nery we[sy sejsIdAiu ) ueeyeisndidg

DI disay yepepe fur udwnyo(

ANALISA URUTAN PRIORITAS PERBAIKAN JALAN DENGAN
METODE PAVEMENT CONDITION INDEX (PCI)
DAN METODE BINA MARGA
(Studi Kasus: Jalan Perawang — Siak STA 38+000 s/d STA 40+000)

50‘

v
’
]
&
5
v
0
¢

P

173110064

PROGRAM STUDI TEKNIK SIPIL FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS ISLAM RIAU
PEKANBARU
2022



neryy wejsy sejsaAm ueeyeisndiog

DI disay yepepe fur udwnyo(

HALAMAN PERSETUJUAN

TUGAS AKHIR




neryy wejsy sejsaAm ueeyeisndiog

DI disay yepepe jur udwnyo(

HALAMAN PENGESAHAN

TUGAS AKHIR

M

-

"‘_
;

L4

N 4

"

K
A

o

\ S b

Roza Mildawati, S.T.. MT

Pembimbing

Prof. Dr. Ir. H. Sugeng Wiyono, MMT
Dosen Penguji 1

M. Zaenal Muttagin, ST., M.Sc
Dosen Penguji 2



nery we[sy sejsIdAmu ueeyeisndidg

iy disay yejepe 1un udwnyo(g

PERNYATAAN

Dengan ini saya menyatakan :

abila dikemudian
pernyataan ini
crima sankst 2 i péncabutan gelar

norma yang




nery wWe[sy sejisIdAm ueeyesndiog

iy disay yejepe il udwnyo(]

KATA PENGANTAR

Assalamu’alaikum Warahmatullahi Wabarakatuh

ah Subhanahu Wa Ta’ala
yang telah melir K3 A an_k ingga penulis dapat

&aba PRIORITAS
i

Puji dan syukur.penulis ucapkan kehadirat A

NDITION

Perawang

dimaksud enuhi  pe “akademis untuk
menyelesai ‘. S Strata 1lta ik Program Studi
Teknik Sip

Allah Subhanahu
itik dan saran
hir ini. Penulis

semua pihak.

Diki Wahyudi
NPM. 173110064



UCAPAN TERIMA KASIH

Dengan segala kerendahan hati peneliti ingin menyampaikan

danmengucapkan terima kasih yang sebesar-besarnya kepada semua pihak yang

telah membantu penelitirdengan memberikan dorongan.dan dukungan yang tak

terhingga terutama kepada:

1.

10.

11.

Bapak Prof. Dr. H. Syafrinaldi, S.H., M.C.L. sebagai Rektor Universitas
Islam Riau.

Bapak  Dr.Eng*~Muslim, ST.,MT. Sebagal““Dekan Fakultas Teknik
Universitas Islam Riau.

Ibu Dr. Muryidah, M.Sc. Sebagai Wakil Dekan Bidang Akademis Fakultas
Teknik Universitas Islam Riau.

Bapak 'Dr. Anas Puri, ST., MT. Sebagai Wakil Dekan Bidang Keuangan
Fakultas Teknik Universitas Islam Riau.

Bapak Akamar Efendi, S.Kom., M.Kom. Sebagai Wakil Dekan Bidang
Kemahasiswaan Dan Alumni Fakultas Teknik Universitas Islam Riau.

Ibu Harmiyati, ST.,M.Si. Sebagai Ketua Program.Studi Teknik Sipil
Fakultas Teknik Universitasislam Riau.

Ibu Safitri, ST., MT. Sebagai Sekretaris Program. Studi Teknik Sipil
Fakultas Teknik Universitas Islam Riau.

