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MOTTO
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KATA PENGANTAR

Assalainu'ulaikum viv. IVb.

Pi.iji syukur kehadirat Allah SWT, salawat serta salam semoga tercurah bagi

junjunan kila Nabi besar Muhammad saw. Alhamdulillah berkat ridho-Nya seinata,

akhirnya penyusun dapat menyelesaikan Laporan Tugas Akhir yang berjudul

EVALUASI KERUSAKAN JALAN DENGAN METODE NAASRA (Studi Kasus

Jalan Siliwangi Kotamadya Semarang).

Dalam penyusunan Tugas Akhir mi, telah dilakukan usaha semaksimai
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lanpa bantuan banyak pihak, penulis tidak akan dapat melaksanakan dan menyusun

Laporan Tugas Akhir ini. Pada kesempatan ini penulis ingin menyampaikan ucapan

terima kasih yang sebesar-besarnya kepada :

1. Bapak Ir. Widodo, MSc, PhD seU,ku Dekan Fakultas Teknik Sipil dan

Perencanaan Universitas Islam Indonesia.
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kesuksesan penulis.

7. Semua pihak di lingkungan Teknik Sipil FTSP yang telah membantu proses

penyusunan Tugas Akhir ini.

8. Teman-teman Teknik Sipil 97 atas bantuan dan dukungannya.

9. Semua pihak yang telah membantu penyusunan Tugas Akhir ini.

Tidak ada yang dapat disampaikan selain ucapan terima kasih yang

sebesar-besarnya atas bantuan yang diberikan, semoga dapat diterima sebagai

amal baik di sisi Allah dan semoga semua kebaikan yang telah diberikan

mendapat balasan yang setimpal dari Allah SWT. Amin.

Akhirnya besar harapan penulis semoga laporan Tugas Akhir ini dapat

bermanfaat bagi penulis pribadi dan bagi pembaca umumnya.

Wassalamualaikum wr. wb.

Jogjakarta, Oktober2003
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INTISARI

Jalan berperan sebagai prasarana yang memberikan kemudahan untuk
memenuhi maksud tujuan pelaku perjalanan. Penelitian pada jalan Siliwangi
dimaksudkan untuk mengetahui, mengelompokkan jenis dan tipe kerusakan serta
untuk mengetahui tingkat kerusakan yang terjadi yang didukung dengan nilai
kerataan jalan.

Dalam penelitian ini dilakukan dengan menggunakan metode NAASRA yang
terdiri menjadi dua jenis meliputi pengamatan visual dan pengukuran kerataan jalan
Metode penelitian dilakukan dengan menggunakan alat yang telah dipersiapkan untuk
mengukur kerusakan yang terjadi. Kerusakan yang ada diukur kemudian diambil
gambarnya untuk mendukung data yang diambil dilapangan. Kerataan ialan
didapatkan dengan menggunakan alat Roughnessmeter. Alat tersebut ditarik dengan
menggunakan mobil dengan kecepatan ± 32 km/jam, hasil pembacaan odometer
dikahbrasikan ke dalam C1R dan kemudian dihitung nilai RCI.

Hasil penelitian menunjukkan terdapat bermacam maeam jenis kerusakan
yang terjadi disepanjang jalan Siliwangi namun kerusakan yang paling sering
dijumpat idalah Ravelling, Shoving, Flushing, 1'atching, Depression, Crocdih Crack,
dan /. >n»uiit!inii! Crack. Jalan Siliwangi yang diteliti berdasar nilai RCI dapat
dikategonkan sangat baik walaupun terdapat kerusakan jalan yang tidak memenuhi
syarat pada hcberapa stasiun, sedangkan untuk nilai kerataan tiap arah Timur-Barat
lajur kin, Iimur-Barat lajur kanan, Barat-Timur lajur kanan dan Barat-Timur lajur
kin yaitu 8,59; 8,58, 8,26; 8,36.

XV



BAB1

PENDAHULUAN

LLLatar Belakang

Jalan Siliwangi yang akan diteliti ini merupakan jalan nasional yang

menghubungkan antara Semarang dan Kendal, dimana tingkat arus lalu-limas yang

melewatinya sangat tinggi. Penurunan kemampuan perkerasan jalan akan

menimbulkan ketidaknyamanan dan akan mempengaruhi keamanan pengguna jalan.

Kondisi jalan Siliwamgi saat ini secara visual dapat terlihat terdapat kerusakan-

ken sakan yang dapat mempengaruhi kenyamanan dan keamanan pengguna

transportasi darat pada jalan tersebut Pada gambar 1.1. dapat dilihat kondisi sebagian

jalan Siliwangi yang telah mengalami kerusakan.

Gambar 1.1. Kerusakan Perkerasan Jalan Siliwangi Semarant*



Parameter kerusakan perkerasan jalan dapat berupa Deformations, Cracks,

Cage Defects, Surface Texture, Defeciencies, Potholes, maupun Patches. Untuk

mengatasi kerusakan perkerasan jalan yang terjadi, maka perlu dideteksi tanda-tanda

awal dan kerusakan jalan sehingga dapat diperoleh deskripsi kemerosotan lapis

pennukaan dan fasilitas pendukung jalan. Hal ini penting dilakukan untuk

menjelaskan kondisi di lapangan, menyusun diagnosis masalah-masalah yang

berhubungan dengan kerusakan perkerasan jalan serta menentukan teknik

pemeliharaan yang tepat.

Banyak cara yang digunakan untuk mengetahui kerusakan yang terjadi, cara

yang paling mudah yaitu dengan menggunakan cara visual yang didukung dengan

mencari nilai kerataan pada jalan yang akan diteliti. Dan data visual yang diambil

langsung di lapangan dan data kerataan jalan dengan menggunakan alat NAASRA

Roughmeter yang dibuat NAASRA {National Association of Australian State

Roadway Authorities), untuk kemudian dianalisis dan dicari faktor-faktor oenyebab

kerusakan yang terjadi. Tujuan penggunaan alat tersebut agar mendapat data awal

sebagai acuan dalam perawatan jalan. Alat straight edge digunakan untuk

mendapatkan data-data kerusakan jalan secara visual sedangkan Roughnessmeter

digunakan untuk mendapatkan ailai kerataan jalan yang tidak terhhat melalui

observasi secara langsung di lapangan.



1.2. Tujuan Penelitian

Adapun tujuan penelitian ini adalah :

1. Mengetahui dan mengelompokkan jenis, tipe kerusakan dan tingkat

kerusakan jalan yang terjadi pada jalan Siliwangi.

2. Mengetahui nilai kerataan permukaan jalan dan membandingkan dengan

standar nilai kerataan dari Bina Marga pada jalan Siliwangi.

1.3. Manfaat Penelitian

Manfaat dan penelitian im adalah untuk membagi informasi sebagai masukan

kepada pembina jalan Nasional sehingga bisa direncanakan program pemeliharaan

atau perawatan jalan, ditentukan prioritas pekerjaan yang harus dilakukan dengan

perbandingan kondisi berbagai ruas jalan sehingga dapat disusun program yang
efektif.

1.4. Batasan Masalah

Adapun batasan masalah pada penelitian ini adalah :

1. Jalan yang diteliti adalah jalan Siliwangi Semarang dari stasiun 0+000 -

1+700

~> p,engukuran kerusakan secara visual yang dilakukan menggunakan metode

NAASRA.

3. Pengukuran kerataan jalan menggunakan alat Roughmeter yang sesuai

dengan metode NAASRA.



4. Nilai kerataan dihilung berdasarkan nilai R( 7, dengan menggunakan metode

NAASRA.

5. Penelitian yang dilakukan hanya meneliti kerusakan secara fungsional.

1.5. Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian berada pada jaringan jalan nasional pada wilayah kota

Semarang yaitu pada ruas jalan Siliwangi salasiun 0=000 I<700. Terdapat dua

jalur pada jalan Siliwangi dengan setiap jalur memiliki tiga lajur dengan lebar lajur

nap ruas jalan adalah tiga meter. Denah lokasi penelitian dapat dilihat pada gamoar

1.2. dibawah ini :



S
ta

1
+

7
0

0

/

P
an

ja
ng

Ja
la

n
Si

liw
an

gi
17

00
m

G
am

ba
r

1.
2.

D
en

ah
L

ok
as

i
P

en
el

it
ia

n

S
ta

0
+

0
0

0

-
/



BAB 11

TINJU AN PUSTAKA

Dalam !a|.orannya, Austroads (1987), menjjiaskan bilnva pada P:nel,tian

visual yang dilakukan mcngcakup semua perkerasan dengan sprayed seals dan

asphalt plant mix surfu eClpavement.

Keru akan jalan dapat diklasifikasikan menjadi beberapa bagian, yang dapat
dilihat pada table 2.!. berikut ini :

fabel 2.1. Klasifikasi Kerusakan Jalan Beraspal
Jenis Tipe

Kerusakan ! Kerusakan
Cin - Ciri

kerusakan
Sifat

Kerusakan
I.Dcfor.'iiattun /.( •orntzutmns jJalan bergclombang dengan jDapat menampimg air sehir^T

:panjang gelomhang kurang dari mengurangi kenyamanan dan'
keamanan pengguna jalan12 meter

12. Dcpix's.siou iBerbenmk eekungan dengan
] Ikcdalaman lebili dari 2 cm

:.Hulltni'

\4.Shovinv

jBerbentuk sejajar a . roda, terjadi
jpada linta.san roda

IJalan mengembung unumnya
jsearah arah lalu-linlas

jiJelbrmasi plastis terjadi |
jsetempat dan bcrsifai j
Imenampung air. apabiia diseriai j
iretakan kerusakan ini akan
mcnyerapkan air :

Dapat menampung air, |ika
bersama-sama retak akan
menyerapkan air

Deformasi plastis terjadi S
|setempai, sering terjadi pada I
jtempat pemberlientian kondaraanj
kelandaian curam, dan pada j
tikungan tjjam. Menampung aii
dan jika discrtai reiakaii akan |
bersifat meresapkan air I

j-""l*v NHi»ck ^Refak berbenmk saling fcesapkan air d^ka
j | jbersambungan membentuk kotak Idibiarkan dapat menvebabkan
; ! Idengan suduttaja it (terjadinya pelepasan bmir



._aiijutan_ Tabel 2.1
Jenis j Tipe

Kerusakan j Kerusakan
Ciri - Ciri

kerusakan
Sifat

Kerusakan

2.Crescent

Slhiped

IJ.< 'roeodile Retaknya saling berangkai (Meresapkan air dan jika"
membentuk serangkaian kotak- jdibiarkan dapat menyebabkan
kotak kccil yang mcnycrupai Ipelepasan butir
kulit buaya, dengan lebar celah i
lebili besar atau sama dengan 3
mm

4.Dia*'oanal

\5.Longitudinal

". I ransvere

j3. tulye I)efeels 1.1afcc break

.4.surjui
! cxim\

/i.'/,cricih ics

U.F.clge Drop-off

\l.Dclamiiuition

•CLIiishmu

\3.I'olislim\>

Berbentuk seperti bulan sabit Meresapkan air dan jika~
atau berbentuk seperti huruf V (dibiarkan berkembang akan
dengan puncak teibalik dengan terjadi pelepasan butir an
arah lalu lintas Iberkembang menjadi lobang

Retaknya tidak bersambung,
membentuk garis diagonal
dengan arah sumbujalan

•Retak yang sejajar dengan as
j jalan, dapal berupa retak yang
; membentuk seri ataupun
, pararel, memiliki cabang yang
i _ jlerbaias
\0.Meandering [Retaknya iidak bersa mining
| Idengan arah yaim tidak teiatur

