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ABSTRAK

Ruas Jalan Gito-Gati Kabupaten Sleman, Y ogyakarta dikategorikan sebagai jalan provins
merupakan salah satu akses jalan yang letaknya cukup strategis sering dilewati kendaraan kecil
hingga besar. Selain jalan alternatif jalan tersebut merupakan salah satu akses jalan yang menuju
pusat pemerintahan Kabupaten Sleman dan juga saranan publik lainnya. Oleh karena itu,
diperlukan evaluas tingkat kerusakan dan ketidak rataaan pada jalan tersebut. Dalam penelitian ini
evaluas tingkat kerusakan berdasarkan metode Pavement Condition Index (PCl) dan ketidak
rataan International Roughness Index (IRI). Evaluas dilakukan untuk mengetahui kondisi
permukaan perkerasan beserta tindakan perbaikan yang harus dilakukan.

Data diperoleh dengan melakukan survei di lapangan. Data PCI didapat dengan melakukan
survey visual di lapangan dan data IRl didapat dengan bantuan alat Roughometer. Adapun
perhitungan data PCl dilakukan sesuai dengan yang sudah diatur dalam FAA (1982) dan
perhitungan data IRl dilakukan dengan memasukkan nilai dial kedalam persamaan.

Dari hasil perhitungan dengan metode PCI diketahui bahwa sebesar 5% segmen
mengalami kondisi perkerasan sangat baik (very good), sebesar 14% segmen mengalami kondisi
perkerasan baik (good), sebesar 73% segmen mengalami kondisi rusak sedang (fair), sebesar 9%
segmen mengalami kondisi jelek (poor), sebesar 0% segmen mengalami kondisi sangat jelek (very
poor) dan sebesar 0% mengalami kondisi gagal (failed). Adapun perhitungan dengan metode IRI
diketahui bahwa 68% dengan kondisi sedang, 27% dengan kondisi rusak ringan , 5% dengan
kondisi rusak berat dan 0% dengan kondisi baik. Tindakan penangan yang dilakukan berdasarkan
Bina Marga (2011) menunjukkan beberapa jenis kerusakan seperti penutupan permukaan,
penambalan Persial, rekonstruksi, perawatan permukaan dan penutupan retak.

Kata Kunci: PCI, IRI, BinaMarga dan Penanganan
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ABSTRACT

Gito-Gati Road Area Seman regency, Yogyakarta is categorized as a provincial road is
one of the access road that is strategically located is often skipped small to large vehicle. In
addition to the road alternative is one of the road access to the central government of Seman
regency and also other public facilities. Therefore it is necessary to evaluate the level of damage
to the road. In this study the evaluation of the damage rates based on the Pavement Condition
Index (PCI) and unevenness of the International Roughness Index (IRI) methods. Evaluation is
done to know the condition of pavement surface and corrective action to be done.

Data obtained by conducting surveys in the field. PCI data was obtained by conducting a
visual survey in the field and IRI data obtained with the help of Roughometer tool. The calculation
of PCI data is done in accordance with that already arranged in FAA (1982) and the calculation
of IRI data is done by entering the dial value into the equation.

From the calculation result by PCI method, it is known that 5% of the segment has very
good condition, 14% of segment has good condition, 73% segment suffered from moderate
damage, 9% segment Experiencing bad condition (poor), 0% segment experience very bad
condition (very poor) and 0% experiencing failure condition (failed). The calculation by IRI
method known that 68% with moderate condition, 27% with mild damage condition, 5% with
severe damage condition and 0% with good condition. Handling actions conducted under Bina
Marga (2011) show some types of damage such as surface closure, Persial patching,
reconstruction, surface treatment and crack closure.

Keywords: PCI, IRI, Bina Marga, Handlin
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PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jaringan jalan raya yang merupakan prasarana transportasi darat memegang
peranan yang sangat penting dalam sektor perhubungan terutama untuk
kesinambungan distribusi barang dan jasa. Jalan merupakan prasarana angkutan
darat yang sangat penting dalam memperlancar kegiatan hubungan perekonomian,
baik antara satu kota dengan kota lainnya, maupun antara kota dengan desa dan
antara satu desa dengan desa lainnya. Kondisi jalan yang baik akan memudahkan
mobilitas penduduk dan barang dalam mengadakan hubungan perekonomian dan
kegiatan sosia lainnya. Prasarana jalan yang terbebani oleh volume lalu lintas
yang tinggi dan berulang-ulang akan menyebabkan terjadi penurunan kualitas
jalan. Sebagai indikatornya dapat diketahui dari kondis permukaan jalan, baik
kondisi struktural maupun fungsionalnya yang mengalami kerusakan. Kondisi
permukaan jalan dan bagian jalan lainnya perlu dipantau untuk mengetahui

kondisi permukaan jalan yang mengalami kerusakan tersebut.

Ruas Jalan Gito-Gati Kabupaten Sleman, Y ogyakarta merupakan salah satu
akses jalan yang letaknya cukup strategis sering dilewati kendaraan kecil hingga
besar. Selain jalan alternatif jalan tersebut merupakan salah satu akses jalan yang
menuju pusat pemerintahan Kabupaten Sleman dan juga saranan publik lainnya.
Oleh karena itu, ruas jalan yang di analisis tersebut merupakan prasarana yang
sangat penting dan dikategorikan sebagai jalan provinsi, dimana jalan tersebut
dapat memperlancar kegiatan lalu lintas serta ekonomi masyarakat sekitar dan
juga dapat meningkatkan potensi wilayah tersebut. Data dari dinas pekerjaan
umum kabupaten Sleman jalan Gito-Gati memiliki panjang ruas 2500 m, |ebar
ruas 7 m, LHR 640 dengan jenis perkerasan penetrasi Macadam, mengalami
rusak ringan 68 % dan baik 32 % pada tahun 2016.



Penanganan kerusakan jalan ditujukan agar jaringan jalan tetap dapat
menjalankan peranannya dengan baik. Hal tersebut dapat terpenuhi jikaruas jalan
yang ada berada dalam kondisi kemampuan yang prima. Berdasarkan hal tersebut
maka perlu diadakan evaluas kembali untuk mengetahui kondisi jalan yang ada.
Setelah diketahui hasilnya kemudian menentukan langkah-langkah penanganan
kerusakan jalan, hal ini adalah merupakan bagian dari pemeliharaan jalan. Atas
dasar ini, penanganan kerusakan jalan harus segera dilaksanakan untuk mencegah
kerusakan yang semakin meluas, sehingga pembangunan perkerasan baik
pemeliharaan maupun pengawasan sangat diperlukan.

Untuk mengetahui tingkat kerusakan yang bertujuan mengetahui kondisi
kerusakan yang akan berpengaruh pada keamanan dan kenyamanan dari pengguna
jalan. Maka peneliti melakukan evaluasi penilaian kondisi permukaan jalan yang
merupakan salah satu tahapan untuk menentukan tingkat kerusakan jalan. jenis
program evaluas yang dilakukan pada penelitian ini menggunakan dua metode
yaitu Pavement Condition Index (PCI) dan International Roughness Index (IRI)
dengan alat ukur Roughometer. Penelitian ini bertujuan untuk mendapatkan nilai

kondisi permukan jalan Gito-gati dan cara penanganannya.

1.2 Rumusan Masalah
Penelitian evaluas perkerasan lentur yang di analisis penulis terdapat
beberapa masalah yang harus di jadikan rumusan masalah, yaitu :

1. Bagaimanakondisi fungsional struktur perkerasan Jalan Gito-Gati saat ini ?

2. Apakah faktor-faktor yang berkontribusi menyebabkan kerusakan pada jalan
Gito-Gati ?

3. Upaya penanganan apa yang perlu dilakukan untuk meningkatkan kondis

fungsional struktur perkerasan jalan Gito-Gati ?



1.3 Tujuan Pendlitian
Tujuan penelitian berisi sebagal berikut ini.
1. Mengidentifikas jenis-jenis kerusakan jalan, menghitung nilai PCI dan nilai
IRI perkerasan padaruas jalan Gito-Gati.
2. Menentukan kemungkinan penyebab kerusakan pada ruas jalan Gito-Gati.
3. Menentukan jenis penanganan kerusakan berdasarkan Bina Marga (2011).

1.4 Batasan Pendlitian

Agar penelitian dalam menyusun tugas akhir ini lebih terarah dan tidak
terlalu meluas, maka peneliti membatasi masalah penelitiannya yaitu sebagai
berikut.

1. Wilayah pendlitian di jalan Gito-Gati (Sta 0+100 s.d Sta 2+300) Kabupaten
Sleman, Y ogyakarta.

2. Data yang digunakan untuk evaluasi didapat melalui survel visua yaitu berupa
data panjang, |ebar, luasan, serta kedalaman tiap jenis kerusakan yang terjadi.

3. Evaluas nila kinerja perkerasan didasarkan pada hasil pengukuran kerusakan
perkerasan dilapangan untuk menentukan Pavement Condition Index (PCI)
berdasarkan metode standar Federal Aviation Administration (FAA).

4. Evaluasi nilai ketidakrataan jalan dilakukan dengan menggunakan nilai

International Roughness Index (IRI) berdasarkan alat ukur Roughometer.

15 Manfaat Penelitian

Dari penelitian yang dilakukan, akan mengetahui tingkat kerusakan dan
kelayakan perkerasan jalan serta mengevaluasi kerusakan pada ruas jalan Gito-
Gati Kabupaten Sleman, Yogyakarta. Nilai yang didapat menunjukan jenis dan
tingkat kerusakan, yang digunakan sebagai dasar dalam melakukan kegiatan
pemeliharaan dan perbaikan sebelum daerah kerusakan bertambah. Selain itu dari
penelitian ini akan mengetahi persamaan korelas antara kerusakan permukaan
jalan dari nilai PCI dengan ketidakrataan jalan dari nilai IRI.



1.6 Lokas Pendlitian

Penelitian ini dilaksanakan pada ruas J. Gito-gati Kabupaten Sleman
Provinsi D. I. Yogyakarta. Lokas penelitian dapat dilihat pada Gambar 1.1 di
bawah ini.

JL. Gito-Gati

Gambar 1.1 Peta L okasi Pendlitian
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kondis Struktur Perkerasan Jalan

Menurut Sukirman (1992) perkerasan jalan sering mengalami kerusakan atau

kegagalan sebelum mencapai umur rencana. Kegagalan pada perkerasan dapat

dilihat dari segi kondisi kerusakan struktural dan kerusakan fungsional.

1

Kerusakan struktural adalah kerusakan yang mencakup kegagalan perkerasan
dari satu atau lebih komponen perkerasan yang mengakibatkan perkerasan tidak
dapat lagi memikul beban lalu lintas. Kerusakan struktural dapat disebabkan
oleh kondisi lapisan tanah dasar yang tidak stabil, beban lalu lintas, kelelahan
permukaan, dan pengaruh kondisi lingkungan disekitarnya.

Kerusakan fungsional adalah suatu kondisi kerusakan dimana kenyamanan dan
keamanan dari pengguna jalan terganggu dan biaya operas kendaraan
meningkat. Kerusakan fungsional ini dapat berdiri sendiri dan dapat pula diikuti
dengan kerusakan struktural.

Pada prinsipnya jenis kerusakan fungsional akan menurunkan tingkat

kenyamanan dan keamanan pengguna jalan seperti uraian berikut.

1

Meningkatkan kebisingan akibat gesekan roda dan permukaan jalan.

2. Meningkatkan resiko cipratan air (water splashing) pada saat permukaan basah.
3.
4. Meningkatkan resiko tergelincir saat mengerem di saat permukaan basah

Menigkatkan resiko tergelincir saat menikung di saat permukaan basah.

maupun kering.

Menurut Hardiyatmo (2007), jenis-jenis kerusakan perkerasan lentur (aspal),

umumnya diklasifikasikan atas 5 bagian yaitu: deformasi, retak, kerusakan tekstur

permukaan, kerusakan di pinggir perkerasan dan kerusakan lubang dan tambalan.

Secara garis besar, kerusakan pada perkerasan beraspa dapat dikelompokkan atas

empat modus kejadian, yaitu: retak, cacat permukaan, deformasi, dan cacat tepi

perkerasan.



Winarsh (2012) melakukan evaluas kinerja perkerasan lentur dan
perancangan tebal perkerasan pada jalan Kaliurang km 9-12 dengan metode
AASHTO 2000 dan Analisa Komponen (Bina Marga, 1987)”. Hasil evaluasi
tersebut menunjukkan bahwa terdapat kerusakan yang paling dominan adalah slope
variance. Nilai kinerja perkerasan jalan secara struktural dinyatakan dengan
Present Serviceability Index (PSl) dinyatakan GOOD (baik). Penyelesaian dalam
analisis tersebut ialah dengan dilakukan pemeliharaan yang rutin terhadap jalan
tersebut agar tidak terjadi kerusakan yang lebih tinggi. Dan dilakuakan overlay
pada titik-titik kerusakan dengan tingkat ringan. Dari hasil pengamatan di lapangan,
jalan Gito-Gati yang akan di lakukan penelitian hanya mengalami kerusakan
fungsional seperti retakan, lubang dan tambal an.

2.2 Parameter Kondisi Fungsional

Ada beberapa jenis metode yang sering digunakan untuk mengukur parameter
kerusakan fungsional jalan seperti uraian berikut.
1.  Pavement Condition Index (PCl)

Pavement Condition Index (PCl) adalah salah satu sistem penilaian kondisi
perkerasan jalan bersadarkan jenis, tingkat kerusakan yang terjadi dan dapat
digunakan sebaga acuan dalam usaha pemeliharaan. Nilai Pavement
Condition Index (PCl) memiliki rentang O (nol) sampai dengan 100 (seratus)
dengan kriteria sempurna (excellent), sangat baik (very good), sedang (fair),
jelek (poor), sangat jelek (very poor), dan gagal (failed). (Sumber : Shahin,
1994)
2. International Roughness Index (IRI)

International Roughness Index (IRI) atau ketidakrataan permukaan jalan
dikembangkan oleh Bank Dunia pada tahun 1980an. IRl digunakan untuk
menggambarkan suatu profil memanjang dari suatu jalan dan digunakan
sebagal standar ketidakrataan permukaan jalan. Satuan yang biasa
direkomendasikan adalah meter per kilometer (m/km). Pengukuran IRI
didasarkan pada perbandingan akumulasi pergerakan suspensi kendaraan

standar ( dalam mm, inchi dan lain-lainnya ) dengan jarak yang ditempuh



oleh kendaraan selama pengukuran berlangsung ( dalam m, km, dan lain-lain
). (Sumber : Sukirman, 1999)
3. Surface Distress Index (SDI)
Surface Distress Index (SDI) adalah sistem penilaian kondisi perkerasan jalan
berdasarkan dengan pengamatan visual dan dapat digunakan sebagai acuan
dalam usaha pemeliharaan. Dalam pelaksanaan metode SDI di lapangan
maka ruas jalan yang akan disurvel harus dibagi ke dalam segmen-segmen.
(sumber : Mulyono, 2007)
4.  Present Serviceability Index (PS)
Indeks Permukaan (IP) atau Present Serviceability Index (PS) dikenalkan
oleh AASHTO berdasarkan pengamatan kondis jalan meliputi kerusakan-
kerusakan seperti retak-retak, alur, lubang, lendutan pada lgur roda,
kekasaran permukaan dan sebagainya yang terjadi selama umur pelayanan.
(sumber : Sukirman, 1992)
5. Rougness Condition Index (RCI)
Indeks Kondisi Jalan (Road Condition Index = RCIl) adalah skala tingkat
kenyamanan atau kinerja jalan yang dapat diperoleh dari pengukuran dengan
alat Roughometer maupun secaravisual. (sumber : Silvia Sukirman, 1992)
Berbagal penelitian evaluasi kondisi jalan di Indonesia dilakukan berdasarkan
paramater-parameter di atas. Khairunnisa (2012), misalnya, mengevaluasi ruas
jalan Basin — Mipitan di Kabupaten Klaten menggunakan PCl dan PS. Winarsih
(2012) mengevaluasi kinerja perkerasan lentur dan perancangan tebal perkerasan
pada ruas jalan Kaliurang km 9-12 menggunakan metode Analisa Komponen (Bina
Marga, 1987) dan AASHTO 2000. Amrullah (2014) mengevaluasi kerusakan dan
kelayakan pada jalan Wates menggunakan metode PCl, PS, dan nila RCI.
Kurniawan (2012) mengenalisis tingkat kerusakan perkerasan lentur pada ruas jalan
Lingkar Selatan Boro Kulon — Condongsari Purworgjo menggunakan Bina Marga
1987 dan nila PSS sementara itu, Abdullah (2013) mengevaluasi kondis
perkerasan pada ruas jalan Kaliurang Km 9 -12 menggunakan nilai RCI dan PS
sementara Arian (2016) Evaluasi Kerusakan Jalan dengan Metode Pavement
Condition Index dan Permen PU No. 13 Tahun 2011 pada ruas jalan Gito-Gati.



Pada penelitian ini, parameter tingkat kerusakan jalan (Pavement Condition
Index) dan kerataan jalan (International Roughness Index) akan digunakan untuk
mengevaluasi kondisi perkerasan pada ruas jalan Gito-Gati, Parameter tingkat
kerusakan jalan (Pavement Condition Index) dan kerataan jalan (International
Roughness Index) dipilih karena pada penelitian sebelumnya ruas jalan tersebut
belum dilakukan evaluas tingkat kerusakan disepanjang ruas jalan tersebut.

2.3 Kondis Perkerasan Jalan Gito-Gati

Penelitian tentang kondisi perkerasan pada jalan Gito-Gati sudah pernah
dilakukan oleh Arian pada tangga 7 September 2015 sebelumnya, sementara
berdasarkan data kondis jalan yang diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum
Kabupaten Sleman pada tahun 2016, kondisi perkerasan jalan Gito-Gati mengalami
kerusakan ringan 68% dan 32% baik. penelitian ini dilakukan untuk mengevaluasi
ulang untuk mengetahui kondisi jalan, sehingga dapat mengetahui langkah-langkah
yang sesuai untuk penanganan.

Perbedaan penelitian terdahulu oleh Arian dengan penelitian yang digjukan
sekarang terdapat pada Tabel 2.1.

Tabel 2.1 Persamaan dan Perbedaan Penelitian ini dengan Penelitian
Terdahulu.

Pengarang dan
Judul Penelitian Penelitian Dona Arian Penelitian Sekarang
Sebelumnya
Arian D. 1. Mengetahui nilai  kerataan |1. Mengidentifikasi

(2016) “Evaluas | struktur perkerasan dengan | jenis-jeniskerusakan
Kerusakan Jalan| nila IRl menggunakan aat | jalan, menghitung
dengan Metode | Roughometer, nilai PCI dan nilai
Pavement 2. Mengetahui jenis dan tingkat IRI perkerasan pada
Condition Index kerusakan yang terjadi pada ruas jaan Gito-Gati




Lanjutan Tabel 2.1 Persamaan dan Perbedaan Penelitian ini dengan Penelitian

Terdahulu.

Pengarang dan
Judul Penélitian
Sebelumnya

Penelitian Dona Arian

Penelitian Sekarang

dan Permen PU
No. 13 Tahun 2011
pada
Gito-Gati”.

ruas jaan

. Mengetahui

struktur perkerasan ruas jalan
Gito — Gati stasiun 0+800
meter sampai 1+900 meter
metode PCI

(Pavement Condition Index),

dengan

kondisi
kelayakan jalan dan jenis
perbaikan sesuai Permen PU
No 13 Tahun 2011.

stasiun 0+100 meter
sampai 2+300 meter.

. Menentukan

kemungkinan
penyebab kerusakan
padaruas jalan Gito-
Gati.

. Menentukan jenis

penanganan
kerusakan
berdasarkan Bina
Marga (2011).
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LANDASAN TEORI

3.1. Perkerasan Lentur

Menurut Shahin (1994) konstruksi perkerasan lentur terdiri dari lapisan-
lapisan yang diletakkan diatas tanah dasar yang telah dipadatkan. Lapisan-lapisan
tersebut berfungsi untuk menerima beban lau lintas dan menyebarkanya ke
lapisan dibawahnya. Beban lalu lintas yang bekerja di atas konstruksi perkerasan
dapat dibedakan atas.
1.  Muatan kendaraan berupa gaya vertical.
2.  Gayarem kendaraan berupa gaya horizontal.
3. Pukulan roda kendaraan berupa getaran-getaran.

Karena sifat penyebaran gaya maka muatan yang diterima oleh masing-masing
lapisan berbeda dan semakin ke bawah semakin kecil. Lapisan permukaan harus
mampu menerima seluruh jenis gaya yang bekerja, lapisan pondasi atas menerima
gaya vertikal dan getaran, sedangkan tanah dasar dianggap hanya menerima gaya
vertikal sgja. Oleh karenaitu terdapat perbedaan syarat-syarat yang harus dipenuhi
oleh masing-masing lapisan. Konstruksi perkerasan terdiri dari.

1.  Lapisan permukaan (surface course)

Lapisan permukaan adalah lapisan yang terletak paling atas, dan berfungsi

sebagai.

a. Lapis perkerasan penahan beban roda, lapisan mempunya stabilitas
tinggi untuk menahan beban roda selama masa pel ayanan.

b. Lapis kedap air, sehingga air hujan yang jatuh diatasnya tidak meresap
kelapisan di bawahnya dan melemahkan |apisan-lapisan tersebut.

c. Lapis aus, lapisan yang langsung menderita gesekan akibat rem
kendaraan sehingga mudah menjadi aus.

d. Lapis yang menyebarkan beban ke lapisan bawah, sehingga dapat dipikul
oleh lapisan lain yang mempunyai daya dukung yang lebih jelek.

10
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Lapisan pondasi atas (base course)

Merupakan lapisan perkerasan yang berada diantara lapis pondasi bawah

dan lapis permukaan. Lapisan pondasi atas memiliki fungsi sebagai berikut.

a. Bagian perkerasan yang menahan gaya lintang dari beban roda dan
menyebarkan beban ke lapisan dibawahnya.

b. Lapisan peresapan untuk |apisan pondasi bawah.

c. Bantalan terhadap lapisan permukaan.

Material yang akan digunakan untuk lapis pondasi atas adalah material yang

cukup kuat. Untuk lapis pondas atas tanpa bahan pengikat umumnya

menggunakan material dengan CBR > 50% dan Indeks Plastisitas < 4%.

Bahan-bahan alam seperti batu pecah, kerikil pecah, stabilisasi tanah dengan

semen dan kapur dapat digunakan sebagai |apis pondas atas.

Lapisan pondasi bawah (subbase course)

Merupakan lapisan perkerasaan yang terletak antara lapis pondasi atas dan

tanah dasar. Lapis pondasi bawah ini berfungsi sebagai.

a. Bagian dari konstruks perkerasan untuk menyebarkan beban roda ke
tanah dasar. Lapisan ini harus cukup kuat, mempunyar CBR 20% dan
Indeks Plastisitas < 10%.

b. Efisens penggunaan material. Material pondasi bawah relatif murah
dibandingkan dengan lapisan perkerasan diatasnya.

c. Mengurangi tebal |apisan diatasnya yang lebih mahal.

d. Lapisan peresapan, agar air tanah tidak terkumpul di pondasi.

e. Lapisan pertama, agar pekerjaan dapat berjaan lancar. Hal ini
sehubungan dengan kondis lapangan yang memaksa harus segera
menutup tanah dasar dari pengaruh cuaca, atau lemahnya daya dukung
tanah dasar menahan roda-roda alat besar.

f. Lapisan untuk mencegah partikel-partikel halus dari tanah dasar ke lapis

pondas atas.



