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ANALISIS KERUSAKAN PADA RUAS JALAN PETUNG Km 25 s/d Km 36 DI KABUPATEN PANAJAM PASER UTARA
Nur Hendriansyah
Abstrak
Nur Hendriansyah, Analisis Kerusakan Pada Ruas Jalan Petung Km 25 S/D Km 36 Di Kabupaten Panajam Paser Utara, di bawah bimbingan Purwanto, ST, MT dan Zony Yulfadli, ST, MT
Keberadaan transportasi di Kalimantan Timur merupakan faktor penting yang akan mempengaruhi perkembangan wilayah, yang akan menunjang potensi sumber daya alam, sumber daya manusia, dan potensi ekonomi lainnya.  Ruas jalan Petung merupakan daerah wewenang pemerintah pusat. Ruas jalan ini merupakan penghubung kabupaten/kota yang berada sebelah selatan Ibu kota Samarinda. Ruas jalan Petung merupakan prasarana jalan penghubung ke beberapa daerah.Banyaknya kendaraan berat membawa sembako serta logistik alat berat melewati ruas jalan poros ini. Oleh karena itu ruas jalan ini banyak mengalami kerusakan.

Hasil analisis Ruas Jalan Petung Km 25 s.d. Km 36 Kalimantan Timur sebagai berikut ;

1. Data hasil survey kerusakan pada ruas jalan ini ada beberapa jenis kerusakan yang terjadi yaitu : berupa Retak Buaya (Alligator Cracking), Retak Memanjang, Amblas (Depression) dan Lubang (Polished). 

2. Tingkat kerusakan dan penilaian kadar kerusakan pada ruas jalan sepanjang 11 kilometer ini menggunakan Metode Pavement Condition Index (PCI) didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan parah dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan

3. Dari hasil analisis kondisi jalan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung dilakukan dilakukan urutan prioritas perbaikan kerusakan perkerasan jalan yang pada lapisan lentur menggunakan metode Bina Marga 1992 dan metode penanganan untuk tiap-tiap kerusakan adalah sebagai berikut: 

a. Metode Perbaikan P1 (laburan aspal setempat)

b. Metode Perbaikan P2 (melapisi retak)

c. Metode Perbaikan P3 (pengisian retak)

b. Metode Perbaikan P4 (penambalan lubang)

Kata Kunci : Kerusakan Jalan, Metode PCI

PENDAHULUAN 

Latar Belakang Masalah

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

Seiring dengan berjalannya waktu, jalan raya yang terdiri dari lapisan perkerasan  akan mengalami penurunan tingkat pelayanan. Menurunnya tingkat pelayanan jalan ditandai dengan adanya kerusakan pada lapisan perkerasan jalan, kerusakan yang terjadi juga bervariasi pada setiap segmen di sepanjang ruas jalan dan apabila dibiarkan dalam jangka waktu yang lama, maka akan dapat memperburuk kondisi lapisan perkerasan sehingga dapat mempengaruhi keamanan, kenyamanan, dan kelancaran dalam berlalu lintas, sehingga perlu dilakukan program pemeliharaan. Pemeliharaan kerusakan jalan ini juga memerlukan biaya yang tidak sedikit. Oleh karena itu diperlukan evaluasi kondisi kerusakan jalan untuk menentukan jenis pemeliharaan dan penanganan apa yang tepat untuk dilaksanakan. 

Keberadaan transportasi di Kalimantan Timur merupakan faktor penting yang akan mempengaruhi perkembangan wilayah, yang akan menunjang potensi sumber daya alam, sumber daya manusia, dan potensi ekonomi lainnya.Ruas jalan Petung merupakan daerah wewenang pemerintah pusat. Ruas jalan ini merupakan penghubung kabupaten/kota yang berada sebelah selatan Ibu kota Samarinda. Ruas jalan Petung merupakan prasarana jalan penghubung ke beberapa daerah.Banyaknya kendaraan berat membawa sembako serta logistik alat berat melewati ruas jalan poros ini.Oleh karena itu ruas jalan ini banyak mengalami kerusakan.
Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang tersebut diatas, maka dibuat rumusan masalah sebagai berikut :

1. Jenis kerusakan apa saja yang terjadi pada ruas jalan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung ?

2. Seberapa besar tingkat kerusakan dan penilaian kadar kerusakan yang terjadi ruas jalan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung dengan menggunakan penilaian Pavement Condition Indeks (PCI) ?

3. Bagaimana menentukan perbaikan penanganan kerusakan jalan pada ruas Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung ?

Batasan  Masalah

Adapun untuk mempermudahkan penelitian  dan analisa, maka diperlukan pembatasan masalah dari rumusan masalah yang telah ada sebagai berikut :

1. Ruas jalan yang diteliti adalah Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung.

2. Untuk mengidentifikasi kerusakan jalan mencakup jenis, luas dan kelaskerusakan dengan menggunakan metode pengamatan secara visual (visual
assessment)
3. Tingkat kerusakan pada tiap-tiap jenis kerusakan digunakan dalam  analisa menggunakanPavement Condition Index(PCI).

4. Tidak merencanakan biaya perkerasan jalan.

Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian adalah :

1. Jenis kerusakan apa saja yang terjadi pada ruas jalan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung 

2. Seberapa besar tingkat kerusakan dan penilaian kadar kerusakan yang terjadiruas jalan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung dengan menggunakan penilaian Pavement Condition Indeks (PCI) 

3. Menentukan perbaikan penanganan kerusakan jalan pada ruas Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung 

Manfaat Penelitian

Manfaat yang dapat diperoleh dari penelitian ini adalah :

1. Manfaat teoritis

a. Memberi sumbangan pengetahuan dan keilmuan kerusakan-kerusakan jalan.

b. Sebagai bahan referensi yang relevan bagi peneliti lain.