Retak yang tegak lurus dengan
arah sumbu jalan

Bagian tepi dan jalan rusak
alau tepinya tidak beraturan

Kerusakan denganjarak
vertikal dari permukaan tanah
ke permukaan jalan, tidak
dianggap kerusakan jika
patahnya kurang dari 10-15 mm

Meresapkan air dan jiki
dibiarkan dapat menyebabkan
pelepasan butir

Meresapkan air dan jiki
dibiarkan dapat menyebabkan
pelepas'in butir

|Meresapkan air dan jika
dibiarkan dapat menveb lbkan
pelepasan butir

Meresankan air dan jika
dibiarkan dapat menyebabkan
pelepasan butii

Mengurangi lebar jalan, dapat
mengalirkan air sehingga dapat
menyebakan erosi pada bahu
jalan dan dapat meresapkanjiir
Mengurangi lebarjalan, dapat
mengalirkan air sehingga dapal
menyebakan erosi pada bahu
jalandan dapat meresapkan air

"1

Lepasnya permukaan lapisan
jalandengan area yang cukup

Jika dibiarkan terjadi at.au
menjadi lubang

\Tmukaan menjadi licin, atau
berupa gundukan aspal pada
pernukaan jalan

Umunya areanya akan teiasa
lebili lembut dan kadang-
kadang mengkilap

Kerusakan ini bersifat melb.is.
pada temperatur tinggi aspal
menjadi lunak

Permukaan jalan menjadi lembut
dan jika dibiarkan akan menjadi
pelepasan butir



Lanjutan Tabel 2.1
r '~.—: r| Jems j Tipe
I Kerusakan I Kerusakan

U.RiiwIlwu

5.Stripping

5 Potholes \Pothole

0. Patches \Patch

Ciri - Ciri

kerusakan

Mencakup areal yang luas,
hilangnya atau lepasnya
butiran-butiranaspal dari
jalan

Hilangnya lapisan permukaan
atau bahan pengikai agregrat

Berbentuk mangkuk, ukuran
bervariasi dari kecil sampai
besar

Area dimana iapiasnask telah
rusak dan kemudian ditambal
dengan aspal, berbentuk bukit-
bukit yang ridak beraturan dan
setempat

Sitmber: Austroad, 19S7 dan OKCD ~1978

Sifat

Kerusakan

Permukaan jalan menjadi kasar,
menampung dan meresapkan air
dapat berkembang menjadi
lubang

Mereapkan air danjika dibiarkan
terus akan berkembang meniadi
lubang

Menampung dan meresankan air

Menghambat pengaliran air, jika
disertai retak akan meresapkan
air

Perkerasan lentur (flexible pavement) merupakan perkerasan yang

menggunakan aspal (bitumen) sebagai bahan pengikat. Perkerasan lentur yan« terdiri

dan beberapa lapisan bahan perkerasan, menunjukkan pada jenis perkerasan ini

terjadi lentur akibat beban yang bekerja. Struktur perkerasan jak.n terdiri dan

1. Lapis permukaan (surface course),

2. Lapis pondasi atas (base course),

3. Lapis pondasi bawah (sub base course), dan tanah dasar (subgrade).

Struktur perkerasan jalan dapat dilihat pada gambar 3.F sebagai berikut:
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Gambar 3.1. Struktur Perkerasan Jalan
Sumber : Pavement Design, Suprapto, 1972

Masing-masing mempunyai fungsi yang berbeda-beda, adapun fungsi dan

masing-masing lapisan tersebut adalah sebagai berikut.

1. Lapis permukaan (surface course), berfungsi sebagai :

a. Memberikan suatu permukaan yang rata dan tidak licm,

b. Mendukung dan menyebabkan beban vertikal maupun hon'sontal/gaya

geser dan beban kendaraan,

e, Lapisan kedap air untuk melmdungi badan jalan, dan

d. Lapis au.v

2. Lapis pondasi atas (base course), berfungsi sebagai :

a. Lapis pendukung bagi lapis permukaan,

b. Pemiku! beban horisonta! dan vertikal, dan

e. Lapis pondasi bagi lapis pondasi bawah.

3 Lapis pondasi bawah (sub base course), berfungsi sebagai :

a. Mcnycbarkaii beban roda,

b. Lapis peresapan,

Lapis pencegah masuknya tanah dasar ke lapis pondasi, dan



d. Lapisan pertama pada pembuafan strukmr perkerasan.

4. Tanah dasar {Subgrade)

Tanah dasar adalah permukaan tanah asli, permukaan galian atau

permukaan tanah timbunan, yang dipadatkan dan merupakan permukaan

tanah dasar untuk perletakan bagian-bagian perkerasan lainnya (Suprapto

1972).

Pengukuran kondisi perkerasan perlu dilakukan untuk mendapatkan kondisi

perkerasan baik secara fungsional atau struktural sehmgga didapatkan strategi atau

langkah yang dilakukan untuk perawatan perkerasan tersebut. Pengukuran kondisi

terdiri dari dua bagian yaitu destruktif dan non destruktif. Pengukuran destruktif

dilakukan dengan cara melubangi jalan sehingga diketahui kondisi tiap lapis

perkerasan, sedangkan pengukuran non destruktif lidak merusak perkerasan yang

ada. Dalam pengukuran non destruktif beberapa kondisi perkerasan yang diukur

yaitu berdasarkan kerataan jalan, kondisi kerusakan jalan, lendutan dan koefisien

gesekan lapis perkerasan (OECD, 1978).

Menurut Shahin, 1994, kerataan jalan terdiri atas banyaknya gelombang acak

pada panjang gelombang dan amplitude. Pengukuran kondisi non destruktif

berdasarkan nilai kerataan//^wg/wt',s,v ada 3 cara yaitu NAASRA, PJKI 21, dan PCA

Road/iieter. Dari ketiga alat pengukur kerataan/roughness tersebut PK.il 21 dapat

mencatat jarak dan nilai kerataan dengan ketelitian yang tinggi pada interval panjang

ruas jalan 500 atau 1000 myang ditampilkan pada layar peraga (monitor) tetapi

biaya operasional alal PKJI 21 cukap mahal sedangkan NAASRA roughme/.-r, hasil

nilai kerataan cukup memuaskan dan biaya ope-"asiona!nya cukup murah. NASSRA



Roug/ime/er dibuai oleh National Association of Australian Stale Roadway

Authorities. Alat ini merupakan salah satu alat yang digunakan untuk mengukur

kerataan jalan. Alat ini terdiri dan counter yang berfungsi mencatat angka vang

dihasilkan oleh roda, roda uji yang berjumlah delapan buah yang akan menghasilkan

angka kerataan. Prinsip kerja alat mi adalah jurnlah pergerakan (dalam satu arah)

roda uji, dimana hasil pergerakan roda terhubung dengan kabel ke pencatat angka

{cuunier) yang mencatat besarnya nilai dan pergerakan roda tersebut. Flasil dan alat

mi adalah counts/km kemudian dikonversi ke C1R dengan satuan mm/km. Nihu CIR

dikalibrasikan ke R( 7{Road ('audition Index;.

Roughnessmeter hams dijalankan tepat pada jejak ban dengan kecepatan 50

km/jam d, Australia (PATERSON et al, 1984) tetapi untuk daerah Indonesia

direkomciidas, dengan kecepatan 32 km/jam dikarenakan pertimbangan kondisi lalu-

Imtas dan buniknya kondisi jalan raya (COX &GFNTLFS, 1983)

Die Indonesian Road Research Institute (DPMJ) pertamakali

memperkenalkan Roughnessmeter ke Indonesia pada bulan Februari 1979 ketika

NAASRA ear meter dipasangkan kedalam sebuah mobil datsun pickup (Cox B.J,
1984)

NAASRA Roughnessmeter telah dipasangkan lebih lanjut kedalam lima buah

mobil LUV pickup dan semua kendaraan ilu digunakan pada DPUP Management

Assistance Work, diUtmbah 2 mobil yang berasal dan DPMJ telah dikalibrasikan

divilayah Bandung (Furquon Affandi and Soeharso 1983)
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Sebelum melakukan penelitian penting memastikan bahwa tekanan ban semua

seimbang dan pada tekanan yang benar sebelum pengukuran Shock absorber pada

kendaraan faktor yang sangat penting yang akan mempengaruhi pengukuran kerataan

dan mereka harus diperiksa dan diganti jika terdapat keraguan terhadapnya.

Pengukuran baru diperlukan setelah penggantian cairan shock ohsorhes. Namun

demikian temperatur dapat memepengaruhi cairan shuck absorber dan secara

signifikan akan mempengaruhi pembacaan, maka dilakukan dulu pemanasan selama

kurang lebih 20 - 30 menit sebelum pengukuran yang sebenarnya dilakukan.(Cox
.LB. 1984}



BAB III

LANDASAX TEORI

3.1. Metode Peiigelompokan Kerusakan Secara Visual

3.1.1 Deskripsi Kerusakan

Satuan yang digunakan dalam metode visual NAASRA sebagai berikut :

1. Luas ; Simbol A, dalam satuan meter persegi (m:) contoh : A10 maksudnya

kerusakan dengan luas 10 m2,

2. Panjang ; Simbol L, dalam satuan meter contoh :L30, kerusakan dengan panjang
30 meter,

3. Persentase dan luas atau panjang ; Simbol X, dalam persentase dari luas yang

diperkuakan contoh : X25, kerusakan mencapai 25 % dan luas yang telah

diperkirakan,

4. Jmnlah .Kerusakan ; Simbol N.

Untuk mempermudah dalam penuhsan hasil laporan dilapangan NAASRA

telah membuat panduan untuk pengkodean yang dapat dilihat pada tabel 3.1, sebagai
berikut:



Tabel 3.1. Tipe-tipe Kerusakan dan Kodenva

(a) Mode JDeformation
(D)

Cracking
(C)

£>/#«? Defects
(K)

Surface j
Texture

(Si
(b) Tipe
Kerusakan

( orrugatum ] Block j Edge Breaks 1Delamnat
DC : CB ! EB 1 mn

Depression \ Cressait \ Dd^c Drop-Off [ SD
DD ,' CC ! ED " ! nuskmo.

Rutl tag ; Crocodile ' 5].-
„DR i cr : ; pulishhm

Shoving Diagonal : SI"
DS I CD i Ravebmg

i Longitudinal \ j SR '
1 . ! 1 Stripping
i Meandering \ SS

CM i

1 Lrausvere 1

CT i i

(c) Mode Pnllvde Pacth
lainnya

S'l,ri.;\.,,.. (..../..

HO PA

3.1.2. Metode Pengkodean

Dalam metode visual A^S'/U ini hasil dan observas. dilapangan dilaporkan

dalam bentuk kode dan simbol. Adapun ri ,gkasan kode dan simbol dapat dilihat

pada tabel 3.2. di bawah mi :



abel 31 R.ngkasan Simbol-Simbol dar, Sifatdan Ukurannya
TI "l>e Kerusakan j I kuran

I J
Deformation

DD'DR Kedalaman (mm) dibawah 1.2
1)c Kedalaman (mm) dibawah 1.2

jarak jembul (mm)
'•-^ Kedalaman (mm) dibawah 1.2

/" /.•...
<- / Hi. Mill*

Deskripsi Bentuk

m ! DR25
m'' l DC30/800

j

DS40

' i ' .' ' ' "*^;^-^^ ivLCT .Lebar retak (mm)
l B,CR,CL .Lebar retak /jarak, besar butiran

CD 10

culjoOO

/:V/^ Defects [

hB :|ebar maksimum dan permukaam FBI 50
'yang hiking (mm) I

1-13 Ketinggianpatahan(mm) i Eu60
i

Surface Texture

SD Ketebalan lapisan vang hilan» (mm)
SF.SP.SR.SS Tidak ada ukuran " '

/ UlllUlt.

ixcualaniaii dan iubaim (mm)

Patch

i>A lidak ada ukuran
Su/nber: . lusti'oad I'JSi"

SDK)

SF,SS

nwiuu

'A

3.1.3. Metode Pelaporan llasi! Pengamatan dan Pengukuran

Hasil dan laporan metode visual NAASRA akan dikelompokkan dalam kolas

kelas sang dilimjukkan pada label 3.3. di bawah ini :

IS



Tabel 3.3. Klasifikasi Standar Nilai Permukaan Jalan Asspa I

Kerusakan

i . j

Besaran

(mm)

Batas an jarak besa ran

Keias 1 Kelas 2 Kelas 3

DC, DR, DD Kedalaman Oto 10 11 to 20
L (

>20 !