3.2.
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L apisan tanah dasar (subgrade)

Lapisan tanah setebal 50-100 cm diatas akan di letakkan lapisan pondasi
bawah dinamakan lapisan tanah dasar. Lapisan tanah dasar dapat berupa
tanah adli yang dipadatkan jikatanah aslinya baik dengan nilai CBR 5 - 15%
dan indeks plastis < 15%, tanah yang didatangkan dari tempat lain dan
dipadatkan atau tanah yang distabilisasi dengan kapur atau bahan lainya.

Jenis Kerusakan Pada Perkerasan Jalan
Jenis-jenis kerusakan perkerasan jalan pada umumnya diklasifikasikan

bagian yaitu:
3.2.1.Deformasi

Deformasi adalah perubahan permukaan jalan dari profil aslinya. Deformasi

merupakan kerusakan penting dari kondis perkerasan, karena mempengaruhi

kualitas kenyamanan lalu lintas (Shahin, 1994). Berikut ini beberapa tipe

deformasi perkerasan lentur.

1

Bergelombang (corrugation)

Bergelombang atau keriting adalah kerusakan akibat terjadinya deformasi
plastis yang menghasilkan gelombang-gelombang melintang atau tegak
lurus arah perkerasan. Keriting sering terjadi pada titik-titik yang banyak
mengalami tegangan horizontal tinggi, dimana lalu-lintas mulai bergerak
dan berhenti (Shahin, 1994).

Tingkat kerusakan perkerasan untuk hitungan PCI, indentifikass dan
pemilihan perbaikannya dalam Tabel 3.1

Tabel 3.1 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Keriting (Corrugation)

Tingkat e Pilihan Untuk
K erusakan Identifikasi Kerusakan Perbaikan
L Keriting membuat sedikit gangguan Belum perlu
kenyamanan kendaraan perbaikan
M Keriting membuat agak banyak Rekonstruksi
menganggu kenyamanan kendaraan
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Lanjutan Tabel 3.1 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, Identifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Keriting (corrugation)
Tingkat e Pilihan Untuk
K erusakan Identifikas Kerusakan Perbaikan
H Keriting membuat banyak gangguan Rekonsiruksi
kenyamanan kendaraan
Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

Alur (rutting)

Alur adalah deformasi permukaan perkerasan aspal dalam bentuk turunnya
perkerasan ke arah memanjang pada lintasan roda kendaraan. Distorsi
permukaan jalan yang membentuk alur-alur terjadi akibat beban lalu-lintas
yang berulang-ulang pada lintasan roda sggar dengan as jalan. Alur
biasanya baru nampak jelas ketika hujan dan terjadi genangan (Shahin,
1994).

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikass dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.2

Tabel 3.2 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Alur (Rutting)

Tingkat L . .
Identifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan
Kerusakan
L Kedalam alur rata-rata 6-13 mm Belum perlu perbaikan
M Kedalam alur rata-rata 13-25,5 mm | Rekonstruksi
H Kedaam aur ratarata lebih dari | Rekonstruksi
25,5 mm

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

Ambles (depression)

Ambles adalah penurunan perkerasan yang terjadi pada area terbatas yang
mungkin dapat diikuti dengan retakan. Penurunan ditandal dengan adanya
genangan air pada permukaan perkerasan (Shahin, 1994).

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikasi dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.3.
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Tabel 3.3 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Ambles (Depression)

Tingkat Kerusakan | Identifikasi Kerusakan

Pilihan Untuk Perbaikan

Kedaaman maksimum

Belum perlu perbaikan

) ambles 13-25 mm

M Kedalaman maksmum | Penambalan dangkal, parsial
ambles 25-51 mm atau seluruh kedalaman

H Penambal an dangkal Penambal an dangkal, parsial

atau seluruh kedalaman

Sungkur (shoving)
Sungkur adalah perpindahan permanen secara local dan memanjang dari
permukaan perkerasan yang disebabkan oleh lalu-lintas (Shahin, 1994).

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI,

perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.4.

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

identifikasi dan pemilihan

Tabd 3.4 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Sungkur (Shoving)

Tingkat |dentifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan
Kerusakan
Sungkur mengakibatkan sedikit | Belum perlu perbaikan
L gangguan kenyamanan
kendaraan
Sungkur mengakibatkan agak | Penambalan dangkal, parsial
M banyak gangguan kenyamanan | atau seluruh kedalaman
kendaraan
Sungkur mengakibatkan | Penambalan dangkal, parsid
H banyak gangguan kenyamanan | atau seluruh kedalaman

kendaraan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)




15

Mengembang (swell)

Mengembang adalah gerakan ke atas lokal akibat dari perkerasan akibat
pengembangan (atau pembekuan air) dari tanah dasar atau dari bagian
struktur perkerasan. Perkerasan yang nalk akibat tanah dasar yang
mengembang ini dapat menyebabkan retaknya permukaan aspa (Shahin,
1994).

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikasi dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.5

Tabel 3.5 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Mengembang (Swell)

Tingkat o Pilihan Untuk
Identifikasi Kerusakan
K erusakan Perbaikan

Pengembangan menyebabkan sedikit | Belum perlu
gangguan  kenyamanan  kendaraan, | perbaikan
kerusakan ini sulit dilihat, tapi dapat

- didetekss dengan berkendara cepat.
Gerakkan ke aas terjadi bila ada
pengembangan.
Penegembangan menyebabkan cukup | Belum perlu
M gangguan kenyamanan kendaraan perbaikan,
rekonstruksi
H Pengembangan menyebabkan gangguan | Rekonstruksi

besar pada kenyamanan kendaraan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

Benjol dan turun (bump & sags)

Benjol adalah gerakan atau perpindahan ke atas, bersifat loka dan kecil,
dari permukaan perkerasan aspal, sedangkan penurunan (sags) yang juga
berukuran kecil, merupakan gerakan ke bawah dari permukaan perkerasan
(Shahin, 1994).



Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI,

perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.6
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identifikasi dan pemilihan

Tabel 3.6 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Benjol dan Turun (Bump and Sags)

Tingkat o L .
Kerusaken Identifikas Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan

Benjolan dan melengkung

L mengakibatkan sedikit gangguan | Belum perlu perbaikan
kenyaman kendaraan
Benjolan dan melengkung penambalan dangkal,

M mengakibatkan agak banyak parsial atau diseluruh
gangguan kenyaman kendaraan | kedalaman
Benjolan dan melengkung penambalan dangkal,

H mengakibatkan banyak parsia atau diseluruh
gangguan kenyaman kendaraan | kedalaman, |apisan

tambahan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

3.2.2.Retak (crack)

Mengacu pada AUSTROADS (1987) dalam Hardiyatmo (2007), retak pada
perkerasan lentur dapat dibedakan menurut bentuknya, yaitu:

1. Retak memanjang (longitudinal cracks)

Retak berbentuk memanjang pada perkerasan jalan, dapat terjadi dalam

bentuk tunggal atau berderet yang sggar, dan kadang-kadang sedikit
bercabang. Retak memanjang dapat terjadi oleh labilnya lapisan pendukung

struktur perkerasan.

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI,

perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.7

identifikasi dan pemilihan
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Tabel 3.7 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Retak M emanjang (Longitudinal Cracks)

Tingkat |dentifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan
Kerusakan

Retak tak terisi, lebar < 3/8 in. (10 | Belum perlu diperbaiki,

L mm), atau pengis retakan (seal

Retak teriss sembarang lebar | cracks) > 1/8in.
(pengisi kondisi bagus)

Retak tak terisi, lebar < 3/8 — 3 in. | Penutupan retakan
(10— 76 mm), atau

Retak teriss  sembarang |ebar
M sampai lebar 3 in (76 mm)
dikelilingi retak acak ringan

Retak terisi, sembarang Iebar
dikelilingi retak agak acak

Retak tak teris atau tak terisi | Penutupan retakan,
dikelilingi oleh retak acak, | penambalan kedalaman
kerusakan sedang sampai tinggi. parsial

Retak terisi > 3 in (76 mm)

Retak sembarang lebar, dengan
beberapainchi di sekitar retakan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)
Retak melintang (transver se cracks)
Retak melintang merupakan retak tunggal (tidak bersambung satu sama
lain) yang melintang perkerasan. Perkerasan, retak ketika temperature atau
lalu-lintas menimbulkan tegangan dan regangan yang melampaui kuat tarik
atas kelelahan dari campuran aspal padat.
Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikass dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.7
Retak diagonal (diagonal cracks)
Retak diagonal adalah retakan yang tidak bersambung satu sama lain yang
arahnya diagonal terhadap perkerasan.
Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikass dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.7
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Retak berkelok-kelok (meandering)

Retak berkelok-kelok adalah retak yang tidak saling berhubungan, polanya
tidak teratur, dan arahnya bervariasi biasanya sendiri-sendiri.

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikasi dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.7

Retak reflektif sambungan (joint reflective cracks)

Kerusakan ini umumnya terjadi pada permukaan perkerasan aspal yang
dihamparkan di atas perkerasan beton semen Portland. Pola retak dapat ke

arah memanjang, melintang, diagonal, atau membentuk blok.

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI,

perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.8

identifikasi dan pemilihan

Tabel 3.8 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Retak Reflektif Sambungan (Joint Reflective

Cracks)
ngifkatan |dentifikasi Kerusakan P"F');a;dﬂ;“k
Satu dari kondisi berikut yang terjadi: Belum perlu
Retak tak terisi, lebar < 3/8 in. (10 mm), | diperbaiki,

L atau pengis  retakan
Retak teris sembarang lebar (pengisi | (seal cracks) >
kondisi bagus) 1/8in.

Satu dari kondisi berikut yang terjadi: Penutupan
Retak tak terisi, lebar < 3/8 — 3 in. (10 — 76 | retakan,
mm), atau Retak teris sembarang lebar | penambalan

M sampai lebar 3 in (76 mm) dikelilingi retak | kedalam parsial
acak ringan
Retak terisi, sembarang lebar dikelilingi
retak agak acak
Satu dari kondisi berikut yang terjadi: Penambalan
Retak tak teris atau tak terisi dikelilingi | kedalaman
oleh retak acak, kerusakan sedang sampai | parsid,

H tinggi. Retak teris > 3 in (76 mm). Retak | rekonstruksi
sembarang lebar, dengan beberapa inchi di | sambungan
sekitar retakan, pecah (retak berat menjadi
pecahan)

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)
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Retak Blok (block cracks)

Retak blok ini membentuk blok-blok besar yang saling bersambungan
dengan ukuran sisi blok 0,2-3 meter, dan dapat membentuk sudut atau pojok
yang tajam, kerusakan ini bukan karena beban lalu-lintas. Retak blok
biasanya terjadi pada area yang luas pada perkerasan aspal, tapi kadang-
kadang hanyaterjadi pada area yang jarang dilalui lalu-lintas. Tipe keruskan
ini berbeda dengan retak kulit buaya yang bentuknya lebih kecil dan lebih
banyak pecahan-pecahan dengan sudut tajam.

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikass dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.9

Tabel 3.9 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, | dentifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Retak Blok (Block Cracks)

Tingkat dentifikasi K erusakan Pilihan Untuk Perbaikan
Kerusakan
Blok didefiniskan oleh | Penutupan retak (seal cracks)
L retak dengan tingkat | bilaretak melebihi 3 mm (1/8
kerusakan terendah in.); penutup permukaan
Blok didefiniskan oleh | Penutupan retak (seal
retak dengan tingkat | cracks); mengembalikan
M kerusakan sedang permukaan; dikasarkan
dengan pemanasan dan lapis
tambahan
Blok didefiniskan oleh | Penutupan retak (seal
retak dengan tingkat | cracks); mengembalikan
H kerusakan tinggi permukaan; dikasarkan
dengan pemanasan dan lapis
tambahan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

Retak kulit buaya (alligator cracks)

Retak kulit buaya adalah retak yang berbentuk sebuah jaringan dari bidang
bersegi banyak (polygon) kecil-kecil menyerupai kulit buaya, dengan |ebar
celah = 3 mm, retak ini disebabkan oleh kelelahan akibat beban lalu-lintas

berulang-ulang.
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Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikas dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.10

Tabel 3.10 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, Identifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Retak Kulit Buaya (Alligator Cracks)

Tingkat Identifikasl Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan
Kerusakan

Halus, retak rambut/halus| Belum perlu  diperbaiki,
memanjang segjgar satu dengan | penutupan permukaan,
yang lain, dengan atau tanpa | lapisan tambahan (overlay)

L berhubungan satu sama lain.

Retakan tidak  mengalami

gompal*.

Retak kuliat buaya ringan terus | Penambalan parsia, atau di
M berkembang kedalam pola atau | seluruh kedalaman, lapisan

jaringan retakan yang diikuti | tambahan, rekonstruksi
gompal ringan

Jaringan dan pola retak telah | Penambalan parsial, atau di
berlanjut, sehingga pecahan- | seluruh kedalaman, lapisan
pecahan  dapat  diketahui | tambahan, rekonstruksi

H dengan mudah dan terjadi
gompal di pinggir. Beberapa
pecahan mengalama rocking
akibat lalu-lintas

*Retak gompal adalah pecahan material di sepanjang sisi retakan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

Retak dlip (sippage cracks) atau retak bentuk bulan sabit (crescent shape
cracks)

Retak dlip atau retak berbentuk bulan sabit yang diakibatkan oleh gaya gaya
horizontal yang berasal dari kendaraan. Retak ini diakibatkan oleh
kurangnya ikatan antara lapisan permukaan dengan lapisan dibawahnya,
sehingga terjadi penggelinciran. Jarak retakan sering berdekatan dan
berkelompok secara pararel.

Tingkat kerusakan untuk hitungan PCI, identifikass dan pemilihan
perbaikannya ditunjukan dalam Tabel 3.11
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Tabel 3.11 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal, Identifikasi dan
Pemilihan Perbaikan Retak Slip (slippage cracks) atau Retak Bentuk
Bulan Sabit (Crescent Shape Cracks)

Tingkat
Kerusakan

|dentifikas Kerusakan

Pilihan Untuk Perbaikan

Retak rata-rata lebar < 3/8 in.
(20 mm)

Belum perlu  diperbaiki,
pengis retakan (seal cracks)
>1/8in.

Satu dari kondis berikut yang

terjadi:

1. Retak ratarata 3/8-3/2 in
(10-38 mm)

2. Area sekitar retakan pecah
ke dalam pecahan pecahan
terikat

Penutupan retakan,
penambalan kedalam parsial

Satu dari kondis berikut yang

terjadi:

1. Retak rata-rata> %2in — 3/2
in (>38 mm)

2. Area  disekitar  retakan
pecah kedalam pecahan-
pecahan mudah terbongkar

Penambalan
parsial,
sambungan

kedalaman
rekonstruksi

3.2.3. Kerusakan Tekstur Permukaan

Sumber: Shahin (1994) dalam Hardiyatmo (2007)

Kerusakan tekstur permukaan merupakan kehilangan material perkerasan

secara berangsur-angsur dari lapisan permukaan kearah bawah. Pekerasan nampak

seakan pecah menjadi bagian-bagian kecil, seperti pengelupasan akibat terbakar

sinar matahari, atau mempunyai garis-garis goresan yang sggar. Butiran lepas

dapat terjadi di atas seluruh permukaan, dengan lokasi terburuk di jalur lalu lintas
Menurut (Shahin,1994).
Kerusakan tekstur permukaan aspal dapat dibedakan menjadi.

1. Pelapukan dan Butiran Lepas (weathering and raveling).
2.  Kegemukan (Bleeding/Flushing).
3. Agregat licin (Polished Aggregate).
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4. Terkelupas (delamination).
5. Sripping.

3.2.4. Lubang (pothole)

Lubang adalah lekukan permukaan perkerasan akibat hilangnya lapisan
aus dan material lapis pondasi (base). Kerusakan berbentuk lubang kecil biasanya
berdiameter kurang dari 0,9 m dan berbentuk mangkuk uang dapat berhubungan
atau tidak berhubungan dengan kerusakan permukaan lainnya (Hardiyatmo,
2007).

3.3. Metode Pevement Condition Index (PCl)

Pavement Condition Index (PCl) adalah salah satu sistem penilaian kondisi
perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat kerusakan yang terjadi dan dapat
digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Nilai Pavement Condition
Index (PCI) memiliki rentang O (nol) sampai dengan 100 (seratus) dengan kriteria
sempurna (excellent), sangat baik (very good), sedang (fair), jelek (poor), sangat
jelek (very poor), dan gagal (failed) (Shahin, 1994). Penilaian kondisi perkerasan
diperlukan untuk mengetahui nilai Pavement Condition Index (PCI), berikut

adal ah parameter dalam penilaian kondisi perkerasan.
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PCI RATING
107 Excellent
85 Very Good

Gambar 3.1 Rating Kondisi Perkerasan Berdasarkan Metode PCI
(sumber : Shahin, 1994)

3.3.1.Density (Kadar Kerusakan)

Density atau kadar kerusakan merupakan presentase terhadap luasan suatu
unit segmen yang diukur dalam satuan meter persegi atau meter panjang. Nila
density suatu jenis kerusakan dibedakan juga berdasarkan tingkat kerusakannya.

Rumus mencari nilai density:

Density = 2- x 100% (3.1)
Atau

Density = = x 100% (3.2)
dengan:

Ad = luastotal jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m?)
Ld
As

panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m)

luas total unit segmen (m?)



3.3.2.Deduct Value (Nilai Pengurangan)

DEDUCT WVALUE

24

Deduct Value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang
diperoleh dari kurva hubungan antara density dan deduct value. Deduct value juga
dibedakan atas tingakatan kerusakan untuk tiap-tiap kerusakan.
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Gambar 3.2 Kurva untuk Retak Kulit Buaya (alligator cracks)

(sumber : Shahin, 1994)
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Gambar 3.3 Kurva untuk Amblas (depression)
(sumber : Shahin, 1994)
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Gambar 3.4 Kurva untuk Tambalan (patching)
(sumber : Shahin, 1994)
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Gambar 3.5 Kurva untuk L ubang (pothole)
(sumber : Shahin, 1994)
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Gambar 3.6 Kurva untuk Sungkur (shoving)
(sumber : Shahin, 1994)
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WEATHERING AND RAVELING ASPHALT 192
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Gambar 3.7 Kurva untuk Pelepasan Butir (weathering/raveling)
(sumber : Shahin, 1994)

3.3.3.Total Deduct Value (TDV)

Nilai q didapat dari deduct value yang nilainya lebih dari syarat. Syarat
untuk mencari nilai q adalah deduct value lebih besar dari 2 dengan menggunakan
interasi. Nila deduct value diurutkan dari yang besar sampai kecil. Nilai
pengurang total atau total deduct value (TDV) adalah jumlah total dari nilai-nilai
pengurang (deduct value) pada masing-masing sampel unit. Sebelumnya
dilakukan pengecekan nilai deduct value dengan Persamaan 3.3 berikut.

Mi = 1 + (9/98)* (100-HDWi) (3.3
Dengan:
Mi : Nilai koreksi untuk deduct value

HDVi : Nilai terbesar deduct value dalam satu sampel unit
Jika semua nilai deduct value lebih besar dari nila Mi maka dilakukan
pengurangan, tetapi jika semua nilai deduct value lebih kecil dari nilai Mi maka
tidak dilakukan pengurangan terhadap nilai deduct value tersebut.
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3.3.4.Total Deduct Value (TDV)

Total Deduct Value (TDV) adaah nila total dari individual deduct value
untuk tiap jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu unit
penelitian.

3.3.5.Corrected Deduct Value (CDV)

Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara nilai
TDV dan CDV dengan pemulihan lengkung kurva sesuai dengan jumlah nilai
lebih besar dari 2 (dua).
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Gambar 3.8 Kurva Hubungan CDV dan TDV
(sumber : Shahin, 1994)

3.3.6.Klasifikas Kualitas Perkerasan
Jika nila CDV telah diketahui, maka nilai PCI untuk tiap unit dapat
diketahui dengan Persamaan 3.4 berikut.

PCI (s) =100 - CDV (3.4)
Dengan:
PCI (s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit

CbhV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit
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Untuk nilai PCI secara keseluruhan.

pCl == (35)
Dengan:

PCI = Nilai PCI perkerasan keseluruhan

PCI (s) = Nilai PCI untuk tiap unit

N = Jumlah unit

3.4. Metode International RoughnessIndex (IRl )

International Roughness Index (IRI) atau ketidakrataan permukaan jalan
dikembangkan oleh Bank Dunia pada tahun 1980an. IRI digunakan untuk
menggambarkan suatu profil memanjang dari suatu jalan dan digunakan sebagai
standar ketidakrataan permukaan jalan. Satuan yang biasa direkomendasikan
adalah meter per kilometer (m/km). Pengukuran IRl didasarkan pada
perbandingan akumulasi pergerakan suspens kendaraan standar ( dalam mm,
inchi, dan lain-lainnya ) dengan jarak yang ditempuh oleh kendaraan selama
pengukuran berlangsung ( dalam m, km, dan lain-lainnya ). (Sumber : Sukirman,
1999)

Alat ukur yang digunakan untuk mengukur nilai IRl adalah Roughometer
NAASRA yang dikombinasikan dengan peralatan lainnya yang disebut dengan
PARVID (Positioning Accurated Roughness with Video). Sebelum melakukan
survei ketidakrataan jalan maka harus dilakukan kalibrasi. Setelah selesai
dikalibrass maka pengukuran nilai ketidakrataan permukaan jalan dilakukan
dengan kecepatan 20-40 km/jam. Hasil ketidarataan jalan didapat per segmen
jaan, panjang tiap segmen jalan adalah 100 m, 200m dan 300 m.



Tabel 3.12 Klasifikasi Tabel IRI
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IRI Kondisi Jalan
<4 Baik
4-8 Sedang
8-12 Rusak Ringan
>12 Rusak Berat

Sumber : Sukirman (1999)

Data yang telah didapatkan dari hasil pengukuran di lapangan, yaitu nila

ketidakrataan permukaan perkerasan jalan (IRI) berdasarkan NAASRA diandlisis

dengan bantuan Microsoft Excel. Setelah dianaisis perbedaan nilai IRl yang

diteliti maka dapat diketahui perbandingan kinerja fungsional jalan berdasarkan

rentang pembacaan NAASRA guna menentukan prioritas penanganan.
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Gambar 3.9 International Roughness Index (IRI)
(sumber : pavement Guide Interactive, 2010)

3.5. Mengidentifikas Kemungkinan Penyebab K erusakan Jalan
Penyebab kerusakan jalan dapat terjadi terjadi dikarenakan oleh beberapa

factor yang berbeda tergantung dari jenis kerusakan yang terjadi pada permukaan

perkerasan tersebut. Mengidentifikasi kemungkinan penyebab kerusakan jalan

diperlukan untuk mengetahui faktor apa sgja yang mempengaruhi terjadinya
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kerusakan pada perkerasan tersebut. Untuk mengetahui penyebab kerusakan lebih
daam maka dibutuhkan data-data dilapangan yang diperoleh melalui berbagai
jenis pengujian.

