itu bahan aspal sendiri
memberikan bantuan tegangan tarik, yang berarti mempertinggi daya dukung
lapisan terhadap beban roda. Pemilihan bahan untuk lapis permukaan perlu
mempertimbangkan kegunaan, umur rencana serta pentahapan konstruksi agar
dicapai manfaat sebesar-besarnya dari biaya yang dikeluarkan.

b. Lapisan pondasi atas (Base Course)
Lapisan pondasi adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang terletak
langsung di bawah lapis permukaan. Lapis pondasi dibangun di atas lapis pondasi

bawah atau, jika menggunakan lapis pondasi bawah, langsung di atas tanah dasar.



Fungsi lapis pondasi antara lain :

e Sebagai bagian konstruksi perkerasan yang menahan beban roda.

e Sebagai perletakan terhadap lapis permukaan
Bahan-bahan untuk lapis pondasi harus cukup kuat dan awet sehingga dapat

menahan beban-beban roda. Sebelum menentukan suatu bahan untuk digunakan
sebagai bahan pondasi, hendaknya dilakukan penyelidikan dan pertimbangan
sebaik-baiknya sehubungan dengan persyaratan teknik. Bermacam-macam bahan
alam/setempat (CBR > 50%, Pl < 4%) dapat digunakan sebagai bahan lapis
pondasi, anatara lain : batu pecah, kerikil pecah yang distabilitasi dengan semen,
aspal, pozzolan, atau kapur.

c. Lapisan pondasi bawah (Sub Base Course)

Lapis pondasi bawah adalah bagian dari sruktur perkerasan lentur yang terletak
antara tanah dasar dan lapis pondasi. Biasanya terdiri atas lapisan dari material
berbutir (granular material) yang dipadatkan, distabilisasi ataupun tidak, atau
lapisan tanah yang distabilisasi. Fungsi lapis pondasi bawah antara lain :

e Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan menyebar
beban roda.

e Mencapai efisiensi penggunaan material yang relatif murah agar lapisan-
lapisan di atasnya dapat dikurangi ketebalannya (penghematan biaya
konstruksi).

e Mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis pondasi.

e Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan konstruksi berjalan lancar.

Lapis pondasi bawah diperlukan sehubungan dengan terlalu lemahnya daya
dukung tanah dasar terhadap roda-roda alat berat (terutama pada saat
pelaksanaan konstruksi) atau karena kondisi lapangan yang memaksa harus
segera menutup tanah dasar dari pengaruh cuaca. Bermacam-macam jenis
tanah dasar setempat (CBR > 20%, Pl < 10%) yang relatif baik dari tanah
dasar dapat digunakan sebagai bahan pondasi bawah. Campuran-campuran
tanah setempat dengan kapur atau semen portland, dalam beberapa hal
sangat dianjurkan agar diperoleh bantuan yang efektif terhadap kestabilan

konstruksi perkerasan.



d. Lapisan tanah dasar (Subgrade)

Kekuatan dan keawetan konstruksi perkerasan jalan sangat tergantung pada sifat
dan daya dukung tanah dasar. Dalam pedoman ini diperkenalkan modulus resilien
(MR) sebagai parameter tanah dasar yang digunakan dalam perencanaan Modulus
resilien (MR) tanah dasar juga dapat diperkirakan dari CBR standar dan hasil atau
nilai tes soil index. Korelasi Modulus Resilien dengan nilai CBR (Heukelom &
Klomp) berikut ini dapat digunakan untuk tanah berbutir halus (fine-grained soil)
dengan nilai CBR terendam 10 atau lebih kecil.

MR (psi) = 1.500 x CBR (2.1)
Persoalan tanah dasar yang sering ditemui antara lain :

e Perubahan bentuk tetap (deformasi permanen) dari jenis tanah tertentu
sebagai akibat beban lalu-lintas.

o Sifat mengembang dan menyusut dari tanah tertentu akibat perubahan kadar
air.

e Daya dukung tanah tidak merata dan sukar ditentukan secara pasti pada
daerah dan jenis tanah yang sangat berbeda sifat dan kedudukannya, atau
akibat pelaksanaan konstruksi.

e Lendutan dan lendutan balik selama dan sesudah pembebanan lalu-lintas
untuk jenis tanah tertentu.

e Tambahan pemadatan akibat pembebanan lalu-lintas dan penurunan yang
diakibatkannya, yaitu pada tanah berbutir (granular soil) yang tidak

didapatkan secara baik pada saat pelaksanaan konstruksi.

2.3.  Metode Pendekatan Penilaian Kondisi Perkerasan Lentur
2.3.1. Metode Bina Marga

Penilaian kondisi jalan berdasarkan metode bina marga yaitu dengan
melakukan survey di lapangan dan hasil survey dibagi dalam beberapa segmen.
Kerusakan yang dilihat antara lain adalah keretakan (cracking), alur (rutting),
lubang (potholes) atau tambalan (patching), kekasaran permukaan dan amblas
(depression). Dalam menentukan nilai tiap kerusakan, diperlukan data luasan,

lebar atau dalam yang dilihat di lapangan dan juga volume lalu lintas harian



selama 24 jam.

Selanjutnya, kita dapat menentukan tingkat urutan prioritas jalan tersebut

yang digunakan untuk mengetahui skala prioritas suatu kondisi perkerasan suatu

jalan. Sehingga dapat diambil keputusan dalam menentukan jenis pemeliharaan.

2.3.

2.  Penilaian Kondisi Perkerasan

Dalam melaksanakan penilaian kondisi perkerasan, maka pada tahap awal

yang dilakukan adalah mengidentifikasi jenis kerusakan yang akan ditinjau dan

juga besar atau luasan kerusakan yang terjadi.

Jenis kerusakan yang ditinjau berdasarkan metode bina marga adalah :

1

2.

Keretakan (Cracking), jenis keretakan yang di tinjau adalah retak kulit buaya,
acak, melintang, memanjang (dengan skala kerusakan 5, 4, 3, 1), dengan
ketentuan lebar retakan 2 mm, 1 — 2 mm, < 1 mm (dengan skala kerusakan 3,
2, 1), serta luasan kerusakan > 30 %, 10 — 30 %, < 10 %

(dengan skala kerusakan 3, 2, 1). Masing-masing keadaan skala menunjukkan

kondisi mulai dari rusak berat sampai ringan. (lihat tabel 2.2)
Alur (Rutting), diukur berdasarkan kedalaman kerusakan mulai dari skala >
20 mm, 11 — 20 mm, 6 — 10 mm, 0 — 5 mm (dengan skala kerusakan 7, 5, 3,
1). Masing-masing keadaan skala menunjukkan kondisi mulai dari rusak berat
sampai ringan. (lihat tabel 2.2)
Lubang (Potholes) dan Tambalan (Patching), diukur berdasarkan luasan
kerusakan yang terjadi yang dimulai dari skala > 30 %, 20 — 30 %, 10 — 20 %,
< 10 % (dengan skala kerusakan 3, 2, 1, 0). Masing-masing keadaan skala
menunjukkan kondisi mulai dari rusak berat sampai ringan. (lihat tabel 2.2)
Kekasaran permukaan, jenis kerusakan yang ditinjau adalah pengelupasan
(Desintegration), pelepasan butir (raveling), kekurusan (hungry), kegemukan
(fatty/bleeding), dan permukaan rapat (close texture). Dengan skala kerusakan
4,3, 2,1,0. (lihat tabel 2.2)
Amblas (Depression), diukur berdasarkan kedalaman kerusakan yang terjadi
dimulai dari skala > 5/100 m, 2 — 5 /100 m, 0 — 2 /100 m (dengan skala
kerusakan 4, 2, 1). Masing-masing keadaan skala menunjukkan kondisi mulai

dari rusak berat sampai ringan. (lihat tabel 2.2)
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Dari hasil pengamatan tersebut, maka di dapat nilai dari tiap jenis kerusakan
yang diidentifikasi, sehingga untuk menentukan penilaian kondisi jalan didapat
dengan cara menjumlahkan seluruh nilai kerusakan perkerasan yang terjadi, dapat
diketahui bahwa semakin besar angka
kerusakan kumulatif maka akan semakin besar pula nilai kondisi jalan, yang
berarti bahwa jalan tersebut memiliki kondisi yang buruk sehingga membutuhkan

pemeliharaan yang lebih baik.