DS i Kedalaman Oto 15 15 to 40 >40 j
CD, CL, CM j Lebar retak j

i

i

i

CR, CT 0 to 0.5
1

0.5 to 2.0 j >2.0 j
CB Lebar retak i 0 to 2 2 to 5 i > 5.0 i

Kedalaman ' 0 to 20 j 20 to 50 j >50

LB !
i

Lebar 0 to 75 i 75 to 150 | > 150 j
FU , Kedalaman | 0 to 25 j 25 to 100 j

1

> 10.) j

Su/uber: Austroad 198'

3,2. Metode Pengukuran Nilai RCI

Penghitungan dan nasi! Roughmeter berupa counts/km kemudian aihitung

untuk mendapatkan nilai ('IR {Calibrated International Roughness). Nilai CIR dapat

dihilung dengan persamaan 3.1. sebagai berikut:

CIR(mm/km)-A + B.NR + CNR2 -> ,
J. t

Dengan : A, B, C adalah parameter kendaraan yang dipakai dan NR adalah nilai

counts/km yang terbaca pada alat. Parameter A,B,C yang digunakan dapat dilihat

pada tabel 3.4. di bawah ini :



Tabel 3.4. Parameter A,B,C yang Digunakan

i Kendaraan j Parameter " i Correl.

! ! A ! ~'_ "" 'B C I Coeff
Holden

1 loiden

Luv

Luv

Luv

Luv

896

354

1003

Tsf

130

33.12

~26~Z

28/77

22.94

26.59

0

0

0

0

0

0

| Luv ; 476 ; 27.31 j 0

Sumner: fndraswary dan Liirqon, (1981)

0.99

LOO

0.98

0.98

! 0.96 |
! j
! 0.99

u.yy

Lokasi

Jawa Tengah

Jawa Timur

Medan

Paiembang

Makassar

Jawa Barat

Banjarmasin
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iVr^iitene.itian kerataan dilakukan menggunakan mobil penarik Toyota kijang

super iahun 1994 pnck up dengan asumsi mobil kijang tersebut mempunyai n.lai-nilai

parameter untuk iiieiighiiung (IP sama dengan mobil Holden yang dipakai di Jawa

Tengah dan Jawa Timur atau mobil LUV yang dipakai di Jawa Barat.

Perlnluiigaii nilai RCI dengan menggunakan persamaan 3.2. sebagai berikut :

RC! -• KUk

Deiigan

R( 7 i\oaa ( ouailion index.

'. n\ ( ainnatcil International Roughness

Sianda' dan nilai RCI dapat dilihat pada label 3.5. berikut im



label 3.5. Standar Nilai RCI

RCI KATEGOR1

8-10

6-8

! SANGAT BAIK
i

i BAIK

4-6 i SEDANG ~|
2-4 JELEK !

0-2 • SANGATJELEK i

Sumher : ( 'ox dan (Senile , 1983

Standar nilai minimum RCI yang ditetapkan oleh Bina Marga adalah 6,5.



BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1. Metode penelitian

Dalam metode NAASRA dilakukan observasi langsung di lapangan dengan

menggunakan alat yang dipersiapkari dan Roughnessmeter. Penelitian dilakukan

dalam 3 iahap, yaitu tahap persiapan, pclaksanaan penelitian dilapangan, dan

analisis. Sebelum dilakukan penelitian diperlukaii persiapan seperti alat tulis.

Leilas laporan, rainbu, alat straight ed^e, kamera, mobil penarik, bendera,

roughnessmeter. Pengecekan kondisi mobil penarik dan alat Roughmeter wajib

dilakukan, pengecekan mobil penarik meliputi "tekanan ban dan kondisi

speedometer., imluk alat Rouglmwler melipuli tekanan ban, odometer, suspensi

dan pengecekan alat dapat dilakukan dengan menarik alat tersebut selama 20-30

menu untuk lnemariaskari ban dan kondisi suspensi, karena bagian suspensi

merupakai! bagian terpentine untuk mendapatkan hasil yang akurai. Penelitian

dilakukan clisepanjang jalan yang ada kerusakaniiya yang sesuai dengan kalegon

kerusakan yang ada dalam panda an NAASRA.

4.1.1. Alat dan Bahan

Pada penelitian ini alat dan bahan yang digunakan terdiri atas clua bagian

yaitu :

I. Penelitian Visual

a Sain sol alat lull's yang terdiri dari . bolpoin, pensil, penghapiis

19
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i). mara

c. Aiai straight edge

d Kertas laporan

e. Rainbu jalan

f Kamera

g Bendera

h. Aiat peiigukui (nieieran)

1. Penelitian Roughness

a. Alat tubs

b. Roughmeter

c. Mobil penarik berupa kijang yang dilengkapi oleh odometer

ri. Kertas laporan

e. Rambu dan bendera

f. Kamera

4.2. Langkah-Larigkah Penelitian

4.2.L Peneiiiian visual

Adapun langkaii-langkali peneiiiian visual dengan metode NAASRA

adalah sebagai berikut.

L Uaiani peneiitian ini diavvali dengan persiapan aiat dan bahan. Peneiitian

visual dengan menggunakan metode NAASRA dengan aiat yang telah

dipersiapkan, Aiat straight edge yang terdiri dari misiar dan besi
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digunakan untuk mengukur kedalaman dari kerusakan yang ditemui

dilapangan, yang dicatat dalam kertas laporan.

2. Kerusakan yang terlihi.t oleh mata diukur sesuai dengan kebutuhan

(contoh . jika yang diteinukan lubang maka yang perlu diukur adalah

kedalaman lubang tersebut), Kemudian hasil ukuran tersebtit dicatat dalam

kertas laporan yang telah disediakan.

3. Ilash dari pencatatan yang didapat dilapangan kemudian dianalisis dengan

metode NAASRA, dikelonipokkan inenurat jenis kerusakannya.

4. Hasil pengelompokkan diatas kemudi.rn sesuai dngan tabel 3.3. akan

didapat klasifikasi standar nilai kerusakan yang terjadi.

4.2.2. Penelitian Kerataan .Jalan

.Adapun langkah langkah penelitian kerataan jalan dengan metode

NAASRA adalah sebagai berikut.

1. Alat pencatat kerataan jalan {Roughnessmeter) ditarik lebili dahulu

selama lebih kurang 20 - 30 menit pada permukaan perkerasan sebelum

dilakukan pengukuran yang sebenaninya.

2. Roughnessmeter ditarik dengan menggunakan kendaraan yang telah

dipilih dengan memperhalikan faktor pengkalibrasiati sesuai dengan label

3.4.

3. Alat roughnessmeter ditarik dengan kecepatan kurang lebih 32 km/jam,

kendaraan yang menarik alat tersebut dilengkapi dengan odometer yang

rnasili berfungsi dengan baik. Pada alat tersebut dinaikin oleh minimal

dua orang laboran dengan satu orang membaca angka yang tertera pada



1~,

alat tersebut dan scorang lagi mencatat dalam kertas laporan yang telah

dincrsiapkan

4 !lasil pencatatan tersebut kemudian dianalisis sesuai dengan metode

NAASRA, hasil dari alat tersebut dikalibrasikan ke CIR (Calibrated

International Roughness), dengan satuan mm/km kemudian RCI dapat

dihilung setelah nilai C/7'diketahui.

Secara rinci proses penelitian dapat dilihat pada bagan alir pada gambar

4. L dan 4.2. di bawah ini :



Mulai

Persiapan Penelitian Visual
1. Perijinan penelitian
2. Alat dan Bahan

Pelaksanaan Penelitian Visual
1. Pencarian kerusakan

2. Pengukuran kerusakan
3.Pemotrctan kerusakan

Pembahasan

1. Pengkodear dan Pcngelompokan
2. Pengklasifikasian Standar Nilai Permukaan
3. Mencari kerusakan Dominan

r~

Kesimpulan

Selesai

Gambar 4.1. Bagan Alir Penelitian Visual
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Mulai

Persiapan Penelitian Kerataan
1. Perijinan penelitian
2. Alat dan Bahan

Pelaksanaan Penelitian Kerataan
1. Pencarian data (NAASRA Reading)

Pembahasan

1. Mencari Nilai C/A'

2. Mencari Nilai RCI
3. Standar Nilai RCI

Gambar 4.2. Bagan Alir Penelitian Kerataan Jalan

24



BAB V

HASIL PENELITIAN, ANALISIS dan PEMBAHASAN

5.1. llasil Penelitian dan Analisis Data

5.1.1. Hasil Pengamatan Visual

Jalan Siliwangi yang diteliti merupakan jalan nasional yang menghubungkan

transportasi daral antar propmsi. Perbaikan pada jalan Siliwangi ini dilakukan

terakhir kali pada tahun 1991, dari pengamatan dilapangan terhhat sudah terjadi

kerusakan yang mempengaruhi kondisi jalan. Jenis kerusakan yang terjadi yang

didapat melalui pengamatan visual dapat dilihat pada tabel 5.1. dan 5.2. berikut,

sedangkan hasil pengamatan visual foto dapat dilihat pada lampiran 3- 13

r li^Lli;^^
c, . -Jenis Kerusakan • Letak Lokasi
Masiun ; ' |!|,.„.,m ' ,. ........ .! Mtmun j Dar, 1 ,tik Awal

(m> Tipe Kode
\ o-ooo - 0-200 1 ('rescenl

Depression

CC

DD

1 L- 2 mm

' H -4,5 cm
i 0+010
• 0-020

Ravelling , SR \ 0+020 - 0-200

Railing 1 DR. II 15 mm i 0i060

Plashing __SF [
; 0+080 - 0+200

Diagonal \ CD i L 1 mm i 0-080
0+200 -- 0-400 Meandering 1 CM j L = 2 mm [ 0+214

Depression DD

_SF_
11 3 cm

1—— -—__ __

i

0+23 1

Llushing | i 0+200 - 0+400
I'oPsinno i

. 0\_. SP • 0+262

Pad lung PA 0 s 310 0:360

Longitudinal • _CL i L- 2 mm : 0+329
transvere i CT : L = 3 mm i 0+390

0-400- 0 :-600 Pdge Breaks _EB L - 70 mm 0 : 41 7

!• lushing j Sl: ; 0+430 - 0-600

Delanunation 1 SD FI = 2 mm 0+430

Ravelling _SR_ 0+430 - 0+600

Patching j PA
i

0 ; 47j



Lanjutan tabel 5.