Ibu Roza Mildawati ST., MT. sebagai dosen pembimbing yang telah
meluangkan waktu untuk membimbing, memberikan masukan serta saran,
dan memberikan motivasi-kepada penulis selama proses penyusunan Tugas
Akhir ini

Bapak Prof. Dr. Ir. H. Sugeng Wiyono, MMT. Sebagai dosen penguji 1 yang
telah memberikan keritikan serta saran dalam penyusunan Tugas Akhir ini
Bapak Muchammad Zaenal Muttagin, ST., M.Sc. Sebagai dosen penguji 2
yang telah memberikan keritikan serta saran dalam penyusunan Tugas
Akhir ini

Seluruh Dosen Program Studi Teknik Sipil Fakultas Teknik Universitas

Islam Riau.



nery wWe[sy sejisIdAm ueeyesndiog

iy disay yejepe il udwnyo(]

12. Teristimewa orang tua penulis Bapak Ahmad Husin dan Ibu Bayang yang
telah memberikan kasih sayang dan doa yang tiada henti, serta memberikan
dukungan moral dan materil kepada penulis sehingga dapat menyelesaikan
Tugas Akhir ini

15. Ka ’ 3engkalis yaitu
16. Ka yé
17. Ka elas D suka dan i selama masa

JJJJJ

18. Tema3 al ( a O yang kita lalui

Diki Wahyudi
NPM. 173110064



N ueeyesndidg

DI disay yepepe fur udwnyo(

ISIIATU

nery wejsy sej

DAFTAR ISI

3.1 Jalan dan Jenis Perkerasan

3.2 Jenis — Jenis Kerusakan Jalan ... 10
3.2.1.Jenis Kerusakan Jalan Pavement Condition Index (PCI).......c..cccc....... 11
3.2.2.Jenis Kerusakan Jalan Metode Bina Marga.........cccccevevevviveneeinsnnen 28

3.3 Penilaian kondisi jalan Metode Pavement Condition Index (PCI).............. 30
3.3.1.Kadar Kerusakan (DenSity) ........ccccerererirerieiinienieisesiesieese e 31
3.3.2.Nilai Pengurangan (Deduct Value)...........ccoceoiiieiiiineneiicneieeen 31
3.3.3.Mencari Nilai g (QUalILY) .....cceoiiiiiiie e 40
3.3.4.Total Deduct Value (TDV)......ccociveieiieiieresiesieee e 40



N ueeyeisndidg

iy disay yejepe il udwnyo(]

ISJIAIU

nenyj wejsy se)

3.3.5.Corrected Deduct Value (CDV) .....c.coeiiiiiiiiiiiieieeeee e 40

3.3.6.Nilai Pavement Condition Index (PCI) .......cccooviiiiiniiiiiieeee 41
3.3.7.Klasifikasi Kualitas Perkerasan ..., 41
3.3.8.Urutan Prioritas Perbaikan Metode PCl ... 42

3.4 Penilaian Kor 2rasa e Bine 08 42

BAB V HA AHASANU b o NP 56
5.1 Tinjauan Umum......... AL R . . 56
5.2 Analisa (PCD........... 56

5.2.1 Di S 3 M T — i— N 57
5.2.2 Penilaiz g AT, B 60

5.2.3 Nilai Kondisi Jalan se...oo.co it 74
5.2.4 UrUtaN PriOMITAS ...c.vouveisiiesmssssssssseeseeeesiesiesie e siesseaseeseeseesee e ssessessessens 75

5.4 Perbandingan Metode PCI dan Metode Bina Marga...........cccccveevvvenerannnne. 77
BAB VI KESIMPULAN DAN SARAN .....oooiiiiiiieetee e 81
6.1 KESIMPUIAN ...t 81
0.2 SAIAN ...ttt 82
DAFTAR PUSTAKA ..ottt sttt 83