2. Manfaat praktis

a. Menambah pemahaman di bidang transportasi khususnya mengenai penanganan kerusakan jalan.

b. Sebagai bahan pengetahuan mengenai gambaran kerusakan jalan secara menyeluruh.

c. Sebagai bahan acuan dan pertimbangan dalam penanganan masalah transportasi yang terdapat pada ruas kerusakan jalan.
KERANGKA DASAR TEORI 
Pengertian Jalan

Pada awalnya jalan hanyalah berupa jejak manusia yang dipergunakan sebagai sarana dalam mencari kebutuhan hidup maupun sumber air.Setelah manusia mulai hidup berkelompok tersebut berubah menjadi jalan-jalan setapak.Dengan mulai dipergunakannya hewan-hewan sebagai alat transportasi, jalan mulai dibuat rata.Jalan yang diperkeras pertama kali ditemukan di Mesopotamia berkaitan dengan ditemukannya roda sekitar 3500 tahun sebelum Masehi. (Silvia Sukirman)

Berdasarkan Undang-undang Republik Indonesia Nomor 38 tahun 2004 tentang Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalulintas, yang berada pada permukaan tanah,  dibawah permukaan tanah dan atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalankereta api dan jalan kabel. Jalan terbagi atas :

a. Jalan Umum yaitu jalan yang diperuntukan bagi lalu lintas umum.

b. Jalan Khusus yaitu jalan yang dibangun oleh instansi, badan usaha,perseorangan, atau kelompok masyarakat untuk kepentingan sendiri. Yangdimaksud dengan jalan khusus, antara lain, adalah jalan di dalam kawasanpelabuhan, jalan kehutanan, jalan perkebunanan, jalan inspeksi pengairan,jalan dikawasan industri, dan jalan dikawasan permukiman yang belumdiserahkan kepada pemerintah.

c. Jalan Tol yaitu jalan umum yang merupakan bagian sistem jaringan jalandan sebagai jalan nasional yang penggunaannya diwajibkan membayar tol.

Perkerasan Jalan

Kondisi lingkungan sangat berpengaruh terhadap lapisan perkerasan jalandan tanah dasar.Hal ini karena berpengaruh terhadap sifat teknis strukturperkerasan dan sifat teknis material/bahan, pelapukan batuan dan penurunantingkat kenyamanan jalan.

Air dan Perubahan Temperatur

Faktor utama yang mempengaruhi struktur perkerasan jalan adalah airyang berasal dari air hujan dan perubahan temperature akibat perubahan udara.Adanya aliran air disekitar badan jalan dapat mengakibatkan rembesan airkebadan jalan sehingga terjadi :

1. Ikatan antar butiran agregat dan aspal lepas, sehingga lapis perkerasan tidakkedap air dan rusak.

2. Perubahan kadar air berpengaruh terhadap daya dukung tanah dasar.Aliran air disekitar lapis perkerasan berasal dari :

· Rembesan (Seepage) dari tempat yang lebih tinggi disekitar strukturperkerasan terutama pada badan jalan tanah galian.

· Fluktuasi ketinggian muka air tanah.

· Masuknya air (infiltrasi) melalui permukaan perkerasan atau bahu jalan.

· Rembesan dari tempat basah ketempat yang lebih kering

Besarnya intensitas aliran air ini tergantung dari :

· Presipitasi (hujan) dan intensitas hujan sehubungan dengan iklim setempat. Air hujanakan jatuh ke badan jatan dan masuk ke lapisan tanah dasar melalui bahu jalan. Aliranair secara horizontal ke lapisan perkerasan terjadijika kadar air tinggi di bahujalan danrendah di bawah lapisan perkerasan jalan. Hal ini dapat diatasi dengan membuat bahujalan dari tanah berbutir kasar.

· Sifat kapilaritas dari tanah dasar. Jika tanah dasar mempunyai kadar air rendah dan dibawahnya terdapat air tanah, maka air dapat merembes ke atas akibat adanya gayakapiler. Besarnya kemampuan ini ditentukan oleh jenis tanah dasar itu sendiri.

Intensitas aliran air juga ditentukan oleh kondisi drainase di sekitar badan jalan tersebut.Aliran air pada badan jalan kurang mempengaruhi kadar air tanah dasar jika drainase jalantersebut baik seperti gambar 2.2. Besar kecilnya bangunan drainase yang dibuat tergantung dari :

· Intensitas hujan, semakin tinggi intensitas hujan di daerah tersebut semakin banyak airyang harus dialirkan, maka semakin besar kebutuhan akan drainase.

· Keadaan medan dan ketinggian rnuka air tanah dari elevasi tanah dasar.

Jenis-jenis Kerusakan Pada Permukaan Jalan dan Pemeliharaan Jalan

Penanganan konstruksi perkerasan apakah itu bersifat pemeliharaan, penunjang, peningkatan ataupun rehabilitasi dapatdilakukan dengan baik setelah kerusakan-kerusakan yang timbulpada perkerasan tersebut dievaluasi mengenai penyebab dan akibat mengenai kerusakan tersebut.Besarnya pengaruh suatu kerusakan dan langkah penangaran selanjutnya sangat tergantung dari evaluasi yang dilakukan oleh sipengamat, oleh karena itu sipengamatharuslah orang yang benar-benar menguasaijenis dan sebab serta tingkat penanganan yangdibutuhkan dari kerusakan-kerusakan yang timbul.