Stasiun

(in)

Jenis Kerusakan

Tipe

0+600-0+800

DNamuiation

~ fifvn'g
Longitudinal

lj4ff]Ulg.
Ravelling

Shoving

0+800

f 000

-200

Polishing

_ffoving
Longitudinal

L'lusluno

! fffocofle
| Lflufe_
I Lra/isvere

t-000 Jfdmg
f'alching

f-200

-400

_ifyefng
_fofshing

Ifhislung
Shoving

f expression
_fhaving

Lransvere

___Mock__
Shoving

Degression
flushing

Palclum

If agorial
J_ Crocodile
[___ Raxx'/lmg

fongdudmal

Kode

Sf

DS

CL

PA

JLJ_L
DS

SP

DS

SL
_SF_
CR

PO

_CT

_DR_
PA

_SR_
SP

SF

DS

DD

DS

_CT

CB_

__SF_
Jff
Of
CR

_SR

CL

Ukuran

H - 3 mm

H = 3 cm

L = 3 mm

H= 14 cm

iL^5_cm_
L = 1,5 mm

_L = 4/200 mm

H = 5 cm

L - 3 mm

H = 15 mm

H = 20 cm

H = 4 cm

H = 20 cm

L- 3 inm_
L = 3 / 500 mm

L - 3 mm

._L^2_T250_m-ii

L - 3 mm

Letak Lokasi
Dari Titik Awal

(m)

0+500

0+567-Ot-600

0+577-0+579

0+600

-0+600_:i0i 800_
0+615

_0+620___
_0+624_

0+675-0+694

i)l707_-0 f800

HlZU ~_
0+775

j0_i_785_
0+844

0+904-0-.943

^fffJAM-rOOO
_0j^0J_-J+000"

1+ 100- 1+200

1+ 102

1+ 102

1+ 175

FM76_
\fV7S_
1+246

[+246

±t^!P_zli-258
[f-258

n-25K

1+259

IfffifjAOO
1+287

26
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Lanjutan Tabel 5.1

i -Jenis Kerusakan
Ukuran

Letak Lokasi
Stasiun

I (,n) 1 Tipe Kode
Dari Titik Awal <

(m)
11+400- 1KAK) Ravelling SR 1+400-1 +600 i

j Longitudinal CL
-

L = 1,5 mm 1 >403 - 1+^74
('rescent CC L = 5 cm 1+411
Paidung PA 1+437 |

\ /''lushing
Shoving

( 'rescent

('rocodile

SF

DS

1+437- Li 600 !
11= 14 cm 1+511 i

r CC L = 2 mm 1+560 1
CR L =- 2 / 200 1+560

1+600-1+700 | Ravelling SR 1+600- 1+ 700
! Depression DD H = 5 cm 1+640 !

Tabel 5.2. Jems Kerusakan dan Ukurannya Arah Baiat-Timur

Stasiun

(m)

Jenis Kerusakan

Ukuran
Letak Lokasi

Tipe Kode
Dari Titik Awal

(m)
0+000-0+100

0+100-0+300

Ravelling SR 0+000-0+100
('rocodile CR L= 1,5/200 mm 0+113

0+193-0+300

0+193-0+300

Depression DD H = 4 cm

Shoving DS H = 3,5 cm
Llushing SF 01-193 0 i 300

0+300 - 0+500 Pothole PO H = 3 cm 0+303-0+37]
Depression DD H = 4 cm 0+303 -0+321

Shoving

Ravelling
DS Fl = 3 cm 0+303-0+321

0+300-0+500

0+414

0+414

_J)+424-0+500

0i424 -0i500

SR

Block

Shoving
CB L = 3mm

DS H = 15 cm

_ Stripping

( 'rocodile

SS

CR L + 2 / 150 mm

Depression DD

DS

H = 4 cm 0+438-0'488
Shoving II = 3 cm 0-1488 - 0-i 500OoOO- 0+700 ^Ravelling SR

DD
0+500-0 +700 !

_i_ Depression
1 .Mill 1lt:in T'il-w>l ST ~~

II =3,5 cm } 0+504 -0^700 i



S umber

-700 Raytfmg
Jfpressii)/}

Shoving

fansvere
Diagonul

iasil Peneh0aTT2()0T

Letak Lokasi
Dari Titik Awal

(m)

0+^0jJ-J)j-700_
}ff4Afffd7Af
f_58fffqo

fffff_^
0+740

0+740-809

0+J754
0+754 _~

0+767 - 0+809

0+767 - 0+809

28
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Berdasarkan tabel 5.1. dan 5.2. selanpitnya dapat dianalisis dan kemudian

basil dan pengamatan kerusakan jalan yang terjadi secara visual setelah di ukur

kerusakanma kemudian berdasarkan tabel N3. dilentukan kelas keru.sakanma.

adapun cara penulisan kerusakan jalan yang terjadi dapat dilihat pada contoh dibawah
ini :

Contoh :

Pada stasiun 0 200 terdapat ('resent Shaped Crack dengan lebar retak 2mm, maka
akanditulis dengan kode CC2.

Ilasi! lebih lengkapnya dapat dilihat pada tabel 5.3. dan 5.4. berikut ini :

label 5.3. Jenis, Letak dan Tingkat Kerusakan arah Timur-Barat

Stasiun Jenis Kerusakan Letak Kerusakan | Kelas TKIasifikasi i
(m) ,)an dari Titik Awal Keiusakan

Ukurannya (m)

°'00U ,''2U,, a'2 ~f~~~...<_..'<" <> ' ' 3 T~~JcAA, !
™w l ()-020_ i 3 : jLqek
f?3 l^Sc:°pPdif fo ' '"'' :
DRI5 ! 0+060 i ' VYv uuu ' - i >>edang ,

W ' 0+080-0+200 i

Sedan;.J™_ ! 0+080
0-200 -0-400; CM2 ,- 0+214

DD30 i 0+231

SF ! 0-200-0+400

1 2

i— .— -1 i

1 ~1

Jl i

Jelek

Jelek

SP I .. 0+262 ; ,
I'A ; 0; 310 -0 +360 I ,•

CL2 i -. .lr32?Z_"~;~~ 3" "" ; ' Jelek
Cn i <«90 j 3 ' Jelek



Lanjutan Tabel 5.3.

Jenis Kerusakan

Dan

Ukurannya

30

? |_ _Sedang _



Lanjutan Tabel 5.

Sumber :Hasil PendlHa.Tdan Pengolaha7TDalS2003

, ]_^^^ Tingkat Kerusakan Arah Barat-T.mur
j Stasiun ~"~

\ff}fffl00l
|0+100-0+300)

10+300-0+500

IJenis Kerusakan
Dan

Ukurannya

Letak Kerusakan

dari Titik Awal

(m)

Kelas

Kerusakan
Klasifikasi



Lanjutan Tabel 5.4.

Stasiun

(m)
Jenis Kerusakan

Dan

Ukurannya

Letak Kerusakan

dari Titik Awal

(m)

32
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Lanjutan tabel 5.4.

Stasiun

(11)
Jenis Kerusakiin j Letak Kerio^kaiT

Dan

Ukurannya
dari Titik Awal

On)

Kelas

Kerusakan
Klasifikasi

1+300- 1+500

1+500- 1+700

__.Sedang
Sedang__
SedarjgSuinber-HSTi Penelitian dan PengolaWDalalooJ

Keterangan :T,dak ada ukuran kerusakan „„,„, .„,, ^^ ^ ^^
(SD,SI-,SP,SR,SS) dan ju8a jcmbul (PA).

Untuk jcnis kerusakan ya„B banyak d,Jump;u ^ ^.^ ^.^ ^
S.l.wang, dapat diliha. pada „bcl 55. dan 5.6 (lampiran 26 -29). berikut:

JabdlS. jenis kerusakan yang Dominan arah Timur-Barat
Jenis Kerusakan

flushing

Ravelling

Shoving

foyfvng_
--~~.A]M2!l}ifpff_

ff^udhicf

Kode

SF

SR

DS

PA

DD

Letak Kerusakan

dari Titik Awal (mi

80 -200, 200 -400, 430 -600, 707 -80o'
Ji^i^JM^i25Ai437_- 1600

20 -200, 430 -600; "600 -800, 904 - 1000
--i^0jj2mj40p_:J^0j^^7^
-^~7-l^ll^^

2^11 jk^^^^
L_. JpififHdmul PL 1->a en-, *-,«' —=-^J-l^Il'.



Tabelj>.6. Jenis kerusakan yang Dominan arah Barat-Timur
Jenis Kerusakan

Shoving

Depression

Ravelling

fffim^
('rocodile

Kode

DS

DD

SR

_SF_
CR

Letak Kerusakan

_dajrTritik Awal (m)
193 -300, 303 -321, 414, 488 -500, 504 -_700

740,767-809,1118,1266,1325-1500
1501-1650

740, 754, 767 - 809, 11 18, 1266, 1325-1 500
1500-J_650

0-100, 300 -•1o^00^70MlxT1]o^^
U00^1300J30fj500,J500 - 1700

]91i30^548T700r740 ^809
H3iJ42^15001_ 1226 - 1250Sumber: HasTTp^hTan dan Pengolahan Dala~20o3

5.1.2. Hasil I'emeriksaan Kerataan Jalan

N.ia, RCI dapat dihilung setelah m.ai counts/meter diketahui, pada jalan
S^vangi m, terdapat 4,ajur mobli dan 2|ajur ^ ^ ^ ^
d.lakukan terhadap ,ajur mobil. Has, dar, „,„ ^ ^^^^ ^ ^
pada Tabel 5.7. berikut ,'n, (hasil pembacaan awal Pada lamp.ran 14 - 17):

Tabel 5.7. Hasil Pembacaan Kerataan dengan Roughnessmeter

Lokasi

Dari Sta

0+000

0+100

0+200

Ke Sta

0+100

0+200

Oh 300

| 0+300 j0+400 j
0+400

0+500

0+600

0 <700

0+800

0+500 |
0+600 I
0+700 j
0-i 800 j
0+900 j

Timur-Barat

Lajur Kiri

33,50

40,50

46,50

54,00

68,50

72,50

90,38

98,13

•---J^^ta^^^c^mit/kin)
Timur-Barat

Lajur Kanan

6,00

10,38

14,25

16,63

19,00

27,75

32,25

33,88

96,50

Barat - Timur

Lajur Kiri

1,75

8,50

9,25

10,50

66,75

143,50

258,50

295,00

_JH50

Barat - Timur

. Lajur Kanan

3,50

4,00

6,50

25,13

30,25

147,25

260,50

311,00

313 25

34



Lanjutan Tabel 5.7.

hShf* Timur-Barat
Dari Sta

0 -900

1+000

1+ 100

1+200

1i300

1+ 400

1+ 500

1+600

Ke Sta

1+000 (
1+100 j
1+200 I

i

1+300 !

1< 400 j
1+500 j
1+600 I

1+700

Lajur Kiri

129,50

132,50

142,00

159,25

162,13

163.50

164,25

208,25

Kerataan (count/km)
Timur- Barat

Lajur Kanan

99,88

125,75

15 1,00

153,50

154,50

156,50

190,25

222,00

Barat- Timur

Lajur Kiri

Sumber: Hasil Penelitian dan Pengolahan Da^al003

332,50

356,75

360,63

370,75

375,50

391,75

409,50

416,75

Barat- Timur

Lajur Kanan

328,50

332,50

341 ,50

349 25

25

-, C -,
j5j 25

355,00

356,50

5.1.3. Hasil Perhitungan Kerataan Jalan

Nilai odometer pada Tabel 5.3, 5.4, 5.5, 5.6 tersebut d.kahbrasikan ke CIR
{Calibrated International Roughness) sesuai persamaan 3.1
CIR = 33.12 xNR + 896

Contoh perhitungan :

Pada Sta 0+00 sampa, Sta 0+100 arah Timur-Barat lajur kanan, NR ^6
CIR = 33,12x6+896

= 1094,72 mm/km

Kemudian nilai CIR yang didapat dimasukkan pada
.1 pcsamaan 3.2

RCI = 10,00 e-'47x 0,000IxClR

RCI -- 10,00 e-|'l7-^0,()OOKH)y.|.72

= 8,80

Dengan :

CIR - ('tdibraled niternalional Roughness (m m/km)



NR =- nilai odometer counts/km
RCI = Road ('ondition Index

Nilai kerataan dievaluasi per 100 meter dicari selisih pembacaannya (lampiran

18-21) dan per ruas jalan, sehingga akan didapat kondisi kerataan secara umum.