DAFTAR TABEL

Tabel 2.1 Perbedaan Penelitian Terdahulu...........cccoooeiiiiiiinei e 6
Tabel 3. 1 Klasifikasi Kerusakan Perkerasan (Wiyono,2015)........................ 10
Tabel 3. 2 Identifikasi Kerusakan Retak Kulit Buaya (alligator crack) ............... 12
Tabel 3. 3 Identifikasi Kerusakan Kegemukan (Bleeding) (Shahin, 1994) ......... 13
Tabel 3. 4 Identifikasi Kerusakan retak blok (block cracking) (Shahin,1994) .... 14
Tabel 3. 5 Identifikasi Kerusakan Keriting (corrugation) (Shahin,1994) ............ 15
Tabel 3. 6 Identifikasi Kerusakan Depression(Amblas) (Shahin,1994).............. 16
Tabel 3. 7 ldentifikasi Kerusakan retak pinggir (Edge Cracking) (Shahin,1994) 17
Tabel 3. 8 Identifikasi Kerusakan Shoulder drop off......cc.coovvieeiveiinicciicieee 18
Tabel 3. 9 Tingkat kerusakan retak memanjang dan melintang(Shahin,1994) .... 19
Tabel 3. 10 Tingkat Kerusakan Tambalan Dan Galian ..........ccoevieeoiiiiiiinn. 20

Tabel 3. 11 Tingkat kerusakan agregat licin (polished aggregat) (Shahin,1994). 21
Tabel 3. 12 Identifikasi pada kerusakan lubang (Potholes). (Shahin,1994)......... 22

Tabel 3. 13 Tingkat kerusakan Alur (Rutting) (Shahin,1994) ............................. 23
Tabel 3. 14 Tingkat Kerusakan Sungkur (Shoving). (Shahin,1994) .................... 24
Tabel 3. 15 Tingkat kerusakan retak bulan sabit (slippage crack) (Shahin,1994) 25
Tabel 3. 16 Tingkat kerusakan mengembang (swell) (Shahin,1994) ................. 26
Tabel 3. 17 Tingkat Kerusakan Pelepasan Butir (Raveling) (Shahin,1994) ........ 27
Tabel 3. 18 Angka kerusakan (Bina Marga, 1990) ...t 43
Tabel 3. 19 Nilai Kondisi Jalan (Bina Marga, 1990)....cc.cc......cooveiviiiiiiiiannne, 45
Tabel 3. 20 Kelas Lalu Lintas (Bina Marga, 1990)..............ccccovviienininiiiin 45
Tabel 3. 21 Urutan Program Perbaikan Jalan (Bina Marga, 1990) .............c........ 46
Tabel 5.1 Hasil Survei Kondisi Jalan Metode PCI..............ccooiiiiiiiinn.. 57
Tabel 5. 2 dimensi kerusakan jalan STA 39+100 s/d STA 39+200...........cccc.e... 60
Tabel 5. 3 Nilai Deduct Value Setiap Kerusakan STA 39+100 s/d STA 39+200 64
Tabel 5.4 Nilai Deduct Value Dan Nilai g ........cccoovriiiiininiieee e 65
Tabel 5.5 Nilai CDV (corrected deduct Value)..........cccevvviiiiiiieiiiciie e 66
Tabel 5. 6 Rekapitulasi Hasil Perhitungan Nilai PCl...........ccccocooiiiiiiiiiiiiccn 67
Tabel 5. 7 Perbaikan Jalan Metode PCl .........cccoovviiiiiieieecceceee e 68
Tabel 5.8 Lalu lintas Harian Rata - Rata (LHR) jalan Perawang-Siak ................ 70

Vi



nery wejsy sejsIAm ueeyeisndiog

DI disay yepepe fur udwnyo(

Tabel 5.9 Hasil Survei Kondisi Jalan Metode Bina Marga...........cccccooevvnenennnee. 70

Tabel 5. 10 Nilai Kondisi Jalan ..o 74
Tabel 5. 11 Urutan Prioritas dan Cara Perbaikan Jalan Metode Bina Marga....... 76
Tabel 5. 12 Perbaikan Jalan Metode PCI dan Metode Bina Marga...................... 78

%

‘\\\\\\\\\\\‘.