Mengidentifikasi kemungkinan awa penyebab kerusakan dilakukan
berdasarkan Pavement Evaluation and Treatment Design oleh AUSTROADS
(2009) dan Pemeliharaan Jalan Raya oleh Hardiyatmo (2007).

3.6. AnalisisKomponen Perkerasan

Berdasarkan Bina Marga (1987) Perhitungan perencanaan ini didasarkan
pada kekuatan relatip masing-masing lapisan perkerasan jangka panjang, dimana
penentuan tebal perkerasan dinyatakan oleh Indeks Tebal Perkerasan (ITP)

dengan persamaan sebagai berikut.

ITP =aixDi+aexD2+axD3+axD4 (3.6)

Dengan :
al, a2, a3, a4 = Koefisien kekuatan relatif bahan perkerasan.
D1, D2, D3, D4 = tebal masing-masing lapis perkerasan (cm)
Angka 1, 2, 3 dan 4 berarti lapis permukaan, lapis pondasi, dan lapis
pondasi bawah.

3.7. Program Penanganan Jalan

Pada dasarnya setiap struktur perkerasan jalan akan mengalami proses
perusakan secara progresif sgak jalan pertama kali dibuka untuk lalulintas. Jalan
akan mengalami penurunan kondisi yang disebabkan karena kerusakan. Oleh
karena itu, untuk memperlambat laju penurunan kondis dan mempertahankan
kondis jalan pada tingkat yang layak, perlu dilakukan pemeliharaan yang baik
agar jaan tersebut dapat berfungsi sesuai dengan umur manfaat yang
direncanakan.

Peraturan Menteri Pekerjaan Umum Nomor 13/PRT/M/2011 tentang
Pemeliharaan dan Penilikan Jalan, yang mengatur terkait kegiatan pemeliharaan,
perawatan, pemeriksaan, dan preservas jalan, menjelaskan bahwa objek yang

menjadi target pemeliharaan adalah ruang milik jalan, yang di dalamnya terdapat
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badan jalan, bahu jalan, serta bangunan-bangunan pelengkap jalan. Sebuah ruas
jalan dimasukkan dalam kategori penanganan tertentu berdasarkan atas kriteria
kondisi yang diatur dalam peraturan tersebut. Metode perbaikan yang digunakan
harus sesuai jenis kerusakannya sehingga diharapkan dapat meningkatkan kondisi
perkerasann jalan tersebut. Adapun penanganan tiap-tiap jenis kerusakan jalan
dapat di lihat di tabel 3.13 berikut.

Tabd 3.13 JenisKerusakan dan Penanganan Kerusakan

JenisKerusakan Penanganan Kerusakan

Retak Kulit Buaya Penambalan Lubang
Kegemukan Penaburan Pasir
Retak memanjang dan melintang Pengisian retak
Tambalan Penambalan Lubang
Lubang Penambalan Lubang
Sungkur Penambalan Lubang
Pel epasan Bultir Pengaspalan Setempat

Sumber :BinaMarga (2011)



BAB IV
METODE PENELITIAN

Metode penelitian adalah serangkaian pelaksanaan dalam rangka mencari

jawaban atas suatu permasalahan yang akan diuralkan menurut suatu tahapan

yang sistematis.

4.1.

Pengambilan Data

Untuk mendapatkan data yang diperlukan dalam penelitian ini, pengambilan

data dilakukan dengan dua macam cara sebagai berikut.

1

4.2.

4.3.

Data primer diperoleh dengan pengukuran lansung dilapangan untuk data
yang berkaitan dengan fisik jalan seperti lebar lgjur, lebar bahu, jenis
kerusakan permukaan, luasan kerusakan dan kerataan jalan.

Data sekunder didapatkan melalui buku referens untuk mendukung data

primer, atau dinas terkait.

Jenis Data

Jenis data yang dikumpulkan dalam penelitian adalah sebagai berikut ini.
Data fisik jalan, meliputi lebar lgur, lebar bahu, jenis kerusakan, luas
kerusakan dan ketidakrataan jalan.

Data yang berkaitan dengan analisis, meliputi teori dan pedoman yang

digunakan untuk menganalisis dan pengolahan data.

M etode Penelitian
Metode yang digunakan dalam pengolahan dan analisis data adalah metode

PCI yang digunakan untuk mengetahui nilai kerusakan permukaan jalan, IRl yang

digunakan untuk mengetahui nilai ketidakrataan jalan dan metode Bina Marga

(2011) untuk penanganan jalan.
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4.4. Alat Pendlitian

Alat-adlat penelitian merupakan penunjang dalam evaluas kerusakan
perkerasan lentur untuk mempermudah dalam memperoleh data primer yang
dibutuhkan. Adapun alat penelitian yang digunakan adalah sebagai berikut.
Meteran (5 m dan 50 m)
Kamera
Lembar data pengamatan
Alat tulis
Roughometer
truk

o gk~ w D

4.5. Tahapan Pendlitian
4.5.1. Penentuan Segmen Pengukuran Nilai PCI

Pendekat yang akan disurvei dibagi menjadi beberapa segmen, dalam hal ini
segmen akan memiliki luasan 3,5m x 2 m. Panjang total daerah sampling adalah
2200 meter, maka peneliti akan mendapatkan 44 sampel. Untuk semua segmen
yang telah ditentukan sebagai unit segmen kemudian diberi nomor sampel.
Sampel yang dipilih harus memiliki syarat keseragaman dalam ha desain,
konstruksi, bahan perkerasan, dan kondisi lalu lintas. Adapun luasan segmen yang
akan dipakai sebagai sampel seperti Gambar 4.1 dan Gambar 4.2

= ., 100 m -

Gambar 4.1 Luasan Segmen
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Gambar 4.2 pembagian segmen jalan Gito-Gati

4.5.2. Prosedur Pengukuran Nilai PCI di Lapangan
Langkah-langkah pengukuran nilai PCI dilapangan yaitu.
1. Memasang rambu-rambu lalu-lintas agar tidak mengganggu jaannya
pengambilan data.
Mengukur lebar pendekat simpang yang akan diperiksa.
Dibagi dalam beberapa segmen.
Mengukur luas kerusakan yang terdapat pada setiap segmen.

o & WD

Dicatat dalam lembar data pengamatan.

4.5.3. Analisis Perhitungan Menurut Metode PCI
Pengukuran kerusakan dengan menggunakan metode PCI dilakukan dengan
urutan sebagai berikut.

1. Pengamatan dilakukan padatiap unit segmen terhadap.

a. Jenis kerusakan.
b. Tingkat kondisi kerusakan (severity level).

2. Jika surve telah dilakukan pada setiap unit sampel yang dipilih, hasilnya
digunakan untuk menghitung nilai PCI. Hitungan PCI didasarkan pada nila
pengurangan DV (Deduct Value), yang berarti nilainya dari 0-100. Nilai
pengurangan ini menunjukan pengaruh setiap kerusakan pada kinerja
perkerasan. Nila O mengindikasikan bahwa kerusakan tidak mempunyai
pengaruh buruk pada kinerja perkerasan, sebaliknya nila 100 menunjukan

kerusakan serius pada perkerasan.
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3. Langkah-langkah untuk menentukan nilai PCI yaitu.

a. Menghitung kerapatan (density) yang merupakan persentase luasan
kerusakan terhadap luasan unit penelitian.

b. Menentukan nilai pengurangan (deduct value) untuk masing-masing unit
segmen dengan mengguakan kurva-kurva yang cocok dengan tipe
kerusakan.

c. Menentukan nilai pengurangan total (total deduct value, TDV) untuk setiap
unit segmen dengan cara menjumlahkan seluruh data (DV) untuk setiap
tipe kerusakan yang diamati.

d. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi (corrected deduct value, CDV).
Nilai CDV ditentukan sebagai berikut.

1) Menentukan nilai pengurangan (DV) yang nilainya lebih besar 5
(untuk bandara) untuk jalan dan bandara sama dalam metode FAA.

2) Menentukan CDV dari q dan nilai pengurangan total (RDV), dengan
menggunakan nilai koreks dalam kurva.

e. Menghitung nilai Pavement Condition Index (PCI) dengan mengurangkan
nilai 100 dengan CDV, PCI = 100 — CDV. Nila PCI dari keseluruhan
perkerasan adalah PCI rata-rata dari seluruh unit segmen padajalan.

f. Menentukan kondisi perkerasan jalan dengan menggunakan nilai PCI.

4.5.4.Penentuan Segmen Pengukuran Nilai IRI

Pendekat yang akan disurvel dibagi menjadi beberapa segmen, dalam hal
ini segmen akan memiliki luasan 3,5m x 2 m. Panjang total daerah sampling
adalah 2200 meter, maka peneliti akan mendapatkan 44 sampel. Untuk semua
segmen yang telah ditentukan sebagai unit segmen kemudian diberi nomor
sampel. Sampel yang dipilih harus memiliki syarat keseragaman dalam hal desain,
konstruksi, bahan perkerasan, dan kondisi lalu lintas. Adapun luasan segmen yang

akan dipakai sebagai sampel seperti Gambar 4.3 dan Gambar 4.4
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Gambar 4.4 pembagian segmen jalan Gito-Gati

4.5.5.Prosedur Pengukuran Nilai IRI di Lapangan
Langkah-langkah pengukuran nilai IRI dilapangan yaitu :
1. Memasang rambu-rambu lalu-lintas agar tidak mengganggu jaannya
pengambilan data.
Mengukur |ebar pendekat simpang yang akan diperiksa.
Dibagi dalam beberapa segmen.
Mengukur kerataan jalan menggunakan alat Roughometer.

4.5.6. Analisis Perhitungan Menurut Metode IRI

Pengukuran kerataan jalan dengan menggunakan metode IRI dilakukan
dengan adat Roughometer yang ditarik menggunakan truk. Sebelum survei
dilakukan, perlu dilakukan proses kalibrasi yang bertujuan untuk mendapatkan
hubungan kolerasi antara Bump Integreter (BI) yang diukur oleh kendaraan alat
NAASRA dengan nilai Internationa Roughness Index (m/km) yang dihasilkan alat
kalibrasi (Dipstick).
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Langkah-langkah yang dilakukan dalam analisis data metode IRl adalah
sebagai berikut.
1. Mencari nila D1, D2, D3 dan D4 yang didapat dari pembacaan alat

Rouhgometer pada masing-masing segmen.
2. Mencari nilai Bl dengan cara menjumlahkan nilai D1, D2, D3 dan D4.
3. Mencari nilai IRl dengan cara memasukkan nilai Bl kedalam persamaan (4.2).
4. Menentukan kondis permukaan perkerasan jalan dengan menggunakan nilai
IRI.
Adapun rumus umum kolerasi IRI dan Bl adalah sebagai berikut dan untuk
lebih jelasnya dapat dilihat pada Persamaan 4.1 di bawah ini.

Roughness (IRl) = a2 x Bl + al 4.1

]

g yr00kixt 1163 g
R 0.999—"

] -

IRI {m/Km)
5

0

4] ol 100 150 b i} 250 ] 350

Count Bl

Gambar 4.5 Kalibras IRI dan BI
Sumber : Haryanto (2013)
Keterangan : x = Bl

y = Roughness

Dengan nilai R2 berada antara (0,95-1) dapat diartikan proses kalibras
mendekati kebenaran dan diperoleh persamaan kalibrasi adalah sebagai berikut.

IRl = 0,022  (BI) + 2,169 (4.2)
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Data dari alat Roughness berupa hasil nilai D1, D2, D3, dan D4 kemudian
dengan perhitungan didapat nilai BI, lalu nilai Bl dimasukkan kedalam persamaan
di atas untuk mendapatkan nilai IRI. Untuk perhitungan Bl dan IRI dapat dilihat
pada contoh di bawah ini.

1. Contoh perhitungan nilai Bl sebagai berikut
Bl = D1+D2+D3+D4
Bl = 12+11+17+13
Bl =53

2. Controh perhitungan nilai Bl menjadi nilai IRI
IRI = 0,022 x (BI) + 2,169
IRI = 0,022 x (53) + 2,169
IRI = 3,335 m/km

Nila kondis jalan berdasarkan metode IRl dibandingkan dengan nilai
kondisi jalan menggunakan metode PCIl. Setelah di ketahui jenis dan tingkat
kerusakannya maka dapat ditentukan tahapan untuk menentukan jenis penanganan
jaan.

4.1 Mengidentifikas Kemungkinan Penyebab Kerusakan Permukaan

Langkah-langkah untuk mengidentifikasi kemungkinan penyebeb kerusakan
permukaan jalan yaitu sebagai berikut.

1. Menentukan jenis kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan.

2. Mengidentifikas kemungkinan awal penyebab kerusakan pada setiap
segmen berdasarkan data yang telah diperoleh.

4.2 Penanganan Kondisi dan Jenis Perbaikan Kerusakan Permukaan

Langkah-langkah untuk menentukan kondisi dan jenis perbaikan yaitu
sebagai berikut.

1.  Menghitung nilai PCI dan IRI pada masing-masing segmen.
2. Menentukan kondisi permukaan perkerasan jalan berdasarkan nilai PCI dan

Nilai IRI.

3.  Menentukan jenis penangana berdasarkan  kondisi  permukaan
berdasarkanjalan pada masing-masing segmen.
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4.6. Flowchart Penedlitian
Adapun pengolahan data dilakukan dengan langkah-langkah seperti pada
bagan alir (flowchart) berikut ini:

O oMda
T

Survel

v
\’ Y

Pengumpulan Data Primer /

1. Jenis dan tingkat / Pengumpulan Data
kerusakan / Sekunder .
2. Luasan kerusakan 1. Petalokas
perkerasan
/ 3. Menentukan nilai iri
/ dengan menggunakan
/ alat Roughometer

J

Andlisis Data PCl dan IRI
v

Hasil perbandingan kondisi jalan menggunakan
metode PCI dan IRI

)
Kemungkinan Penyebab kerusakan

v
Program Penanganan
berdasarkan metode Bina

\2

Kesimpulan dan Saran

Gambar 4.6 flowchart penélitian




BAB V
DATA, ANALISIS, DAN PEMBAHASAN

5.1. Nilai Pavement Condition Index (PCI)
1.1.1 Data Kerusakan Jalan Untuk Nilai Pavement Condition Index (PCI)
Data yang diperoleh di lapangan berupa tipe kerusakan, tingkat kerusakan,
dan jumlah kerusakan. Data tersebut digunakan utnuk menentukan nilai PCI yang
berguna untuk memberikan penilaian pada kondisi perkerasan jalan tersebut. Data
penelitian untuk menentukan nilai PCI yang diambil pada ruas jalan Gito-Gati
Kabupaten Sleman, Yogyakarta.
Dari hasil penelitian di lapangan diperoleh data kerusakan perkerasan lentur
pada setiap sampel/segmen dalam bentuk satuan pengukuran adalah meter (m)
untuk setiap tipe kerusakan. Berikut adalah salah satu data sebagai sampel untuk

menghitung nilai PCI yang diperoleh di lapangan seperti pada Tabel 5.1 dibawah
ini.

Tabel 5.1 Kondisi Pekerasan Ruas Jalan Gito-Gati yang Kiri, No
Sampel 1 (Sta 0+100 s.d Sta 0+200)

Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan
Lokasi |Jalan Gito-Gati Tanzsal 25 Tumi 2017 No Sampeal i 1 I:I‘Em
Surveyor| M. Ikbal, Dito dan Apriansyah Luasz Arsa (m') 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retal loulit buaya (m’) 10 sunghor (m®) - -
2. kazemulcan (m’) 11. tambalen (m®) |
3. retak blok (m®) 12. mengelepas (m’)
4. benjol dan tuvrun (m) 13, ratak refleksi sambungan (m)
5. keriting (m’) 14 jalerbahe jalan turen (m)
§. amblas (m’) 15, rztak memanjang dan melintang (m)
7. retak pingeir (m) 16. ratak slip (m®)
8. lubans (m") 17. penzembangan (m’)
2. alur (m") 18. pelepasan butir {m2) !
Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzakan
1 11 15

435x12L 05x03L | 24x05L

06x045L 18x02L | 41x04L

17x1.2 M 43x03L | 43x07L

e 4x12 M 1.2x0.8 M
Luas dan Kualitaz SESEEY,
Taotal L 9.72 1.5 3.85
kearpsakal M 452 3.49
n H

41
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1.1.2 Analisis Data Nilai Pavement Condition Index (PCI)
Nilai PCI diperoleh dari hasil analisis data survei kondisi permukaan jalan

pada setiap unit segmen/sampel. Pada prinsipnya prosedur penentuan nilai PCI

untuk perkerasan jalan ataupun bandara yang dikembangkan oleh FAA (1982)

sama dengan prosedur yang disarankan oleh Shahin (1994). Berikut adalah

perhitungan untuk mencari nilai PCI pada satu unit sampel/segmen menggunakan

data hasil survei di lapangan. Berikut adalah contoh penjabaran perhitungan nilai

PCI Ruas Jalan Gito-Gati yang kiri sampel nomor 1.

1. Menghitung Density dan Deduct Value

a. Jenis kerusakan retak kulit buaya (Alligator Cracking)

Luas kerusakan tambalan dapat dilihat pada Tabel 5.2

Tabel 5.2 Tipe kerusakan retak kulit buaya (Alligator Cracking)

Tipe Tingkat Luas Segmen | Luas Kerusakan
kerusakan kerusakan (As) (Ad)
1 L (Low) 350 m? 9,72 m?
1 M (Medium) 350 m? 49,2 m?

Berdasarkan hasil pengambilan data dilapangan, penentuan tingkat

kerusakan dapat ditentukan berdasarkan tabel 5.3 berikut.

Table 5.3 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal dan Identifikasi

kerusakan
Tingkat Identifikasi Kerusakan
Kerusakan

Halus, retak rambut/halus memanjang sejajar satu dengan

L yang lain, dengan atau tanpa berhubungan satu sama lain.
Retakan tidak mengalami gompal*.

M Retak kuliat buaya ringan terus berkembang kedalam pola
atau jaringan retakan yang diikuti gompal ringan
Jaringan dan pola retak telah berlanjut, sehingga pecahan-

4 pecahan dapat diketahui dengan mudah dan terjadi
gompal di pinggir. Beberapa pecahan mengalami rocking
akibat lalu-lintas

Sumber: Shahin (1994)
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Dari tabel tingkat kerusakan perkerasan aspal serta identifikasi didapat
hasil analisis jenis alligator cracking dengan tingkat kerusakan medium
dan high severity level. Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat

kerusakan L (Low) dan M (Medium) dengan menggunakan persamaan

berikut ini.
Density (L) =25 x 100%
=272 x 100%
350
=2,78%
Density (M) =25 x 100%
=222« 100%
350
= 14,06%

Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukkan
kedalam grafik untuk mendapat nilai pengurangan (Deduct Value),
seperti pada Gambar 5.1 dan 5.2.

OOALLIGATOR CRACKING ASPHALT |
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t
70
4 i L
g €60
<
= 450 t ”
e
o
8 40 t an , | ] 1
w
Q =
30 !
% " CEHHH
19 .
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2,78%

Gambar 5.1 Deduct Value Alligator Cracking Low level
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Gambar 5.2 Deduct Value Alligator Cracking medium level

44

100

Dari Gambar 5.1 dan 5.2 berdasarkan nilai density diperoleh nilai

pengurangan deduct value sebesar 19 untuk low severity level dan 51

untuk medium severity level.

. Jenis kerusakan retak memanjang dan melintang (Longtudinal and

Transverse Cracking)

Luas kerusakan tambalan dapat dilihat pada Tabel 5.4 berikut.

Tabel 5.4 Tipe kerusakan retak memanjang dan melintang
(Longtudinal and Transverse Cracking)

Tipe Tingkat Luas segmen Luas Kerusakan
Kerusakan Kerusakan (As) (Ad)
15 L (Low) 350 m? 5,85 m?
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Berdasarkan hasil pengambilan data dilapangan, penentuan tingkat

kerusakan dapat ditentukan berdasarkan tabel 5.5 berikut.

Table 5.5 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal dan Identifikasi
kerusakan retak memanjang dan melintang
(Longtudinal and Transverse Cracking)

Tingkat Kerusakan

Identifikasi Kerusakan

Satu dari kondisi berikut yang terjadi:
Retak tak terisi, lebar < 3/8 in. (10 mm), atau
Retak terisi sembarang lebar (pengisi kondisi

bagus)

Satu dari kondisi berikut yang terjadi:

Retak tak terisi, lebar < 3/8 — 3 in. (10 — 76 mm),
atau

Retak terisi sembarang lebar sampai lebar 3 in
(76 mm) dikelilingi retak acak ringan

Retak terisi, sembarang lebar dikelilingi retak
agak acak

Satu dari kondisi berikut yang terjadi:

Retak tak terisi atau tak terisi dikelilingi oleh
retak acak, kerusakan sedang sampai tinggi.
Retak terisi > 3 in (76 mm)

Retak sembarang lebar, dengan beberapa inchi di

sekitar retakan, pecah

Sumber: Shahin (1994)
Dari tabel tingkat kerusakan perkerasan aspal serta identifikasi didapat

hasil analisis jenis Longtudinal and Transverse Cracking dengan tingkat

kerusakan low severity level. Mencari nilai kerapatan (density) untuk

tingkat kerusakan L (low) dengan menggunakan persamaan berikut ini.

Density = % % 100%

_ 585
350

x 100%
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=1,67%
Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukkan
kedalam grafik untuk mendapat nilai pengurangan (Deduct Value),

seperti pada Gambar 5.3 berikut ini.

o LONGITUDINAL AND TRANSVERSE CRACKING ASPHALT 10

S0

80

50 I i it

a0}

DEDUCT VALUE

30 fi 1 1l

10 i 1 f

o.1 0.5 I 5 0 50 100
1,67%

Gambar 5.3 Deduct Value Longitudinal and Transverse Cracking

Dari Gambar 5.3 berdasarkan nilai density diperoleh nilai pengurangan
deduct value sebesar 4 untuk low severity level.

c. Jenis kerusakan tambalan (Patching)
Luas kerusakan tambalan dapat dilihat pada Tabel 5.6

Tabel 5.6 Tipe kerusakan tambalan (Patching)

Tipe Tingkat Luas segmen Luas Kerusakan
Kerusakan Kerusakan (Ad) (As)
11 L (Low) 350 m? 1,8 m?
11 M (Medium) 350 m? 3,49 m?
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Berdasarkan hasil pengambilan data dilapangan, penentuan tingkat

kerusakan dapat ditentukan berdasarkan tabel 5.7 berikut.