Nilai kerataan yang dihilung per 100 meter dimaksudkan agar pembina jalan dapat

langsung meninjau titik yang tidak memenuhi syarat minimum yang telah ditentukan

oleh Bma Marga yaitu 6,5. Hasil perhitungan nilai kerataan dan nilai RCI dapat

dilihat pada tabel 5.8.sampai dengan tabel 5.11. berikut ini, (lampiran 22 -25):

Tabel 5.8. Nilai Kerataan Jalan Arah Timur-Barat Lajur Kiri
Per 100 Meter Panjang Jalan

Lo <asi Nilai Kerataan

(mm/km)
Nilai RCI

!Dari Sta KeSta

0+000 0+100 2005,52 7,91
0+100 0+200 1127,84 8,76
0+200 0+300 1094,72 8,80
0+300 0+400 1144,40 8,75
01-400 0+500 1376,24 8,51
0+500 j 0+600 1028,48 8,87
0+600 0+700 1488,02 8,40
0+700 0+800 1152,68 8,74
0+800 0+900 1558,40
0+900 1+000 1272,74 8,62
1+000 1+100 995,36 8,90
1+ 100 1+200 1210,64 8,68
1+200 1+300 1467,32 8,42 |
1+300 1+400 991,22 8,90

| 1+400 1+500 941,54 8,96
1+500 i l+oOO 920,84 8,98

, 1+600 ± 1+700 2353,28 7,59
'Total 22129,24 146,12

Rata -Rata
- .

C 1 . I I- -1 r» , ,

1301,72 8,59
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Tabel 5.11. Nilai Kerataan Arah Barat-Timur Lajur Kanan
Per 100 Meter Panjang Jalan

Lokasi Niiai Kerataan i

(mm/km)

Niiai RCI

Dari Sta KeSta

0+000 0+100 1011,92 8,88

0+100 0+200 912,56 8,99

0+200 0+300 945,68 8,95

0 + 300 0+400 1512,86 8,38

0+400 0+500 1065,74 8,83

0+500 0+600 4771,04 5,72

0+600 0+700 4646,84 5,81 I
0+700 0+800 2568,56 7,40
r\ . r. r\ j~\ 1 n . i*\ r\ r\
u-i-80u 1 u-i-9uu 970,52 8,93

0+900 | 1+000 1401,08 8,49

1+000 1+ 100 1028,48 8,87
1 i 1 Art
1 ' I SISI

1 i nr\r\
1 i iUU

i cic no
1DiJ/O

o in \
o,J 1

1+200 1+300 1152,68 8,74

1+300 1+400 1028,48 8,87

14-ann 1+500 896,00 9,00

1+500 1+600 953,96 8,94

1+600 1+700 945,68 8,95

Total 27337,36 142,11

1 Rata - Rata 1608,12 8,36

Sumber: 1- asil Pengoi ahan Daia 2003

5.2. Pembahasan

5.2.1. Metode Visual NAASRA

39

Tabel 5.1. dan 5.2. menunjukkan jenis kerusakan yang terjadi disetiap 200

meter panjang ja.lan , pada tabel tersebut memperlihatkan jenis kerusakan dan kode

untirk seriap jenis kerusakan. Tabel 5.3. dan 5.4. jenis kerusakan yang terjadi telah

dikodekan sesuai den»an metode NAASRA dan kemudian sesuai dengan tabel 3.4.
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disesuaikan jenis kerusakan sehingga didapatkan klasifikasi standar nilai

kerusakannya.

Dari Tabel 5.3. terlihat bahwa pada stasiun 0+600 - 0+800 terdapat variasi

kerusakan yang paling banyak, sedangkan macam kerusakan yang paling sedikit

terjadi terletak pada stasiun 1+600 - 1+700 dimana hanya terdapat dua jenis

kerusakan yaitu Raveling dan Depression. Tabel 5.4. memperlihatkan bahwa pada

stasiun 0+300 - 0+500 dan 0+700 - 0+900 nemiliki kerusakan jalan dengan variasi

kerusakan jalan sama bahyaknya, sedangkan jenis kerusakan yang paling sedikit

terjadi yaitu pada stasiun 0+000 - 0+100 dengan satu jeris kerusakan.

Tabel 5.5. dan 5.6. diatas memperlihatkan jenis kerusakan yang paling banyak

terjadi disepanjang jalan Siliwangi. Dari tabel 5.5. dan 5.6. jenis kerusakan yang

paling banyak terjadi baik secara kuantitas maupun kualitas adalah flushing

(kegemukan), ravelling (pelepasan butir), shoving (sungkur) dan depressions

(penurunan). Llampir disepanjang jalan Siliwangi terdapat kerusakan jalan jenis

raveling yang jika dibiarkan akan menyebabkan lubang (jn)ihole). Jenis kerusakan ini

paling banyak dilemui pada stasiun 0 +600 - 1+600, sedangkan untuk arah barat -

timur paling banyak dijumpai pada stasiun 0+200 - 1+000. Kerusakan yang sering

terjadi sepanjang jalan Siliwangi adalah :

a. Ravelling (pelepasan butir)

Kerusakan ini umumnya mencakup areal yang luas, butiran yang lepas

bersifat menampung dan meresapkan air. Akibat kerusakan ini permukaan jalan

manjadi kasar sehingga mengganggu kenyamanan pemakai jalan. Jika kerusakan ini

dibiarkan dapat mengakibatkan terjadinya lubang. Penyebab utama kerusakan ini

adalah kurangnya ikatan antar baluan karena jumlah aspal kurang, serta akibat
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pelaksanaan yang kurang baik misalnya pemanasan terlalu tinggi, pemadatan kurang

dan lain- lam.

b. Shoving (sungkur)-

Kerusakan mi umumnya terjadi setempat, sering terjadi pada tempat

pemberhentian kendaraan, kelandaian curam, dan pada tikungan tajam. Kerusakan

iini bersifat menampung air dan jika disertai retakan akan meresapkan air. Ciri

kerusakan ini adalah jalan menggembung dan umumnya seawall arah lalu-lintas.

Penyebab kerusakan ini yaitu kurangnya pemadatan.kurang tebalnya lapis

permukaan, kurangnya penahan pada tepi lapis perkerasan.

c. Flushing (kegemukan)

Kerusakan ini umumnya bersifat meluas dan pada temperatur yang tinggi

aspal akan menjadi lunak sehingga permukaan menjadi licin dan saat dilewati

kendaraan akan menimbulkan jejakan roda kendaraan. Akibat temperatur yang tinggi

aspal akan menjadi lunak sehingga menyebabkan gundukan aspal pada permukaan

jalan. Penyebab naiknya aspal menjadi gundukan ini disebabkan tingginya kadar

aspal dan rendahnya rongga udara paa campuran dan terlalu lembeknya aspal

sehingga pada suhu tinggi akan mencair.

d. /'caching (jembul)

Kerusakan ini berbentuk bukit-bukit yang tidak teratur, dan terjadinya

setempat. Selain itu kerusakan ini akan menghambat aliran air, jika disertai retakan

akan bersifat mengalirkan air. Penyebab kerusakan ini adalah adanya pengembangan

tanah dasar maupun pengembangan pada lapis keras.
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e. Depression (amblas)

Kerusakan dengan cekungan lebih dari 2 cm; terjadinya setempat dan bersifat

menampung air. Apabila disertai retakan akan menyerapkan air. Penyebab

kerusakan ini antara lain kurang baiknya pelaksanaan terutama kepadatan lapis keras

yang tidak seragam dan pembebanan kendaraan berat dalam waktu lama.

f. ('rocodile Crack (retak kulit buaya)

Retaknya saling bersambungan membentuk jalinan antar retakan, retakan ini

akibat pengembangan retak halus yang dibiarkan. Kerusakan ini bersifat

menyerapkan air dan bersifat menyerapkan air. Penyebab kerusakan ini karena retak

halus yang diisi debu dan kerena kurangnya ketebalan lapis permukaan.

g. Longitudinal Crack

Retak dengan arah searah dengan arah lalu-lintas, dapat terjadi secara sendiri

maupun secara pararel dengan cabang yang terbatas. Kerusakan ini bersifat

menyerapkan air dan jika dibiarkan akan menyebabkan pelepasan butir. Penyebab

kerusakan ini karena temperatur harian sehinga menyebabkan aspal mengeras dan

lapisan permukaan yang melebar.

5.2.2. Kerataan Jalan dan Nilai RCI

5.2.2.1.Nilai Kerataan dan Nilai RCI arah Timur-Barat lajur kiri

Hasil nilai kerataan dan nilai RCI pada tabel 5.8. baik per 100 meter rnaupua

nilai kerataan dan nilai RCI secara total yang didapat melalui perhitungan dapat

dikategorikan sesuai tabel 3.5. Standar nilai RCI dibawah ini :



Tabel 5.12. Hasil Kerataan dan Nilai RCI Arah Timur-Barat Lajur Kiri
Per 100 Meter Panjang Jalan
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Lokasi Nilai Kerataan

(mm/km)

Nilai RCI Standar Nilai

RCIDari Sta KeSta

0+000 0+100 2005,52 7,91 Baik

0+100 0+200 1127,84 8,76 Sangat Baik

0+200 0+300 1094,72 8,80 Sangat Baik

0+300 0+400 1144,40 8,75 Sangat Baik

0+400 0 + 500 1376 24 8,51 Sangat Baik

0+500 0+600 1028,48 8,87 Sangat Baik

0+600 0+700 1488,02 8,40 Sangat Baik

0+700 0+800 1152,68 8,74 Sangat Baik

0+800 0+900 1558,40 8,33 Sangat Baik

0+900 1+000 1272,74 8,62 Sangat Baik

1+000 1 + 100 995,36 8,90 Sangat Baik

1+ 100 1+200 1210,64 8,68 Sangat Baik

1+200 1+300 1467,32 8,42 Sangat Baik

1+300 1+400 991,22 8,90 Sangat Baik

1+400 1+500 941,54 8,96 Sangat Baik

1+500 1+600 920,84 8,98 Sangat Baik

1 (-600 1+700 2353,28 7,59 Baik

Total 9-?l?9 ?4 146,12

Rata - Rata 1301,72 8,59

Standar Nil li RCI Total Sangat Baik
Sumber: Hv sil Pengol ahan Data 2003

Nilai kerataan yang didapat lebih jelasnya dapat dilihat pada grafik nilai

kerataan tiap stasiun pada gambar 5.1. :
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Gambar 5.1. Grafik Kerataan Ruas Jalan Siliwangi Arah Timur-Barat Lajur Kiri

Sumber: Hasil Pengolahan Data,2003

Dari grafik diatas dan juga dari tabel 5.12. terlihat bahwa jalan Siliwangi arah

Timur-Barat lajur kiri mcm.'liki nilai kerataan tinggi denagan kategori sangat baik

dan masih memenuhi syarat minimum yang ditetapkan oleh Bina Marga. Jait.n rusak

dapat dilemukan pada Stasiun 0+100 dan pada stasiun 1+600 - 1+700 dengan

kategorikan baik. Kerusakan yang terjadi dapat berupa penurunan, sungkur, maupun

kegcmukan, namun jalan tersebut masih memenuhi syarat yang ditetapkan oleh Bina

Marga. Nilai RCI yang didapat berdasarkan hasil kerataan jalan yang diketahui dapat

dilihat pada grafik nilai RCI tiap Stasiun pada gambar 5.2. :
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Gambar 5.2. Grafik Nilai RCI Ruas Jalan Siliwangi Arah Timur-Barat Lajur Kiri

Sumber: Hasil Pengolahan Data 2003

Dan grafik RCI diatas terlihat bahwa nilai RCI yang terjadi masih diatas

syarat minimum yang ditetapkan oleh Bina Marga yaitu sebesar 6,5. Hal ltu

menandakan bahwa ruas jalan Siliwangi arah Yimur-Bafat"jalur kiri mampu mcmberi

layanan yang baik lerhadap penguna jalan, Nilai RCI yang terjadi menunjukkan jalan

tersebut masuk kategori sangat baik dan memenuhi syarat Bina Marga.