Kerusakan pada perkerasan konstruksi jalan dapat disebabkan oleh :

a. Lalulintas yang dapat berupa peningkatan beban dan reperisi beban.

b. Air yang dapat berasal dari air hujan, sistem drainase jalan yang tidak baik, naiknya air dengan sifat kapilaritas

c. Material konstruksi perkerasan. Dalam hal ini dapat disebabkan oleh sifat material itusendiri atau dapat pula disebabkan oleh sistem pengolahan yang tidak baik.

d. Iklim Indonesia beriklim tropis, dimana suhu udara dan curah hujan umumnya tinggi,yang dapat merupakan salah satu penyebab kerusakan jalan.

e. Kondisitanahdasaryangtidakstabil. Kemungkinandisebabkanoleh system pelaksanaanyang kurang baik, atau dapat juga disebabkan oleh sifat tanah dasar yang memang jelek.

f. Proses pemadatan di atas lapisan tanah dasar yang kurang baik.

Distorsi (Distortion)

Distorsi/perubahan bentuk dapat terjadi akibat lemahnya tanah dasar, pemadatan yangkurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi tambahan pemadatan akibat beban lalulintas.Sebelum perbaikan dilakukan sewajarnyalah ditentukan terlebih dahulu jenis dan penyebabdistorsi yang tadi.Dengan demikian dapat ditentukan jenis penanganan yang cepat.Distorsi (distrotion) dapat dibedakan atas :

1. Alur (ruts) seperti pada gambar 2.13, yang terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as jalan. Alur dapatmerupakan tempat menggenangnya air hujan yang jatuh di atas permukaan jalan,mengurangi tingkat kenyamanan, dan akhirnya dapat timbul retak-retak. Terjadinya alur disebabkan oleh lapis perkerasan yang kurang padat, dengan demikian terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi beban lalulintas pada lintasan roda. Campuran aspal dengan stabilitas rendah dapat pula menimbulkan deformasi plastis. Perbaikan dapat dilakukan dengan memberi lapisan tambahan dari lapis permukaan yang sesuai.

Cacat permukaan (disintegration)
Cacat permukaan (disintegration) seperti pada gambar 2.18,yang mengarah kepada kerusakan secarakirniawi dan mekanis dari lapisan perkerasan.Yang terrnasuk dalam cacat permukaan ini adalah :

1. Lubang (potholes), berupa mangkuk, ukuran bervariasi dari kecil sampai besar.Lubang-lubang ini menampung dan meresapkan air ke dalam lapis permukaan yangmenyebabkan semakin parahnya kerusakan jalan.

2. Pelepasan butir (ravelling) seperti pada gambar 2.20, dapat terjadi secara meluas dan mempunyai efek sertadisebabkan oleh hal yang sama dengan lubang. Dapat diperbaiki dengan memberikanlapisan tambahan di atas lapisan yang mengalami pelepasan butir setelah lapisan tersebut dibersihkan, dan dikeringkan.

3. Pengelupasan lapisan permukaan (stripping) seperti pada gambar 2.20, dapat disebabkan oleh kurangnya ikatan antara lapis permukaan dan lapis di bawahnya, atau terlalu tipisnya lapis permukaan. Dapat diperbaiki dengan cara digaruk, diratakan, dan dipadatkan. Setelah itu dilapisi dengan buras.
Pengausan (Polished Aggregate)

Permukaan jalan menjadi licin, sehingga membahayakan kendaraan.Pengausan terjadikarena agregat berasal dari material yang tidak tahan aus terhadap roda kendaraan atauagregat yang dipergunakan berbentuk bulat dan licin, tidak berbentuk cabicals.

Kegemukan (bleeding or flushing)

Permukaan menjadi licin. Pada temperatur tinggi, aspal menjadi lunak dan akan terjadi jejak roda dan berbahanya bagi kendaraan.

Penurunan Pada Bekas Penanaman Utilitas (utility cut depression)

Terjadi di sepanjang bekas penanaman utilitas.Hal ini terjadi karena pemadatan yang tidakmemenuhi syarat.

Kinerja Perkerasan Jalan (Pavement Performance) 

Kinerja perkerasan jalan (Pavement Performance) meliputi 3 (tiga) halyaitu:

a. Keamanan, yaitu ditentukan oleh besamya gesekan akibat adanya kontak antara ban danpermukaanjalan. Besarnya gaya gesek yang terjadi dipengaruhi oleh bentuk dan kondisi ban, tekstur permukaan jalan, kondisi cuaca dan sebagainya.

b. Wujud perkerasan (struktur perkerasan), sehubung dengan kondisi fisik dari jalantersebutseperti adanya retak-retak, amblas, alur, gelombung dan sebagainya.

c. Fungsi pelayanan, sehubungan dengan bagaimana perkerasan tersebut memberikanpelayanan kepada pemakai jalan. Wujud perkerasandan fungsi pelayanan umumnya merupakan satu kesatuan yang dapat digambarkan dengan "kenyamanan mengemudi (riding quality)".

Tingkatkenyamanan ditentukanberdasarkananggapan-anggapansebagaiberikut:

a. Kenyamanan pada dasarnya merupakan faktor subyektif, tergantung penilaian masing-masingpengemudi, tetapi dapat dinyatakan dari nilai rata-rata yang diberikan olehpengemudi.

b. Jalan disediakan untuk memberikan keamanan dan kenyamanan pada pemakai jalan.

c. Pelayanan yang diberikan oleh jalan dapat dinyatakan sebagai nilai rata-rata yangdiberikan oleh si pemakai jalan.

d. Kenyamanan berkaitan dengan bentuk fisik dari perkerasan yang dapat diukur secaraobyektif serta mempunyal nilai korelasi dengan penilaian subyektif masing-masingpengemudi.