Table 5.7 Tingkat Kerusakan Perkerasan Aspal dan Identifikasi
kerusakan tambalan (Patching)

R
Tambalan dalam kondisi baik dan memuaskan.
L Kenyamanan kendaraan dinilai terganggu sedikit
atau lebih baik
M Tambalan sedikit rusak atau kenyamanan kendaraan
agak terganggu
H Tambalan sangat rusak atau kenyamanan kendaraan
sangat terganggu

Sumber: Shahin (1994)

Dari tabel tingkat kerusakan perkerasan aspal serta identifikasi didapat
hasil analisis jenis patching dengan tingkat kerusakan medium severity
level. Mencari nilai kerapatan (density) untuk tingkat kerusakan L (low)

dan M (medium) dengan menggunakan persamaan berikut ini.
Density (L) =25 x 100%

= -2 x 100%
350

=0,51%
. Ad
Density (M) = 100%

=349 % 100%
350

=1,00%

Nilai density untuk setiap tingkat kerusakan kemudian dimasukkan
kedalam grafik untuk mendapat nilai pengurangan (Deduct Value),
seperti pada Gambar 5.4 dan Gamba 5.5 berikut.
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Dari Gambar 5.4 dan Gambar 5.5 berdasarkan nilai density diperoleh
nilai pengurangan deduct value sebesar 1 untuk low severity level dan 9,5

untuk medium severity level.

Nilai pengurangan total (Total Deduct Value, TDV)

Nilai pengurangan total atau TDV adalah jumlah total dari nilai pengurangan
(deduct value) pada masing-masing unit sampel. Nilai TDV untuk Ruas
Jalan Gito-Gati yang kiri sampel nomor 1 dapat dilihat pada Tabel 5.8

berikut ini.

Tabel 5.8 Total Deduct Value (TDV)

Distress Type Severity Level Density (%) Deduct Value
1 L 2,78% 19
1 M 14,06% 51
11 L 0,51% 1
11 M 1,00% 9,5
15 L 1,67% 4
Total Deduct Value (TDV) 84,5
q 4

Penentuan jumlah (q) dapat dilihat pada nilai Deduct Value yang lebih besar
dari 2, dan ternyata g bernilai 4. Mencari TDV dapat dihitung dengan cara
sebagai berikut ini.
TDV = Total penjumlahan Deduct Value

=19+51+1+95+4

=845
Nilai pengurangan terkoreksi (Corrected Deduct Value, CDV)
Nilai pengurangan terkoreksi (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara
nilai pengurangan total (TDV) dan nilai pengurangan (DV). Dari data
analisis nilai total deduct value diperoleh 84,5 dan masing-masing deduct

value memiliki nilai deduct value lebih besar dari angka 2 berjumlah 4
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angka, maka untuk mencari nilai CDV dipakai g = 4. Untuk mendapatkan
nilai CDV dapat dilihat pada Gambar 5.6 berikut.
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45
TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)

CORRECTED DEDUCT VALUE (CDV)

Gambar 5.6 Corrected Deduct Value (CDV)

Dari Gambar 5.6 dengan nilai TDV sebesar 84,5 dan nilai q=4 diperoleh
nilai CDV untuk Ruas Jalan Gito-Gati yang kiri sampel nomor 1 adalah 48.
4.  Nilai Pavement Condition Index (PCI)

Setelah CDV diperoleh, maka nilai PCI untuk Ruas Jalan Gito-Gati sampel

nomor 1 dapat dihitung dengan menggunakan Persamaan (3.4).

PCI =100 - CDV =100 —-48 =52
Berdasarkan Gambar 3.1, perkerasan Ruas Jalan Gito-Gati sampel nomor 1

dalam kondisi sedang (fair).

Hasil analisis PCI dan total persentase density kerusakan untuk Ruas Jalan
Gito-Gati, seperti terlihat pada Tabel 5.9, Tabel 5.10, Tabel 11 dan Tabel 5.12

berikut ini.



Tabel 5.9 Hasil Analisis PCI Ruas Jalan Gito-Gati yang Kiri

Stasionering

Sampel - - TDV CDhV PCI
Dari Sampai
1 0+100 0+200 84,5 48 52
2 0+200 0+300 62 40 60
3 0+300 0+400 96 55 45
4 0+400 0+500 74,5 48 52
5 0+500 0+600 88,45 51 49
6 0+600 0+700 76,4 48 52
7 0+700 0+800 97,2 51 49
8 0+800 0+900 96,5 56 44
9 0+900 1+000 76 43 57
10 1+000 1+100 1442 73 27
11 1+100 1+200 86 55 45
12 1+200 1+300 81,5 42 58
13 1+300 1+400 90,4 57 43
14 1+400 1+500 109 61 39
15 1+500 1+600 92,8 58 42
16 1+600 1+700 94 45 55
17 1+700 1+800 94 54 46
18 1+800 1+900 97,2 46 54
19 1+900 2+000 99,5 56 44
20 2+000 2+100 101,45 64 36
21 2+100 2+200 90 58 42
22 2+200 2+300 31,5 23 77

Tabel 5.10 Hasil Analisis PCI Ruas Jalan Gito-Gati yang Kanan

Stasionering

Sampel - - TDV Cbv PCI
Dari Sampai
1 0+100 0+200 72,8 46 54
2 0+200 0+300 40,9 31 69
3 0+300 0+400 94,9 54 46
4 0+400 0+500 90,5 51 49
5 0+500 0+600 70 40 60
6 0+600 0+700 95 54 46
7 0+700 0+800 50,35 32 68
8 0+800 0+900 56,5 35 65
9 0+900 1+000 84,5 48 52
10 1+000 1+100 132,5 74 26
11 1+100 1+200 1145 59 41
12 1+200 1+300 114,9 65 35
13 1+300 1+400 123,5 64 36
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Lanjutan Tabel 5.10 Hasil Analisis PCI Ruas Jalan Gito-Gati yang Kanan

Sampel Stasionering __ | py, | cpy | pc
Dari Sampal
14 1+400 1+500 92 53 47
15 1+500 1+600 43,5 33 67
16 1+600 1+700 95 55 45
17 1+700 1+800 48,1 30 70
18 1+800 1+900 87,2 55 45
19 1+900 2+000 100,5 52 48
20 2+000 2+100 98,8 51 49
21 2+100 2+200 47,8 34 66
22 2+200 2+300 53,5 32 68

Tabel 5.11 Nilai PCI Rata-Rata Ruas Jalan Gito-Gati

Stasionerin . _—
Sampel ’ Nilai PCI NP'CI:E}' Kondisi
Dari | Sampai | Kiri | Kanan
1 0+100 | 0+200 52 54 53 FAIR
2 0+200 | 0+300 60 69 64,5 GOOD
3 0+300 | 0+400 45 46 455 FAIR
4 0+400 | 0+500 52 49 50,5 FAIR
5 0+500 | 0+600 49 60 54,5 FAIR
6 0+600 | 0+700 52 46 49 FAIR
7 0+700 | 0+800 49 68 58,5 GOOD
8 0+800 | 0+900 44 65 54,5 FAIR
9 0+900 | 1+000 57 52 54,5 FAIR
10 1+000 | 1+100 27 26 26,5 POOR
11 1+100 | 1+200 45 41 43 FAIR
12 1+200 | 1+300 58 35 46,5 FAIR
13 1+300 | 1+400 43 36 39,5 POOR
14 1+400 | 1+500 39 47 43 FAIR
15 1+500 | 1+600 42 67 54,5 FAIR
16 1+600 | 1+700 55 45 50 FAIR
17 1+700 | 1+800 46 70 58 GOOD
18 1+800 | 1+900 54 45 49,5 FAIR
19 1+900 | 2+000 44 48 46 FAIR
20 2+000 | 2+100 36 49 425 FAIR
21 2+100 | 2+200 42 66 54 FAIR
VERY
22 2+200 | 2+300 77 68 72,5 GOOD
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Pembagian nilai PCI persegmen dapat dilihat pada Gambar 5.7 dibawah ini.
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Gambar 5.7 Pembagian Nilai PCI persegmen Jalan Gito-Gati

Tabel 5.12 Jumlah Kerusakan Ruas Jalan Gito-Gati

Jenis Severit Densit Total
Kerusakan Levely Jumlah | Total Luasan (m") (%)y Density (%)

. L 100 172437 | 11.20

Reg‘l'fagg"t M 53 116242 | 755 18,87
H 3 1077 | 013
L 9 60.75 | 0,39

Ambles M 1 3,06 | 0,02 0,41
H 0 - | 0,00
L 34 7.09 | 0,05

Lubang M 1 030 | 0,00 0,05
H 0 = | 0,00
L 9 31,36 | 0,20

Mefene;ﬁj‘;mg M 4 8921 | 058 0,78
H 0 =~ | 0,00
pelopasan L 36 211,00 | 1,37

s M 5 32.83 | 0,21 1,58
H 0 = | 0,00
L 99 47939 | 311

Tambalan M 20 271,52 1,76 491
H 1 5,52 0,04

Perhitungan mencari total nilai kerapatan (density) untuk jenis kerusakan retak

buaya dengan tingkat kerusakan L (low) dengan menggunakan persamaan:

Density

_ Total Luasan Kerusakan

T 3,5x2x2200

1,724.37

=11,2%

Total Luasan Sampel

x 100%

x 100%
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Density untuk jenis kerusakan retak buaya dengan tingkat kerusakan low sebesar
11,2%.

1.1.3 Pembahasan Hasil Nilai Pavement Condition Index (PCI)

Dari hasil penilaian kondisi perkerasan dengan menggunakan metode
Pavement Condition Index (PCIl) didapatkan diruas jalan Gito-Gati terdapat
beberapa jenis kerusakan seperti Alligator Cracking, Depression, Long and
Transversal Cracking, Patching, Pothole dan Ravling. Kerusakan yang paling
mendominasi adalah Alligator Cracking dengan total density 11,2% untuk
kualitas kerusakan low, total density 7,55% untuk kualitas kerusakan medium, dan
0.13% untuk kualitas kerusakan high. Kemudian Patching dengan total density
3,11% untuk kualitas kerusakan low, total density 1,76% untuk kualitas kerusakan
medium dan 0,04% untuk kualitas kerusakan high. Nilai PCI terendah untuk jalan
Gito-Gati arah berada pada sampel nomor 10 dan nomor 13 dengan kondisi buruk
(poor) dengan nilai berurutan 26,5 ; 39,5. Nilai PCI tertinggi berada pada sampel
nomor 22 jalan Gito-Gati arah Palagan ke Magelang dengan kondisi sangat baik
72,5 (very good).

Nilai PCI juga dapat dilihat dalam bentuk persentase. Persentase kondisi
permukaan perkerasan segmen 1-segmen 22 dari ruas jalan tersebut dapat dilihat
pada Tabel 5.13.

Tabel 5.13 Persentase Kondisi Perkerasan dengan Nilai PCI Jalan Gito-Gati

Rating Jumlah | Persentase (%)

EXCELLENT 0 0
VERY GOOD 1 5
GOOD 3 14
FAIR 16 73
POOR 2 9
VERY POOR 0 0
FAILED 0 0

bX 22 100

Berdasarkan hasil persentase kondisi perkerasan dengan nilai PCI di atas,

didapat sebesar 5% segmen mengalami kondisi perkerasan sangat baik (very
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good), sebesar 14% segmen mengalami kondisi perkerasan baik (good), sebesar
73% segmen mengalami kondisi rusak sedang (fair), sebesar 9% segmen
mengalami kondisi jelek (poor), sebesar 0% segmen mengalami kondisi sangat

jelek (very poor) dan sebesar 0% mengalami kondisi gagal (failed).

1.2 Nilai International Roughness Index (IRI)
1.2.1 Data Internatioan Roughness Index (IRI)

Dalam pengambilan data IRI pada jalan Gito-Gati ini menggunakan bantuan
alat Roughometer NAASRA pada setiap 100 m sepanjang 2200 m seperti yang
sudah dijelaskan pada bab sebelumnya. Untuk lebih jelasnya rekapitulasi data
Roughness dapat dilihat pada Tabel 5.14 dan Tabel 5.15

Tabel 5.14 Rekapitulasi Data Roughness Jalan Gito-Gati yang Kiri

Segmen 1 -22
Stasionering Countering

Segmen Dari — Sampai D1 D2 D3 D4
0 Start 0 0 0 0
1 0+100 | 0+200 36 30 29 2
2 0+200 | 0+300 80 69 66 25
3 0+300 | 0+400 | 171 137 131 61
4 0+400 | 0+500 | 247 193 184 63
5 0+500 | 04600 | 339 235 224 80
6 0+600 | 04700 | 429 276 263 119
7 0+700 | 0+800 | 540 318 303 136
8 0+800 | 04900 | 645 339 323 175
9 0+900 | 1+000 | 753 426 406 329
10 1+000 | 1+100 | 957 507 483 440
11 1+100 | 1+200 | 1153 | 597 569 536
12 1+200 | 1+300 | 1278 | 631 601 575
13 1+300 | 1+400 | 1448 | 666 635 598
14 1+400 | 1+500 | 1645 721 687 641
15 1+500 | 1+600 | 1801 | 781 744 669
16 1+600 | 1+700 | 1974 | 834 795 718
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Lanjutan Tabel 5.14 Rekapitulasi Data Roughness Jalan Gito-Gati yang Kiri

Segmen 1 - 22
Segmen Sta_sionering_ Countering

Dari — Sampai D1 D2 D3 D4
17 1+700 | 1+800 | 2139 883 841 739
18 1+800 | 1+900 | 2277 954 909 777
19 1+900 | 2+000 | 2472 995 948 795
20 2+000 | 2+100 | 2637 1017 969 817
21 2+100 | 2+200 | 2737 1062 1012 823
22 2+200 | 2+300 | 2820 1094 1042 854

Tabel 5.15 Rekapitulasi Data Roughness Jalan Gito-Gati yang Kanan

Segmen 1 -22
N Stasionering Countering
9MeN Dari—Sampai | D1 | D2 | D3 | D4
0 Start 0 0 0 0
1 0+100 | 0+200 | 2722 | 949 904 525
2 0+200 | 0+300 | 2608 | 909 866 501
3 0+300 | 0+400 | 2527 | 886 844 499
4 0+400 | 0+500 | 2389 | 849 809 487
5 0+500 | 0+600 | 2193 | 807 769 463
6 0+600 | 0+700 | 2043 | 779 742 453
7 0+700 | 0+800 | 1867 | 723 689 440
8 0+800 | 0+900 | 1823 | 710 676 437
9 0+900 | 1+000 | 1753 | 688 655 431
10 1+000 | 1+100 | 1658 | 650 619 415
11 1+100 | 1+200 | 1447 | 555 529 359
12 1+200 | 1+300 | 1263 | 465 443 312
13 1+300 | 1+400 | 1068 | 380 362 246
14 1+400 | 1+500 | 866 316 301 179
15 1+500 | 1+600 | 789 289 275 149
16 1+600 | 1+700 | 740 254 242 134
17 1+700 | 1+800 | 553 215 205 94
18 1+800 | 1+900 | 512 187 178 88
19 1+900 | 2+000 | 394 158 150 80
20 2+000 | 2+100 | 247 118 113 45
21 2+100 | 2+200 | 100 75 71 33
22 2+200 | 2+300 | 63 45 43 23
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1.2.2 Analisis Data Nilai International Roughness Index (IRI)

Setelah diperoleh angka Roughness D1, D2, D3 dan D4 yang dikeluarkan
alat Rouhgometer NAASRA, maka dapat dilakukan perhitungan nilai Bump
Integreter (BI). Nilai BI kemudian dimasukkan kedalam persamaan (4.1) pada bab
sebelumnya. Nilai IRl segmen 1 dapat dilihat pada perhitungan di bawah ini
dengan angka Roughness yang terdapat pada Tabel 5.2 di atas. Setelah diperoleh
nilai BI, selanjutnya nilai Bl dimasukkan kedalam persamaan (4.2).

D1=36; D2=30; D3=29; D4 =2

Bl = D1+D2+D3+D4

BI = 36+30+29+2
=97

IRl =0,022 (BI) + 2,169
= 0,022 (97) + 2,169
=431

Pada perhitungan segmen 1 di atas diperoleh nilai IRl sebesar 4.31 yang
berarti pada segmen 1 mempunyai kondisi IRl 4-8 yang berarti kondisi sedang.
Untuk perhitungan IRl segmen selanjutnya dapat dilihat pada Tabel 5.16 dan
Tabel 5.17 di bawah ini.

Tabel 5.16 Nilai IRI Jalan Gito-Gati yang Kiri

Stasionering Angka BI IRI
Segmen Dari — Sampai (Count/km) (m/km)

0 Start 0 0
1 0+100 | 0+200 97 4,31
2 0+200 | 0+300 143 5,31
3 0+300 | 0+400 260 7,89
4 0+400 | 0+500 187 6,28
5 0+500 | 0+600 191 6,37
6 0+600 | 0+700 209 6,77
7 0+700 | 0+800 210 6,79
8 0+800 | 0+900 185 6,24
9 0+900 | 1+000 432 11,68
10 1+000 | 1+100 473 12,57
11 1+100 | 1+200 468 12,47




Lanjutan Tabel 5.16 Nilai IRI Jalan Gito-Gati yang Kiri

Segmen Sta_sionering. Angka BI IRI
Dari — Sampai (Count/km) (m/km)
12 1+200 | 1+300 230 7,22
13 1+300 | 1+400 263 7,95
14 1+400 | 1+500 347 9,79
15 1+500 | 1+600 301 8,79
16 1+600 | 1+700 327 9,35
17 1+700 | 1+800 280 8,34
18 1+800 | 1+900 315 9,11
19 1+900 | 2+000 293 8,61
20 2+000 | 2+100 230 7,23
21 2+100 | 2+200 194 6,44
22 2+200 | 2+300 176 6,03

Tabel 5.17 Nilai IRI Jalan Gito-Gati yang Kanan

Segmen Sta_sionering_ Angka Bl IRI
Dari — Sampai (Count/km) (m/km)

1 0+100 | 0+200 216 6,92
2 0+200 | 0+300 128 4,99
3 0+300 | 0+400 222 7,05
4 0+400 | 0+500 302 8,81
5 0+500 | 0+600 215 6,91
6 0+600 | 0+700 298 8,72
7 0+700 | 0+800 74 3,79
8 0+800 | 0+900 119 4,79
9 0+900 | 1+000 185 6,23
10 1+000 | 1+100 452 12,1
11 1+100 | 1+200 407 11,13
12 1+200 | 1+300 427 11,56
13 1+300 | 1+400 394 10,84
14 1+400 | 1+500 160 57
15 1+500 | 1+600 132 5,07
16 1+600 | 1+700 303 8,83
17 1+700 | 1+800 102 4,42
18 1+800 | 1+900 183 6,2
19 1+900 | 2+000 258 7,84
20 2+000 | 2+100 245 7,56
21 2+100 | 2+200 104 4,47
22 2+200 | 2+300 174 6
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Untuk nilai rata-rata IRl dapat dilihat pada Tabel 5.18 dibawah ini.

Tabel 5.18 Nilai Rata-Rata IRI Jalan Gito-Gati

Sampel Sta§ionering . Nilai IRI Nilai Kondisi
Dari | Sampai | Kiri | Kanan| IRI

1 1+200 | 1+300 | 4,31 | 6,92 | 5,62 Sedang
2 1+300 | 1+400 | 5,31 | 4,99 | 515 Sedang
3 1+400 | 1+500 | 7,89 | 7,05 | 7,47 Sedang
4 1+500 | 1+600 | 6,28 | 8,81 | 7,54 Sedang
5 1+600 | 1+700 | 6,37 | 6,91 | 6,64 Sedang
6 1+700 | 1+800 | 6,77 | 8,72 | 7,74 Sedang
7 1+800 | 1+900 | 6,79 | 3,79 | 5,29 Sedang
8 1+900 | 2+000 | 6,24 | 4,79 | 5551 Sedang
9 2+000 | 2+100 | 11,68 | 6,23 | 8,96 | Rusak Ringan
10 2+100 | 2+200 | 12,57 | 12,1 |12,34 | Rusak Berat
11 2+200 | 2+300 | 12,47 | 11,13 | 11,8 | Rusak Ringan
12 14200 | 1+300 | 7,22 | 11,56 | 9,39 | Rusak Ringan
13 1+300 | 1+400 | 7,95 | 10,84 | 9,39 | Rusak Ringan
14 1+400 | 1+500 | 9,79 | 57 | 7,74 Sedang
15 1+500 | 1+600 | 8,79 | 5,07 | 6,93 Sedang
16 1+600 | 1+700 | 9,35 | 8,83 | 9,09 | Rusak Ringan
17 1+700 | 1+800 | 8,34 | 4,42 | 6,38 Sedang
18 1+800 | 1+900 | 9,11 | 6,2 | 7,66 Sedang
19 1+900 | 2+000 | 8,61 | 7,84 | 8,23 | Rusak Ringan
20 2+000 | 2+100 | 7,23 | 756 | 7,4 Sedang
21 2+100 | 2+200 | 6,44 | 4,47 | 545 Sedang
22 2+200 | 2+300 | 6,03 6 6,02 Sedang

Pembagian nilai IRI persegmen dapat dilihat pada gambar 5.8 dibawah ini.
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Gambar 5.8 Pembagian Nilai IRI persegmen Jalan Gito-Gati
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1.2.3 Pembahasan Hasil Nilai International Roughness Index (IRI)

Dari hasil penilaian kondisi perkerasan dengan menggunakan nilai
Internatioan Roughness Index (IRI) didapatkan nilai persentase angka
ketidakrataan kondisi permukaan perkerasan yang dialami ruas Jalan Gito-Gati

segmen 1-segmen 22 tersebut dapat dilihat Tabel 5.19 di bawah ini.

Tabel 5.19 Persentase Kondisi Perkerasan dengan Nilai IRl Ruas Jalan

Gito-Gati
Rating Jumlah Persentase (%)
Baik 0 0
Sedang 15 68
Rusak Ringan 6 27
Rusak Berat 1 5
) 22 100

Berdasarkan hasil persentase kondisi permukaan nilai IRI perkerasan di atas,
pada ruas Jalan Gito-Gati persentase tertinggi sebesar 68% dengan kondisi
sedang, 27% dengan kondisi rusak ringan , 5% dengan kondisi rusak berat dan 0%
dengan kondisi baik.

1.3 Kemungkinan Penyebab Kerusakan

Kemungkinan penyebab kerusakan dilakukan pada kerusakan yang ditinjau
dari hasil survei PCI di lapangan. Kemungkinan penyebab dilihat berdasarkan
Pavement Evaluation and Treatment Design oleh AUSTROADS (2009) dan
Pemeliharaan Jalan Raya oleh Hardiyatmo (2007). Kemungkinan penyebab
kerusakan yang terjadi pada segmen 1 sampai segmen 22 dapat dilihat sebagai
berikut.

1. Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 1, 2, 6 dan 8
Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 1, 2, 6 dan 8
memiliki pola kerusakan yang sama. Kerusakan yang dialami berupa retak
buaya (alligator), lubang, pelepasan butir (raveling), retak memanjang dan
tambalan. Kemungkinan penyebab kerusakan pada 1, 2, 6 dan 8 dapat
dilihat pada Tabel 5.20 di bawah.
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Tabel 5.20 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada
Segmen 1, 2,6 dan 8

Jenis . ]
Kerusakan Severity Kemungkinan Penyebab Kerusakan
Jaringan dan pola retak . . .
telah berlanjut, sehingga 1. Defleksi berlebihan dari
permukaan perkerasan.
pecahan-pecahan dapat . . .
. k 2. Lapisan pondasi atau lapisan aus
diketahui dengan mudah
Alligator | dan terjadi gompal di terlalu getas. .
S 3. Modulus dari lapis pondasi rendah.
pinggir. Beberapa 4. Bahan labi dasi dal
ecahan mengalami | anan fapis pondasi dalam
pecal . keadaan jenuh air, karena air tanah
rocking akibat lalu- .
. naik.
lintas.
1. Campuran material lapis
permukaan kurang baik.
Diameter < 45 cm | 2. Hilang material akibat alur,
Lubang dengan kedalaman < 5 terkelupas dan retak.
cm. 3. Terangkatnya aspal lapis aus
akibat melekat pada ban
kendaraan.
Agregat atau  bahan 1. Campuran material as_pal lapis
; . permukaan kurang baik.
. pengikat mulai lepas, .
Raveling 2. Melemahnya bahan pengikat
tekstur permukaan agak batuan
kasar dan berlubang. 3. Pemadatan kurang baik.
o 1. Kelelahan pada permukaan
Retak tak terisi, lebar < perkerasan.
3/8 in. (10 mm), atau | 2. Refleksi dari retak penyusutan
Retak .. ;
Memanjang retak terisi sembarang fondasi.
lebar. 3. Defleksi berlebihan pada
permukaan perkerasan.
4. Gangguan dari akar pohon.
Tambalan sedikit rusak L Pemada;an yang buruk
mengakibatkan penurunan dan
atau kenyamanan -
Tambalan kerusakakn yang lebih buru.
kendaraan agak . .
2. Kegagalan dari perkerasan di
terganggu.

bawah tambalan dan sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 3, 12, 13 dan 22

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 3, 12, 13 dan 22

memiliki pola kerusakan yang sama. Kerusakan yang dialami berupa retak

buaya (alligator), lubang, pelepasan butir (raveling) dan tambalan.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada 3, 12, 13 dan 22 dapat dilihat pada
Tabel 5.21 di bawah.
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Tabel 5.21 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada
Segmen 3, 12, 13 dan 22

Jenis . )

Kerusakan Severity Kemungkinan Penyebab Kerusakan
Jaringan dan pola retak
telah berlanjut, sehingga | 1. Defleksi berlebihan dari permukaan
pecahan-pecahan dapat perkerasan.
diketahui dengan mudah | 2. Lapisan pondasi atau lapisan aus

Alligator | dan terjadi gompal di terlalu getas.
pinggir. Beberapa | 3. Modulus dari lapis pondasi rendah.
pecahan mengalami | 4. Bahan lapis pondasi dalam keadaan
rocking akibat lalu- jenuh air, karena air tanah naik.
lintas.

1. Campuran material lapis permukaan
. kurang baik.
Diameter < 45 cm 2. Hilang material akibat alur,
Lubang | dengan kedalaman < 5

cm terkelupas dan retak.

' 3. Terangkatnya aspal lapis aus akibat

melekat pada ban kendaraan.

Agregat atau bahan | 1. Campuran material aspal lapis

Ravelin pengikat mulai lepas, permukaan kurang baik.

9 | tekstur permukaan agak | 2. Melemahnya bahan pengikat batuan.
kasar dan berlubang. 3. Pemadatan kurang baik.
Tambalan sedikit rusak L Pemada’_[an yang buruk
mengakibatkan penurunan dan
atau kenyamanan .

Tambalan kerusakakn yang lebih buru.
kendaraan agak ) .
teraanaau 2. Kegagalan dari perkerasan di bawah

ganggu tambalan dan sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 4 dan 9

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 4 dan 9
memiliki pola kerusakan yang sama. Kerusakan yang dialami berupa retak
buaya (alligator), ambles, pelepasan butir (raveling) dan tambalan.
Kemungkinan penyebab kerusakan pada 4 dan 9 dapat dilihat pada Tabel

5.22 di bawah.
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Tabel 5.22 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada
Segmen 4 dan 9

Keiﬁzz:lskan Severity Kemungkinan Penyebab Kerusakan
Jaringan dan pola retak 1. Defleksi berlebihan dari
telah berlanjut, sehingga 9 Eerr_nukaan |c:jerk_erasarll. .
ecahan-pecahan dapat | % apisan pondasi atau lapisan aus
P L terlalu getas.
. diketahui dengan mudah I .
Alligator dan terjadi gompal di 3. Modulus dari lapis pondasi
M rendah.
pIngair. B_eberap_a peca_han 4. Bahan lapis pondasi dalam
mengalami rocking akibat keadaan ienuh air. k .
lalu-lintas eadaan jenuh air, karena air
' tanah naik.
1. Beban lalu lintas berlebihan.
Kedalaman maksimum 2. Penurunan sebagian dari
Ambles ambles 13-25 mm perkerasan akibat lapisan di
' bawah perkerasan mengalami
penurunan.
1. Campuran material aspal lapis
Agregat atau bahan :
pegngigkat mulai  lepas permukaan kurang baik.
Raveling tekstur  permukaan  a ak, 2. Melemahnya bahan pengikat
kasar danpberlubang ’ batuan. .
' 3. Pemadatan kurang baik.
1. Pemadatan yang buruk
Tambalan sedikit rusak mengakibatkan penurunan dan
Tambalan | atau kenyamanan kerusakakn yang lebih buru.
kendaraan agak terganggu. | 2. Kegagalan dari perkerasan di
bawah tambalan dan sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 5 dan 11

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 5 dan 11
memiliki pola kerusakan yang sama. Kerusakan yang dialami berupa retak
buaya (alligator), pelepasan butir (raveling), retak memanjang dan
tambalan. Kemungkinan penyebab kerusakan pada 5 dan 11 dapat dilihat
pada Tabel 5.23 di bawah.
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Tabel 5.23 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 5 dan 11

Jenis

Kemungkinan Penyebab

Kerusakan Severity Kerusakan
. Defleksi berlebihan dari
Jaringan dan pola retak telah permukaan perkerasan.
berlanjut, sehingga pecahan- | 2. Lapisan pondasi atau lapisan
pecahan dapat diketahui aus terlalu getas.
Alligator | dengan mudah dan terjadi | 3. Modulus dari lapis pondasi
gompal di pinggir. Beberapa rendah.
pecahan mengalami rocking | 4. Bahan lapis pondasi dalam
akibat lalu-lintas. keadaan jenuh air, karena air
tanah naik.
. Campuran material aspal
Agregat atau bahan pengikat lapis permukaan kurang
Raveling mulai lepas, tekstur baik. _
permukaan agak kasar dan | 2. Melemahnya bahan pengikat
berlubang. batuan.
. Pemadatan kurang baik.
Retak tak terisi, lebar < 3/8
—3in. (10 — 76 mm), atau | 1. Kelelahan pada permukaan
retak terisi sembarang lebar perkera§an. )
Retak sampai lebar 3 in (76 mm) | Refleksi dari retak_
Memanjang | dikelilingi ] penyusu_tan fongiaSL
elilingi retak acak ringan. | 3 pefleksi berlebihan pada
retak terisi, sembarang lebar permukaan perkerasan.
dikelilingi retak agak acak. . Gangguan dari akar pohon.
. Pemadatan yang buruk
mengakibatkan penurunan
Tambalan sedikit rusak atau dan kerusakakn yang lebih
Tambalan | kenyamanan kendaraan buru.
agak terganggu. . Kegagalan dari perkerasan di

bawah tambalan dan
sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 7

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 7 memiliki

kerusakan yang dialami berupa retak buaya (alligator), ambles dan

pelepasan butir (raveling). Kemungkinan penyebab kerusakan pada 7 dapat
dilihat pada Tabel 5.24 di bawah.
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Tabel 5.24 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 7

Jenis Severit Kemungkinan Penyebab
Kerusakan y Kerusakan
Jaringan dan pola retak | T Defleksi berlebihan dari
telah berlanjut, sehingga permukaan perl<_erasar|1. .
pecahan-pecahan  dapat | Laplsaln :oonda3| atau lapisan
i diketahui dengan mudah aus terlalu getas. i
Alligator dan terjadi  gompal di| > Modulus dari lapis pondasi
o rendah.
Bleré%%gn mgﬁgglr:r?wail . Bahan lapis pondasi dalam
rocking akibat lalu-lintas keadaan jenuh air, karena air
' tanah naik.
. Beban lalu lintas berlebihan.
Kedalaman  maksimum | 2 Penurunan sebagian dari
Ambles ambles 13-25 mm perkerasan akibat lapisan di
' bawah perkerasan mengalami
penurunan.
Aaregat  atau  bahan | L Campuran material aspal
egn igkat mulai lepas lapis permukaan kurang baik.
Raveling Peng pas, | o Melemahnya bahan pengikat

tekstur permukaan agak
kasar dan berlubang.

batuan.

. Pemadatan kurang baik.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 10 dan 15

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 10 dan 15

memiliki pola kerusakan yang sama. Kerusakan yang dialami berupa retak

buaya (alligator), pelepasan butir (raveling) dan tambalan. Kemungkinan

penyebab kerusakan pada 10 dan 15 dapat dilihat pada Tabel 5.25 di bawah.

Tabel 5.25 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 10 dan 15

Jenis

Kemungkinan Penyebab

Kerusakan Severity Kerusakan
Jaringan dan pola retak | - Defleksi berlebihan dari
telah berlanjut, sehingga Eermukaan pderk_erasar;. .
pecahan-pecahan  dapat | > aplsar Ipon asi atau lapisan
. diketahui dengan mudah aus terlalu getas. .
Alligator dan terjadi gompal di| > Modulus dari lapis pondasi
o rendah.
B:eréga!n nggz{:g? . Bahan lapis pondasi dalam

rocking akibat lalu-lintas.

keadaan jenuh air, karena air
tanah naik.
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Lanjutan Tabel 5.25 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 10

dan 15
Jenis Severit Kemungkinan Penyebab Kerusakan
Kerusakan y g Y
Agregat atau  bahan 1. Campuran material as_pal lapis
b . permukaan kurang baik.
: pengikat mulai lepas, .
Raveling 2. Melemahnya bahan pengikat
tekstur permukaan agak batuan
kasar dan berlubang. 3. Pemadatan kurang baik.
Tambalan sedikit rusak L Pemada'gan yang buruk
mengakibatkan penurunan dan
atau kenyamanan .
Tambalan kerusakakn yang lebih buru.
kendaraan agak . .
2. Kegagalan dari perkerasan di
terganggu.

bawah tambalan dan sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 14

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 14 memiliki

kerusakan yang dialami berupa retak buaya (alligator), ambles, lubang dan

tambalan. Kemungkinan penyebab kerusakan pada 14 dapat dilihat pada
Tabel 5.26 di bawah.

Tabel 5.26 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 14

Jenis

Kemungkinan Penyebab

Kerusakan Severity Kerusakan
. 1. Defleksi berlebihan dari
Jaringan dan pola retak
. . permukaan perkerasan.
telah berlanjut, sehingga . )
2. Lapisan pondasi atau
pecahan-pecahan dapat .
. A lapisan aus terlalu getas.
. diketahui dengan mudah o .
Alligator - . | 3. Modulus dari lapis pondasi
dan terjadi gompal di rendah
pingar. B_eberap_a peca_han 4. Bahan lapis pondasi dalam
mengalami rocking akibat ' )
; keadaan jenuh air, karena
lalu-lintas . .
air tanah naik.
1. Beban lalu lintas
berlebihan.
Kedalaman maksimum | 2. Penurunan sebagian dari
Ambles

ambles 13-25 mm.

perkerasan akibat lapisan di
bawah perkerasan
mengalami penurunan.
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Lanjutan Tabel 5.26 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 14

Jenis Severity Kemungkinan Penyebab
Kerusakan Kerusakan
. Campuran material lapis
permukaan kurang baik
. . Hilang material akibat alur,
Lubang E lameter < 45 cm dengan terkelupas dan retak.
edalaman <5 cm. .

. Terangkatnya aspal lapis
aus akibat melekat pada ban
kendaraan

. Pemadatan yang buruk
mengakibatkan penurunan

Tambalan sedikit rusak atau dan kerusakakn yang lebih
Tambalan | kenyamanan kendaraan buru.
agak terganggu. . Kegagalan dari perkerasan

di bawah tambalan dan
sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 16, 17, 18, 19 dan 20

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 16, 17, 18, 19

dan 20 memiliki pola kerusakan yang sama. Kerusakan yang dialami berupa

retak buaya (alligator), ambles, lubang, pelepasan butir (raveling) dan

tambalan. Kemungkinan penyebab kerusakan pada 16, 17, 18, 19 dan 20
dapat dilihat pada Tabel 5.27 di bawah.

Tabel 5.27 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada
Segmen 16, 17, 18, 19 dan 20

Jenis Severit Kemungkinan Penyebab
Kerusakan y Kerusakan
Jaringan dan pola retak | - Defleksi berlebihan dari
telah berlanjut, sehingga Ezrrg;l;aagnpde;;e;?;jm.
pecahan-pecahan dapat | = P P
diketahui dengan mudah lapisan aus terlalu getas.
Alligator dan terjadi gompal di| > Modulus dari lapis pondasi
o rendah.
B:ercl:?a%gn mgﬁgzlr:r%? . Bahan lapis pondasi dalam
rocking akibat lalu-lintas, | <eadaan jenuh air, karena
air tanah naik.
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Lanjutan Tabel 5.27 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 16,

17,18, 19 dan 20

1. Beban lalu lintas berlebihan.
Kedalaman 2. Penurunan sebagian dari
Ambles maksimum ambles 13- perkerasan akibat lapisan di
25 mm. bawah perkerasan mengalami
penurunan.
1. Campuran material lapis
permukaan kurang baik
Diameter < 45 cm | 2. Hilang material akibat alur,
Lubang dengan kedalaman < 5 terkelupas dan retak.
cm. 3. Terangkatnya aspal lapis aus
akibat melekat pada ban
kendaraan
Agregat atau bahan | 1. Campuran material aspal
pengikat mulai lepas, lapis permukaan kurang baik.
Raveling tekstur permukaan | 2. Melemahnya bahan pengikat
agak kasar dan batuan.
berlubang. 3. Pemadatan kurang baik.
1. Pemadatan yang buruk
Tambalan rusak atau mengakibatkan penurunan
Kenvamanan dan kerusakakn yang lebih
Tambalan Y buru.
kendaraan sangat 2 K . :
. Kegagalan dari perkerasan di
terganggu.

bawah tambalan dan
sekitarnya.

Kemungkinan penyebab kerusakan pada segmen 21

Berdasarkan survei PCI di lapangan diketahui pada segmen 21 memiliki

kerusakan yang dialami berupa retak buaya (alligator), lubang dan

tambalan. Kemungkinan penyebab kerusakan pada 21 dapat dilihat pada
Tabel 5.28 di bawah.
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Tabel 5.28 Kemungkinan Penyebab Kerusakan pada Segmen 21

Jenis Severit Kemungkinan Penyebab
Kerusakan y Kerusakan
. . Defleksi berlebihan dari
Jaringan dan pola retak
. : permukaan perkerasan.
telah berlanjut, sehingga . .
. Lapisan pondasi atau
pecahan-pecahan dapat .
. . lapisan aus terlalu getas.
. diketahui dengan mudah S .
Alligator - . | 3. Modulus dari lapis pondasi
dan terjadi gompal di rendah
pinggir. Beberapa pecahan - .
. . . . Bahan lapis pondasi dalam
mengalami rocking akibat ' .
. keadaan jenuh air, karena
lalu-lintas. ) .
air tanah naik.
. Campuran material lapis
permukaan kurang baik
Diameter < 45 cm dengan | & Hilang material akibat alur,
terkelupas dan retak.
kedalaman < 5 cm. .
. Terangkatnya aspal lapis
aus akibat melekat pada ban
Lubang kendaraan
. Pemadatan yang buruk
mengakibatkan penurunan
Tambalan sedikit rusak atau dan kerusakakn yang lebih
kenyamanan kendaraan buru.
agak terganggu. . Kegagalan dari perkerasan
di bawah tambalan dan
Tambalan sekitarnya.

Pada tabel-tabel di atas dapat dilihat kemungkinan awal penyebab kerusakan

pada permukaan perkerasan, tetapi berdasarkan data dari Dinas Pekerjaan Umum

Kabupaten Sleman jalan Gito-Gati terakhir di perbaiki (Overlay) pada tahun 2008

menggunakan aspal HRS dengan ketebalan 3 cm dan umur rencana 5 tahun, maka

dapat dikatakan bahwa jalan Gito-Gati sudah mengalami penuaan aspal pada

perkerasan.
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1.4 Analisis Indexs Tebal Perkerasan (ITP) Sisa

Data yang di dapat dari departemen pekerjaan umum tebal lapisan pondasi
bawah sebesar 15cm, lapisan pondasi atas 8cm, lapisan atas 5cm dan tebal overlay
3cm. dengan jenis bahan pondasi bawah sirtu kelas B, pondasi atas batu pecah
kelas A, lapisan permukaan atas (surface) penetrasi Macadam dan overlay dengan
HRS (Hot Roller Sheet). Analisis indexs tebal perkerasan dilakukan berdasarkan
Dirjen Bina Marga (1987). Perhitungan perencanaan tebal perkerasan dalam
pedoman ini didasarkan pada kekuatan relatif masing-masing lapisan perkerasan,

dengan rumus sebagai berikut.

ITP za1xDi1+a2x D2+ a3 x D3 + a4 x D4

Dengan :
al, a2, a3, a4 = Koefisien kekuatan relatif bahan perkerasan.

D1, D2, D3, D4 = tebal masing-masing lapis perkerasan (cm)

ITP =0,5x03x3+0,7x0,26x5+0,9x0,14x8+1x0,12x15
=4,168

Hasil perhitungan yang telah dimasukkan nilai kondisi perkerasan jalan
maka didapat nilai ITP sisa sebesar 4,168 dari nilai ITP awal sebesar 5,12. maka
indeks tebal perkerasan (ITP) ruas jalan Gito-Gati mengalami penurunan sebesar
0,97 atau sekitar 18,95%. Berdasarkan hasil penilaian ruas jalan Gito-Gati perlu
dilakukan penanganan kerusakan jalan yang bertujuan untuk tetap dapat
menjalankan peranannya dengan baik. Perbaikan baik secara overlay non
structural atau dengan cara perbaikan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi
seperti pada Tabel 5.30 sampai Tabel 5.51
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1.5.2 Jenis Penanganan Kondisi Permukaan Berdasarkan Bina Marga (2011)

Berdasarkan hasil data PCl dan IRl dari perhitungan di atas, maka

selanjutnya adalah menentukan jenis penanganan berdasarkan Bina Marga Survei

Kondisi Jalan untuk Pemeliharaan Rutin (2011a). Penilaian kondisi jalan dan jenis

penanganan berdasarkan nilai PCI dan IRI dapat dilihat pada Tabel 5.29 di bawah

Inl.
Tabel 5.29 Penilaian Kondisi dan Jenis Penanganan Nilai PCI dan Nilai
IRI Jalan Gito-Gati
Stasionerin ilai ilai
No g Nilai Kondisi Program Nilai Kondisi Program
_ — PCI Penanganan IRI Penanganan
Dari | Sampai
Pemeliharaan Pemeliharaan
1 | 0+100 | 0+200 53 FAIR . 5,62 | Sedang .
Rutin Rutin
2 | 0+200 | 04300 | 645 | coop | Pemeliharaan | g5 | goyang | Pemeliharaan
Rutin Rutin
3 | 04300 | 0+400 | 455 | Fair | Pemeliharaan | 5 4z | gogang | Pemeliharaan
Rutin Rutin
4 | 0+400 | 0+500 | 50,5 | Fair | Pemeliharaan | ;o) | goang | Pemeliharaan
Rutin Rutin
5 | 0+500 | 0+600 | 545 | FAIR | Pemeliharaan | o o) | goyang | Pemeliharaan
Rutin Rutin
6 |0+600 | 04700 | 49 | Fair | Pemeliharaan | 7o, | goqang | Pemeliharaan
Rutin Rutin
7 | 0+700 | 0+800 | 585 | coop | Pemeliharaan | g oq | goyang | Pemeliharaan
Rutin Rutin
8 | 0+800 | 0+900 | 54,5 | Fair | Pemeliharaan | g5y | gy | Pemeliharaan
Rutin Rutin
9 04900 | 1+000 | 54,5 EAIR Pemellh_araan 8,96 R_usak Pemeliharaan
Rutin Ringan Berkala
10 | 1+000 | 1+100 | 26,5 | POOR | Rehabilitasi | 12,34 Fé‘éer't‘ Rehabilitasi
11 | 14100 | 14200 43 EAIR Pemellh_araan 118 R_usak Pemeliharaan
Rutin Ringan Berkala
12 | 14200 | 14300 | 465 EAIR Pemellh_araan 9,39 R_usak Pemeliharaan
Rutin Ringan Berkala
13 | 14300 | 1+400 | 395 | POOR | Rehabilitasi | 939 | Rusak | Pemeliharaan
Ringan Berkala
14 | 1+400 | 14500 | 43 | EFair | Femelinaraan | oo, 1 oojang | Pemelinaraan
Rutin Rutin
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Lanjutan Tabel 5.29 Penilaian Kondisi dan Jenis Penanganan Nilai PCI dan Nilai
IRI Jalan Gito-Gati

Stasionering | Nilai - Program Nilai . Program

No Dari | Sampai | PCI Kondisi Penanganan IRI Kondisi Penanganan

15 | 14500 | 1+600 | 54,5 | FAIr | Pemelinaraan | g qq | oojang | Pemelinaraan
Rutin Rutin

16 | 14600 | 1+700 50 FAIR Pemellharaan 9,00 R_usak Pemeliharaan
Rutin Ringan Berkala

Pemeliharaan Pemeliharaan

17 | 1+700 | 1+800 58 GOOD Rutin 6,38 | Sedang Rutin

18 | 14800 | 1+900 | 495 | Fair | Femeliharaan | o g | ooyang | Pemelinaraan
Rutin Rutin

19 | 14900 | 2+000 16 FAIR Pemellh_araan 8,23 R_usak Pemeliharaan
Rutin Ringan Berkala

20 | 2+000 | 2+100 | 425 | pair | Pemeliharaan |2\ | oo g | Pemelinaraan
Rutin Rutin

21 | 24100 | 24200 | 54 | pair | Pemeliharaan | g ol goqang | Pemelinaraan
Rutin Rutin

VERY Pemeliharaan Pemeliharaan

22 | 2+200 | 2+300 | 72,5 GOOD Rutin 6,02 | Sedang Rutin

Berdasarkan parameter PCI dan IRI seperti pada Tabel 5.29 di atas bahwa
sepanjang Jalan Gito-Gati mengalami kondisi kerusakan yang paling
mendominasi adalah sedang dan program penanganan yang paling mendominasi

adalah dilakukan Pemeliharaan Rutin.

1.5.3 Jenis Perbaikan Teknis Kondisi Permukaan Berdasarkan Bina Marga

(2011)

Perbaikan teknis dengan parameter PCI dilakukan untuk mengetahui
tindakan selanjutnya terhadap jenis kerusakan pada setiap segmen. Setiap segmen
mempunyai jenis dan tingkat kerusakan yang berbeda-beda sehingga
membutuhkan perbaikan yang berbeda-beda juga. Perbaikan ini dilakukan untuk
mengembalikan kenyamanan pengguna jalan dan mengembalikan kondisi jalan
sesuai fungsinya. Perbaikan dilakukan berdasarkan Dirjen Bina Marga (2011).
Tindakan pebaikan terhadap kerusakan segmen 1-22 sepanjang Jalan Gito-Gati

dapat dilihat sebagai beikut ini.
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1.  Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 1 didapatkan nilai PCI 53 dengan kondisi permukaan sedang (fair)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
1 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.30 di

bawah ini.