5.2.2.2.Nilai Kerataan dan nilai RCI arah Timur-Barat Lajur Kanan

Hasil nilai kerataan dan nilai RCI pada tabel 5.9. baik per 100 meter maupun

nilai kerataan dan nilai RCI secara total yang didapat melalui perhitungan dapat

dikatei'orikan sesuai tabel 3.5. Standar nilai RCI dibawah ini :



Tabel 5.13. Hasil Kerataan dan Nilai RCI Arah Timur-Barat Lajur Kanan
Per 100 Meter Panjang Jalan
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Lokasi j
. (

Nilai Kerataan j
(mm/km)

Nilai RCI Standar Nilai j

Dari Sta i Ke Sta RCI 1

0+000 0+100 1094,72 8,80 Sangat Baik

0+100 0+200 1040,90 8,85 Sangat Baik |

1 0+200 0+300 1024,34 8,87 Sangat Baik j

0+300 0+400 974,66 8,92 Sangat Baik j

1 0+400 0+500 974,66 8,92 Sangat Baik j

j 0+500 0+600 1185,80 8,70 Sangat Baik

! 0+600 0+700 104 5..04 8,85 Sangat Baik j
| 0-700 j 0-800 949,82 8,95 Sangat Baik i

()i 800 j 0 i 900 2970,14 7,06 Baik j

! 0+900 ! i+ooo 1007,78 8,89 Sangat Baik

1-000 | 1+100 1752,98 8,15 Sangat Baik

j 1+100 j 1+200 j 1732,28 8,17 | Sangat Baik j
i 1.200 1 i 300 978,80 j 8,92 Sangat Baik

! 1+300 1+400 ! 929,12 8,97 Sangat Baik ';
! 1+400 ! 1+500 j 962,24 i 8,94 1 Sangat Baik ;

i 1+500 j 1+600 i 2013,80 7,90 j Baik ';
i i

i 1+600 1 1+700 ! 1947,56 1 7,96 ! Baik

! Total | 22584,64 145,82

j Rata - Rata I 1328,51 8,58 1

i Standar NT ai RCI 'Total Saimat Baik

Sumber : Hasil Pengo ahan Data 2003

Nilai kerataan yang didapat lebih jelasnya dapat dilihat pada grafik niiai

kerataan liap stasiun pada gambar 5.3. di bawah ini :
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# .#

Gambar 5.3. Grafik Kerataan Ruas Jalan Siliwangi Arah Timur-Barat Lajur Kanan

Sumber: Hasil Pengolahan Data 2003

Dari grafik diatas dan tabel 5.13. ruas jalan Siliwangi arah Timur-Barai lajur

kanan mcmiliki pembacaan kerataan yang rendah dan secara umum dikategonkan

sangat baik, artinya bahwa ruas jalan tersebut memiliki nilai kerataan yang cukup

tinggi. Pembacaan kerataan yang cukup tinggi dapat dilemukan pada Stasiun 0+800

- 0+900 , Stasiun 1+500 - 1+700 dengan kategori baik, sedangkan jenis kerusakan

yang terjadi dapat dilihat pada tabel 5.1. Nilai RCI yang didapat berdasarkan hasil

kerataan jalan yang diketahui dapat dilihat pada grafik nilai RCI tiap Stasiun pada

uambar 5.4. di bawah ini :
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Gambar 5.4. Grafik Nilai RCI Ruas Jalan Siliwangi Arah Timur-Barat Lajui Kanan

Sumber: Hasil Pengolahan Data 2003

Dan grafik di atas Nilai RCi yang didapat per stasiun masih memenuhi syarat

minimum Bina Marga dan secara umum inasih termasuk kategori sangat baik, hany i

pada Stasiun 0+800 - 0.900 dan Stasiun 1+500 - 1+700 termasuk kategori bail.

5.2.2.3.Nihii Kerataan dan Nilai RCI Arah Barat-Timur Lajur Kiri

Hasil nilai kerataan dan nilai RCI pada tabel 5.10. baik per 100 meter maup

ir.lai kerataan dan nilai RCI secara total yang didapat melalui perhitungan dapat

dikategorikan sesuai tabel 3.5. Standar nilai RCI dibawah ini :

tin
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'label 5.14. Hasil Keralaan dan Nilai RCI Arah Barat-Timur Lajur Kiri
Per 100 Meter Panjang Jalan

Lokasi

Djrn S_ta_

0+000

0-- 100

0+200

0.300

0 • 400

0+500

Or 600

0+700

0 t800

0+900

1<000

1+ 100

1 v200

l+300

1+400

1+500

l ;600

Ke Sta

0+100

0+200

0+300

0M00

0+500

0+600

0 i 700

0+800

0 r-900

I+000

1 i 100

1+200

I .-300

\ MOO

I+500

l +600

I + 700

Nilai Kerataan

(mm/km)

953,96

1119,56

920,84

937,40

2759,00

3437,96

4704,80

2104,88

1873,04

1160,96

1699,16

1024,34

1231,34

1053,32

1434,20

1152,68

JJ36,12__
28703.56! otal

ua - Rat: I 1688,

Standar Nilai RCI 'Total

Sumber: Hasil Pengolahan Data 2003

Nilai RCI Standar Nilai I

RCI 1

8,94 Sangat Baik

8:77 Sangat Baik

8,98 Sangat Baik

8,96 Sangat Baik
7,24 Baik !

6,69 Baik ;

5,77

7,82

8,03

8,73

8,20

8,87

8,66

8,84

8,46

8,74

_8,76_

140,45

8,26

Sedang

Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Sangat Baik

Saneat Baik

Nilai kerataan yang didapat lebih jelasnya dapat dilihat pada grafik nilc

kerataan tiap stasiun pada gambar 5.5. di bawah ini :

at
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Gambar 5.5 Grafik Kerataan Ruas Jalan Siliwangi Arah Barat-Timur Lajur Kiri

Sumber: Hasil Pengolahan Data 2003

Dari grafik diatas dan dari tabel 5.14. teilihat bahwa pada Stasiun 0-( 600 -

0+700 terdapat pembacaan nilai kerataan yang cukup tinggi, yang berarti jalan pada

stasiun tersebut memiliki kerataan jalan yang rendah dengan kategori sedang. Secara

umum jalan tersebut dikategorikan sangat baik, hanya pada stasiun 0+400 - 0+700

terdapat kerusakan dengan kategoti baik dan sedang. Hal itu dapat disebabkan karena

pada stasiun tersebut terdapat kerusakan jalan yang dapat dilihat pada tabel 5.2,

kerusakan yang terjadi dapat diakibatkan karena beban lalu-lintas yang melewati

jalan tersebut. Nilai RCI yang didapat berdasarkan hasil kerataan jalan yang diketahui

dapat dilihat pada grafik nilai RCI tiap Stasiun pada gambar 5.6. c'i bawah ini •
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Gambar 5.6. Grafik Nilai RCI Ruas Jalan Siliwangi Arah Barat-Timur LajurKin

Sumber: Hasil Pengolahan Data 2003

Grafik 5.6. dan tabel 5.14. memperlihatkan bahwa pada Stasiun 0+600 -

0+700 mlai RCI yang didapat melalui perhitungan seperti pada tabel 5.14. yaitu 5,77,

ternyata tidak memenuhi syarat minimum Bma Marga dan dapat dikategorikan dalam

klasifikasi kelas sedang.

5.2.2.4.Nilai Kerataan dan Nilai RCI Arah Barat-Timur Lajur Kanan

Hasil mlai kerataan dan nilai RCI pada tabel 5.11. baik per 100 meter maupun

nilai kerataan dan nilai RCI secara total yang didapat melalui perhitungan dapat

dikategorikan sesuai tabel 3.5. Standar nilai RCI dibawah ini :



Tabel 5.15. Hasil Kerataan dan Nilai RCI Arah Barat-Timur Lajur Kanrn
Per 100 Meter Parjang Jalan
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Lokasi Nilai Kerataan

(mm/km)

Nilai RCI Standar Nilai

RCIDari Sta KeSta

0+000 0+100 1011,92 8,88 Sangat Baik

0+100 0+200 912,56 8,99 Sangat Baik

0+200 0+300 945,68 8,95 Sangat Baik

0+300 0+400 1512,86 8,38 Sangat Baik

0+400 0+500 1065,74 8,83 Sangat Baik

0+500 0+600 4771,04 5,72 Sedang

0+600 0+700 4646,84 5,81 Sedang J

0+700 0+800 2568,56 7,40 Baik

0+800 0+900 970,52 8,93 Sangat Baik |

0+900 1+000 1401,08 8,49 Sangat Baik

1+000 1+ 100 1028,48 8,87 Sangat Baik

1 + 100 1+200 1525,28 8,37 Sangat Baik

1+200 1+300 1152,68 8,74 Sangat Baik

1+300 1+400 1028,48 8.87 Sangat Baik

1+400 1+ 500 896,00 9,00 Sangal Baik

1+ 500 1+600 953,96 8,94 Sangat Baik

1+600 1+700 945,68 8,95 Sangat Baik

Tot al 27337,36 142,11

Rata - Rata 1608,12 8,36

Standar Nil ai RCI Total Sangat Baik
Sumber : H:isil Pengol ahan Data 2003

Nilai kerataan yang didapat lebih jelasnya dapat dilihat pada grafik nilai

kerataan tiap stasiun pada gambar 5.7. di bawah ini :
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Gambar 5.8. Grafik Nilai RCI Ruas Jalan Siliwangi Arah Barat-Timur Lajur Kanan

Sumber: Flasil Pengolahan Data 2003

Dari grafik diatas nilai RCI pada ruas jalan tersebut secara umum masih

sangat baik, namun pada Sta 0+500 - 0+700 terdapat kerusakan jalan yang

mempengaruhi nilai RCI. Perhitungan pada tabel 5.15. menghasilkan nilai RCI 5,72

dan 5,81 yang beraiti jalan pada stasiun tersebut sudah mengalami kerusakan yang

cukup mengganggu pengguna jalan. NAASRA mengkategorikan dalam kasifiikasi

kelas sedang untuk ruas jalan tersebut dan tidak memenuhi syarat minimum Bina

Marga yaitu 6,5.

5.2.2.5.Nilai Kerataan dan Nilai RCI Total

Hasil penelitian yang dilakukan menghasilkan nilai RCI seperti pada gambar

5.9. Nilai RCI total pada ruas jalan Siliwangi Tiinur-Barat lajur kiri, Barat Timur

lajur kanan, Barat-Timur lajur kiri dan Siliwangi Timur-Barat lajur kanan secara
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umum termasuk dalam kategori sangat baik, walaupun ada beberapa stasiun terdapat

kerusakan yang cukup berarti. Bina marga menetapkan nilai RCI minimum adalah

6,5.