%

Vi



DAFTAR GAMBAR

Gambar 3.1 Potongan Melintang Perkerasan Jalan Lentur ...........cccccceevvevieennene. 8
Gambar 3.2 Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking) (Suwandi, 2018)............... 12
Gambar 3.3 Bleeding Pada Jalan (Suwandi, 2018) ... .cooveioeereerieiieiieieseee 13
Gambar 3.4 retak blok (block cracking) (Suwandi, 2018) .....cce..covoveiieieinnnne. 14
Gambar.3.5 Keriting (corrugation) (Wirayant0; 2019) ....c.c....c..ccereiiiinrccrennnnnn. 15
Gambar 3.6-Depression (Amblas) (Wirayanto, 2019)..........cctiec ot 16
Gambar 3.7 Edge Cracking.pada jalan (Wirayanto;y2019).....cc.. e, 17
Gambar 3. 8 Retak memanjang dan melintang (Wirayanto, 2019) ................... 19
Gambar 3.9 Jalan Tambalan dan Tambalan Galian Utilitas (Saputra, 2019)..... 20
Gambar 3. 10'Polished Aggregate (Saputra, 2019) ...t 21
Gambar 3.11 Lubang pada jalan (Potholes) (Saputra, 2019) ...............ccceeneene. 22
Gambar 3. 42 REiltifg (Saplitic, 2019) L.4........ R eaadtny.. M ................... 23
Gambar 3.13 Sungkur pada jalan (shoving) (Suwandi, 2018) ....c..........c.cccvnee. 24
Gambar 3.14 Slippage Crack pada jalan (Suwandi, 2018)......cccveveeiveiveinnnnnnne. 25
Gambar 3.15 Swell pada jalan (Suwandi, 2018) ............cccceee e 26
Gambar 3.16 Pelepasan Butir;pada Jalan (raveling) (Suwandi, 2018)................ 26
Gambar 3.17 Kekasaran permukaan (surface Texture) (Bina marga, 1995)....... 28
Gambar 3.18 Lubang-lubang (Potholes) (Bina marga, 1995) ................cc.cccevnee. 28
Gambar 3. 19 Tambalan (Patching) (Bina marga, 1995) ...........c.cccooviveininnne. 29
Gambar 3.20 Retak-retak (Cracking) (Bina marga, 2995) .............ccccocvvvrnnnnne 29
Gambar 3.21 Alur (Rutting) (Bina marga; 1990) ............ccceoevereieieiise s 30
Gambar 3.22 Amblas (Depression)(Bina marga, 1990)........cccccevervreriniennnnens 30
Gambar 3.23 Kurva Deduct Value Alligator Cracking (Defense,2004) ............. 32
Gambar 3.24 Kurva Deduct Value Bleeding (Defense,2004) ..........ccccvcvvernannne 32
Gambar 3.25 Kurva Deduct Value Block Cracking (Defense,2004) .................. 33
Gambar 3.26 Kurva Deduct value Corrugation (Defense,2004) ............cccceve.e. 33
Gambar 3.27 Kurva Deduct Value Depression (Defense,2004) ..........cccocevvnene 34

Gambar 3.28 Kurva Deduct Value Longitudinal and Transverse Cracking....... 35
Gambar 3.29 Kurva Deduct Value Untuk Patching and Utility Cut Patching ... 36
Gambar 3.30 Kurva Deduct Value Potholes (Defense,2004)..........cccccceevvvevinnne. 37

viii



nery wesy sejisidAu) ueeyeisndiag

iy disay yejepe il udwnyo(]

Gambar 3.31 Kurva Deduct Value Rutting (Defense,2004) ..........ccccooeiviivrnnnnne 37
Gambar 3.32 Kurva Deduct Value Shoving (Defense,2004) ..........cccooeveiernnnnne 38
Gambar 3.33 Deduct Value Slippage Cracking (Defense,2004)..........cccccevuvenee. 38
Gambar 3. 34 Kurva Deduct value Weathering and Ravelling (Defense,2004) . 39