Tabel 5.30 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 1

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan | Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang L
Kedalaman
1 Raveling L Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Permukaan
Reta!< L Penutupan Retak
Memanjang
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 1 dapat dilihat pada Gambar 5.9 di bawah.

Gambar 5.9 Kondisi Permukaan Segmen 1
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Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 2 didapatkan nilai PCI 64,5 dengan kondisi permukaan baik (good)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
2 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.31 di

bawah ini.

Tabel 5.31 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 2

Sampel Keﬂﬁgz:(an SeL\;?IZ;[y Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalgn e
M Penambalan Persial; Lapisan
Tambalan, Rekonstruksi
Lubang L Penambalan Parsial atau Diseluruh
2 Kedalaman
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
Reta!< L Penutupan Retak
Memanjang
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 2 dapat dilihat pada Gambar 5.10 di
bawah.

Gambar 5.10 Kondisi Permukaan Segmen 2
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Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 3 didapatkan nilai PCI 45,5 dengan kondisi permukaan sedang
(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada
segmen 3 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.32 di bawah ini.

Tabel 5.32 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 3

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan | Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
L uban L Penambalan Parsial atau Diseluruh
3 g Kedalaman
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 3 dapat dilihat pada Gambar 5.11 di
bawah.

Gambar 5.11 Kondisi Permukaan Segmen 3
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4.  Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 4 didapatkan nilai PCI 50,5 dengan kondisi permukaan sedang

(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada

segmen 4 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel

5.33 di bawabh ini.

Tabel 5.33 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 4

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan | Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
4 Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
M Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
Tambalan Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 4 dapat dilihat pada Gambar 5.12 di
bawabh ini.

Gambar 5.12 Kondisi Permukaan Segmen 4
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Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 5 didapatkan nilai PCI 54,5 dengan kondisi permukaan sedang
(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada
segmen 5 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.34 di bawah ini.

Tabel 5.34 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 5

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan | Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
i Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
5 Permukaan
Retak M Penutupan Retak
Memanjang
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 5 dapat dilihat pada Gambar 5.13 di
bawah.

Gambar 5.13 Kondisi Permukaan Segmen 5
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6.  Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 6 didapatkan nilai PCI 49 dengan kondisi permukaan sedang (fair)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
6 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.35 di

bawah ini.

Tabel 5.35 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 6

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
L Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang Kedalaman
6 Raveling M Perawatan Permukaan; Lapisan
Tambalan
Retak L Penutupan Retak
Memanjang
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 6 dapat dilihat pada Gambar 5.14 di
bawah.

Gambar 5.14 Kondisi Permukaan Segmen 6
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7.  Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 7 didapatkan nilai PCI 58,5 dengan kondisi permukaan baik (good)

dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen

7 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.36 di

bawah ini.

Tabel 5.36 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 7

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
7 L
Raveling Permukaan _
Perawatan Permukaan; Lapisan
M
Tambalan
Retal_< L Penutupan Retak
Memanjang
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 7 dapat dilihat pada Gambar 5.15 di
bawah.

Gambar 5.15 Kondisi Permukaan Segmen 7
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Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 8 didapatkan nilai PCI 54,5 dengan kondisi permukaan sedang
(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada
segmen 8 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.37 di bawah ini.

Tabel 5.37 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 8

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan | Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang L
Kedalaman
8 Raveling L Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Permukaan
Retak L Penutupan Retak
Memanjang
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 8 dapat dilihat pada Gambar 5.16 di
bawah.

Gambar 5.16 Kondisi Permukaan Segmen 8
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9.  Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 9 didapatkan nilai PCI 54,5 dengan kondisi permukaan sedang

(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada

segmen 9 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.38 di bawah ini.

Tabel 5.38 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 9

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
Penutupan Permukaan; Lapisan
L
Tambalan
Alligator M Penambalan Persial; Lapls:an Tambalan,
Rekonstruksi
Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
H !
Rekonstruksi
9 Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan M Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan

Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 9 dapat dilihat pada Gambar 5.17 di
bawah.

Gambar 5.17 Kondisi Permukaan Segmen 9
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10. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 10 didapatkan nilai PCl 26,5 dengan kondisi permukaan jelek

(poor) dan jenis penanganan rehabilitasi. Tindakan perbaikan pada segmen
10 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.39 di

bawah ini.

Tabel 5.39 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 10

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
Penutupan Permukaan; Lapisan
L
Tambalan
Alligator M Penambalan Persial; Lapls:an Tambalan,
Rekonstruksi
H Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
10 Rekonstruksi
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 10 dapat dilihat pada Gambar 5.18 di
bawah.

Gambar 5.18 Kondisi Permukaan Segmen 10
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Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 11 didapatkan nilai PCI 43 dengan kondisi permukaan sedang (fair)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
11 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.40 di

bawah ini.

Tabel 5.40 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 11

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
11 Raveling M Perawatan Permukaan; Lapisan
Tambalan
Retak M Penutupan Retak
Memanjang
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 11 dapat dilihat pada Gambar 5.19 di
bawah.

Gambar 5.19 Kondisi Permukaan Segmen 11
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12. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

egmen 12 didapatkan nilai PCI 46,5 dengan kondisi permukaan sedang

(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada

segmen 12 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel

5.41 di bawabh ini.

Tabel 5.41 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 12

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang L
Kedalaman
12 L Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Ravelin Permukaan
g Perawatan Permukaan; Lapisan
M
Tambalan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan M Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan

Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 12 dapat dilihat pada Gambar 5.20 di
bawah.

Gambar 5.20 Kondisi Permukaan Segmen 12
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13. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 13 didapatkan nilai PCI 39,5 dengan kondisi permukaan jelek
(poor) dan jenis penanganan rehabilitasi. Tindakan perbaikan pada segmen
13 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.42 di

bawah ini.

Tabel 5.42 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 13

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan | Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang L
Kedalaman
13 L Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
. Permukaan
Raveling - :
Perawatan Permukaan; Lapisan
M
Tambalan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 13 dapat dilihat pada Gambar 5.21 di
bawah.

Gambar 5.21 Kondisi Permukaan Segmen 13
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14. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 14 didapatkan nilai PCI 43 dengan kondisi permukaan sedang (fair)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
14 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.43 di

bawah ini.

Tabel 5.43 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 14

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
14 Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang L
Kedalaman
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 14 dapat dilihat pada Gambar 5.22 di
bawah.

Gambar 5.22 Kondisi Permukaan Segmen 14
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15. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 15 didapatkan nilai PCI 54,5 dengan kondisi permukaan sedang

(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada

segmen 15 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.44 di bawah ini.

Tabel 5.44 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 15

Sampel Keﬂﬁgz:j(an SeL\::/:ellt y Perbaikan Teknis

L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Ta}mbalan_

M Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,

15 Rekonstruksi
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan

Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 15 dapat dilihat pada Gambar 5.23 di
bawah.

Gambar 5.23 Kondisi Permukaan Segmen 15
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16. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 16 didapatkan nilai PCI 50 dengan kondisi permukaan sedang (fair)

dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
16 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.45 di

bawah ini.

Tabel 5.45 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 16

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
L uban L Penambalan Parsial atau Diseluruh
16 g Kedalaman
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan M Belum Perlu [_)lperbalkl; Tambalan
Dibongkar
H Tambalan Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 16 dapat dilihat pada Gambar 5.24 di

bawah.

Gambar 5.24 Kondisi Permukaan Segmen 16
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17. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 17 didapatkan nilai PCI 58 dengan kondisi permukaan baik (good)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
17 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.46 di

bawah ini.

Tabel 5.46 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 17

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
17 . .
Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang L
Kedalaman
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 17 dapat dilihat pada Gambar 5.25 di
bawah.

Gambar 5.25 Kondisi Permukaan Segmen 17
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18. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 18 didapatkan nilai PCI 49,5 dengan kondisi permukaan sedang

(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada

segmen 18 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.47 di bawah ini.

Tabel 5.47 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 18

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alliaator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
18 Lubang L Penambalan Parsial atau Diseluruh
Kedalaman
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan M Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan

Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 18 dapat dilihat pada Gambar 5.26 di
bawah.

Gambar 5.26 Kondisi Permukaan Segmen 18
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Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada

segmen 19 didapatkan nilai PCI 46 dengan kondisi permukaan sedang (fair)

dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
19 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.48 di

bawah ini.

Tabel 5.48 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 19

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Tambalan
g Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
M .
Rekonstruksi
Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
19 Lubang L Penambalan Parsial atau Diseluruh
Kedalaman
. Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
Raveling L
Permukaan
L Belum Perlu Diperbaiki
Tambalan Belum Perlu Diperbaiki; Tambalan
M .
Dibongkar

Kondisi permukaan pada segmen 19 dapat dilihat pada Gambar 5.27 di
bawah.

Gambar 5.27 Kondisi Permukaan Segmen 19
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20. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 20 didapatkan nilai PCI 42,5 dengan kondisi permukaan sedang
(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada
segmen 20 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.49 di bawah ini.

Tabel 5.49 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 20

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
Alligator L Penutupan Permukaan; Lapisan
Tambalan
Ambles L Belum Perlu Diperbaiki
L Penambalan Parsial atau Diseluruh
20 L uban Kedalaman
g Penambalan Parsial atau Diseluruh
M
Kedalaman
Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
. L
Raveling Permukaan
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 20 dapat dilihat pada Gambar 5.28 di
bawah.

Gambar 5.28 Kondisi Permukaan Segmen 20



21.

93

Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 21 didapatkan nilai PCI 54 dengan kondisi permukaan sedang (fair)
dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada segmen
21 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel 5.50 di

bawah ini.

Tabel 5.50 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 21

Sampel Keﬂﬁgz:j(an SeL\::/:ellt y Perbaikan Teknis
L Penutupan Permukaan; Lapisan
Alligator Ta}mbalan_
M Penambalan Persial; Lapisan Tambalan,
21 Rekonstruksi
L Penambalan Parsial atau Diseluruh
Lubang Kedalaman
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 21 dapat dilihat pada Gambar 5.30 di
bawah.

Gambar 5.30 Kondisi Permukaan Segmen 21
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22. Perbaikan yang dilakukan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi. Pada
segmen 22 didapatkan nilai PCI 72,5 dengan kondisi permukaan sedang
(fair) dan jenis penanganan pemeliharaan rutin. Tindakan perbaikan pada
segmen 22 berdasarkan kerusakan hasil survei PCI dapat dilihat pada Tabel
5.51 di bawah ini.

Tabel 5.51 Perbaikan Kerusakan Permukaan Perkerasan Segmen 22

Jenis Severity . .
Sampel Kerusakan Level Perbaikan Teknis
Alligator L Penutupan Permukaan; Lapisan
Tambalan
L uban L Penambalan Parsial atau Diseluruh
22 g Kedalaman
Belum Perlu Diperbaiki; Perawatan
. L
Raveling Permukaan
Tambalan L Belum Perlu Diperbaiki

Kondisi permukaan pada segmen 22 dapat dilihat pada Gambar 5.30 di
bawah.

Gambar 5.30 Kondisi Permukaan Segmen 22
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Berdasarkan dari hasil perbaikan berdasarkan dari kerusakan yang terjadi
setiap segmen yang telah dijelaskan diatas, maka didapatkan beberapa jenis
perbaikan pada ruas jalan Gito-Gati seperti penutupan permukaan, penambalan

Persial, rekonstruksi, perawatan permukaan dan penutupan retak.

5.1 Perbandingan Hasil Nilai PCI dan IRI Penelitian Ini dengan Penelitian
Terdahulu
Rekapitulasi perbandingan hasil nilai PCI dan IRI penelitian ini dengan
penelitian terdahulu pada ruas jalan Gito — Gati stasiun 0+800 meter sampai
1+900 meter dapat dilihat pada Tabel 5.52 dan Tabel 5.53.

Tabel 5.52 Perbandingan Nilai PCI Penelitian Sekarang dengan Penelitian

Terdahulu
Stasionering Penelitian Penelitian Dona Arian (2015)
No Sekarang

Dari | Sampai | Nilai .. | Nilai . Nilai .

PCl Kondisi PCl Kondisi PCl Kondisi

1 | 0+700 | 0+800 | 58,5 | GOOD 36 POOR 56 GOOD

2 | 0+800 | 0+900 | 54,5 FAIR 42 FAIR 62 GOOD

3 | 0+900 | 1+000 | 54,5 FAIR 54 FAIR 43 FAIR
VERY

4 | 1+000 | 1+100 | 26,5 | POOR 20 POOR 43 FAIR
VERY

5 | 1+100 | 1+200 43 FAIR 20 POOR 64 GOOD
VERY

6 | 1+200 | 1+300 | 46,5 FAIR 21 POOR 54 FAIR
VERY

7 | 1+300 | 1+400 | 39,5 | POOR 18 POOR 42 FAIR
VERY

8 | 1+400 | 1+500 43 FAIR 22 POOR 40 POOR

9 | 1+500 | 1+600 | 54,5 FAIR 26 POOR 46 FAIR
VERY

10 | 1+600 | 1+700 50 FAIR 18 POOR 58 FAIR
VERY

11 | 1+700 | 1+800 58 GOOD 12 POOR 45 FAIR

12 | 1+800 | 1+900 | 49,5 FAIR 52 FAIR 41 FAIR




96

Tabel 5.52 Perbandingan Nilai IRI Penelitian Sekarang dengan Penelitian

Terdahulu
Stasionerin Penelitian Penelitian Terdahulu Dona Arian
No g Sekarang (2015)
Dari | Sampai | Nilai .. | Nilai - Nilai -
IRI Kondisi IRI Kondisi IRI Kondisi

1 | 0+700 | 0+800 | 529 | Sedang | 426 | Sedang | 5,47 | Sedang
2 | 0+800 | 0+900 | 551 | Sedang | 457 | Sedang | 4,96 | Sedang

3 | 0+900 | 1+000 | 8,96 FI:L;Z?; 6,94 | Sedang | 3,91 Baik

4 | 1+000 | 1+100 li,S RBl:erZIt( 545 | Sedang | 4,30 Sedang

5 | 1+100 | 1+200 | 11,8 Fiﬂiﬂ(n 329 | Baik | 6,77 | Sedang

6 | 1+200 | 1+300 | 9,39 leésgzkn 582 | Sedang | 4,81 | Sedang
Rusak

7| 1#300 | 1+400 | 939 | pinoan | 444 | Sedang | 3,62 Baik

8 | 1+400 | 1+500 | 7,74 | Sedang | 796 | Sedang | 3,56 Baik
1+500 | 1+600 | 6,93 | Sedang | 437 | Sedang | 4,22 | Sedang

Rusak
10 | 1+600 | 1+700 | 9,09 Ringan | 5,40 | Sedang 3,23 Baik

11 1+700 1+800 6,38 Sedang 5,16 Sedang 4,24 Sedang
12 | 1+800 | 14900 | 7,66 | Sedang | 426 | Sedang | 351 | Baik

Dari tabel di atas diketahui bahwa nilai PCI penelitian terdahulu
menunjukan bahwa kondisi perkerasan jalan Gito-Gati mengalami kerusakan yang
lebih parah di bandingkan dengan penelitian sekarang, kemungkinan hal ini
dikarenakan pada tahun 2016 pernah terjadi Penambalan Parsial yang terjadi di
jalan Gito-Gati dapat dibuktikan dari hasil survei Dona Arian pada tanggal 7
september 2015 pada stasiun 0+700 s/d stasiun 0+800 terdapat lubang sebesar 2m
x 1.5 m sementara pada hasil survei penelitian sekarang tidak terdapat lubang
pada stasiun tersebut, terdapat juga perbedaan pada stasiun-stasiun lainnya seperti
pada stasiun 1+600 s/d stasiun 1+800. sementara nilai IRl pada penelitian
sekarang lebih buruk dibandingkan dengan penelitian Dona Arian, kemungkinan
hal ini dikarenakan kerusakan pada tingkat keparahan rendah (Low) yang terjadi
tidak segera di perbaiki sehingga mengakibatkan kerusakan yang lebih parah yang

berpengaruh pada nilai ketidakrataan jalan.



BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesmpulan
Berdasarkan hasil pendlitian dilapangan serta pembahasan hasil penelitian,
maka dapat disimpulkan beberapa hal sebagai berikut.

1. Dari hasil pengamatan di lapangan, jenis-jenis kerusakan yang terdapat pada
ruas jalan Gito-Gati adalah Alligator Cracking, Bleeding, Pothole, Long and
Transversal Cracking, Patching, dan Ravling.

2. Berdasarkan metode Pavement Condition Index (PCl), kerusakan yang
mendominasi di ruas jalan Gito-Gati adalah Alligator Cracking dengan total
density sebesar 18,8738% dan patching dengan total density 4,9119%.

3. Hasil evaluas kondisi perkerasan lentur pada ruas jalan Gito-Gati berdasarkan
metode PCIl persentase tertinggi berada pada kondis sedang (fair). Hasil
persentase nilai PCl yaitu didapat sebesar 5% segmen mengalami kondisi
perkerasan sangat baik (very good), sebesar 14% segmen mengalami kondisi
perkerasan baik (good), sebesar 73% segmen mengalami kondis rusak sedang
(fair), sebesar 9% segmen mengalami kondisi jelek (poor), sebesar 0% segmen
mengalami kondisi sangat jelek (very poor) dan sebesar 0% mengalami kondisi
gagal (failed)

4. Hasll ratarata evaluas kondisi perkerasan lentur pada ruas jalan Gito-Gati
berdasarkan metode IRI persentase tertiggi berada pada kondisi sedang (fair).
Hasil persentase nilai IRl yaitu persentase tertinggi sebesar 68% dengan
kondisi sedang, 27% dengan kondisi rusak ringan , 5% dengan kondisi rusak
berat dan 0% dengan kondisi baik.

5. Berdasarkan hasil nila PClI dan IRl ruas jalan Gito-Gati yang tertinggi
mengalami  kondisi sedang dengan jenis penanganan pemeliharaan rutin.
Perbaikan yang dilakukan adalah penutupan permukaan, penambalan Persia,

rekonstruksi, perawatan permukaan dan penutupan retak.
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6.2 Saran
Saran yang dapat digukan dari kesimpulan di atas diantaranya sebagal
berikut.

1. Agar tidak menjadi lebih parah pada segmen ruas jalan yang mengalami
kerusakan, perlu segera dilakukan perbaikan pada unit segmen yang rusak,
sehingga tidak menimbulkan kerusakan yang lebih tinggi.

2. Untuk penelitian selanjutnya disarankan untuk meninjau faktor penyebab
kerusakan yang terjadi pada kedua lgur dan umur rencana pada ruas jalan
Gito-Gati.
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Lampiran 1 Gambar Alat yang Digunakan

Gambar L-1.1 Roll Meter

Gambar L-1.2 Pylox
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Lampiran 2 Gambar Alat yang Digunakan

Gambar L-2.1 Roughometer

Gambar L-2.2 Stick Lamp
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Lampiran 4 Form Survei PCI Segmen 1 Kiri

Formulir Survey Kondizi Ferkerazan Jalan

Loiasi |Jelan Gito-Gati Tengal 23 T 2017 Mo Samps. ‘ | {I«m}
Survayer| MIktal, Dito dan Aptianyzh Luas drza (o) 30

Tipe Keruzalkan Sketsa Sampel
1. setak it buaya{m’) 10 sungkue (m') - .
2. tegemmilan () 1. tambalan () !
3. satak blok (m’) 12. menzelipas (m')
4. benjol dan turen 'm) 13, ratak reflelat sambungan (m)
3. keriting (m') 14. jalurbahs jalan wrun (m)
6. amblas (m’) 13, ratek memanjars dan melinlang (m)
7. 1ztak pregmr (m) 16 ratzke sbp ()
8. sbanz (') 17, penzembangan fm’)
9. aur 'm) 18. palepasin butir (m2) '

Tipe, Luas, dan Kualitaz Keruzakan
1 11 15

4=x1IL 05x03L | 24a03L
G645 L 1Bx02L | 41a04L
17:1.2M 43x03L | 4307L
41 2M 1.2x08 M

L uzs dan Kuali

o B 23zl M

Total | L 3T 15 585
kemsala| M 192 343 |




Lampiran 5 Form Survei PCI Segmen 2 Kiri

Farmunlir Surver Kondisi Perkerazan Jalan

Lokasi |Talan Gto-Gati i 2 3 o farps 2(Xin)
Tanmz:l 25 Tum 2017 : 5
Servevor[MIkk Dico dan Aprianevah Lua: Asea(m] 330
Tipe Eeruzakan Sketza Sampel
L. refale kot v (m) 1) s (o) - -
e 11, tarbalan (') '
3. retalcblek fm) 12, mengap (')
4 bepol den oo (m) 13, pecale reflels: sambuagan (m)
3. beriting (m) 14 jalueseh jalan turem 1)
6, amblas (' 15, 1erak rerarjans dan melintang ()
7. eidc oz () 1%, sk dlin(m’)
§. lsbanz (m'} 17, pengerbanzar (11}
§ i 13, pelepasen byt (m2) !
Tipe, Luaz, dan Eualitaz Keruzakan
| i 1l 15 i
SEx06L 35010 | 14x13L | 55ed6L | Ax(4L
fexl1L J4xliL | 72x06L | 3x07L
445081 STEIL
. BaxlL
Lusas dan Kxa'itas
e ™ L
Tatd | L f3.53 .03 2148 5.2 a1
kermaa| M
n H
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Formulir Surrey Kandizi Perkerasan Jalan

Lokest |Talan GitoGati o5 No Sampsl 3{Ket)
Tanzzal 23 o 2017 2 p
Survevor| M Ikl Dite dan Apriansyah Luzs Arzz {m) 350
Tipe Keruzakan Skerza Sampel
1. reak boulit saya (o) 10 sunghar (') i .
2 kezemukan (') 11, tambalan {rr') 1
3. rz:ak blok im") 12. mengelias (')
4. bemal dan o (m) 13, relakreflekst sambungzy (m)
3. eriting (') 14 jalorhaho jelar turen (m)
§. amblas (m’) 13, refak memenpene éan melttang (m)
7. rzak pingzr (m) 16. ratakeslip (m)
3. fubanz (m") 17, pengemiansan (m’)
9 aler ) 13. palepasan butir (m2) !
ipe, Luas, din Kualitas Keruzakan
1 8 1] 18
1L 0fxl 3L | 2Ix04L | 242031
34x00L 07x03L | 2:x08L | 38071
46x1:L 3.x04L
X 1422121 6.7xl6L
e S T Ll
4306 M
Toal | L Te4% (.65 539 481
kermaka| M 138
n H




Lampiran 7 Form Survei PCI Segmen 4 Kiri
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Formulir Surver Kondizi Perkerazan Jalin

§. amblas (m')

13. tetak memenjang ¢an melintang (m)

7. ratak pinenr (m)

16, s2tak slip (m)

8. lubang (m')

17. penzembanzn (m')

Lokast |Jalin Gito-Gatt _ — Na Sampel 4 (Kiri)
Tengzal 23 Jun 010 - :

Survevor|M Ikbal, Dito dan Apriarsyah Lras Araa () 350

Tipe Kerusakan Sketza Sampel
1. ratak kulit buaya 'm’) 10 senglur fm) 2 .
2. frezemmsfean (m') 11. tambalan {m) '
3, ratak ok {m') 12. mengshypas ()
4. bemol dan tunn {m) 13, ztak reflekst sambunzn (m)
5. feeritine (m') 14, alurbahs jelan turn (m)

9, alur () 13. pelenasn botir (m2)
Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzakan
1 & 11
25x18L | 3405M| TIz1IM
33211
Loas fan Kualitzs
Totd | L 1608
keruzska| M 106 Tal
n H
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Lampiran 8 Form Survei PCI Segmen 5 Kiri

Farmulir Surver Kondizi Perkerazin Jalan

Lokast |Jalan Gito-Gatt i No Sampel 3 (Kun)
Tagma 25 Junt 2017 _ :

Survevol| M Icbal Dito dan Apnansvah Luas Arza (m) =ll

Tipe Rernzakan Sketza Sampel
1. ratak culit buaya {m’) 10 sunglr () et -
1 femerulean () 11, tambalzn (m’) ‘
3. ratak tlok (m") 12. menselupas (m’)
4. bemjol dan turen (m) |3, retak raflacst sambungan (m)
5. Yeriting (') 4. yalur/bzhu alan turen (m)
8. zmblai (m') 3. retak memanjanz dan mebinteng (m)
7. retak sinznr (m) 16, petakeslip (m)
. lubanz (m’) |7. penzambangan (m’)
9 aur (') |8, pelepasan whir (m2) !