Nilai RCI tiap ruas jalan dapat dilihat pada tabel 5.15. berikut ini :

T - B Lka

8^58

B - T Lki

8,26

B-T LKa

8,36

Siliwangi

rc^t

Kategori

T - B. Lki

8,59

Sangat Baik Sangat Baik Sangat Baik Sangat Baik

Sumber : Hasil pengolahan data berdasarkan tabel 5.11 -5.15

Hasil nilai RCI yang terjadi dapat dilihat pada diagram dibawah ini :

Bina Marga
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8.59 8.58 0 ~c
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B - T Lid

Gambar 5.9. Grafik RCI tiap Ruas Jalan
Sumber: Hasil Penelitian 2003



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan meriipakan hasil dari penelitian ini, sedangkan saran yang

disampaikan dengan tujuan sebagai niasukan bagi pembina jalan yang berwenang

pada jalan Siliwangi.

6.1. Kesimpulan

Berdasarkan penelitian tentang kerusakan jalan dengan metode NAASRA

pada jalan Siliwangi, dapat disimpulkan bahwa:

1. 'Terdapat 18 jenis kerusakan yang terjadi disepanjang jalan Siliwangi

baik arah Tunur-Barat maupun Barat-Timur dengan kerusakan yang

paling soring atau paling banyak dijumpai pada jalan Siliwangi arah

'Timur-Barat berturut-iurut adalah Flushing, Ravelling, Raiding,

Depression dan Longitudinal. Keiusakan jalan yang paling banyak

dijumpai pada jalan Siliwangi arah Barat-Timur benurut-turul adalah

Shoving, Depression, Ravelling, blushing dan Crocodile.

2. Kerusakan yang terjadi pada jalan Siliwangi aiah 'Timur-Barat pada

umumnya telah mencapai tingkat kerusakan 3 dengan klasifikasi jelek.

Untuk jalan Siliwangi arah Barat-Timur kerusakan yang teijadi

didomiansi dengan tingkat kerusakan tingkat 2 dan 3 dengan kateuori

sedang dim jelek.

3. Nilai kerataan yang lerbaca pada alat Roughnessmeter memperlihatkan

pada jalan Siliwangi arah Timur-Barat. secara umum masi'i memenuhi

:o
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syarat dengan kategori sangat baik. namun terdapat Kerusakan vang jalan

>aug sudah tidak'memenuhi svarat yaitu pada stasiun 0 *000 0; 100 dan

I 600 ! -700 dilajur kin dan (1.800 0'900 dan R 500 | •700 di lajur

kaiian deiiLian katcoia baik

i i.. ialan Siliwangi arah Barat -Timur secara umum masih memenuh' svarat

dengan kategori sangat baik. kerusakan vang terjadi pada stasiun 0*400

O-ono dan o 7(H! 0-800 dengan kategori baik pada siasiun 0-600 -

0-700 terdapat kerusakan sang sudah tidak memenuhi syarat s.u'u pada

siasiun 0 600- 0.700 dengan kategori sedang dijalur kin Untuk jalan

Sdie-.angi araTi Barat 'I imur jalur kanan kerusakan sang terjadi nada

stasiun 0-500 0-700 dengan kategori sedans dan pada siasiun (+700

()- 800' deunan kateuon baik.

f»,2. S;u nit

Sai an \ ang dapat disampaikan pada penelitian ini adalah:

i. Jalan Silissangi pada urnumiwa dikaljgorikan sangat baik dan ira.sih

iriemeniilii svarat, namun terdapat kerusakan jalan pada beberapa stasiun

v.ing jika bdak ditauggulangi akan mempengaruhi kenyamanan dan

keamanan pengguna lalan.

2. Pcrlunsa Meue!i!!a.n leb'h laujut untuk meuuclahui kondisi stiuklina! jalan

ier.sv'Oiii

l).nau'i ni-nc'mau keralaan jalan dengan menggunakan metode N-\ASRA

agar diperhalikan lia! Iia! sebagai berikut seperti kendaraan sang
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digunakan karena akan sangat mempenganiTii dalam proses baik dalam

pembacaan kerataan maupun dalam pengkalibrasian, kondisi alat

Roughmeter seperti tekanan ban. shock ahsornernyn dan juga lokasi

pcneiitiai! sang dilakukan. Hal ini bertujuan untuk meininimalisir

kesaiahah sans.' teriadi
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LAMPIRAN 3

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

/. DFFORMAIIONS

) ,

DFPRFSSfONS



LAMPIRAN 4

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

&T •*'"*-i!-

RUTTING

SHOVING



LAMPIRAN 5

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

2. CRACKS

CRFSCFNTSflAPFD



LAMPIRAN 6

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

v--

CROCODILE

LONGITUDINAL



LAMPIRAN 7

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

"•>&

MEANDERING

TRANSVFRF



LAMPIRAN 8

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

j. EDGE DEFECT

EDGE BREAK

EDGE DROP-OFF



LAMPIRAN 9

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

4. SURFAC 'E TEXTURE DEER LEN( 'IES

DELAMINATION



LAMPIRAN 10

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

FLUSHING

RA YELLING



LAMPIRAN 11

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANGI

•"*s^^^Pt^'--V •->

- J„ is. j . * -* "f- ** * '

. * • V

%jj*«^ J __i_\ *«. ^

STRIPPING



LAMPIRAN 10

D.

DAFTAR GAMBAR JENIS KERUSAKAN YANG TERJADI

SEPANJANG JALAN SILIWANG

/'. 5. POTHOLES

POTHOLE



.AMP [RAN 14

tverhitungan Rata - Rata Pernbaeaan Roughnessmeter

Nilai Rata Rata Pernbaeaan Roughnessmeter arah 'Timur- Baraarat Lajur Kiri

I.OCA"!

FROM j
in !

0-rOOO

OH 00

0+200

0+300

0+400

0+500

0+600

0+700

0+800

0+900

1+000

1+ 100

1+200

1-300

IMOO

1+ 500

1+600

'ION

TO

m

0+100

0+200

0+300

0+400

0+500

0+600

0+700

0+800

0+900

1+000

1+ 100

1+200

!- 300

1-400

I-!-500

1+ 600

1+700

:Counter 1jCounter 2 ICounter 3

44

46

53

59

72

76

91

102

115

121

128

138

151

154

157

158

179

6

7

9

10

14

15

19,5

28,5

42

44

48

52

54,5

54,5

54,5

74

59

80

93

111

138

140

181

189

9? 1

226

228

-) 36

265

271

273

275

340

Counter 4 IRata -Rata

25

29

31

36

54

59

70

79

100

129

130

146

169

169

169.5

169,5

240

33,50

40,50

46,50

54,00

69,50

72,50

90,38

99,63

118,13

129,50

132.50

142,00

159,25

162,13

163,50

164,25

208,25



LAMPIRAN 15

Nilai Rata - Rata Pernbaeaan Roughnessmeter arah 'Timur - Barat Lajur Kanan

_J-OCAT

FROM !

ION

TO

mm

Or()00

0+ 100

0+200

0+300

0+400

0--500

0+600

Or 700

0. 800

0+900

1-. 000

1+ 100

1-200

1+ 300

1+400

1+500

1 -600

0-i 100

0-:-200

0+300

0+400

0+ 500

Or 600

Or 700

0+800

0+900

1+000

I+100

1+200

1+300

1+400

1-500

I-t 600

1 -700

Counter 1 i Counter 2 !Counter 3 !Counter 4 IRata - Rata

2

9

10

12

66

148

279

314

344

350

368

370

387

392

405

425

431

3:>

76

132

150

169

174

182

183

188

192

205

215

~>?7

! o 4 1 '-75
1 5 19 ! 8,50

i 6 20 9,25

! 8 21 | 10,50
j 86 80 ! 66,75

i 180 170 ! 143.50

I 290 258,50

327 389 ! 2^5,00

! 352 4.1J 324,50

j 352 454 332,50

I 358 519 356,75

370 519,5 | 360,63
370 538 370,75

379 539 1 375,50

j 401 556 | 391,75
! 419 576 408.75

I 420 589 ! 416,75



LAMPIRAN 16

Nilai Rata- I-Rata Pembaeaan Roughnessmeter arah Barat -Timur Lajur Kin

|_ LOCATION Counter 1 jCounter 2 jCounter 3 Counter 4 1Rata - Rata
FROM r TO j 1

! ni 1 m I ! j
1 T ~"~

3

,

! 0+000 r 0+100 4 7 10 ! o.oo
0+100 : 0-200 7,5 7 ! 8 19

i

10.38
0+200 ; 0+300 13 14 ii 19 14,25
Or 300 : 0^400 17 15,5 15 19 ! 16,63
0+400 • 0-500 20 17 ! l9 20 1 19,00
0;500 : 0.600 30 25 ! 26 30 i 27,75
0+600 Or 700 27 ! 30 39 32,25
0+700 ; Or800 ; 35 27,5 1 JO 40 33,88
0+800 j 0+900 : 101 61 105 119

1 ^

96,50
0+900 1+UU0 j 104,5 i 62 113 120 99,S8
1+000 i ]-,-100 122 \ 76 136 169 125,75
1H00 ! 1+200 145 J

l

90 166 203 151,00
1+200 1+300 145 !

I
91 169 209 153,50 |1+300 1+400 | 146 | 92 171 210 154,75 |

1+400 1+500 1 152 ! 93 171 210 156,50 |
1+500 1+600 I 181 ; 120 204 256 190,25 I

.JZ.600_J_ 1-700 207 132 260 i 289 222,00 i
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.AM PI RAN 22

Hasil Kerataan dan Nilai RCI arah Timur - Barat Lajur Kiri

per 100 meter Panjang Jalan

LOCATION LAST

IMPROVEMEN"

FUNCTION WILAYAH NAASRA

READING

(NR/km)

STANDAR

ROUGHNESS

(mm/km)

RCI
FROM

0+000

0+100

0+200

0+300

0+400

0+500

0+600

0+700

0+800

0+900

1+000

1+ 100

1+200

1+300

1+400

1+500

1+600

TO

m

0+100

0+200

0+300

0+400

0+500

0+600

0+700

0+800

0+900

1+000

1+ 100

1+200

1+300

1+400

1+500

1+600

1+700

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

July 1991

JfffL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

NASIONAL

Semarang

Semarang

Semarang

Semarang

Semarang

Semarang

Semarang

Semarang

Semarang
Semarang

Semarang

Semarang
Semarang

Semarang

Semarang
Semarang

Semarang

33,50

7,00

6,00

7,50

14,50

4,00

17,88

7,75

20,00

11,38

3,00

9,50

17,25

2,88

1,38

0,75

44,00

2005,52 7,91

1127,84 8,76

1094,72 8,80

1144,40 8,75

1376,24 8,51

1028,48 8,87

1488,02 8,40

1152,68 8,74

1558,40 8,33

1272,74 8,62

995,36 8,90

1210,64 8,68

1467,32 8,42

991,22 8,90

941,54 8,96

920,84 8,98

2353,28 7.59



LAMPIRAN 23

Hasil Kerataan dan Nilai RCI arah Timur - Barat Lajur Kanan

per 100 meter Panjang Jalan

LOCATION 1 LAST
FROM ! TO JIMPROVEMEN

in m
1

1 o-ioo0-000 1 Julv 1991
0+ 100 ; 0+200 j Julv 1991
0-200 : o+3oo ! July 1991
0-300 ; 0-400 J Julv 1991
0-400 : 0-500 | July 1991
0*500 0+600 1 July 1991
0+o00 0+700 \ Juiy 1991
Or-700 0-800 :' July 1991
0-800 0+900 Julv 1991
0-900 1+000 July 1991
1-000 1+100 Julv 1991
1- 100 , 1 +200 July 1991
1+20O : 1+300 Julv 1991
1+300 ; 1+400 July 1991
1-400 ; 1-500 j July 1991
1+ ?()(') ,; 1+600 1 Juiy 1991
1+600 1+700 i Julv 1991