2.3.3.  Urutan Prioritas

Setelah ditentukan nilai kondisi jalan, maka perlu diketahui urutan prioritas
penanganan yang perlu untuk dilaksanakan. Dalam menentukan urutan prioritas
diperlukan data kelas lalu lintas harian untuk pekerjaan pemeliharaan yang skala
nya dapat dilihat pada tabel 2.3. Penilaian urutan prioritas penanganan terhadap
kondisi jalan dapat dihitung dengan rumus :

Urutan prioritas = 17 — ( Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan ) (2.2)

Dimana :

Kelas LHR= Kelas lalu lintas (Tabel 2.3)

Nilai Kondisi Jalan = Nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan (tabel 2.2)
Dari hasil perhitungan urutan prioritas diatas, maka dapat ditentukan skala

pengambilan keputusan terhadap program pemeliharaan yaitu sebagai berikut :

1. Urutan prioritas A (dengan nilai > 7)

Jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan dalam program

pemeliharaan rutin.

2. Urutan prioritas B (dengan nilai 4 — 6)

Jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan dalam program

pemeliharaan berkala.

3. Urutan prioritas C (dengan nilai 0 — 3)

Jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan dalam program

peningkatan kondisi jalan.
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Tabel 2.2: Nilai Kondisi Jalan (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1990)

Penilaian Kondisi
Angka

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

Nilai

R NN W s~ 01O N 00 ©

Retak — retak

Type
Tidak ada

Memanjang

o &

o

Melintang
Acak

e. Buaya

e

Lebar
Tidak ada

<1lmm

o o

1-2mm

o o

>2mm

Angka

Jumlah Kerusakan

Luas
0

<10%
10-30%
>30%

o o T ®
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Tabel 2.2: Lanjutan

Alur

Kedalaman Angka
a. Tidak ada 0
b. 0-5mm 1
c. 0-10mm 3
d. 11-20mm 5
e. >20mm 7
Tambalan dan Lubang
Luas Angka

a. <10% 0
b. 10-20% 1
c. 20-30% 2
d. >30% 3
Kekasaran Permukaan

Angka
a. Close Texture 0
b. Fatty 1
c. Rough (Hungry) 2
d. Pelepasan Butir 3
e. Desintegration 4
Amblas

Angka
a. Tidak ada 0
b. 0-2/100m 1
c. 2-5/100m 2
d. >5/100m 3

Tabel 2.3: Nilai emp kendaraan (Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997)

Tipe Kendaraan Nilai emp
Kendaraan ringan (LV) 1,0
Kendaraan berat (HV) 1,3
Sepeda motor 0,5
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Tabel 2.4: Kelas Lalu Lintas (Direktorat Jenderal Bina Marga, 1990)
Kelas Lalu Lintas LHR
<20
20-50
50-200
200-500
500-2000
2000-5000
5000-20000
20000-50000
>50000

(@)

co N o o1 A W DN B

2.4.  Metode Pavement Condition Index (PCI)

Pavement Condition Index (PCIl) adalah sistem penilaian kondisi
perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi, dan
dapat digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Adapun penilaian
kondisi kerusakan jalan dimulai dengan melakukan identifikasi terhadap jenis —
jenis kerusakan yang akan ditinjau. Menurut metode Pavement Condition Index
(PCI), jenis — jenis kerusakan jalan yang ditinjau adalah alligator cracking,
bleeding, block cracking, bumps and sags, corrugation, depression, edge
cracking, joint reflection, lane/shoulder drop off, longitudinal and transverse
cracking, patching and utility cut patching, polished aggregate, potholes, railroad
crossings, rutting, shoving, slippage cracking, swell, weathering and ravelling.

Jenis — jenis kerusakan perkerasan jalan tersebut akan di identifikasi
berdasarkan tingkat kerusakan pada tiap — tiap jenis kerusakan (severity level).
Tingkat kerusakan yang akan digunakan dalam metode PCI adalah low severity
level (L), medium severity level (M), dan high severity level (H).

2.4.1  Penilaian Kondisi Perkerasan

Dalam melaksanakan penilaian kondisi perkerasan di lakukan dalam
beberapa tahap pekerjaan. Tahap awal adalah dengan mengevaluasi jenis — jenis
kerusakan yang terjadi sesuai dengan tingkat kerusakannya (severity level). Yaitu
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dengan cara mengukur panjang, luas dan kedalaman terhadap tiap — tiap
kerusakan. Kemudian pada tahap berikutnya perlu dihitung nilai density, deduct
value, total deduct value, corrected deduct value, sehingga kemudian akan didapat
nilai PCI yang merupakan acuan dalam penilaian kondisi perkerasan jalan.

a. Density (Kadar Kerusakan)

Density atau kadar kerusakan adalah persentasi luasan dari suatu jenis
kerusakan terhadap luasan suatu unit segmen yang diukur dalam meter persegi
atau meter panjang. Nilai density suatu jenis kerusakan juga dibedakan
berdasarkan tingkat kerusakan.

Rumus mencari nilai density :

e Untuk jenis kerusakan alligator cracking, bleeding, block cracking,
corrugation, depression, patching and utility cut patching,polished
aggregate,railroad crossing, rutting, shoving, slippage cracking, swell,

wheatering and ravelling adalah :

Density = =% x 100 % (2.3)

e Untuk jenis kerusakan bumps and sags, edge cracking, joint reflection

cracking, lane and shoulder drop off, long and trans cracking adalah :

Density = = x 100 % (2.4)

e Untuk jenis kerusakan potholes adalah :

Density = - x 100 % (2.5)

dimana :

Ad = luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m?)
As = luas total unit segmen (m?)

Ld = panjang total jenis kerusakan tiap tingkat kerusakan (m)

N = jumlah banyak lubang

b. Deduct Value (Nilai Pengurangan)

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

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan alligator cracking dapat dilihat pada Gambar 2.2 dibawah ini. Sesuai
dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level),
dan H (high severity level).

oI\LLIGATOR CRACKING ”Hf\SPHALT |
10

I

90

80 Il M

70 I

60

50

40 i i

DEDUCT VALUE

30 L

0
0l

05 | 5 10 50 100
DISTRESS DENSITY - PERCENT

Gambar 2.2: Kurva Deduct Value Untuk Alligator Cracking (Department of
Defense, 2004)
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2. Bleeding

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan bleeding dapat dilihat pada Gambar 2.3 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H

(high severity level).

BLEEDING ASPHALT 2
100 i ‘

90

80

50

4 ; M

DEDUCT VALUE

30 ?

20 ' L

10

L W
L }
i
L 8

0 ¥ . -
0.l 05 | 5 10 50 100
DISTRESS DENSITY - PERCENT

Gambar 2.3: Kurva Deduct Value Untuk Bleeding (Department of Defense, 2004)

3. Block Cracking

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan block cracking dapat dilihat pada Gambar 2.4 dibawah ini. Sesuai
dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level),

dan H (high severity level).
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BLOCK CRACKING ASPHALT 3
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Gambar 2.4: Kurva Deduct Value Untuk Block Cracking (Department of
Defense, 2004)

4. Bums and Sags

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan bums and sags dapat dilihat pada Gambar 2.5 dibawah ini. Sesuai
dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level),

dan H (high severity level).
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Gambar 2.5: Kurva Deduct Value Untuk Bums and Sags (Department of Defense,
2004)

5. Corrugation

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan corrugation dapat dilihat pada Gambar 2.6 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H

(high severity level).
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Gambar 2.6: Kurva Deduct Value Untuk Corrugation (Department of Defense,
2004)

6. Depression

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan depression dapat dilihat pada Gambar 2.7 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H
(high severity level).
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Gambar 2.7: Kurva Deduct Value Untuk Depression (Department of Defense,

DEPRESSION

100

80

60

50

40

30

10

0
0!