METODE PENELITIAN
LokasiPenelitian

Kalimantan Timur atau biasa disingkat Kaltim adalah sebuah provinsi Indonesia di Pulau Kalimantan bagian ujung timur yang berbatasan dengan Malaysia, Kalimantan Tengah, Kalimantan Selatan dan Sulawesi. Luas total Kaltim adalah 129.066,64 km² dan populasi sebesar 3.6 juta. Kaltim merupakan wilayah dengan kepadatan penduduk terendah keempat di nusantara. Ruas jalan Petung (km 25 s/d km 36) merupakan jalan arteri primer yang menghubungkan kebupaten/kota di Kalimantan Timur

Data Penelitian

Penelitian ini dapat dilaksanakan dengan efektif dan efisien apabila terlebih dahulu disusun rencana kerjanya. Dalam penelitian ini langkah pertama yang dilakukan adalah melakukan survey pendahuluan pada ruas jalan dan persimpangan yang akan menjadi lokasi penelitian yang bertujuan untuk :

· Memeriksa tingkat kesesuaian dari metode survei yang akan diterapkan.

· Memeriksa tingkat kesesuaian dan kelengkapan dari format lembar survei yang akan digunakan.

· Memeriksa tingkat efisiensi dan efektivitas surveyor bahan dokumentasi
Data Sekunder

Cara untuk mendapatkan data sekunder adalah dari data literature, internet, intansiterkaitdansebagainya yang dapatmelengkapidari data. Data yang diharapkan diperoleh tersebut di atas meliputi : 

a. Petalokasipenelitian

b. PanjangJalan

Metode Analisa

Metode berasal dari bahasa Yunani, methodos yang berarti jalan penelitian, sehingga metode dapat diartikan sebagai pengetahuan tentang penyusunan gagasan atau tindakan atau tata kerja secara beraturan atau terarah. Sedangkan penelitian menurut David H. Penny (1975) (dalam Suhardjo,2006) adalah pemikiran yang sistimatik mengenai berbagai jenis masalah yang pemecahannya memerlukan pengumpulan dan penafsiran fakta-fakta. 

Dari pengertian tersebut, metodologi penelitian dapat diartikan sebagai konsep teoritik (pengetahuan) yang mengemukakan secara teknis tentang metoda-metoda yang digunakan dalam penelitian (Muhadjir, 1990). 

Metode yang digunakan dalam penelitian ini dengan cara Diskriptif Analitis. Diskriptif berarti penelitian memusatkan pada masalah-masalah yang ada pada saat sekarang, sedangkan Analitis berarti data yang dikumpulkan baik berupa data primer ataupun sekunder mula-mula disusun dan dijelaskan kemudian secara analisa. 
PEMBAHASAN

Analisis Data Penelitian

Lokasi penelitian dilaksanakan pada Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung, Kalimantan Timur, Indonesia. Dari data penelitian data kerusakan jalan yang di survey dibagi persegmen jalan dengan jarak 250 meter. Sehingga untuk ruas jalan sepanjang 10 km terdapat 40 segmen jalan yang diteliti (dapat dilihat di lampiranTabel A). Dapat dihitung yaitu :

Panjang keseluruhan jalan = P total = 10 km = 10.000 meter

Panjang segmen jalan yang diteliti =  P segmen = sepanjang 250 meter


= P total / P segmen

= 10.000 / 250


= 40 segmen jalan yang diteliti

Analisis  Nilai Pavement Condition Index (PCI)

Pavement Condition Index (PCI) adalah systempenilaian kondisi perkerasan jalan berdasarkanjenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi, dandapat digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan Jalan. Nilai PCI ini memiliki rentang 0(nol) sampai 100 (seratus) dengan kriteria sempurna(excellent), sangat baik (very good), baik(good), sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek(very poor), dan gagal (failed).

Penilaian Terhadap Distress Density (kadar kerusakan)

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

Rumus mencari nilai Distress density:

Distress Density
= (Ad/As x 100%) atau 

= (Ld/As x 100%)

Dimana :

Ad

= Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m2)

Ld

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

As 

= luas total unit segmen (m2)

Pada Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung, dari data hasil survey kerusakan jalan (lampiran) dan untuk menghitung nilai Distress Density atau kadar kerusakan maka yang dipakai adalah luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan persegmen jalan (Ad).

Dari rumusan nilai Distress density diatas,Untuk Contoh perhitungan segmen:

a. Segmen STA 25+050, terjadi 1 (satu) jenis kerusakan berupa Retak Memanjangdidapat  sebesar 6 m2, maka didapat nilai :



Ad

= 6 m2


As

= 50 m / segmen jalan

Distress Density
= (Ad/As x 100%)





=  (6 / 50) x 100 %





=  12

Untuk Perhitungan nilai Distress Density atau kadar kerusakan selengkapnya dapat dilihat pada lampiran Tabel B perhitungan nilai pavement condition index (PCI).

b. Segmen STA 25+250, terjadi 2 (dua) jenis kerusakan berupa Retak Memanjang dan Lubang, maka didapat nilai untuk Retak Memanjang :



Ad

= 2 m2


As

= 50 m / segmen jalan

Distress Density
=  (Ad/As x 100%)





=  (2 / 50) x 100 %





=  4(Kondisi kerusakan Low)


Untuk jenis kerusakan berupa Lubang :

Ad

= 0,25 m2


As

= 50 m / segmen jalan

Distress Density
=  (Ad/As x 100%)





=  (0,25 / 50) x 100 %





=  0,5 (Kondisi kerusakan Low)

Untuk perhitungan selengkapnya setiap segmen terdapat pada halaman lampiran Tabel B

Penilaian Terhadap Deduct Value (Nilai pengurangan)
Deduct Value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang diperoleh dari kurva hubungan antara Distressdensity dan deduct value. Deductvalue juga dibedakan atas tingkat kerusakan untuk tiap-tiap jenis kerusakan.