FUNCTION IVVILANrAfTfTJAASRA
! (READING

[iNR^ktii)
I 6,00l_NASJONAL j_Semaranj£

jJ^SION^[_Sema^
_NASK)Nv\LI SemaranjsJ
Js+XSiTJNAJLJsemarang "j
J^ASIONAL fs^raniTi
l^ff9ffffSf}iir^
f^Jffff^^an*
J^SlO^LjjSemar^
NASIONAiTT^aTaT,T"

Li^SlONAM^ |
j.N^^SJC)^^ !SenrajranJ

IJ^A^ONAL I^Sumaram; ]

ioc^l^ASIONA^ j
iefPfJffjiei^

-L?_9J__lNAsipNAp7enlaranl.~l

4,38

3,88

2,38

2,38

8,75

4,50

1,63

62,63

3,38

25,88

25,25

2,50

1,00

2,00

33,75

31,75

STANDAR j
JROUGHNESS;
| (jiiij.y_km)
i 1094,72

1040.00

0)24,34

974.66

974,66

I 185,SO

i 045.0-1

949,82

2O70,M

1007,78

1752,98

1732,28

978.SO

920J2

962,24

2013,80

1047,56

RCI

8,80

8.85

8.S7

8.92

8 92

8.70

S.S^

8.05

7.06

8,89

8.15

8,17

8.v2

8,ov

8,94

7,00

7,06



LAMPIRAN 2-1

Hasil Kerataan dan Nilai RCI arah Barat - Timur Lajur Kiri

per 100 meter Panjang Jalan

! LOCATION LAST

.IMPROVEMENT

FUNCTION WILAYAH NAASRA | STANDAR
READINGJROUGHNHSS

RCI

| FROM ! TO

in m

^ 0- 100 July 1991

(NR/km)

1,75

(mm/km)

953,96\ 0-000 NASIONAL Semarang 8,9-1

i 0- 100 0- 200 Julv 1991 NASIONAL Semaranu 6.75 1 1 19.56 8.77

O+200 0-300 July 1901 NASIONAL Semarang 0,75 92(>.S4 8.oS

0-300 : 0-400 : Julv 1991 NASIONAL Semarang 1,25 93 7,40 8.oo

; 0r400 : 0-500 j July 1991 NASIONAL Semaranu 56,25 2759,00 7.2 1

O-500 0-600 : Julv 1991 NASIONAL Semarang 76,75 3437,96 6,69

: 0•600 0-700 Julv 1991 ; NASIONAL Semarang 1 15,00 47o4,So ~i / /

: o-7oo O-SOO i July 1991 NASIONAL Semaranu 36,50 2I04.8S 7,82

0- 80G 0-900 Julv 1991 NASIONAL Semaranu i 29.50 1873,04 8.o5

: O-Ooi) 1-000

; i-ioo

; Julv 1991

I July 1991
NASIONAL Semaranu ! 8,00

24.25

; 160/)6

1699.1 6

S.7 3

! 1-000 : NASIONAL Semaranu 8.20

'. 1-100 1 +200 Julv 1991 NASIONAL Semarang ! 3,88 1024,3 4 8,87

1-20C ; 1-300 | Julv 1991 NASIONAL i Semaranu i 10.13 1231.34 8.66

: )-3oo : i-400 I Julv 1991 NASIONAL 1 Semarang ! 4,75 10S3 -2 8.84

: 1-400 1-500 Julv 1991 NASIONAL i Semarang ; 16,25 1434,20 8,46

; 1-500 1+600 : Julv 1991 NASIONAL i Semaranu 7.75 1152.68 8,74

1 -600 : 1-700 July 1991 NASIONAL i Semaranu 7.25 ] M36J2 : 8.76



LAMPIRAN 25

Hasil Kerataan dan Nil-.*;' RC( -,,-,1-, u .• . •<••-<Lla'^Baiat- 1miur Lajur Kanan

pe. 100 meter Panjang Jalan

LOCATION " i "fr"~ ""'"""" ~'~ — ,
l^>Krrt<:-fu^Ls,, °S !U'1LAYAH^ ^^ATSTANDAR • KCI

1P_ in ; :|Nl'ADING|R()(:(;||Nf.ss

°"U0 : ^ j Julvl991 ^:^ONAL!f"r '̂ 3'5° ! i0ii'°2 «*«°^i 0.300 JulylcW1 r^^^ u'50 ! t),2-5° «•*>*^o:cwoc! jll!v ,„o, fsf^*rf^< l''° i ^<* «.'*
°'̂ iOKSooi j.k.,99, itxt^T^^ ,8'03 ! >w ^•••--, NASION'AI | Sem-innn • * i-

°^! 0^700! JuIvl99I ^^AHtm^n "™ i 477,,;, 5.720'7,,° :0'^! Julv 190, ^{gf^^^f 113.25 | 4646,8-, 5.8,
°-°"0 i i-ooo ; Julvl991 •TTI^v.r"— -2:> i 970->- : so,

]._

000 i M00 j Julyl991 llSi^^f^ 15'2? ! '̂ 1,08

200 ; ' '300 Julv,99. -NTf^^0™^ 19-«0 i "525,28 8J7

iNASJCO^NAL i Semarano
NASIONAL rs^^

Julv 199. ]kT^ZTTTT—^^, ^W ! ,u-»-48 . S.87

™ — JuJy]WJ :^^^aJ ™ ! H52.68 : ,74
16 : 1 , ~ 4444_^.ii4^_Jv.iJjajdjj" i 4 ) Im-io ,,,

Xj I Julv 1991 ,'NASJONA. i <: ' ' '* 8'S7
Julv 1991 :NAS/ON'\/^l" ' ' ; 'A0!;^^^mu^nal ; Semaranu'000 , : -,••„ ! , —-——-—-ilt; : semaranu •' 1 7n <k-, n.

- '-• >-::.{.<.'. A Julv 199! •'NAt.vvvA.TT, ^; ' i ^J-y<> 8.0-!



.AMPIRAN 26

JENIS KERUSAKAN YANG DOMINAN

ARAH TIMUR - BARAT

Stasiun |Jenis Kerusakan Kode ! Ukuran Letak Kerusakan
| |

dari Titik Awal

400 - 600 j Longitudinal CL L == 3 mm 577 - 579

| 600 - 800 Longitudinal CL L = 1,5 mm 675 - 694

j 1200-1400 1 Longitudinal j CL L^= 3 mm 1287

1400-1600 Longitudinal CL L = 1,5 mm 1403- 1474

j 0 - 200 Depression \ DD H ==4,5 cm 20

1 0 - 200 Depression \ DD H = 3 cm 231

1000- 1200 1 Depression ! DD H = 4 cm 1102

] 1200-1400 Depression j DD H ;" 4 cm 1246

! 1600-1700 Depression \ DD 11

H

- 5 cm 1640

! 400 - 600
1

. i
Shoving j DS --- 3 cm 567 - 600

600 - 800 Shoving \ DS H == 14 cm 615

600 - 800 Shoving DS j 11 = 5 cm i 62-J ;

! 1000- 1200 Shoving \ DS : H = 20 cm ; 1 102

| 1000- 1200 Shoving DS | H = 20 cm 1175

| 1200- 1400 Shoving DS | H = 22 cm 1246 |
1 1400-1600 Shoving \

I'acthing \
DS j H = 14 cm ! 15H j

1 400 - 600 .
1 i PA j j

475 |
| 600 - 800 j Racthing PA | I 600

! 800-1000 1
1

Paclhing j PA ! i 904 - 943 !
1200- 1400 Pactlung j PA ! 1258 i

i 1400- 1600 !
1 1

Pactlung
i

Llushing \

PA 1

"sf" r
I

i

1437 !
j 0-200 I 80 - 200

! 0 - 200 ! h'luxhing SF ! i
i 200 - 400 1

400 - 600 /•'lushing SF j 430 - 600 |
1 600 - 800 j

i
/•'lushing SF 1 i 707 - 800 '

1000 - 1200 | T'lushtng \ SF ! 1 ICO -1200

1200- 1400 L'Iuslung j SF i 1 1200-1258 I

1400- 1600 j L'lushtng SF | 1437-1600



LAMPIRAN 27

JENIS KERUSAKAN YANG DOMINAN

ARAH TIMUR-BARAT

Stasiun [Jenis Kerusakan Kode Ukuran 1 Letak Kerusakat
| ! dan Titik Awal

0-200 Ravelling j SR | 20 - 200
400 - 600 Ravelling SR i \ 430 - 60(i
600 - 800 Ravelling SR ! 1 600 - 800

800- 1000 Ravelling i SR ; 904-1000

1200- 1400 Ravelling SR | : 1200- 1400

1400- 1600 Rave/ling SR | ! 1400-1600
1600-1700 Ravelling J SR ! 1600- 1700



LAMPIRAN 28

JENIS KERUSAKAN YANG DOMINAN

ARAH BARAT - TIMUR

Stasiun [Jenis Kerusakan | Kode ! Ukuran Letak Kerusakan

( 'rocodile

i
i i dari Titik Awai

j 100 -300 CR jL ••-- 1,5 / 200 mm j 113

| 300 - 500 ('rocodile CR | L =••2 / 150 mm | 424 - 500
: iioo-1300 Crocodile CR ! L= 2/300 mm | 1226-1250
! 100-300 Depression DD H = 4 cm 1 193-300
' 300 - 500 Depression DD Fl =: 4 cm ! 303-321

1 300 - 500 i Depression DD H = 4 cm 438-488

| 500 - 700 Depression DD H = 3,5 cm | 504 - 700
j 700 - 900 Depression DD Fl = 5 cm i 740

s 700 - 900 Depression DD H - 3 cm 754

700 - 900 Depression DD H r:" 5 cm ! 767 - 809
900- 1100 Depression DD H ---• 4,5 cn 1 I 18

1100- 1300 Depression DD H - 3,2 cm ' 1266

1300- 1500 Depression DD 11=2 cm 1 1325-1500

1500 - 1700 Depression DD H = 1,5 cm 1500- 1650

100-300 Shoving DS Fl - 3,5 cm 193-300

300 - 500 Shoving ds ; H = 3 cm 303 -321

300 - 500 Shoving DS j H= 15 cm 414

300 - 500 Shoving DS j H = 3 cm 488 - 500

500 - 700 Shoving DS 1 H = 3 cm 504 - 700

700 - 900 Shoving DS 1 II = 35 cm 740

700 - 900 Shoving DS | H = 4 cm 767 - 809

900- 1100 Shoving DS j H = 28 cm 1118

1100- 1300 Shoving DS ; Fl = 20 cm 1266

1300- 1500 Shoving DS H = 4 cm i 1325- 1500

1500- 1700 Shoving DS | PI = 2 cm i 1501 - 1650



AMPIRAN 29

JENIS KERUSAKAN YANG DOMINAN

ARAH BARAT-TIMUR

Stasiun JJenis Kerusakan
j j

Kod

100 -300 " j Idustiing \ "~~SF
500 -700 \ blushing i SF

700 -900 j L'luslnng \ SF

700 -900 1 L'luslnng SF

0- 100 Ravelling \ SR

300 -500 Ravelling ~ SR
500--700 Ravelling \ SR

900 - 1100 Ravelling SR

1100- 1300 Ravelling SR

1300 - 1500 Ravelling ; SR

1500 - 1700 Ravelling SR

Ukuran | Letak Kerusakan

' dari Titik Awal

\ 193-300 "'"'
i 548 - 700
! 740 - K(D

\ 767 - 809
! 0-100

j 300 - 500
| 500 - 700
; 9oo- i ioo

I 1100-1300

1300-1500

1500- 1700