7. Edge Cracking

05

|

5

ASPHALT 6

0

50

DISTRESS DENSITY - PERCENT

2004)

100

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis

kerusakan edge cracking dapat dilihat pada Gambar 2.8 dibawah ini. Sesuai

dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level),

dan H (high severity level).
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EDGE CRACKING ASPHALT 7
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Gambar 2.8: Kurva Deduct Value Untuk Edge Cracking (Department of Defense,
2004)

8. Joint Reflection Cracking

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan joint reflection cracking dapat dilihat pada Gambar 2.9 dibawah ini.
Sesuai dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity

level), dan H (high severity level).
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Gambar 2.9: Kurva Deduct Value Untuk Joint Reflection Cracking (Department
of Defense, 2004)

9. Lane/Shoulder Drop Off
Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis

kerusakan lane/shoulder drop off dapat dilihat pada Gambar 2.10 dibawah ini.

Sesuai dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity

level), dan H (high severity level).
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Gambar 2.10: Kurva Deduct Value Untuk Lane/Shoulder Drop Off (Department
of Defense, 2004)

10. Longitudinal and Transverse Cracking

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan longitudinal and transverse cracking dapat dilihat pada Gambar 2.11
dibawah ini. Sesuai dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M

(medium severity level), dan H (high severity level).
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Gambar 2.11: Kurva Deduct Value Untuk Longitudinal and Transverse Cracking
(Department of Defense, 2004)

11. Patching and Utility Cut Patching

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan patching and utility cut patching dapat dilihat pada Gambar 2.12
dibawah ini. Sesuai dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M

(medium severity level), dan H (high severity level).
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Gambar 2.12: Kurva Deduct Value Untuk Patching and Utility Cut Patching
(Department of Defense, 2004)

12. Polished Aggregat
Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis

kerusakan polished aggregate dapat dilihat pada Gambar 2.13 dibawah ini.
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Gambar 2.13: Kurva Deduct Value Untuk Polished Aggregate (Department of
Defense, 2004)

13. Potholes

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan potholes dapat dilihat pada Gambar 2.13 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H

(high severity level).
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Gambar 2.14: Kurva Deduct Value Untuk Potholes (Department of Defense,
2004)

14. Railroad Crossing

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan railroad crossing dapat dilihat pada Gambar 2.14 dibawah ini. Sesuai
dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level),

dan H (high severity level).
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Gambar 2.15: Kurva Deduct Value Untuk Railroad Crossing (Department of
Defense, 2004)

15. Rutting

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan rutting dapat dilihat pada Gambar 2.15 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H

(high severity level).
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Gambar 2.16: Kurva Deduct Value Untuk Rutting (Department of Defense, 2004)

16. Shoving

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan shoving dapat dilihat pada Gambar 2.16 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H

(high severity level).
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Gambar 2.17: Kurva Deduct Value Untuk Shoving (Department of Defense,

2004)

17. Slippage Cracking

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis

kerusakan slippage cracking dapat dilihat pada Gambar 2.17 dibawah ini. Sesuai

dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level),

dan H (high severity level).
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Gambar 2.18: Kurva Deduct Value Untuk Slippage Cracking (Department of
Defense, 2004)

18. Swell

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan swell dapat dilihat pada Gambar 2.18 dibawah ini. Sesuai dengan
tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity level), dan H

(high severity level).
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Gambar 2.19: Kurva Deduct Value Untuk Swell (Department of Defense, 2004)

19. Weathering and Ravelling

Adapun kurva hubungan antara density dan deduct value untuk jenis
kerusakan weathering and ravelling dapat dilihat pada Gambar 2.19 dibawah ini.
Sesuai dengan tingkatan kerusakannya, L (low severity level), M (medium severity

level), dan H (high severity level).
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Gambar 2.20: Kurva Deduct Value Untuk Weathering and Ravelling (Department
of Defense, 2004)

c. Total Deduct Value (TDV)

Setelah didapat nilai deduct value dari tiap — tiap jenis kerusakan dan tingkat
kerusakannya, maka akan didapatkan nilai total deduct value untuk tiap jenis
kerusakan dan tingkat kerusakan pada suatu unit penelitian. Total deduct value ini
didapatkan dengan menjumlahkan seluruh nilai dari deduct value tiap kerusakan
jalan pada tiap segmen jalan.

d. Corrected Deduct Value (CDV)
Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara nilai

TDV dengan nilai CDV dengan pemilihan lengkung kurva
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sesuai dengan jumlah nilai individual deduct value yang mempunyai nilai lebih
besar dari 5. Kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV dapat dilihat
pada gambar 3.6.0 dibawabh ini.
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Gambar 2.21: Kurva Hubungan Antara Nilai TDV dengan Nilai CDV
(Department of Defense, 2004)

Jika nilai CDV diketahui, maka nilai PCI untuk tiap unit dapat diketahui

dengan persamaan (2.6)

PCI(s) = 100 - CDV (2.6)
dengan :
PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap
unit CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit
Untuk nilai PCI secara keseluruhan :
PCI=3YPCI (s) (2.7)
N
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24.2 Klasifikasi Kualitas Perkerasan dan Penentuan Jenis Pemeliharaan

PCI RATING
100 Excellent

85 - Very Good

Gambar 2.22: Klasifikasi Kualitas Kondisi Perkerasan Berdasarkan Nilai PCI
(Department of Defense, 2004)

Dari hasil klasifikasi kualitas perkerasan jalan ini, maka dapat ditentukan
urutan jenis pemeliharaan yang sesuai untuk di lakukan. Jika nilai PCI < 50 (untuk
jalan primer), dan nilai PCI < 40 (untuk jalan sekunder), maka diusulkan jenis
pemeliharaan mayor yaitu pemeliharaan terhadap keseluruhan unit jalan melalui
overlay atau rekonstruksi terhadap jalan tersebut. Sedangkan jika nilai PCI > 50
(untuk jalan primer, dan nilai PCI > 40 (untuk jalan sekunder) maka dapat

dilakukan program pemeliharaan rutin sebagai usulan penanganannya.
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BAB 3

METODOLOGI

3.1 Bagan Alir

Pada analisa kerusakan jalan di perlukan langkah-langkah pengerjaan seperti

yang di tunjukkan pada Gambar 3.1

PERSIAPAN

A
PENGUMPULAN DATA

/ DATA PRIMER \ DATA SEKUNDER

e Peta Lokasi

o Data panjang, lebar, luasan, e Literatur yang

kedalaman pada tiap jenis

kerusakan jalan digunakan
e Data volume lalu lintas
[ METODE BINA ] [ METODE PCI ]

Analisa perbandingan hasil keputusan kedua metode

[ KESIMPULAN ]

Gambar 3.1: Bagan alir (flowchart)
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3.2.  Pengumpulan Data

Pengumpulan data yang dilakukan di sepanjang ruas jalan Lintas timur
(simpang beo-simpang medan) kota Tebing Tinggi. Data yang diambil berupa
data kondisi jalan, data kondisi perkerasan jalan, serta volume lalu lintas harian
yang diperlukan untuk menentukan urutan prioritas dalam menentukan jenis
pemeliharaan.

3.2.1. Data Kondisi Jalan

Data kondisi jalan ini meliputi :

e Panjang ruas jalan yang disurvei adalah sepanjang 1.3 kilometer
dimulai dari Simpang Beo sampai Simpang Medan.

e Ruas jalan Lintas Timur ini terdiri 2 Lajur 2 arah tanpa median . Lebar
perkerasan 6 meter per lajur. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada
Gambar 3.2.

e Dalam menganalisa perkerasan jalan yang panjang nya 1.3 kilometer
dibagi dalam 26 segmen yang masing-masing segmen panjangnya 50

meter.