Gambar 4. ina Marga... ... 54
Gambar 5. 1 Re i Bl ls BeA o 58
Gambar 5. 2 Re : — i Y g 58
Gambar 5. 3 Tambalan ....... Y . .................... 58

Gambar 5.10 Kurva deduct value @lur.....cccvo .o 63
Gambar 5.11 Kurva deduct value SUNGKUT ..........ccccoveiieieeiieiee e 64
Gambar 5.12 Nilai Corrected Deduct Value (CDV) .....ccoevvvieviveieiieieere e 66
Gambar 5. 13 Perbaikan Jalan Metode PCl..........ccccooiiiiiiniiiic s 69
Gambar 5. 14 Urutan Prioritas Perbaikan Jalan Metode Bina Marga ................. 77
Gambar 5. 15 Perbandingan Perbaikan Jalan Metode PCI dan Metode Bina.... 79



nery wejsy sejsIAm ueeyeisndiog

DI disay yepepe fur udwnyo(

CDV

LHR

PCI

PCls

TDV
upP

DAFTAR NOTASI

= Luasan Total Kerusakan

= Luasan Segmen




nery wejsy sejisIdAm) ueeyeisndiog

DI disay yepepe fur udwnyo(

DAFTAR LAMPIRAN

LAMPIRAN A : Hasil Analisa
Al Analisa Metode Pavement Condition Index (PCI)

Xi



ABSTRAK

ANALISA URUTAN PRIORITAS PERBAIKAN JALAN DENGAN METODE
PAVEMENT CONDITION INDEX(PCI)
DAN METODE BINA MARGA

(Studi Kasus:.Jalan Perawang — Siak STA 38+000.s/d STA 40+000)

DIKI'WAHYUDI
173110064

Jalan Perawang-Siak ini merupakan salah satu jalan Provinsi yang ada di Provinsi
Riau, yang merupakan salah;satu‘jalan penghubtng antara Kabupaten/Kota yang ada di
Provinsi Riau. Kondisi jalan pada saat ini mengalami kerusakan yang dapat menghambat
kegiatan ekonomi masyarakat yang melintasi jalan ini. Penilaian kondisi permukaan jalan
merupakan salah satu tahapan untuk menentukan jenis program evaluasi yang perlu
dilakukan.

Metode yang digunakan adalah penelitian lapangan dengan data primer berupa
hasil survei kerusakan jalan. Urutan prioritas penanganan jalan dengan metode PCI
merangking kondisi perkerasan dari nilai 0 hingga 100, sedangkan metode Bina Marga
didasarkan pada rentang nilai 0 sampai lebih dari 7.

Hasil dari survei lapangan, jenis kerusakan yang ditemukan pada jalan Perawang—
Siak, STA 38.000 s/d STA 40+000 vyaitu: Retak Buaya (Alligator Crack), Retak
Memanjang Dan Melintang(Longituginal and Tranversal Crack), Tambalan dan galian
utilitas (Patching And Utility Cut), Lubang (Potholes), Alur (Rutting) serta Sungkur
(Shoving). Hasil analisa penelitian ini menunjukkan bahwa kondisi jalan dengan
menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI) dan metode Bina Marga pada Jalan
Perawang-Siak STA 38+000 s/d STA 40+000. Diperoleh nilai kondisi jalan metode PCI
rata-rata yaitu sebesar 50 maka memiliki kondisi' sedang (FAIR) atau masuk ke dalam
tambalan dan lapisan tambahan. Selanjutnya didapatkan nilai kondisi jalan metode Bina
Marga dengan nilai rata-rata 7 atau masuk ke dalam Pemeliharaan Rutin. Hasil penelitian
dengan menggunakan metode Pavement Condition Index (PCl) didapatkan persentase
perbaikan jalan sebagai berikut. 30 % perbaikan jalan berupa Rekonstruksi, selanjutnya
45% perbaikan jalan berupa Tambalan dan Lapis Tambahan, dan 25 % perbaikan jalan
berupa Pemeliharaan Rutin.. Sedangkan dengan menggunakan metode Bina Marga
didapatkan persentase urutan prioritas perbaikan sebagai berikut, 65% Pemeliharaan Rutin,
serta 35% Pemeliharaan Berkala, dan tidak terdapat Peningkatan Kondisi Jalan.