Tipe, Luasz, dax Kualitaz Kernzakan
1 i1 13 18
Hl1L 25050 | 14312M | L3061
365x13L 43080 | 203x0.7M | 24x0.7L

11.2x0.3M

Lues dan Kmlitas
Total | L 6023 403 145
kermaleal M 896 3131
1 H
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Formulir Survey Kondist Perkerasan Jalan

2. zemamukan (m)

11, tarrbalan (m)

3. setale blok ()

12 mengalopas (m)

4. el dan foron (m)

13, retak 1eflekcst sambunzan (m)

Lokast |/alen (io-Gati - , N> Sampal b (Kitt)
Tanzzal 23 et 2017 - :
Surveyor| M Ikbal Dio dan Apriansyzh Lzas Arza (07} 330
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. -tak fnlit baya (m) 10 sunztour (m) - -

|

3, zeriting (ar) 14, jater/bahn alan tuon (m)
6. amblas im’| 13 retak memanpng dan maintang (m)
7. zztak pineer () 16, otk dlip m”)
8. vhanz {m’) 17, penzembanzan (n)
9 sl () 18, palepasan butyr (ml) !
Tipe, Luaz, dan Kualitas Keruzakan
1 11 13 18
|.8x08L 28041 | 3051 |112x07M
T8x0.6L 43031
10305
e 1251 8M
Luas can Soaitas
Totd | L 1454 247 1013
S ycrte] UL 235 1.84
n H




Lampiran 10 Form Survei PCI Segmen 7 Kiri
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Formulir Survev Kondis: Perkerazan Jalan

Lokaz {Talan Gito-Gati . i Mo fampal T (Kirt}
gzl 23 Inpt 2017 - =
Surveyor| M. Ikbal, Dito dan Apriansyzh Luzs Aseaim’ 30
Tipe Keruzakan Skersa Sampel
1. zatal folit buaya m') |0 songleur (m') 3 -
2 ememilar (1) 1. sanbaln () *
3. setak biok [m) 12 mengelipa: {n')
4 benol dan tunn (1) 13, zetak reflabst sambunzan (m)
3. geniting (1) 14, 2l baho jalas tuun (m)
. smblas {m’) .3, etak memanjeng dan mehintang (m)
7. zztak pingzir (m) 6. ratake ship (m)
3. hang (m') 7. pengembargar (')
9. slue () 18, selepaan buti: (m2) T
Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzakan
1 6 11 It
04x12L  [275x141)| 22x21L | 2.x18L
111x13L 100x22L | 57x12L
121N
Luas den Kualitas
Totd | L i 385 285 10:62
kersakz) M 1.3
1 1
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Lampiran 11 Form Survei PCI Segmen 8 Kiri

Formulir Surrey Kandizi Perkerazan Jalin

Lekan  {Talm Gite-Gatt Tazd ¥ Rl Ko Samgel ‘ 8 [Fur
Survevor{M Ikbal, Dite dan Aprunsvah Lvas Arza (m) 50
Tipe Keruzzkan Sketza Sampel
1. retale it buaya (o) 10sungker (m') - .
2 esealean () 11, tambalan (o) ‘
3. satake Hol () 12, mengelupas m’)
4. bemol den tumn (m) 13, retakerefake sambongan (m)
3. feenitine 1) 14 yaur bahu jalan turn ()
6. amilas () 13, retak memamang dan melntang (m)
7_1etik pingmir (m) 16, ratalealip ()
3. lubang (m') 17, penzembangn ')
0zl () 18, pelepasan butir (m?) T
Tipe, Luas, dan Kualitis Kerusakan
| 3 11 18
161x16L | 04xD3L 18:0SL | DR(03L
36x06M [ 0704l 14x0€L | 33xIL
8 6x0.7 M 18151
Lsas dan Kualitas 7]
Toll | L 2376 04 280¢ fiA
kerpsaka| M 5.13
1 H
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Lampiran 12 Form Survei PCI Segmen 9 Kiri

Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lolce |Jalaa Grbo-Gati T e Nolznpd . E !I‘im}
Survavor| MIcha, Dito dan Apransyah Luas Arza{m’) 530

Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retake it buaya {m) 10 sz (1) - o
2. kezsulean () 11, tumbalar o) '
3. retak blok im”) 12, mengelupas (m’)
4 benol &an o (m) 15 stak refeks sambunzan (m)
3. keiting {m') 14. glurbahs yalan ‘v ()
§. amiblas (m’) 13 retak memanjary dan melintarz (m)
7. rztak pngsie () 16 setak elip ()
8. lubang m") 17. penzmbanzn jm’
9 alur (m') 1. pelepasan buttr (m2) !

Tipe, Luas, dan Kuslitaz Keruzakan
1 11 |8
el TN | 37061 |13531585L
MalSM 42110 | A0l
b2 M
L dan Kualitas
Totd | L 1104 2638
kensaka| 1 120.02 .
n H
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Lampiran 13 Form Survei PCI Segmen 10 Kiri

Formulir Survey Kondizi Perkerasan Jalin

Lokasi |Jalan Gito-Cati _ . Ko Sampal 10 (Kuri)
Tanzzal 25 Jum 2017 : :
Survevor| MIkhal, Dilo dan Apnansyvah Luas Az (m) Ll
Tipe Kerusakan Sketza Sampel
1. retale kbt baayz {m) 10 mnghot (o) - .
2. hezemndaen (m') 1. tambalan (m) l
3. sefak bloz {m) 2. megelupas (1)
4. benjol a1 torun (1) 3. ratake seflekst sambrnzan ()
5. keiting (m”) 4. jalor/bahy jaken tora ()
§. amhlzs (') 3. retak memanjans den melintang 'm)
7. retak: pinemy (1) 6. ratale dip (m)
§. fukans (m) 17. perzembangan (n)
9. alur (') 18, pelepasan butir (m2) !
Tipe, Luaz, dan Kualitsz Kernzakan
1 1] 13
15131 1lx08L [ 74xl3L
1231231 [43%21M
H4x10 M
s 1318 M
b T
03x13NM
$5:z12H
Totdd | L 21819 0.88 g5
kerpgka) M 10135 8.03
n H 34
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Formulir Survey Eondizi Perkerasan Jalan

Loksi (Talan Gito-Gat s s Mo Sanpsl 11 (Kint)
Tanzzal 23 Jurs 2017 : X

Sarvayor| M Iibal, Dito dan Aprinsyah Luzs Araa () 350

Tipe Keruzakan Sketia Sampel
1 recake bt buaya i) 10 sngbur (o) - -
2 fregemuban (m) 1. tamialan m') l
3 realeblcl fm') ). mengelipas {m')
4 bemyel den forun () 13, rztas reflekst saribungzn {m)
3 leeritmg () 14, jaluvbahn alan barun {m)
6 amblas (m) 15, mtas memanany din melating (m)
7 teakpinzer (m) 15, etac ship (m’)
3 fuhanz (") 17. penrzmbangan (m’)
9. ahe (m’) 13, pelepasan bufis (n2) T

Tipe, Luzs, dan Koalitss Keruzakan
] 11
;19 1i1L

Jll U 210 3L

£5IM | 1%04L

Luas dan Kuaitas St
Toal | L 57 7.0
kermala| M 1776
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan Gito-Gati et 25 R 007 No.Sampel 12 (Kirt)
Survevor|M Ikbal, Dito dan Apriansvah) o Luas Arza () 330
Tipe Keruzakan Sketsa Sampel
1. retac boulit buaya (1) 10 sungheur () - -
2. kepemulcan (m”) 11. tambalzn 'm’) '

3, ratac blok (n')

12, mengalops ()

4. benjol dan tuun (m)

13. ratak raflekst sambunzan (m)

3. feertiing (m’)

14, javr'bahu jalan tuwn (m)

6. zmblas (m')

13. ratak memanjang den melintang (m)

7. ratac pagsr (m)

16, ratak slip (m')

8. lobaag (m’)

17. penzembangan (1)

9. alur (m’) 18. pelepasan butir (m2) T
Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzsakan
1 3 11 18
DAL 08x021L| 2x03L | 25x1L
1xi4L 23050 1L
1ax12L 3x0EL | 108 M
T pas dan Kualtas 4x18L =06 M
Totz | L 1301 0.168 7.34 93
kerusakal M 12 135
n E
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokas |Jalan Gito-Gati Tt g5 fazaitn Mo Sampel \ 13 ﬁ_‘dﬂ}
Survevon M Ikbal, Dito dan Apriansvay) - Lyas Arez (m) 350
Tipe Kernzakan Sketza Sampel

1. retak bulit buays (o)

10, sungkur {m')

1
2. kezermikcan {(m’)

11, tambalen (m’)

3. ratak tlok (m’)

12. mensalupas (m)

4. benjol dan turon (m)

13. ratak refleksl ;ambunzan (m)

3. Yeritirg (m’)

14. jalurbahu jalzn toron (m)

& amblas (m’)

13, ratak memanpng dan melintang (m)

7. ratak pingzr (m)

16. ratak slip (m”)

£ -

|

8. tobanz {m’) 17. pengembangan (m’)
9. alur (') 18. pelenasan butr (m2) '
Tipe, Luas, dan Kualitas Kernzakan
1 11 18
353051 14z11L | 122071
10x08L 15071
13x1.1L 37x04L
: 45110 | 38031
Luas dar Kualitas
A T AN
M45:13M
Total | L 424 851 (.34
kerusakal M 4173
n H




Lampiran 17 Form Survei PCI Segmen 14 Kiri
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Fyrmulir Survey Kondisi Perkerasan Jalan

Lokasi [Jalan Gito-Gati - P NoSampel 14 (Kiry)
Tanzzal 23 Jont 2017 , =
Survevor|M Tkbal Dito dan Apriansvahy Luas Arza (m') 33
Tipe Keruzakan Sketsa Sampel
1. ratak kit buaya (a7) 10 sergkur (m’) - -
2. bezemuban {m') 11. tambalan (m) l
3. retalk blok (m’) 12. menzelopas (m')
4. benjol dan tursn (m) 13, rzak reflebst ambunzan (m)
3. feeriting {m’) 14, jahr/baho jalan toron (m)
§. amblas m’) 13, re:ak memanpng dan melntans (m)
7, retak piagmyr (m) 16. ra:zke slip (m"
. fohang (m) 17. panzembansan {m)
¢ alur (m') 18. pelepazan butir {m2) !
Tipe, Luaz, dan Kualitaz Keruzakan
1 § 11
208 03x)3L (22071
xliM | 03x{353L| 23071
(x)3L
Luas dan Kualitas
Total | L 43 0443 329
kerpeaka| M 684
n H




Lampiran 18 Form Survei PCI Segmen 15 Kiri
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Formulir Survey Eondizi Perkerazan Jalan

Lokasi (Talzn Gito-Gati e Yo Samps’ 15 (K}
Tanzzal 23 Jomt 2017 - -
Snrvever|M.Ikbal, Dito den Apriansyah) Lvas Area{m’) 330
Tipe Kerusakan Sketza Sampel
L. retak kot buaya (m’) 10 ngkur (o) - .
2, fepemudcan (') 11, tambatan (m") '
3, ratak blok (m’) 12, menzelupas (m')
4. bemye! dan turen (m) 13 rztak rafekst samiunzan (o)
5. keritnz (m’) 14 jalur’bahe jalan tunn (m)
6. amblas (m’) 13 retak memanjanz dan melitanz (m)
7. retak pingzir m) 16, getak slip (m")
8. lubzne (m’) 17. pangembangan {m')
9. alur {m’) 18 palepazan butir (m2) T
Tipe, Luaz, dan Kualitaz Keruzakan
1 11 13
Bxl7L 3kIZL X041
2IM
Ox13M
T ias don Kualits 1135x1.1M
Total | L 221 453 0.3
kerusala| M 09383
1 H
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan (ito-Gats - i No.2amgpal 16 (Kiri)
Tangzzal 23 Juri 2017 3 ”
Survavor|M.Ikbal, Dito dan Apriznsyah) Loas Arsa(m’) 330
Tipe Keruzsakan Sketza Sampel
1. etak foudit wuaya (m') 10 sunskur {m") - -
2. kezemukean (m') 11, tambalan {m" '
3. 1atale blok fm’) 12, menzdupas (')
4. benpl dan turon (m) 13 ratak 12flabst sambunean (m)
3. Jeeriting (m’) 14 jalne'bahs jalaq turon (m)
6. amtlas (m’) 13 retak memanpng dan melintang {m;
7. ratak pinegic {m) 16. retak dip {m')
8. lubanz {m’) 17, penzembanzan {m')
9. alue (m’) 18, pelepasan butyr (m2) !
Tipe, Luaz, dan Kualitas Eerusakan
1 6 § 11
bxl 1L 16x13L [04x04L | 2x05L
6.5208L 3x14L
§:l12L 23x24H
‘o 115171
Lu Kualitas
R T
Totd | L 432 208 (.16 53
kerusaza| M 104
n H 322
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Formulir Surver Kondizi Perkerazan Jalax

Lokae |Jala (to-Gats = el No.Sampsl 17 (Kt}
Tangzal 23 Jum 2017 . x
Survayor| M Ichal, Dito dan Apriznsyah Lizs Arez {m') Esl
Tipe Kerusakan Sketzs Sampel
1. ratak feulit buaya (') 10 ungkut (m) = .
2. kemsmubcan (m') 11. tambalan (m’) '
3. ratak blok (m') 12, mengzupas (m')
4. benol dan unun () 13, ratak reflekat sambunzan (m)
3. keriting (o) 14, jalurbeho jalan turen (m)
6. amilas () 15, retak memanyang dan melintang (m)
7. ratak pingar (m) 16, ratak dip {m")
3. Inbang (m’) 17, pangerbanzan (m')
9. alur(m’) 18. palepaian tutyr (m2) !
Tipe, Luas, dan Kualitas Eeruzakan
1 6 g 11
HlL 12x09L | 03:03L 65x13L
45:12L 9.3xlL
63081 125x14L
il Thl4M
Luas dan Kualita: 50T
Totd | L 1444 1.08 009 3543
kerpsgkal 1 2823
1
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Lampiran 21 Form Survei PCI Segmen 18 Kiri

Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan
Lokzsi |Jalan Cito-Gati _ o No.Sampel 18 (Kini)
Tangzal 25 fomt 2017 - :
Survevor| MIkbel Dito dan Apriansyah Luas Area (m’) 350
Tipe Reruzakan Sketza Sampel
1. rz:ak bt buaya () 10, sungheur (m) - .
2 kesemukan (') 11. tambalen () ‘
3. reiak blok (m') 12, mengzzhpas )
4. banjol din turen (m) 13, ratak raflaks sambungar (m)
3, bezritinz (m') 14, jabur/bahy jakin torn {m}
6. amblas fm’) 13. ratak memarjang dan melintane (m)
7. teak prageir im) 16 ratak sip (m)
8. fohanz (1) 17, penzambanzn (m')
9 abir (m') 18, pelepasan buir {ml) !
Tipe, Luas, din Kualitas Keruzakan
1 & 8 11 13
35xIL 65:12L [ 02x0IL | 18x0SL [ 1.2x05L
0oL 03x03L | 32x1IL
26x19L 16x1.2M
Ntk -1
Luzydan Kualitss MM
Toal | L 63 18 011 7.34 0.6
kerpakal MM 1.3 192
n H
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Lampiran 22 Form Survei PCI Segmen 19 Kiri

Formulir Surver Kondizi Perkerazan Jalan
Lokasi |Tdan Gite-Gati o No.fampel 19 (Kin)
Tangzal 23 o 2017 2 "
Survayor| M Ikbal, Dito dan Ap-iansyzh Luas Araa fm') 350
Tipe Keruzikan Sketza Samgpel
1. retale foubt buava {m) 10 zungh {m')
2. kzsemufon (m') 11. sambalan (m’)
3. ratale bloz (m') 2. mengsnpas (1)
4. bemjol dz1 torur {m) 13. sztak reilekst sambungan ()
3. leesiting (m') 14, alur/behu jalen turun (m)
6. amrhlas (m) 13. rztak memanjang dan melintanz 'm)
7. retak pinzmic (m) 16, sztak dip (m’)
. fokanz (') 17. sengerthanean (m')
9.zl {m’) 18. selepaian butir (m2)
Tipe, Luas, dan Kualitaz Keruzakan
1 § 11 18

ix11L 0041 | 13070 | 2.1x03L

11x14L 14x05L

Iex1SL 3xlL
© s dan Kialias 17x09M §3x1L

Total | L 43 0.2 17.67 0.63
kerpgka| M 153
1 H
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Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lokasi |Jalan Gito-Gati e Nofamp 20 (Kiri)
Tangeal 23 Jont 2017 -~
Survevor| M Ikbal Dito dan Apriansvah) Luas Araf 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. ratak ulit buzya (m’) 10.sunghr (m”) - -
2. kegemulcan (m') 11. tambalan (m") '
3. ratak blok (m”) 12. mengz=lupas (m')
4. bemyol dan turen (m) 13, retak roflelest sambungan (m)
3. keeriting (m’) 14, jaler'bahy jalan teren (m)
6. amblas (m’) 13 ratak memanjans dan melintans {m)
7. retak pingzir (m) 16. tatak slip (m")
8. fobans (m’) 17. pengembangan (m’)
9. alur {m') 18. pelapasan butic {m2) T
Tipe, Luas, dan Kualitaz Kerusakan
1 g 11 13
08x1.7L 02x02L | 07x0.7L | 32x00L
125x13L 09x05L | 03x07L
1LIx07L | 13x1L
o 2x08L |127x13L
Luzs dan Euali
bl 15061
Total L 29 312 13.36 283
Lerpsakeal B
n H
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Lampiran 24 Form Survei PCI Segmen 21 Kiri

Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lokast |lalan (ito-Gatt Tanged 25 Fui 2017 No.fampel \ 11 (:Fiﬂ}
Surveyor(MIkbal, Tito dan Apriznsyah LusArma(m)] 30
Tipe Kerusakan Sketsa Sampel
1. retak fult buaya (m’) 10 sunghur 'm’) - -
2. fememilcan () 11. tambalan (') 1
3, ratak bok (m') 12. mengzslpas (m)
4. bemol dan turun (m} 13, retak rflakst sambungan (m)
3. keritinz (m’) 14. jalue bahe jalan tomen (m)
6. amblas (m’) 13, retak memanjang dan melintang {m)
7. ratak pingmir (m) 16. ratak slip (m’)
3. Iobang (m') 17. pengembangan (m')
8. alor () 13. pelepasin butir {m2) T
Tipe, Luaz, dan Kualitzz Kerusakan
1 8 11
1x13L 035020 13x08L
B3x03L  (035x0231) 1ix0.7L
3x1IM x0.7L
i Txl2M
Luas dan Kyalitaz TRE,
Total | L 26 .16 jd0
kerpmaka| M 2805
n H
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Formulir Surrey Kondisi Perkerasan Jalan

Lokasi |J:lan Gito-Gati % Vo Sampal 22 Kini)
Tangzal 25 Jona 2017 : =

Survevor| M Ikbal Dito dan Apriansval Zvaz Arza {m’) 350

Tipa Keruzakan Sketza Sampel
1. ratale foufit buaya (m’) 10 sengkur (m') - -
2. keremukan {m') 11 tambalan {m”) '
3. ratak blok (m’) 11. mengslupa: (m7)
4. bevjol dan turen (m) 13, retac reflaks sambunzan {(m)
3. keriting im’) 14, ralurbahy 1alan teron {m)
6., ziblas (m’) 13, retac memanjans dan melintang (m)
7, relak pirgeir (m) 16, rataz slip im’)
8. lobanz (') 17. pengambanzan (1)
9. aht (m') 18, pelepasan butir (m2) !

Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzakan
1 8 11
21x03L (4x03L | L35x(5L
2xl1L I5%11L
boxl 9L
Luas dan Epalitas
Total L 1105 0.1: 348
kerpaaka) Rl
n H
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Lampiran 26 Form Survei PCI Segmen 1 Kanan

Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokasi |Jalan Gito-Gati Taizad 2 T 2017 No Sampl 1 [K:iﬂm}
Survevor| M Iichal dan Apriansv Luas Area (m') 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel

1. retal foulit buaya (m”) 10 sunzkor (m’) = -
2. kegemmilcan () 11. tambalan (o) I
3. retak blok {m") 12, mengelupas (m’)
4 bemjol dan turun {m) 13. ratak reflelst sambungan (m)
3. keriting (m’) 14. jalurbahy jalan tern (m)
6. amblas (m’) 13. retak memanjans dan melintang (m)
7. ratak pingmir (m) 16. ratak ship (m’)
8. lubang (m’) 17. pengembangan (m’)
9. atur (m’) 13. pelepasan butir (m2) !