1M £ M 3 H 3H 1M

\ﬁ Gambar 3.2: Penampang Melintang Jalan Lintas Timur &/

3.2.2. Data Kondisi Kerusakan Jalan

Data kondisi kerusakan jalan meliputi data panjang, lebar, luasan, serta
kedalaman dari tiap-tiap jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi pada jalan. Data
luas kerusakan jalan Lintas Timur ini direkapitulasi masing-masing setiap 50
meter yang dapat dilihat pada tabel 3.1 dibawah ini, yang selanjutnya akan
dilakukan pengolahan data berdasarkan metode Bina Marga dan Pavement
Condition Index (PCI)
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Gambar 3.3: Peta Lokasi
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Tabel 3.1: Kerusakan jalan, data primer

Segmen STA Jenis Kerusakan
Retak Buaya Keriting Retak Alur Tambalan | Lubang | Amblas | Jembul Pelepasan
(Aligator Cracking) | (Corrugation) | melintang/meman (Rutting) (Patching) | (Pothol | (Depressi | (Shovin butir
(m?) (m?) jang (m?) (m?) es) on) 9) (Ravelling)
(Long and (m?) (m?) (m?) (m?)
Trans cracking)
(m?)
1. 0+000 s/d 324 7.5 28.5
0+050
2. 0+050 s/d 45
0+100
3. 0+100 s/d 15.5 23.20 0.52
0+150
4. 0+150 s/d 18.7 26.2
0+200
5. 0+200 s/d 10
0+250
6. 0+250 s/d 12.2 4.2 12.8
0+300
7. 0+300 s/d 5.82 0.5
0+350
8. 0+350 s/d 14.3
0+400
9. 0+400 s/d 13.4
0+450
10. 0+450 s/d 7.8 2.6 0.3
0+500
11. 0+500 s/d 4 6.6
0+550
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Tabel 3.1: Lanjutan

Segmen

STA

Jenis Kerusakan

Retak Buaya
(Aligator
Cracking)

(m?)

Keriting
(Corrugation)
(m?)

Retak

melintang/memanjang

(Long and
Trans cracking)
(m?)

Alur
(Rutting)
(m?)

Tambalan
(Patching)

(m?)

Lubang
(Potholes)

(m?)

Amblas
(Depression)

(m?)

Jembul
(Shoving)

(m?)

Pelepasan
butir
(Ravelling)

(m?)

12.

0+550
s/d
0+600

1.5

3

13.

0+600
s/d
0+650

14.

0+650
s/d
0+700

5.2

0.3

15.

0+700
s/d
0+750

8.3

16.

0+750
s/d
0+800

7.3

2.13

17.

0+800
s/d
0+850

10

3.6

13

3.7

18.

0+850
s/d
0+900

19.

04900 s/d
0+950

2.14
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Tabel 3.1: Lanjutan

Segmen

STA

Jenis Kerusakan

Retak Buaya
(Aligator
Cracking)

(m?)

Keriting
(Corrugation)
(m?)

Retak
melintang/memanjang
(Long and
Trans cracking)
(m?)

Alur
(Rutting)
(m?)

Tambalan
(Patching)

(m?)

Lubang
(Potholes)

(m?)

Amblas
(Depression)

(m?)

Jembul
(Shoving)

(m?)

Pelepasan
butir
(Ravelling)
(m?)

20.

0+950
s/d
1+000

4.30

21.

1+000
s/d
1+050

4.9

23.7

22,

1+050
s/d
1+100

4.5

23.

1+100
s/d
1+150

11.2

24,

1+150
s/d
1+200

4.8

185

25.

1+200
s/d
1+250

2.8

13

3.7

26.

1+250
s/d
1+300

3.6

1.25
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Dari data luasan kerusakan jalan yang di dapat, maka di tentukan persentasi tiap
jenis kerusakan dari yang terbesar sampai terkecil, yang digambarkan melalui

diagram dibawah ini.

B Retak Buaya

B Keriting

m Retak Memanjang
H Alur

B Tambalan

H Lubang

1 Amblas

m Jembul

Pelepasan Butir

Gambar 3.4: Diagram Persentase Penilaian Tiap Kerusakan Jalan

Berdasarkan diagram persentase diatas dapat dilihat jenis kerusakan jalan yang
terjadi, mulai dari yang terbesar sampai yang terkecil, yaitu :
e Tambalan (Patching), dengan luas 211.67 m? (52.03 %).
e Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking), dengan luas 77 m? (18.93 %).
e Keriting (Corrugation), dengan luas 72.9 m? (17.92 %).
e Jembul (Shoving), dengan luas 28.3 m? (6.95 %).
e Retak Memanjang / Melintang (Long and Trans Cracking), dengan luas
9.44 m? (2.32 %).
e Pelepasan Butir (Ravelling), dengan luas 3.7 m? (0.90 %).
e Amblas (Depression), dengan luas 2.13 m? (0.52%).
e Lubang (Potholes), dengan luas 1.62 m? (0.39 %).
e Alur (Rutting), dengan luas 0 m? (0 %).
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3.2.3. Data Lalu Lintas

Data lalu lintas yang diambil adalah data volume lalu lintas selama 1 hari

(24 jam), dengan interval waktu tiap 1 jam. Data lalu lintas ini diambil dengan

cara penghitungan langsung (survei lapangan). Adapun tujuan data volume lalu

lintas ini adalah untuk menentukan kelas LHR jalan (tabel 3.2), sehingga dapat

dicari urutan prioritas untuk menentukan jenis pemeliharaan jalan yang sesuai

untuk ruas jalan tersebut.

Dalam perhitungan volume lalu lintas, terdapat 4 tipe kendaraan yang

akan di survei, antara lain :

1. Kendaraan ringan (LV)

2. Kendaraan berat (HV)

3. Sepeda motor (MC)

4. Kendaraan tak bermotor :

: mobil pribadi, mikrobis, oplet, pick-up, truk kecil,

Angkutan penumpang dengan jumlah penumpang

Maksimum 10 orang termasuk pengemudi.

: bus, truk 2 as, truk 3 as, dan truk kombinasi sesuai

Sesuai sistem klasifikasi Bina marga, angkutan
Penumpang dengan jumlah tempat duduk 20 buah

Termasuk pengemudi.

: sepeda motor dan kendaraan beroda tiga sesuai

Sistem klasifikasi Bina Marga.
sepeda, becak, kereta kuda, dan kereta dorong.

Tabel 3.2: Data VVolume Lalu Lintas

Jenis Nilai emp Volume lalu lintas Volume lalu lintas
Kendaraan (smp)
Kendaraan 1,0 7663 kendaraan 7663 kendaraan
ringan (LV)

Kendaraan 1,3 2439 kendaraan 3170 kendaraan
berat (HV)
Sepeda motor 0,5 9757 kendaraan 4878 kendaraan

(MC)

Kendaraan tak - 40 kendaraan -
bermotor
Total 19899 kendaraan 15711 kendaraan
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Dari hasil survei volume kendaraan selama 24 jam didapatkan volume lalu lintas
yang melewati Jalan Lintas Timur adalah 15711 smp. Maka berdasarkan tabel 2.3
dapat ditentukan kelas lalu lintas untuk Jalan Lintas Timur adalah 6 (untuk LHR

5000 — 20000).
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BAB 4

ANALISA DAN PEMBAHASAN

4.1. Analisa Data dengan Metode Bina Marga

Berdasarkan data yang diperoleh dari lapangan, selanjutnya dapat dilakukan

penilaian kondisi jalan. Penilaian kondisi jalan ini dilakukan untuk tiap segmen

yang panjang tiap segmen adalah 50 m. Adapun penilaian kondisi jalan

dipengaruhi oleh keretakan, alur, lubang, tambalan, kekasaran permukaan, dan

amblas. Selanjutnya ditentukan urutan prioritas penanganan yang diperlukan

sehingga dapat diketahui jenis pemeliharaan yang diperlukan untuk jalan Lintas

Timur.