Kata Kunci: PCI, Bina Marga, Alligator Crack, Longituginal and Tranversal
Crack, Patching And Utility Cut, Potholes,Rutting, Shoving.
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ABSTRACT

PRIORITY SEQUENCE ANALYSIS OF ROAD REPAIR WITH PAVEMENT
CONDITION INDEX (PCl) METHOD AND BINA MARGA METHODS

(CASE STUDY: ROAD Perawang — Siak STA 38+000 s/d STA 40+000)

DIKI WAHYUDI
173110064

Perawang-Siak Road is one of the provincial roads in Riau Province, which is one
of the connecting roads between Regencies/Cities in Riau Province. The current condition
of the road is damaged which-can‘hamper the econemic activities of the people who cross
this road. Assessment of road surface conditions is one of the'stages to determine the type
of evaluation program that needs to be carried out.

The method used is field research with primary data in the form of road damage
survey results. The priority order of road handling using the PCI method ranks pavement
conditions from 0.to 100, while the Bina Marga method is based on a range of values from
0 to more than 7.

The results of the field survey, the types of damage. found on the Perawang-Siak
road, STA 38+000 to STA 40+000, namely: Alligator Crack, Longituginal and Transverse
Crack, Patching and Utility Cut, Potholes, and Shoving. The results of this research
analysis indicate that the road conditions using the Pavement Condition Index (PCI)
method and the Bina Marga method on Jalan Perawang-Siak STA 38+000 to STA 40+000.
The average PCI method road condition value is 50, so it has a FAIR condition or goes
into additional patches and layers. Furthermore, the road condition value obtained by the
Highways method with an averagevalue, of 7 or €ntered into Routine Maintenance The
results of the study using the Pavement Condition Index (PCI) method, the percentage of
road repairs was obtained as follows. 30% of road repairs are in the form of
Reconstruction, then 45% of road repairs are in the form of Patches and Additional Layers,
and 25% of road repairs are in the form of Routine Maintenance. Meanwhile, by using the
Bina Marga method, the percentage of repair priority sequences is as follows, 65% Routine
Maintenance, and 35% Periodic Maintenance, and-there is no Road Condition
Improvement.

Keywords: PCI, Bina Marga, Alligator Crack, Longituginal and Tranversal
Crack, Patching And Utility Cut, Potholes,Rutting, Shoving.
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jalan rayamerupakan infrastruktur yang mendukung perkembangan ekonomi
suatu wilayah. Jalan merupakan faktor penting dalam pembangunan. kehidupan
berbangsa dan bernegara. Oleh karena-itu,jalan raya diperlukan bagi masyarakat
untuk menjalankan kehidupan dan aktivitas sehari-hari,

Kerusakan jalan dapat dianalisa untuk menentukan penyebab terjadinya
kerusakan tersebut. Analisia kerusakan jalan mencakup banyak faktor termasuk
perencanaan =~ perkerasan, . perencanaan campuran, pemilihan  material,
proses/kualitas pelaksanaan, kondisi lokasi, lalu lintas atau kombinasi dari faktor-
faktor ini. Kerusakan jalan Perawang-Siak yang terjadi secara berkelanjutan
(continuos) = .dengan Jjenis kerusakan yang sering .ditemukan retak
memanjang/melintang, retak buaya, pelepasan butiran perkerasan, lubang dan
tambalan. Kerusakan tersebut mengakibatkan kerugian yang dirasakan oleh
masyarakat seperti, kecelakaan lalu lintas; bertambahnya waktu tempuh, dan
kerugian lain yang berdampak terhadap perekonomi masyarakat.