Mencari Deduct Value (DV) yang berupa grafik jenis-jenis kerusakan. Adapun cara untuk menentukan DV, yaitu dengan memasukkan persentase densitas pada grafik masing-masing jenis kerusakan kemudian menarik garis vertical sampai memotong tingkat kerusakan (low, median, high),selanjutnya pada pertolongan tersebut ditarik garis horizontal dan akan didapat DV. Grafik yang digunakan untuk mencari nilai DV.

Untuk contoh perhitungan nilai Deduct Value (DV) yang terjadi sebagai berikut :

a. Segmen STA 25+050, terjadi 1 (satu) jenis kerusakan berupa Retak Memanjangadalah sebagai berikut :

· Nilai Distress Density = 12 (selanjutnya lihat lampiran)

· Menurut Shahin (1994), Terdapat Kurva Hubungan antara Nilai Distress Density dengan Deduct Value  kerusakan jalan berupa Retak Memanjang  adalah : (kurva terdapat dalam halaman lampiran)

Cara Pembacaan grafik 4.2 yaitu :

· Nilai Distress Density = 12 berada pada sumbu X dibuat garis vertikal sehingga memotong kurva L (Low).

· Selanjutnya dibuat garis horisontal Perpotongan dari kurva L (Low),sehingga didapat hasil pembacaan di sumbu Y atas nilai Deduct Value (DV) (Nilai pengurangan)
Berdasarkan grafik 1 terjadi 1 (satu) jenis kerusakan berupa Retak Memanjang maka didapat tingkat kerusakan (Severity Level) untuk 

· Kondisi Rendah / Low (L), didapat  

= 19
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Gambar 1. Grafik Hubungan antara Nilai Distress Density dengan Deduct Value Jenis Kerusakan Retak Memanjang

Sumber : Hasil Perhitungan

b. Segmen STA 25+250, terjadi 2 (dua) jenis kerusakan berupa Retak Memanjang dan Lubang.

Analisa untukRetak Memanjang :
· Nilai Distress Density = 4 (selanjutnya lihat lampiran)

· Menurut Shahin (1994), Terdapat Kurva Hubungan antara Nilai Distress Density dengan Deduct Value  kerusakan jalan berupa Amblas (Depression)  adalah : (kurva terdapat dalam halaman lampiran)

Cara Pembacaan grafik 1 yaitu :

· Nilai Distress Density = 4 berada pada sumbu X dibuat garis vertikal sehingga memotong kurva L (Low).

· Selanjutnya dibuat garis horisontal Perpotongan dari kurva L (Low) sehingga didapat hasil pembacaan di sumbu Y atas nilaiDeduct Value (DV)(Nilai pengurangan)
Berdasarkan grafik 4.2 terjadi  jenis kerusakan berupa Retak Memanjang maka didapat tingkat kerusakan (Severity Level) untuk :

· Kondisi Rendah / Low (L), didapat  

= 10

Analisa untukLubang :
· Nilai Distress Density = 0,5 (selanjutnya lihat lampiran)

· Menurut Shahin (1994), Terdapat Kurva Hubungan antara Nilai Distress Density dengan Deduct Value  kerusakan jalan berupa Amblas (Depression)  adalah : (kurva terdapat dalam halaman lampiran)

Cara Pembacaan grafik 4.3 yaitu :

· Nilai Distress Density = 0,5 berada pada sumbu X dibuat garis vertikal sehingga memotong kurva L (Low).

· Selanjutnya dibuat garis horisontal Perpotongan dari kurva L (Low) sehingga didapat hasil pembacaan di sumbu Y atas nilai Deduct Value (DV)(Nilai pengurangan)
Berdasarkan grafik 2 terjadi  jenis kerusakan berupa Retak Memanjang maka didapat tingkat kerusakan (Severity Level) untuk :

· Kondisi Rendah / Low (L), didapat  

= 11
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Sumber : Hasil Perhitungan
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Gambar 2. Grafik Hubungan antara Nilai Distress Density dengan Deduct Value

Jenis Kerusakan Lubang 

Sumber : Hasil Perhitungan

Untuk perhitungan selengkapnya setiap segmen terdapat pada halaman lampiran Tabel B.

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

Untuk Contoh perhitungan segmen :

a. Segmen STA 25+050, terjadi 1 (satu) jenis kerusakan berupa Retak Memanjangmaka didapat tingkat kerusakan (Severity Level) untuk 

· Kondisi Rendah / Low (L),didapat  

=19

· Karena ada 1 kerusakan berarti, q =1

b. Segmen STA 25+250, karena pada STA ini terjadi 2 (dua) jenis kerusakan berupa Retak Memanjang dan Lubang, didapat nilai Deduct Value dijumlahkan untuk masing-masing kondisi kerusakan, yaitu
· Kondisi Rendah / Low (L), didapat  

= 10  + 11
= 21

· Karena ada 2 kerusakan berarti, q =2

Untuk perhitungan selengkapnya setiap segmen terdapat pada halaman lampiran Tabel B.