4.1.1 Penilaian Kondisi Jalan

Tabel 4.1: Penilaian Kondisi Jalan

a. Segmen 1 (Stasioning 0+000 s/d 0+050)

Jenis Faktor Pengaruh Ukuran Angka Rata—rata angka
Kerusakan Kerusakan kerusakan
Retak Retak Buaya 5 3.67
Lebar >2mm 3
Luas >30% 3
Retak Memanjang
Lebar
Luas
Alur Kedalaman
Tambalan dan | Luas >30% 3 3
Lubang
Kekasaran
permukaan
Amblas Kedalaman
Total angka kerusakan 6.67
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Total angka kerusakan untuk segmen 1 = 6.67, berdasarkan Tabel 2.2 segmen 1
memiliki angka kerusakan diantara 4-6. Maka didapat nilai kondisi jalan untuk

segmen ini adalah 2

Tabel 4.1: Lanjutan
b. Segmen 2 (Stasioning 0 + 050 s/d 0 + 100)

Jenis Faktor Pengaruh Ukuran Angka Rata—rata angka
Kerusakan Kerusakan kerusakan
Retak Retak Buaya - 5 3
Lebar >2mm 3
<10% 1
Luas

Retak Memanjang
Lebar

Luas

Alur Kedalaman

Tambalan dan | Luas

Lubang

Kekasaran

permukaan

Amblas Kedalaman

Total angka kerusakan 3

Total angka kerusakan untuk segmen 2 = 3, berdasarkan Tabel 2.2 segmen 2
memiliki angka kerusakan diantara 0-3. Maka didapat nilai kondisi jalan untuk

segmen ini adalah 1.

47



Tabel 4.1: Lanjutan
c. Segmen 3 (Stasioning 0 + 100 s/d 0 + 150)

Jenis Faktor Pengaruh Ukuran Angka Rata—rata angka
Kerusakan Kerusakan kerusakan
Retak Retak Buaya 5 3
Lebar >2mm 3
<10% 1
Luas
Retak Memanjang
Lebar
Luas
Alur Kedalaman
Tambalan dan | Luas 10-20% 2 2
Lubang
Kekasaran
permukaan
Amblas Kedalaman
Total angka kerusakan 5

Total angka kerusakan untuk segmen 3 = 5, berdasarkan Tabel 2.2 segmen 3

memiliki angka kerusakan diantara 4-6. Maka didapat nilai kondisi jalan untuk

segmen ini adalah 2.
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Tabel 4.1: Lanjutan
d. Segmen 4 (Stasioning 0 + 150 s/d 0 + 200)

Jenis Faktor Pengaruh Ukuran Angka Rata—rata angka
Kerusakan Kerusakan kerusakan
Retak Retak Buaya
Lebar
Luas
Retak Memanjang
Lebar
Luas
Alur Kedalaman
Tambalan dan | Luas 20-30% 2 2
Lubang
Kekasaran
permukaan
Amblas Kedalaman
Total angka kerusakan 2

Total angka kerusakan untuk segmen 4 = 2, berdasarkan Tabel 2.2 segmen 4

memiliki angka kerusakan diantara 0-3. Maka didapat nilai kondisi jalan untuk

segmen ini adalah 1.
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Tabel 4.1: Lanjutan
e. Segmen 5 (Stasioning 0 + 200 s/d 0 + 250)

Jenis Faktor Pengaruh Ukuran Angka Rata—rata angka
Kerusakan Kerusakan kerusakan

Retak Retak Buaya

Lebar

Luas

Retak Memanjang
Lebar

Luas

Alur Kedalaman

Tambalan dan | Luas

Lubang

Kekasaran

permukaan

Amblas Kedalaman

Total angka kerusakan

Total angka kerusakan untuk segmen 5 = 0, berdasarkan Tabel 2.2 segmen 5
memiliki angka kerusakan 0. Maka didapat nilai kondisi jalan untuk segmen ini
adalah 0.

Nilai kondisi jalan untuk segmen 6 — 26 dapat dicari seperti cara penilaian kondisi
jalan pada segmen 1 sampai 5. Adapun nilai kondisi jalan dari segmen 1 sampai
26 dapat dilihat pada tabel 4.2 dibawah ini.
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Tabel 4.2: Penilaian Kondisi Jalan Tiap Segmen

Segmen Stasioning Total Angka Kerusakan Nilai Kondisi
1 0+000 s/d 0+050 6.67 2
2 0+050 s/d 0+100 3 1
3 0+100 s/d 0+150 5 2
4 0+150 s/d 0+200 2 1
5 0+200 s/d 0+250 0 0
6 0+250 s/d 0+300 3 1
7 0+300 s/d 0+350 0 0
8 0+350 s/d 0+400 2 1
9 0+400 s/d 0+450 2 1

10 0+450 s/d 0+500 3 1
11 0+500 s/d 0+550 0 0
12 0+550 s/d 0+600 5 2
13 0+600 s/d 0+650 0 0
14 0+650 s/d 0+700 3 1
15 0+700 s/d 0+750 0 0
16 0+750 s/d 0+800 2 1
17 0+800 s/d 0+850 7 3
18 0+850 s/d 0+900 0 0
19 0+900 s/d 0+950 1.67 1
20 0+950 s/d 1+000 1.67 1
21 1+000 s/d 1+050 7 3
22 1+050 s/d 1+100 1 1
23 1+100 s/d 1+150 1 1
24 1+150 s/d 1+200 2 1
25 1+200 s/d 1+250 1 1
26 1+250 s/d 1+300 1 1

Total 27

Dari perhitungan penilaian kondisi jalan didapat nilai kondisi jalan rata — rata

adalah : 27 1.038
26
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4.1.2 Penentuan Urutan Prioritas

Penilaian urutan prioritas penanganan terhadap kondisi jalan Lintas Timur dapat
dihitung dengan rumus :

Urutan prioritas = 17 — ( Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan )

Maka :

Urutan prioritas

17 -(6+1.038)
9.962

Dari hasil perhitungan diatas, maka didapat urutan prioritas untuk jalan Lintas

Timur adalah 9.962. urutan prioritas >7 adalah urutan prioritas kelas A, dimana
jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan dalam program

pemeliharaan rutin.

4.2 Analisa data dengan Metode Pavement Condition Index (PCI)

Dalam menentukan nilai PCI suatu segmen jalan, harus diketahui faktor —
faktor kerusakan yang berpengaruh terhadap nilai PCIl. Adapun faktor kerusakan
yang berpengaruh adalah alligator cracking, bleeding, block cracking, bumps and
sags, corrugation, depression, edge cracking, joint reflection, lane/shoulder drop
off, longitudinal and transverse cracking, patching and utility cut patching,
polished aggregate, potholes, railroad crossings, rutting, shoving, slippage
cracking,swell, weathering and ravelling.

Berdasarkan data kerusakan yang diperoleh, maka selanjutnya akan dicari
nilai density ( persentase kerusakan ) tiap jenis kerusakan ini. Selanjutnya dari
nilai density ini akan didapat nilai angka pengurangan ( deduct value ), total nilai
angka pengurangan atau nilai Total Deduct Value (TDV), nilai Corrected Deduct
Value (CDV), dan kemudian akan didapat nilai PCI jalan. Selanjutnya akan
ditentukan Klasifikasi jenis perkerasan dan program pemeliharaan yang sesuai

untuk jalan Lintas Timur.

4.2.1  Penilaian Kondisi Jalan
Berdasarkan data kerusakan jalan yang diperoleh, maka selanjutnya dapat
dilakukan penilaian kondisi jalan untuk mendapatkan nilai PCI jalan Lintas Timur

ini. Adapun penilaian kondisi jalan dengan metode PCI ini adalah :
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a. Segmen 1 (Stasioning 0+000 s/d 0+050)

Jenis kerusakan yang terjadi pada segmen ini adalah :

e Alligator cracking

Luas kerusakan = 32.4m?