Tipe, Luaz, dan Kualitaz Kerusakan

1 § 11 18

34x04L | 04x03L | 15x12L [11x04L
45081 1x05L | 32x13L

4711
. S TxllL
Esiy i it
i 25081
Tol | L | 2096 062 3757 | 04

kermeala| M
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Lampiran 27 Form Survei PCI Segmen 2 Kanan

Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan Gito-Gats fraie No2ampel 2 (Kanan)
Tangeal 26 Joni 2017 - _
Surveyor|M Iikbal dan Apriansya Luas Area (m’) 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. ratak boulit buaya (m’) 10, sunstour {m’) - .
2. kesemulean (m) 11. tambalan (m’) '
3. ratal blok (m") 12. mengelupas (m')
4. benjol dan turen (m) 13, retak reflebest sambunzan (m)
3. keriting (m’) 14, jalvrbahe jalan turen (m)
§. amblas {m”) 13, retak memanjanz dan melintang (m)
7. retak pingewr (m) 16. retak slip (m")
8. Iobang (m’) 17. penzembansan (m')
9. alur {m’) 18. pelepasan butir (m2) !
Tipe. Luaz, dan Kualitas Keruzakan
1 11 15 13

§5x04L | 2ml4L | 37x045L |27x0235L1
S8x06L | 22x13L
24x04M | 33z13L

6.5x1.1

Luas dan Kualitas

Total | L 828 171 1.665 0873
kemusaka| M (.96
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Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan (ito-Gati _ No.Sampal 3 (Kanan)
Tangzal 26 Jury 2017 - :
Snrvevor| M Ikbal dan Apriansva) Luas Area(m') 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel

1. retak lulit buaya {m) 10 sunzkur (m') - -
2. kegemulcan (m') 11. tambalan (m’) '
3. ratak blok (m’) 12. mensalupas (m’)
4. bemyol dan turun (m) 13, ratak raflekst sambungzan (m)
3. keeriting {m’) 14, jalur/baho jalan torn (m)
6. amblas {m’) 13, ratak memanjans dan melintang (m)
7. retak piogzir {m) 16. atak slip (m’)
8. lubang (m’) 17. penzembanean (m”)

; |
9. alur (m’) 13, pelepazan butir (ml)

Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzakan
1 § 11 13
1Ix1L | 04x04L | 34x03L | 2x11L
3.Ax065L x4 L
12208 M 127x07M
oo | 24x] oM
Lras dan Kualitas
R
Total | L 3.113 0.16 342 23
kerpsaka| M M 8.80
n H
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Formulir Survey Kondizsi Perkerazan Jalan

Lokagt |(Jalen Gito-Gati _ No.Sampel 4 (Kanan)
Tangzal 26 Jort 2017 - v
Survavor| M Iidal dan Apriansva Luas Area (m') 350
Tipe Keruzakan Sketsa Sampel
1. ratak kulit buava (m’) 10 zunzlr (m') - -
2 hazemulran {m’) 11. tambalan (m’) '
3. retak blok (m’) 12. mengelupas {m’)
4. bemjol dan tursn (m) 13, ratak reflelest sambungzzn (m)
3. feriting (m’) 14 jatur'bahe jalan turen (m)
6. amblas (m’) 13, ratak memanjang dan melintanz (m)
7. retak pingzir {m) 16. ratak slip (m')
8. Iubang (m") 17. pengembanzan (m’)
: !
9. alur (m’) 13, pelepaszan butir (m2)
Tipe, Luaz, dan Kualitaz Keruzakan
1 11 13
1330TL| 15121 | 47x08L1
36.5x15L | 26x08L
S4x1IM [ 44x07L
oo | 41x06M | 108x0.7L
Lvas dan Kualitas TR
Total L 5434 416 413
kerpsaka| M 54
n H
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Lampiran 30 Form Survei PCI Segmen 5 Kanan

Formulir Surver Kondizsi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan Gito-Gati _ No.Sampel 3 (Kanan)

Tangzal 26 Jum 2017 = E
Survevor| M Ikbal dan Apriznsyva Luas Arza (m) 330

Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retak kaulit buaya {m’) 10 sunghur (m’) - -
2 hezemukan (m’) 11, tambalen {m’) '
3. ratak blok {m") 2. mengalupas (m')
4. bemyol dan turen (m) 13, rztak reflabst sambunzan (m)
3. keriting (m’) 14, jalur/bahe jalan toren (m)
6. mblas (m’) 13, retak memanjanz dan melintang {m)
7. ratak pinesic (m) 16. eatals slip (m")
8. lubang (m) 17. pengambangan (m’)
8. alur (m’) 13. pelepasan butir (m2) T

Tipe, Luas, dan Kualitas Kerusakan
1 11 18

030 | 11x04L | 18x07L
145x13M| 21x06L | 24x035L
22x(03L | 32x08L

N 14051

it Bl

R S 37081
104 L
13208 M

Tord | L 13 341 156

kerwsala| M| 188 | 104

=]
b
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan Gito-Gaty o , No.Sampel § (Kanan)
Tangzal 26 Jurs 2017 _ i
Survavor| M Ikbal dan Apriansva Luas Arza (m) 330
Tipe Kerusakan Sketza Sampel
1. retale kelit buaya {m’) 10 sunglor (m') o ~
2. kezemukan (m’) 11. tambalan (m’) y
3. retak blok (m') 12. mengalvpas (m')
4. bemol dan toron (m) 13 retak reflebnt sambungan (m)
3. keriting (m’) 14, jalur'bahy jalan turen (m)
§. amblas (m’) 13, retak memanjang dan melintang (m)
7. ratak pingzir {m) 16. rztak ship (m)
8. lubanz (m’) 17, pengembangan (m’)
9. alur (m') 18, pelepasan butir (m2) '
Tipe, Luas, dan Rualitas Keruzakan
1 § 11
127x08M| 04x03L | 34x03L
235x13M TIx12L
378000 TEx12L
T yas dan Kualitas 113:11M
Total [ L 0.12 1934
kerpsaka| I 7447 1243
1 H
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Formulir Survey Kondizsi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan Gito-Gati _ . No Sampel 7 (Kanan)

Tangzal 26 Jum 2017 : -
Survevor|M.Ikbal dan Apriznsya Luas Area (m) 330

Tipe keruzakan Sketza Sampel
1. setale Jelit buaya {m'} 10 sunglor (m™) 2 "
2. kezemukan {m’) 11. tambalan {m) l
3. ratak blok (m) 12, mengelepas (m)
4. bemol dan turun (m) 13. ratak reflebst sambungan (m)
3. keriting {m') 14, jalur'bahy jalan toron {m)
6. amblas (m’) 13, retak memanjang dan melintanz (m)
7. ratak pingme (m) 16, tetak slip (m')
§. lbane (m’) 17. panzembanzan (m’)
9. alur (m’) 18, palepasan butir (m2) T

Tipe, Luas, dan Eualitas Kerusakan
1 11 13 18
19807 M| 42x06L | 31x09L (61xi2M
Luas dan Kualitas
Total | L 132 439
kermsaka| M 13.86 732
1 H
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Formulir Surver Kondizi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalen Grto-Gati , Ne. Sampal § (Kznan)
Tangeal 26 Jumi 2017 ;
Survevor| M Ichal dan Apriansval Luas Arza (m’) 330
Tipe Kerusakan Sketza Sampel

1. retak feulit buaya (m') 10 sunskur (m') - -
2, kememulcan (m) 11 tambatan (m') !
3. retak blok (m") 12. mangslvpas (m’)
4. benjol dan turen (m) 13, retak raflelost sambunzan (m)
3. kariting (m’) 14, jalurbahe jalan toren {m)
§. amblas (m") 15, retak memanjans dan melintans (m)
7. retak pinemic (m) 16. ratak ship (m)
8. lubang (m') 17. penzembangzn {m’)
8. alur {m’) 18. palepasan butir (m2) !

Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzakan

1 i1 15 13
2x1IM | 27x0.7 2x11L [35x12L

47x05M

8.4x0.TM
Luas dan Kualitas

Total | L 1.89 802 41
kerusaka| 602 10.11
n H
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokzat |Jalan Gite-Gati = . No.Sampel 9 (Kanan)
Tangeal 26 Jumt 2017 z p
Survavor| M Ikbal dan Apriansya Luas Arzz (m) 330
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retak loulit buaya {m") 10 sunglour (m”) - =
2. kezemulan (m') 11. tambalan [m:‘.' |
3. ratals blok {m") 12. menzelupas (m’)
4. benjol dan turen {m) 13, retak reflekst sambungzan {m)
3. keriting (m") 14. jalor’bahu jalan turen (m)
6. amblas (m’) 13, retal memanjans dan melintang (m)
7. ratak pinggir (m) 16, ratak slip (m™)
8. lubanz (m') 17. penizembangan {m’)
9. atur (m”) 18. pelepazan butir (m2) '
Tipe, Luas, dan Rualitas Kernzakan
1 b 11 13
33x2L | 23x04L | 32x13L |[45%x11L
S1x008L | 43x11L
BAxlSL
;o | 186x16L
Luas dan Kualitas
e Y
Total L 51.21 565 B.76 538
kerpsaka| M
1 H 477
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokaznt |Jalan Gito-Gatt _ . No.Zampel 10 (Kznan)
Tanzzal 26 Jum 2017 - e
Zurvevor| M Ikbal dan Apriznsva Luas Area (m') 330
Tipe Keruzakan Sketza Sampal
1. ratak kot buaya (m') 10 sunghur (m') i -
2. fkezemukan (m’) 11. tzmbalan {m) I
3. ratak blok (m') 12, menszlupas (m')
4. bejol dan turun (m) 13, retak reflekst sambungan (m)
3. keriting (m’) 14, jalur/bahy jalan toren (m)
§. zmblas (m’} 13 ratak memanjans dan melintang (m)
7. ratak pingeir (m) 16. ratal slip (m")
8. lubane (m) 17. pengembangan (m’)
0. alur (m') 18, pelepasan butir (m2) '
Tipe, Luas, dan Kualitas Kerusakan
1 11
68x07L | 19x14L
Thx14L | 38x08L
§4x11L | 6x09L
Lo 98x0.6M
Luas dan Kualitas
WA BRI
21%x14M
Ix(3H
Total | L 243 127
kerpsakal M 3443
n H 9.6
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokast |Jalan Gito-(rats ] Mo Sampel 11 (Kanan)
Tangzal 26 Jom 2017 x -
Survavor| M Ikbal dan Apriansval Luas Area (m') 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel

1. retak koulit buaya (m™) 10 zunekur (m) i -
. hezemytean (') 11, tambatan (m’) !
3, ratak blok (m') 12, mengzlvpas {m’)

4. bemjol dan tursn (m) 13, ratak raflabst sambungan (m)

3, keriting (m’) 14, jalur’bahy jalan teren (m)

6. amblas (m) 13, ratak memanjang dan melintans (m)

7. retak pinzgir {m) 16. atak slip (m’)

8. lubang (m) 17. penzembanzan (m’)

¢ alur (m°) 13. palepasan butir (m2) T

Tipe, Luaz, dan Kualitaz Keruzakan
1 11 13 13
6x13L | 34x03L | xLTM | Xx12M
1BxI0M | 4&ISL | 205x24M
Luas dan Kualitas
Total | L 7 i)
keruzaka| M 341 31 24
n H
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Fermulir Survey hondisi Perkerazan Jalan

2. keremukan (m)

1. tambalen (')

3. ratale blok (m"

17, menzehpas (m’)

4. tenjo. dan turs {m)

13, ratak reflebn sambunzan (m)

3. keritiaz (m)

14, yabsr'ba jalan turen (m)

Lokast |Jalan Gito-Gati 28 i No.Bamrpel 12 (¥an:n)
Tzazeal 26 Turi 2017 . 2
Survayor| MIkbal dan Apriansyal Luas Area () 350
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. ratak beulit buava () 10 songlour {(m") - -

|

6. ambla: () 13, retak mwemanjanz dar melintans {m)
7, rtak pinzir (m) 16, ratak s ()
8. lebans (m) 17, peazemhanzan (1)
; 1
9. adur (m) 18, peepasan batir (m2)
Tipe, Luas, dan Kualitas Kernzakan
1 g 11
Tx12L | 04031 | 24x13L
x13L 115x11M
1Ix13L 1x15M
s | 2x11M
Luas daa Kualitas ERPEY
25 4x04 N
Total | L 403 (12 31
kermsaka| M pli 20
n H
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Lampiran 38 Form Survei PCI Segmen 13 Kanan

Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lokast |lalan Gito-Tati T % 1 2017 Mo fampel 1 1} {K_ﬂﬂlﬂ}
Survavor| M Ikbal dan Apnansvi Lias Area (m) 3
Tipe Keruzakan Sketza Szmpel
1. rztak feolit buaya (m') 10 smnghur {m') - -
2. kegemulcan (i) 11, tambalan fm") |
3. retak blok (m') 12. manselopas (m')
4. benjo! dan toren (m) 13 retak reflekst sambunzan (m)
3. feriting (m') 14 jalurhahy jalan turen (m)
6. armblas (m’) 15 retak memanyanz dar melintans (m)
7. retak pngeir (m) 16. ratak slip (m')
g, tans fm’) 17. pensembatzan fm’)
9. abr (m) 18. pelepasan butir (m2) T
Tipe, Luaz, dan Kualitas Kernsakan
[ 8 11 18
175210 | (4xD3L | 91x1IM B RI&M
104x13L1 I3x1¢M
1IxI1M
Luzs dan Kualicas

Tad | L 3027 0.12
kermakal 1M 121 3N 1392
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Lampiran 39 Form Survei PCI Segmen 14 Kanan

Formalir Survev Kondizi Perkerazan Jalan

Lolasi | lalan Gito-Gati Tagsi 26 T 201" NoSampel . 14 [Ra:lm}
Survevor| b Ikhel dan Apriansval Luas Agea () -

Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retak Jaulit bz () 10 seghur {m) " .
2 eegemican (') 11, tambalan (m) '
3. retale blale (m') 12. mengelupas (m’)
4. bemjol dan tursn (m) 13, refak reflelst sambuagzan (m)
3. feriting (') 14, jalir batu jalan tur (m)
6. amblas {m’) 13, refak memanyng dan malntang (m)
7. retak pingzir (m) 16. refak alia (m")
. lovang m’) 17, pengembangac {m')
% abr (m) 13. pelepasan butt: {m2) T

Tipe, Luas, dan Kualitas Keruzaksn
1 § 11
§2x21L 111 | 34x24L
D4x12L
x0.9M
L i R AN
Total | L 21 352 8.16
kermaka| M 004
r H
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Formulir Survey Eondizi Perkerszan Jalan

Locasi |Jalan Gito-Gat: _ " Yo.fampel 13 (Kanan)
Tanpzal 26 Jum 2017 - ;
Yurvevor| M. cbal dan Asriznsyal Luas Arez (') 350
Tipe Keruzakan Skatza Sampel
1. setak Jeufit buaya 'm") 10 sungleur (m”) = -
2 fezemulan (') 11, tarhalan () '
3, setak blok (') 12, menzzlipas {m’)
4. bemol dan turen {m) 13, retek reflelod sambunzan (m)
3, eriting {m’) 14 jaler'baho jalan turor (m)
6. amblas (m’) 13, retzk memanjane daq mebintanz |m)
7. rztak pingsir {m) 16, ratake sbp (m')
8. bars {m’) 17, pengembanzan (m’)
9. glur fm") 18. pelepaszn utir im2) T
Tips, Luaz, dan Kualitys Kerusakan
1 13

Sxi:L | 83cl1L

9h2iL | 11.2x18L

43130
Luas dan Kualitas

Total | L Bl 3060
kemsaka| M
n H
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Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalsn

Lokat |Jdlan Gilo-Gat: T %6 bt 2017 NoSampal \ 16 {:{:mm‘:'
Survayor| M Ikhal dan Aoriznsyal Luas Avea () il
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retak bt buza (m) 10 sunghue (m’) * .
2. lezpemudean () 11, tambalan (1) '
3. ratak bloz (m') 12, mengelupas (m’)
4. benjol da turon (m) 13, retak reflebs sambungan (m)
3. ketiting (m') 14, jalurbahe jalan turen (m)
6. amblas (') 13. retak memanjang dan mwelintasg (m)
7. satak pingmyr (m) 16, ratak slig (m)
3. Iubene ') 17, pengembanzan (')
0. alw (m') 18, pelepasan butir (m2) !
Tipe, Luaz, dan kualitas Kerusakan
1 11 13
3XLIL | 13l3M T2l
234xl3L
6.7x12M
T as dan Koalitas 13.7x1.2M

Totd | L i5.14

15.62

feruakal UM A48

b4
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Farmulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

2. kzzemukan (m')

11. farrbalen (m')

3. retak blok {m')

12. mengalupas im’)

4 bemo. dan turen ()

13, ratek seflebn sambunzan (m)

3. kestting (o)

14, jalurbabe jalan turm (m)

6. amrblas (m')

15, ratik memanjang dan melintarz (m)

Lokast |Jalar Gito-Gaii = : WoSamrpd 17 (Kanan)
[angz:l 26 Junt 2017 : s
Surveyo:| M Iibal dan Apransyah Las Arza{nr) 35]
Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retak koufit buava {m’) 10 sk {m’) - -

|

7. retak piceeyr (m) 16. ret:k dip (')
§. Ikanz () 17, penzembenzan im')
3 aler (m’) 18. pelepasan butir (m1} |'
Tipe, Luaz, dan Kualitas Kermakan
1 1 13
TixIIL | 47121 | 33051
113x14L
131x15L
Lias daa Kualita
Total | L 4304 1764 783
keruska| A
n H
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Formulir 5urrev Kondizt Perberazan Jalan

Lokas |lalan Gito-Gah Tanm 36 g 2017 HoZampal ‘ 13 {I‘\.HIHI}

Survevor| MIihal dan Apriznsvah - Luas Area (') 350
Tipe Keruzakon Sketsa Sampel

1. retak kbt buaya {m") 10 zunzkur {m) - -

2. keremulan (m)

11, tambalzn {m’)

|

3. retak blot (m')

2. mengzlvpa: (m)

4. benjol daa turun (m)

13, ratak reflebsi sabunzan (m)

5. kediting (m’)

14, jalurbahy jalan toren (m)

& amiblas (r1°)

13, ratak memanjang dan melintang (m)

7. ratak pineger {m)

16. retak dlip (=)

8. lpbang (m') 17, penzembangan (m)
9. alur (m') 18, palepasan tutir (n2) '
Tipe, Luas, dan Kualitaz Kernzakan
| 11 18
TIxI4L | 3Tx24M | S1x11L
113x13L
23.1x13L
Luasdan Koalitas
Toal | L 66.21 10.01
keruszkal M 8228
n H
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Formulir Surrey Kondisi Perkerasan Jalan

Lokzst Jalan Gito-Gah Tangad % i 2007 No.fampsl : 19 1}{_-"-11311}
Survavor M Ikbal dan Apriansvah Lyas Araa (m7) 330

Tipe Keruzakan ~ketza Sampel
1. retak bulit buaya {m’) 10.senghar {m') - .
2. kepemsan () 1. tembelen (1) '

3. ratak Hok fm’)

12, mengelupas (m’)

4. benjol dan toren {m)

13, ratak seflebst samburgan im)

3. keriting (m)

14, jalur/behu jalan turen (m)

6. amblas {m”

13, retak memamang dan melintang (m)

7. sztak pnser (m)

16, ratale dip {m")

. libanz {m’)

17. penzembanzan (m')

9. alur (') 18. pelepesan butir m2)
Tipe, Luas, dan Kualitas Kernzakan
1 b g 11 1

194x1¢L [ 12050 | O4x03L | 73x12M 133xl3L
112x21L 0.0x063L
1Tx17L 03x04L

Luas dan Kuaitas

Tetal L 833 1.03 1.8572 1753

kerpsaka M 8.6

1 H
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Fermulir Survev Kondizi Perkerazan Jalan

Lokaz  |lala Gito-Gatt - , No.fampel 20 (Kanan)
Tanzzal 26 Jend 2017 z :
Zurvevor| M Ithal dar Apriansvah Liaz Arza (m) 330
Tipe Keruzakan Sketia Sampel
1. retak Joslit buaya {m’) 10.senzlar () - -

2. kezamuean (m')

11, tembelan (m')

!

3. ratak blok ')

12, menpzlupas (m’)

4. benol can urun (m) 13. retak raflelest sambunzar (m)
3. keriting (m') 14, janr'bahy jalin torur (m)
6. zmilas (m’) 13, retak memanjang dz1 melinzang {m)
7. retal: pngsir (m) 16, retalealip (m)
8. lebane fm’! 17, penzembanzn (m')
8. alur (m') 13, pelepazar bulir (m2) !
Tipe, Luas, dan Kualitaz Keruzakan
1 b g 11 13
IMXI3L [ 13x03L [D25x015L | 45131 | 118x13L
AER1AL 0.74x041 0 | 114x141
4151
Las dan Kodlitas
Totd | L 0362 L4 (042 18 1334
kewsakal 1 0.3034
n
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Formulir Survey Kondisi Perkerazan Jalan

Lokasi |Jalan Gito-Gat ot g ol \ Ilatﬁ_mu}
Survevor M Ikhal can Apriarsval Lzt Asz (m') 350

Tipe Keruzakan Sketza Sampel
1. retal: it uaya (') 10 sungle (m) .. i
1. lnssmmikan o) 11 tenbiln 1) *
3. ratal Mok fm') 12, mensehupas ()
4. bamjol dan furcn {m) 13, etk refleke samburzan (m)
5. keritive (m) 14, jalurtahe jalan srvn (m)
6. amblas (m’) 13. retak memanjarz dan melintanz (m)
7. tatak pingsir (m) 16. rztale lip (m)

8. hbang (m') 17. penpembarzan fm')
9w (m) 13. pelepasan butir 'm2) !
Tipe, Luaz, dan Knalitas Keruzakan
1 ) 11
136x100 | 021x0.070 | 12x03L
21314L 91x03L
Lses dar Kualitas
Total | L 346 (0337 G.15
kensaka) M
1 H
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Formulir Survey Kondizi Perkerazan Jalan

Lokast (lalan Guto-Gaty _— No.S:mpel 21 (Kanan)
Tanzzal 26 Jun 2017 . -
Zvrvevor{h Ibal dan Apstansval Loas drza 'm) 3t
Tipe Keruzzkan Skstza Sampel

1. retak kit boaya 'm’) 10 sungkr (m') - -
2. lepemikan (m”) 11. tatmbalan (m} '
3. retak Hok (m') 12, mengelupas (m)
4. benjol dan tsrun (m) 13, ratak r2flekst sambunzan (m)
5. feriting (m’) 14, jalur/bahy jalar turun (m)

6. 2mblas (m’) 13, retak memanyzng dan maintang (m)

7. retak pingzi- (m) 16. ratak: slip (m')

8. lthane (m') 17. penzembangan (m’)
9 aw () 18, palepasan butir (m2) T

Tipe, Luaz, dan Kualitzs Keruzakan
1 ; 1] 18
1B3R14L | 0fx04L | T4x14L | 34x1IL
31121

Lz dan Epaltas

Total | L 18 024 1036 374
kersaka| N

1 H
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Countering

Segmen D1 D2 D3 D4
0 0 0 0 0
1 36 30 29 2
2 80 69 66 25
3 171 137 131 61
4 247 193 184 63
5 339 235 204 80
6 429 276 263 119
7 540 318 303 136
8 645 339 323 175
9 753 426 406 329
10 957 507 483 440
11 1153 597 569 536
12 1278 631 601 575
13 1448 666 635 598
14 1645 721 687 641
15 1801 781 744 669
16 1974 834 795 718
17 2139 883 841 739
18 2077 954 909 777
19 2472 995 948 795
20 2637 1017 969 817
21 2737 1062 1012 823
22 2820 1094 1042 854
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Countering
Segmen D1 D2 D3 D4
0 0 0 0 0

1 2722 949 904 525
2 2608 909 866 501
3 2527 886 844 499
4 2389 849 809 487
5 2193 807 769 463
6 2043 779 742 453
7 1867 723 689 440
8 1823 710 676 437
9 1753 6388 655 431
10 1658 650 619 415
11 1447 555 529 359
12 1263 465 443 312
13 1068 380 362 246
14 866 316 301 179
15 789 289 275 149
16 740 254 242 134
17 553 215 205 Y]
18 512 187 178 88
19 394 158 150 80
20 247 118 113 45
21 100 75 71 33
22 63 45 43 23
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