Penilaian Terhadap Corrected Deduct Value (CDV)

Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV dengan pemilihan lengkung kurva sesuai dengan jumlah nilai TDVyang mempunyai nilai lebih besar dari 2.

Cara Pembacaan Grafik 4.4 yaitu :

· Nilai Total Deduct Value Distress Density berada pada sumbu X dibuat garis vertikal sehingga memotong kurva.

· Selanjutnya dibuat garis horisontal Perpotongan, sehingga didapat hasil pembacaan nilai Corrected Deduct Value di sumbu Y

Untuk Contoh perhitungan segmen :

a. Segmen STA 25+050, dari grafik 4.3 CDV dibawah didapat  = 19

Segmen STA 25+250, dari grafik 4.3 CDV dibawah didapat = 15
Menghitung nilai kondisi perkerasan 

Nilai kondisi perkerasan dengan mengurangi seratus dengan nilai CDV yang diperoleh. rumus lengkapnya adalah sebagai berikut maka nilai PCI untuk tiap unit dapat diketahui dengan rumus:
PCI (s) 
= 100 – CDV

dengan:

PCI (s) 
= Pavement Condition Index untuk tiap unit

CDV 

= Corrected Deduct Value untuk tiap unit

a. Segmen STA 25+050, Nilai PCI didapat = 100 – 19
= 81

b. Segmen STA 25+250, Nilai PCI didapat = 100 – 15
= 85

	
	
	


 Berdasarkan parameter pada gambar 2.25, Nilai Kondisi Perkerasan (PCI) dan Tingkat KerusakanDari nilai (PCI) untuk :

a. Segmen STA 25+050, Nilai PCI didapat = 100 – 19
= 81 

Didapat kategori : Very Good
b. Segmen STA 25+250, Nilai PCI didapat = 100 – 15
= 85

Didapat kategori : Very Good

Untuk Hasil Keseluruhan Analisa kerusakan jalan pada Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung, dapat dilihat pada Lampiran B dan Lampiran Street Map
Pemeliharaan Jalan 
Menurut Departemen pekerjaan Umum, 1990, pengertian tentang pemeliharan jalan adalah penanganan jalan yang meliputi perawatan, rehabilitasi, penunjangan, dan peningkatan. Pekerjaan pemeliharaan jalan terdiri dari dua kategori yaitu pemeliharaan rutin dan pemeliharaan berkala. Pemeliharaan rutin adalah pekerjaan yang penanganannya diberikan hanya terhadap lapis permukaan yang sifatnya untuk meningkatkan kualitas berkendaraan (Ridding Quality), tanpa meningkatkan kekuatan struktur dan dilakukan sepanjang tahun, sedangkan pemeliharaan berkala adalah pemeliharaan yang dilakukan terhadap jalan pada waktu-waktu tertentu (tidak menerus sepanjang tahun) dan sifatnya untuk meningkatkan kemampuan struktur jalan. 

Terdapat beberapa cara untuk rnenilai kondisi perkerasan, di antaranya ialah Pavement Condition Index (PCI). Pada cara PCI, jumlah retakan, tingkat terjadinya alur, dan pengukuran kekasaran permukaan digabung secara empiris untuk menghitung nilai PCI. (Roque et.al., I 995).

Dari data survey dan analisa menggunakan pavement condition index (PCI) pada Analisa kerusakan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung,, kerusakan jalan yang terjadi berupa Retak Buaya (Alligator Cracking),Retak Memanjang, Amblas (Depression),  dan Lubang (Polished). Ini dapat dilihat pada tabel 1 berikut ini :

Tabel 1. Tingkat Kerusakan Jalan (Several Level) menurut PCI

pada ruas Jalan Petung 
	No
	Jenis Kerusakan Jalan
	Tingkat Kerusakan Jalan

(severity level)
	Keterangan

	1
	Retak Buaya (Alligator Cracking)
	Low (L)
	perkerasan baik, retak rambut paralel satudengan lainnya

	
	
	Medium (M)
	retakan sedikit terbuka dan membentuk jaringan, partikel ada yang lepas,

	
	
	High (H)
	jaringan retakan terbuka dan dalam, partikel pada retakan sudah terlepas

	2
	Longitudinal and transversal Crack
	(L)
	lebar retakan < 3/8 inci,

	
	
	(M)
	Lebar retakan 3/8 - 3 inci

	
	
	(H)
	lebar retakan > 3 inci.

	3
	Amblas (Depression)
	(L)
	kedalaman depresi ½ - 1 inci

	
	
	(M)
	kedalaman depresi1 – 2 inci,

	
	
	(H)
	kedalaman depresi > 2 inci.

	4
	Lubang (Polished)
	Kedalaman maks. lubang (inci)
	Diamater Lubang rerata (inci)

	
	
	
	4 – 8
	8 – 18
	18 – 30

	
	
	½ - 1
	Low
	Low
	Medium

	
	
	1 – 2
	Low
	Medium
	High

	
	
	> 2
	Medium
	Medium
	High


Sumber :Hasil Survei

Penanganan Kerusakan Jalan 
Dari hasil analisis kondisi Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petung,ini dilakukan urutan prioritasperbaikan kerusakan perkerasan jalan yang  pada lapisan lentur menggunakan metode Bina Marga 1992. Metode penanganan untuk tiap-tiap kerusakan adalah sebagai berikut: 
1.
Metode Perbaikan P1 (laburan aspal setempat) 

a. 
Jenis kerusakan yang ditangani 

· Retak kulit buaya dengan lebar retak < 2 mm. 