Luas area = 12 x 50 = 600 m?
Tingkat kerusakan (severity level) = Medium (M)
Kadar kerusakan ( density ) = 54 %

Nilai pengurangan ( deduct value) = 39

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.

oALLIGA'I'OR CRACKING lASF’HM.'l' |
10 T

Il

90

80 i M

70

60

50

DEDUCT VALUE

0 ; 54

ol 05 10 50 100

I
DENSITY %
Gambar 4.1: Grafik kurva Deduct Value untuk Alligator Cracking
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e Corrugation

Luas kerusakan = 7.5 m?

Luas area = 12 x 50 = 600 m?
Tingkat kerusakan (severity level) = Medium (M)
Kadar kerusakan ( density ) = 1.25%

Nilai pengurangan ( deduct value) = 17

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.

CORRUGATION ASPHALT 5
100 j

80

50 ;

DEDUCT VALUE

30

0 i
0. 05 1Y) 5 10 5 100
DENSITY %

Gambar 4.2: Grafik kurva Deduct Value untuk Corrugation
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e Patching and utility patching

Luas kerusakan = 28.5 m?

Luas area = 12 x 50 = 600 m?
Tingkat kerusakan (severity level) = Medium (M)
Kadar kerusakan ( density ) = 4.75 %

Nilai pengurangan ( deduct value) = 21

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.

PATCHING AND UTILITY CUT PATCHING ASPHALT 11
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DENSITY %

Gambar 4.3: Grafik kurva Deduct Value untuk Patching and Utility
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Total Deduct Value (TDV) 39+17+21 =77

49

Corrected Deduct Value (CDV)

Nilai Corrected Deduct Value (CDV) didapat dari grafik hubungan antara Deduct

Value (TDV) dan Corrected Deduct Value (CDV) dibawah ini :

- ASPHALT

1 it T 1A HHI g i i it
0 10 2 40 50 60 70 780 90 100 IIO 120 130 I40 150 ISO ITO I80 |90 200
TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)

CORRECTED DEDUCT VALUE (CDV)
3 3

Gambar 4.4: Grafik kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV

Sehingga nilai PCI untuk segmen 1 adalah :
PCI =100-CDV

PCI =100-49=51

b. Segmen 2 (Stasioning 0+050 s/d 0+100)

Jenis kerusakan yang terjadi pada segmen ini adalah :
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e Alligator cracking

Luas kerusakan = 4.5 m?

Luas area = 12 x 50 = 600 m?
Tingkat kerusakan (severity level) = Medium (M)
Kadar kerusakan ( density ) = 0.75 %

Nilai pengurangan ( deduct value) = 18

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.

oALLIGATOR CRACKING lASPHALT |
10 T

i

90

80 i M

70 i
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50

DEDUCT VALUE

40 . I i
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10}

0TS
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Gambar 4.5: Grafik kurva Deduct Value untuk Alligator Cracking

5 100
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18 =18
18

Total Deduct Value (TDV)
Corrected Deduct Value (CDV)

Nilai Corrected Deduct Value (CDV) didapat dari grafik hubungan antara Deduct

Value (TDV) dan Corrected Deduct Value (CDV) dibawah ini :

0 /i Hi N L 0 R R A MRt A e e e l{ i
O 1080 30 40 5 60 70 8 90 00 1O [20 130 140 150 160 170 180 130 200

TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)
Gambar 4.6: Grafik kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV

CORRECTED DEDUCT VALUE (CDV)

Sehingga nilai PCI untuk segmen 2 adalah :
PCI =100-CDV

PCI =100-18=82

c. Segmen 3 (Stasioning 0+100 s/d 0+150)

Jenis kerusakan yang terjadi pada segmen ini adalah :

e Corrugation

Luas kerusakan = 15.5 m?
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Luas area

Tingkat kerusakan (severity level)
Kadar kerusakan ( density )

Nilai pengurangan ( deduct value )

= 12 x 50 = 600 m?
Medium (M)
2.58 %

24

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.
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Gambar 4.7: Grafik kurva Deduct Value untuk Corrugation
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e Patching and utility patching

Luas kerusakan = 23.20 m?

Luas area = 12 x 50 = 600 m?
Tingkat kerusakan (severity level) = Medium (M)
Kadar kerusakan ( density ) = 3.86 %

Nilai pengurangan ( deduct value) = 19

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.

PATCHING AND UTILITY CUT PATCHING ASPHALT I
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50

80

60 H} i
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0.1 0.5 | ~ §

DENSITY %
Gambar 4.8: Grafik kurva Deduct Value untuk Patching and Utility
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e Potholes

Jumlah kerusakan = 1

Luas area = 12 x 50 = 600 m?
Tingkat kerusakan (severity level) = Low(L)

Kadar kerusakan ( density ) = 0.16 %

Nilai pengurangan ( deduct value) = 27

Nilai pengurangan ( deduct value ) didapat dari grafik hubungan density dan

deduct value dibawah ini.
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Gambar 4.9: Grafik kurva Deduct Value untuk Potholes
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24+19 +27=70
45

Total Deduct Value (TDV)
Corrected Deduct Value (CDV)

Nilai Corrected Deduct Value (CDV) didapat dari grafik hubungan antara Deduct
Value (TDV) dan Corrected Deduct Value (CDV) dibawah ini :

_ASPHALT

8

w0
=

T o
0 IO2030405050708090!00I|0120|30I40!50I50|70|

TOTAL DEDUCTVALUE (TDV)
Gambar 4.10: Grafik kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV

CORRECTED DEDUCT VALUE (CDV)

B0 190 200

Sehingga nilai PCI untuk segmen 3 adalah :
PCI = 100-CDV
PCI =100-45 =55

Nilai deduct value untuk tiap jenis kerusakan jalan untuk segmen 4 sampai 26
dapat dicari seperti cara mencari nilai deduct value pada segmen 1 sampai 3.
Adapun nilai deduct value jalan dari segmen 1 sampai segmen 26 dapat dilihat

pada tabel 4.2 dibawah ini.
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Tabel 4.3: Nilai Deduct Value Tiap Jenis dan Tingkat Kerusakan

Segmen

Stasioning

Nilai deduct value tiap jenis dan tingkat keruskan

Alligator
Cracking

Corrugation

And

Transverse
Cracking

Longitudinal

Rutting

Patching

Depression

Potholes

Shoving

\Weathering
And
Ravelling

M

M

H

L

M

Ll M

M

Ll M

H

M

M

L |M

0+000 s/d 0+050

39

17

21

0+000 s/d 0+050

18

0+000 s/d 0+050

24

19

27

0+000 s/d 0+050

26

0+000 s/d 0+050

20

0+000 s/d 0+050

16

0+000 s/d 0+050

27

0+000 s/d 0+050

©IX N |01 AW N

0+000 s/d 0+050

O

-
o

0+000 s/d 0+050

12

=
=

0+000 s/d 0+050

=

10

|
N

0+000 s/d 0+050

12

-
w

0+000 s/d 0+050

|
Ea

0+000 s/d 0+050

27

-
o

0+000 s/d 0+050

-
S

0+000 s/d 0+050

10

-
~

0+000 s/d 0+050

14

14

-
o

0+000 s/d 0+050

|
©

0+000 s/d 0+050

N
©

0+000 s/d 0+050
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Tabel 4.3: Lanjutan

Nilai deduct value tiap jenis dan tingkat keruskan

5 Stasioning Longitudinal \Weathering
= Alligator And And
& Cracking | Corrugation [Transverse Rutting | Patching |[Depression | Potholes Shoving Ravelling
Cracking
L| M L| M| HHL| M| HIL| M/ HLIM|H| L  MH| L M/H|Ll M LM | H
21. |0+000 s/d 0+050 19 17
22. |0+000 s/d 0+050 1
23. |0+000 s/d 0+050 4
24, |0+000 s/d 0+050 2 6
25. |0+000 s/d 0+050 1
26. |0+000 s/d 0+050 1
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Tabel 4.4: Nilai PCI tiap Segmen Jalan

Corrected .
L Total Deduct Nilai PCI
Segmen Stasioning Value (TDV) DecéLécé x;ﬂue (100 -
CDhV)

1 0+000 s/d 0+050 77 56 44
2 0+050 s/d 0+100 18 18 82
3 0+100 s/d 0+150 70 51 49
4 0+150 s/d 0+200 34 34 66
5 0+200 s/d 0+250 20 20 80
6 0+250 s/d 0+300 24 17 83
7 0+300 s/d 0+350 32 22 78
8 0+350 s/d 0+400 5 5 95
9 0+400 s/d 0+450 4 4 96
10 0+450 s/d 0+500 18 13 87
11 0+500 s/d 0+550 11 0 100
12 0+550 s/d 0+600 12 12 88
13 0+600 s/d 0+650 0 0 100
14 0+650 s/d 0+700 45 33 67
15 0+700 s/d 0+750 3 3 97
16 0+750 s/d 0+800 14 14 86
17 0+800 s/d 0+850 38 23 77
18 0+850 s/d 0+900 2 2 98
19 0+900 s/d 0+950 4 0 100
20 0+950 s/d 1+000 6 6 94
21 1+000 s/d 1+050 36 36 64
22 1+050 s/d 1+100 1 1 99
23 1+100 s/d 1+150 4 4 96
24 1+150 s/d 1+200 8 0 100
25 1+200 s/d 1+250 1 1 99
26 1+250 s/d 1+300 1 0 100
Total Nilai PCI 2225

Dari tabel diatas dapat dilihat bahwa total nilai PCI adalah 2225, sehingga dapat

dicari nilai PCI rata — rata untuk jalan Lintas Timur.

PClrata-rata =

2225

—— = 85.576
26
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4.2.2 Klasifikasi Jenis Perkerasan dan Program Pemeliharaan

Dari hasil perhitungan diatas, maka didapat nilai PCI untuk jalan Lintas
Timur adalah 85.576. Dari hasil nilai PCI jalan ini, maka jalan Lintas Timur
termasuk dalam Klasifikasi kualitas sangat baik (Very Good). Berdasarkan nilai

PCI jalan tersebut dalam program pemeliharaan rutin.

4.3 Perbandingan Hasil Analisa data Menurut Metode Bina Marga dan
Metode Pavement Condition Index (PCI)

Dari evaluasi tingkat kerusakan jalan, didapatkan beberapa perbedaan sebagai
perbandingan antara metode Bina Marga dan Metode Pavement Condition Index
(PCI). Adapun perbandingan evaluasi dari kedua metode yang digunakan adalah
sebagai berikut :

a. Metode Bina Marga

e Dalam analisa tingkat kerusakan dengan menggunakan metode Bina

Marga, terdapat 5 jenis kerusakan yang ditinjau, antara lain:
- Retak

Retak yang dimaksud dapat berupa retak buaya, retak melintang, dan
retak memanjang
- Alur

- Tambalan dan lubang

- Kekasaran permukaan

Amblas

e Data yang digunakan adalah data panjang, lebar, luasan dari tiap jenis

kerusakan yang ditinjau. Serta data volume lalu lintas harian.

e Pengambilan data dan analisa dilakukan tiap segmen jalan, yang masing —

masing panjangnya 50 m.

e Prosedur analisa data dengan metode Bina Marga, yaitu :
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- Dari data yang ada, maka dapat ditentukan nilai kondisi jalan dan nilai
kelas LHR

- Penentuan urutan prioritas dengan rumus :

Urutan prioritas = 17 — (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan)
- Penentuan jenis pemeliharaan terhadap kerusakan berdasarkan urutan

prioritas

- Hasil analisa kerusakan jalan didapatkan jalan Lintas Timur Tebing
Tinggi diperoleh urutan prioritas = 9.962 (urutan prioritas > 7),
dimasukkan kedalam urutan prioritas kelas A, dimana jalan ini

dimasukkan kedalam program pemeliharaan rutin.
b. Metode Pavement Condition Index (PCI)

o Kategori jenis kerusakan yang ditinjau menurut metode PCI lebih spesifik,
terdapat 19 jenis kerusakan yang ditinjau, antara lain alligator cracking,
bleeding, block cracking, bumps and sags, corrugation, depression, edge
cracking, joint reflection, lane/shoulder drop off, longitudinal and
transverse cracking, patching and utility cut patching, polished aggregate,
potholes, railroad crossing, rutting, shoving, slippage cracking, swell,

weathering and ravelling.

e Data yang digunakan adalah data panjang, lebar dan luas kerusakan dari

tiap jenis kerusakan yang ditinjau.

e Pengambilan data dan analisa dilakukan tiap segmen jalan, yang masing —

masing 50 m.

e Prosedur analisa data dengan menggunakan metode Pavement Condition
Index (PCI), yaitu :

- Dari data yang ada, ditentukan nilai kadar kerusakan (density), nilai
pengurangan (deduct value), nilai total deduct value (TDV), dan nilai
Corrected deduct value (CDV)
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- Penilaian kondisi jalan dengan rumus :

Nilai PCI = 100 - CDV
- Klasifikasi kualitas perkerasan jalan dan penentuan jenis pemeliharaan

jalan yang sesuai.

¢ Hasil analisa data nilai PCI untuk jalan Lintas Timur adalah 85,576. Dari
hasil nilai PCI ini, maka jalan Lintas Timur termasuk dalam Klasifikasi
sangat baik (very good). Berdasarkan nilai PCI, maka jalan tersebut

termasuk dalam program pemeliharaan rutin.
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BAB 5

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesimpulan

1. Dari hasil analisa kerusakan pada jalan Lintas Timur Kota Tebing Tinggi,
dapat dilihat bahwa tingkat kerusakan keseluruhan adalah seluas 406.76 m?.
Dan Jenis kerusakan jalan yang terjadi adalah sebagai berikut :

e Tambalan (Patching), dengan luas 211.67 m? (52.03 %).

e Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking), dengan luas 77 m?(18.93 %).

e Keriting (Corrugation), dengan luas 72.9 m? (17.92 %).

e Jembul (Shoving), dengan luas 28.3 m? (6.95 %).

e Retak Memanjang / Melintang (Long and Trans Cracking), dengan luas
9.44 m? (2.32 %).

e Pelepasan Butir (Ravelling), dengan luas 3.7 m? (0.90 %).

e Amblas (Depression), dengan luas 2.13 m? (0.52%).

e Lubang (Potholes), dengan luas 1.62 m? (0.39 %).

e Alur (Rutting), dengan luas 0 m? (0 %).

2. Hasil analisa kerusakan jalan berdasarkan metode Bina Marga menunjukkan
bahwa urutan prioritas untuk jalan Lintas Timur Kota Tebing Tinggi adalah
9.962 (urutan prioritas > 7), adalah urutan prioritas kelas A. Sehingga jenis
pemeliharaan yang sesuai untuk jalan Lintas Timur Kota Tebing Tinggi adalah
program pemeliharaan rutin.

Hasil analisa kerusakan jalan berdasarkan metode Pavement Condition Index
(PCI) menunjukkan bahwa nilai kondisi jalan atau nilai PCI jalan Lintas Timur
Kota Tebing Tinggi adalah 85.576 yang termasuk dalam Kklasifikasi kualitas
perkerasan dengan tingkat sangat baik (very good). Berdasarkan nilai PCI
tersebut, maka jenis pemeliharaan yang sesuai untuk jalan Lintas Timur Kota

Tebing Tinggi adalah program pemeliharaan rutin.
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52. SARAN

1. Survei dilakukan dengan survai visual, sehingga masih diperlukan studi lanjutan
dengan menggunakan alat yang penilaiannya lebih akurat, seperti alat NAASRA
Roughometer untuk menghitung nilai kekasaran permukaan sehingga dapat
dijadikan acuan dalam penentuan tingkat pelayanan jalan.