· Retak melintang, retak tengah, retak diagonal, dan retak memanjang dengan lebar retak < 2 mm. 

· Lokasi - lokasi setempat tempat terjadinya pelepasan butiran. 

b. 
Langkah penanganan 

· Membersihkan daerah yang ditangani dengan air compressor 
· Beri tanda persegi pada daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur

· Semprotkan aspal emulsi RS-1 atau RS-2 sebanyak 1,5 liter/m2 di daerah yang akan diperbaiki. Untuk cut back asphalt cukup sebanyak 1 liter/m2
· Beri dengan aspal emulsi, tunggu sampai aspal mulai pecah sebelum penebaran pasir

· Taburkan pasir kasar atau agregat halus 5 mm dan ratakan hingga menutup seluruh daerah yang diberi tanda

· Padatkan dengan pemadat ringan sampai permukaan rata sampai kepadatan optimal (minimal 3 lintasan)

· Bersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat pengaman

· Demobilitas

2. Metode Perbaikan P2 (melapisi retak)

a. Jenis kerusakan yang ditangani

· Retak dengan lebar retakan < 2 mm tepi terdekat retak lebih dari satu

b. Langkah penanganan

· Bersihkan daerah tersebut dengan Air Compressor / sapu

· Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur

· Buat campuran aspal emulsi dan pasir kasar dendan menggunakan Concrete Mixer dengan komposisi sebagai berikut : Pasir 20 Liter, aspal emulsi 6 Liter

· Semprotkan tack coat dengan aspal emulsi jenis RC (0,2 Liter/m2 ) di daerah yang diperbaiki

· Tebar dan ratakan campuran aspal tersebut pada seluruh daerah yang sudah diberi tanda

· Bersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat pengaman

· Demobilitas

3. Metode Perbaikan P3 (pengisian retak)

a. Jenis kerusakan yang ditangani

· Retak garis > 2 mm, disini termasuk juga kerusakan retak diagonal,retak melintang.

b. Langkah penanganan

· Membersihkan daerah yang ditangani dengan air compessor 
· Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur 

· Isi retak dengan aspal emulsi menggunakan aspal katlle 
· Taburkan pasir kasar pada retakan yang telah diisi aspal (tebal 10 mm) 

· Padatkan pasir tersebut dengan Baby Roller (minimum 3 lintasan) 

· Angkat kembali rambu pengaman dan bersihkan lokasi dari sisa bahan 

· Demobilitas 

4. Metode Perbaikan P4 (penambalan lubang) 

a. Jenis kerusakan yang ditangani 

· Lubang, kedalaman < 50 mm 

· Keriting, kedalaman < 30 mm 

· Alur, kedalaman < 30 mm 

· Penurunan setempat kedalaman < 30 mm 

b. Langkah penaganannya 

· Bersihkan daerah yang ditangani dengan air compessor 
· Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur 

· Gali material sampai mencapai lapisan yang keras (biasanya kedalaman pekerjaan jalan 150 – 200 mm, harus diperbaiki)

· Pemeriksaan kadar air optimum material pekerjaan jalan yang ada. Jika kering tambahkan air hingga keadaan optimum. Jika basah gali material dan biarkan sampai kering 

· Padatkan dasar galian dengan menggunakan pemadat tangan (Vibrating Compactor) 

·  Isi galian dengan bahan pondasi agregat yaitu kelas A atau kelas B (tebal maksimum 15 cm), kemudian padatkan dalam keadaan kadar optimum air sampai kepadatan maksimum 

· Semprotkan lapis Prime Coat jenis RS dengan takaran 0,5 liter/m2 untuk Cut Back jenis MC-30 atau 0,8 l/m2 untuk aspal emulsi 

· Aduk agregat untuk campuran dingin dalam Concrete Mixser perbandingan agregat kasar dan halus 1,5 : 1 

· Kapasitas maksimum aspalt mixser kira-kira 0,1 m3. Untuk campuran dingin tambahkan semua agregat 0,1 m3 sebelum aspal 

· Tambahkan aspal dan aduk selama 4 menit siapkan campuran aspal dingin secukupnya untuk keseuruhan dari pekerjaan ini 

· Tebarkan dan padatkan campuran aspal dingin dengan tebal maksimum 40 mm sampai diperoleh permukaan yang rata dengan menggunakan alat perata 

· Padatkan dengan Baby Roller minimum 5 lintasan, tambahkan material jika diperlukan 

· Bersihkan lapangan dan periksa peralatan dengan permukaan yang ada 

· Angkat kenbali rambu pengaman dan bersihkan lokasi dari sisa materal 

· Demobilitas 

5.  Metode P5Pelepasan butiran (raveling) dan Perataan 

a. Jenis kerusakan yang ditangani

· Lubang, kedalaman < 50 mm 

· Bergelombang, kedalaman < 30 mm 

· Alur, kedalaman < 30 mm 

· Penurunan setempat, kedalaman < 50 mm 

b. Langkah penanganan

· Bersihkan daerah tersebut dengan air compressor / sapu sampai kering dan bersih 

·  Tandai daerah yang akan diperbaiki dengan cat atau kapur 

·  Semprotkan tack coat dari jenis RS pada daerah kerusakan 0,5 liter/m2 untuk aspal emulsi atau 0,2 l/m2 untuk cut back dengan aspalt ketlle / kaleng berlubang 

· Aduk agregat untuk campuran dingin dengan perbandingan 1,5 agregat kasar : 1,0 agregat halus 