2. Analisa yang diamati dalam tugas ini merupakan analisa terhadap perkerasan
jalan, sehingga untuk mendukung program pemeliharaan yang lebih kompleks,
maka diperlukan studi lanjutan terhadap sistem drainase jalan, trotoar dan bahu
jalan, serta biaya yang diperlukan dalam pemeliharaan tersebut. Sehingga
tercipta suatu sistem pemeliharaan jalan yang tepat, efisien dan ekonomis.

3. Dalam program pemeliharaan jalan, seharusnya PU Kota Tebing Tinggi lebih
cepat menangani kerusakan jalan , walaupun jalan tersebut dikategorikan jalan
provinsi. Tidak membiarkan sampai berlarut — larut kerusakan yang terjadi
walaupun kerusakan yang terjadi tidak parah. Sebab, bila kerusakan itu tidak

ditangani dengan cepat dapat menimbulkan kerusakan yang lebih parah.
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Lokasi

Tabel L.1: LHR REKAPITULASI LAJUR 1
: Simpang Beo-Simpang Medan

Hari/Tanggal

: Senin / 10 Desember 2018

Kota : Tebing Tinggi Arah : Tebing-Medan
K EN D ARAAN BERMOTOR
KENDERAAN RINGAN KENDERAAN BERAT
1 2 3 4 5a 5b 6a 6b 7a 7b 7c
SEPEDA OPELET PICK UP, TOTAL KENDERAAN
WAKTU S,\EAKOL-JI—'(I?II;R SEDAN (PICK UP '\'I/'IIIQCEJRI? TRUK TRUK TRUK KENDERAAN TAK
' ' | comBl, ' BUS BUS TRUCK TRUK SEMI| BERMOTOR BERMOTOR
SEPEDA |JEEP, ST. SUBUR MOBIL KECIL | BESAR RINGAN 2| BERAT 2 AS 3 GANDEN TRAILER
KUMBANG | WAGON BAN) HANTARAN SUMBU SUMBU G
DAN RODA OPELE,T ,PICK UP
3 BOX

06.00 - 07.00 133 15 9 11 3 5 13 11 5 0 3 208 2
07.00 - 08.00 189 76 45 25 3 13 15 13 9 0 5 393 3
08.00 - 09.00 394 137 91 52 15 25 23 25 8 0 9 779 1
09.00 - 10.00 390 156 110 67 7 5 43 27 12 0 4 821 1
10.00 - 11.00 273 100 47 49 3 3 4 26 4 0 1 510 1
11.00 - 12.00 336 107 70 70 3 8 46 12 1 0 9 662 4
12.00 - 13.00 412 143 75 75 7 6 37 10 6 0 13 784 5
13.00 - 14.00 341 146 83 90 5 4 33 19 7 0 11 739 3
14.00 - 15.00 288 126 55 76 3 4 28 21 5 0 9 615 1
15.00 - 16.00 333 140 69 80 1 7 37 33 8 0 13 721 1
16.00 - 17.00 300 143 74 68 3 3 30 29 7 0 11 668 3
17.00 - 18.00 279 138 66 54 1 3 27 22 3 0 9 602 1
18.00 - 19.00 213 109 46 47 1 1 23 19 5 0 7 471 0
19.00 - 20.00 247 113 30 39 1 4 20 22 7 0 9 492 1
20.00 - 21.00 454 125 34 46 1 3 16 24 3 0 8 714 3
21.00 - 22.00 375 90 43 52 0 1 23 18 12 1 7 622 1
22.00 - 23.00 278 138 36 64 0 3 32 23 2 0 12 588 2
23.00 - 00.00 113 96 18 48 0 1 22 19 1 0 9 327 0
00.00 - 01.00 37 40 7 24 0 1 13 10 3 0 140 0
01.00 - 02.00 9 13 2 17 0 0 5 3 1 0 _ 50 0
02.00 - 03.00 3 5 0 9 0 1 1 2 1 0 1 23 0
03.00 - 04.00 7 3 0 3 0 0 3 5 0 0 0 21 0
04.00 - 05.00 13 1 0 3 0 0 1 3 0 0 0 21 0
05.00 - 06.00 29 7 3 5 1 2 5 7 3 0 0 62 0

Jumlah 5446 2167 1013 1074 58 103 500 403 113 1 155 11033 33
Rata-2/Jam 227 90 42,2083333 45 2 4 21 17 5 0,04166667 | 6,739130435 1,375




Tabel L.2 : LHR REKAPITULASI LAJUR 2

Lokasi  :Simpang Beo-Simpang Medan Hari/Tanggal : Senin / 10 Desember 2018
Kota : Tebing Tinggi Arah : Medan-Tebing Tinggi
KENDARAAN BERMOTOR
KENDERAAN RINGAN KENDERAAN BERAT
1 2 3 4 5a 5b 6a 6b 7a 7b 7c
SEPEDA opeLeT | PICKUP. TOTAL KENDERAAN
WAKTU MOTOR, | SEDAN, | (PICK UP MFESIS ';E!.\‘QD’%’?S;‘ BER-[/IACI;'I'OR
SauTen | e | Som | womn | 25 aus s TGN LK BERT TRUCKAS i capenc) RS
KUMBANG | WAGON BAN), PICKUP
DAN RODA 3 OPELET BOX

06.00 - 07.00 155 13 11 17 1 3 11 9 7 0 5 232 1
07.00 - 08.00 165 55 30 19 1 3 9 7 5 0 3 297 1
08.00 - 09.00 206 109 57 33 3 7 21 20 7 0 7 470 0
09.00 - 10.00 267 117 67 43 1 3 19 21 9 0 3 550 1
10.00 - 11.00 234 87 38 33 3 5 13 19 3 0 3 438 1
11.00 - 12.00 308 95 46 53 1 5 22 17 5 0 5 557 0
12.00 - 13.00 396 143 65 62 3 3 30 21 3 0 7 733 1
13.00 - 14.00 353 145 76 73 1 1 29 24 4 0 7 713 1
14.00 - 15.00 286 124 49 66 1 3 27 28 3 0 5 592 0
15.00 - 16.00 315 130 46 74 1 4 17 22 3 0 9 621 0
16.00 - 17.00 289 109 39 68 3 6 28 24 5 0 9 580 0
17.00 - 18.00 264 121 55 49 3 9 33 27 7 0 7 575 1
18.00 - 19.00 209 117 43 39 1 7 29 25 7 0 7 484 0
19.00 - 20.00 213 108 30 41 1 9 20 23 5 0 5 455 0
20.00 - 21.00 192 99 29 38 0 7 20 18 5 0 1 409 0
21.00 - 22.00 160 76 34 33 0 5 19 15 9 0 3 354 0
22.00 - 23.00 133 65 22 28 0 5 27 23 5 0 1 309 0
23.00 - 00.00 85 57 11 15 0 5 13 15 1 0 1 203 0
00.00 - 01.00 33 36 5 12 0 3 11 10 1 0 3 114 0
01.00 - 02.00 15 11 1 5 0 0 5 5 1 0 1 44 0
02.00 - 03.00 3 5 0 9 0 1 1 2 1 0 1 23 0
03.00 - 04.00 7 3 0 3 0 0 3 5 0 0 0 21 0
04.00 - 05.00 10 1 0 3 0 0 1 1 0 0 0 16 0
05.00 - 06.00 13 5 3 5 0 0 0 0 0 0 0 26 0

Jumlah 4311 1831 757 821 24 94 408 381 96 0 93 8816 7

Rata-2/Jam 180 76 31,541667 34 1 4 17 16 4 0 3,875 0,291666667




Gambar L.1: Survei lapangan di jalan Lintas Sumatra Kota Tebing Tinggi

Gambar L.2: Survei lapangan di jalan Lintas Sumatra Kota Tebing Tinggi



Gambar L.3: Sta awal (0+000 s/d 0+050)

Gambar L.4: Sta akhir (1+250 s/d 1+300)
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