· Kapasitas maksimum mixer kira-kira 0,1 m3. Untuk campuran dingin tambahkan agregat 0,1 m3 sebelum aspal 

· Tambahkan material aspal dan aduk selama 4 menit. Siapkan campuran aspal dingin kelas A, kelas C, kelas E, atau campuran aspal beton secukupnya sampai pekerjaan selesai 

· Hamparkan campuran aspal dingin pada permukaan yang telah ditandai, sampai ketebalan diatas permukaan minimum 10 mm 

· Padatkan dengan Baby Roller (minimum 5 lintasan) sampai diperoleh dan kepadatan optimum 

· Bersihkan lapangan dan angkat kembali rambu pengaman 

· Demobilitas
Urutan  prioritas penanganan kerusakan jalan dilaksanakan berdasarkan nilai PCI (lihat lampiran B), dimana unit penelitian yang memiliki nilai PCI terkecil memperoleh prioritas penanganan terlebih dahulu.
PENUTUP 

Kesimpulan

Berdasarkan rumusan masalah dan hasil evaluasi kerusakan pada Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petungdapat ditarik kesimpulan sebagai berikut :

1. Data hasil survey kerusakan pada ruas jalan ini ada beberapa jenis kerusakan yang terjadi yaitu : berupa Retak Buaya (Alligator Cracking), Retak Block (Block Cracking), Amblas (Depression), Pelepasan Butiran (Raveling) dan Lubang (Polished).
2. Tingkat kerusakan dan penilaian kadar kerusakan pada ruas jalan sepanjang 250meter ini menggunakan Metode Pavement Condition Index (PCI) didapat ; 

· Kondisi Rendah / Low (L), didapat  

= 23919 / 250

= 95,676

· Kondisi Sedang / Medium (M), didapat

= 24318 / 250

= 97,272

· Kondisi Tinggi / High (H), didapat

= 24385 / 250

= 97,54

Untuk rata-rata secara keseluruhan berdasarkan rating nilai PCI antara 85 s/d 100 dalam kondisi excellent, hal ini disebabkan pada waktu penelitian ruas jalan ini dalam masa pemeliharaan perbaikan jalan.

Penilaian kadar kerusakan pada ruas jalan sepanjang 250 meter ini menggunakan Metode Pavement Condition Index (PCI) didapat ; 

· STA 25+000 s/d STA 26+000 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan.

· STA 26+000 s/d STA 27+000 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya, penurunan dan berlubang, harus segera dilakukan penanganan perbaikan jalan.

· STA 27+000 s/d STA 28+000 didapat beberapa kondisi perkerasan mengalami kondisi kerusakan parah seperti retak buaya, penurunan dan berlubang, harus segera dilakukan penanganan perbaikan jalan 

· STA 28+000 s/d STA 29+000 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan.

· STA 29+000 s/d STA 30+000 didapat kondisi perkerasan masih baik dan layak untuk dijalani kendaraan.

· STA 30+000 s/d STA 31+000 didapat kondisi perkerasan masih baik dan layak untuk dijalani kendaraan.

· STA 31+000 s/d STA 32+000 didapat kondisi perkerasan masih baik dan layak untuk dijalani kendaraan.

· STA 32+000 s/d STA 33+000 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan.

· STA 33+000 s/d STA 34+000 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan

· STA 34+000 s/d STA 35+000 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya serta berlubang dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan.

· STA 35+000 s/d STA 36+000 didapat kondisi perkerasan masih baik dan layak untuk dijalani kendaraan dan pada akhir STA 12+100 didapat beberapa kondisi perkerasan masih baik serta layak untuk dijalani kendaraan dan ada beberapa yang mengalami kondisi kerusakan retak buaya serta berlubang dan segera dilakukan penanganan perbaikan jalan.

3. Perbaikan Penanganan kerusakan Jalan yaitu :

Dari hasil analisis kondisi jalan Km 25 s/d Km 36 ruas Jalan Petungdilakukan 
dilakukan urutan prioritas perbaikan kerusakan perkerasan jalan yang pada lapisan lentur menggunakan metode Bina Marga 1992 dan metode penanganan untuk tiap-tiap kerusakan adalah sebagai berikut: 

d. Metode Perbaikan P1 (laburan aspal setempat)

e. Metode Perbaikan P2 (melapisi retak)

f. Metode Perbaikan P3 (pengisian retak)

c. Metode Perbaikan P4 (penambalan lubang)
Saran – Saran

Dari hasil penelitian ini disarankan sebagai berikut :

1. Agar kerusakan yang telah terjadi pada ruas jalan tidak menjadi lebih parah, maka perlu segera dilakukan tindakan perbaikan pada segmen-segmen yang rusak, sehingga tidak menimbulkan kerusakan yang lebih banyak.

2. Untuk mempermudah pemeliharaan jalan pada ruas jalan ini, maka intansi yang berwenang perlu melakukan survey system data base, sehingga ruas-ruas jalan yang rusak dapat segera diketahui dan segera dilakukan penanganan perbaikan. Untuk intansi yang berhubungan dengan angkutan, maka selalu melakukan perngawasan terhadap angkutan barang yang melewati ruas jalan, karena untuk menghindari beban lalulintas yang berulang-ulang dan berlebihan beban.

3. Perlu dilakukan kajian lebih lanjut dengan menggunakan beberapa metode kerusakan yang lain seperti menggunakan metode Present Serviceability Indek (PSI) dari AASHTO, Road Condition Index (RCI), International Roughness Index (IRI).
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