Beberapa metode yang digunakan untuk mengetahui kondisi kerusakan pada
jalan Perawang-Siak antara lain dengan metode Pavement Condition Index (PCI)
dan metode Bina Marga. Pemilihan Metode PCI dan Metode Bina Marga ini untuk
mengetahui cara penanganan serta.pemeliharaannya berdasarkan tingkatan kondisi
kerusakan yang ada di jalan Perawang-Siak.

Pemeliharaan jalan merupakan suatu solusi/cara menangani kerusakan
kondisi jalan agar jalan selalu dalam kondisi terbaik dalam pelayanan nya. Secara
umum jalan memiliki perencanaan umur tergantung kebutuhan serta kondisi lalu
lintas yang ada, misalnya 10 sampai 20 tahun, dengan asumsi bahwa selama umur

perencanaannya jalan selalu dalam kondisi baik.



1.2

1.3

1.4

Rumusan Masalah

Adapun rumusan masalah pada penelitian ini adalah sebagai berikut:

1.

Bagaimana mengetahui jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi pada
ruas jalan Perawang-Siak, STA 38+000_s/d STA 40+000, dengan
menggunakan metode Pavement Condition Index (PCl) dan metode Bina
Marga

Bagaimana menentukan nilai kondisi jalan yang sesuai berdasarkan jenis
kerusakan yang.:terjadi' ' dengan’'menggunakan metode Pavement

Condition Index (PCI) dan metode Bina Marga.

Bagaimana menentukan urutan prioritas pada jalan Perawang—Siak, STA
38+000 s/d STA 40+000, dengan menggunakan metode Pavement
Condition Index (PCI) dan metode Bina Marga

Tujuan Penelitian

Adapun tujuan dari penelitian ini adalah sebagai berikut:

1.

2.

Untuk mengetahui jenis dan tingkat kerusakan jalan pada jalan
Perawang—Siak, STA=38+000, s/d,STA.40+000. dengan menggunakan
metode Pavement Condition Index (PCl) dan metode Bina Marga

Untuk mengetahui nilai kondisi jalan yang sesuai dengan jenis kerusakan
dengan menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI) dan
metode Bina Marga.

Untuk mengetahut perbandingan-urutan prioritas pada jalan Perawang—
Siak, STA 38+000 s/d STA 40+000, dengan menggunakan metode

Pavement Condition Index (PCI) dan metode Bina Marga

Batasan Masalah

Agar penelitian ini terarah dan sesuai dengan tujuan, maka diperlukan

Batasan masalah, sebagai berikut:

1. Penelitian dilaksanakan pada ruas jalan Perawang—Siak, STA 38+000 s/d

STA 40+000.



nery wejsy sejisIdAm) ueeyeisndiog

DI disay yepepe fur udwnyo(

2. Data - data yang digunakan diperolen melalui survei di lapangan serta
bantuan dari instansi terkait.

3. Penelitian ini membahas tentang pemeliharaan yang sesuai berdasarkan

nilai kondisi ja

lan di lapangan dengan menggunakan metode Pavement

pemeliharaan
A 40+000.

pemeliharaan

engalaman dalam
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Umum

Tinjauan pustaka meliputi hasil-hasil penelitian yang diperoleh peneliti
sebelumnya.dan berkaitan erat dengan penelitian yang sedang berjalan, yang dapat
membantu memberikan saran pemecahan masalah penelitian. Beberapa referensi
yang melakukan penelitian sebelumnya-adalah: . Muhammad Saputra, Firman
Wahyudi, Nadhila Salsabila dkk, Muhammad Fikri.

2.2 Penelitian Terdahulu

Saputra (2019), "Evaluasi Perkerasan Jalan Dengan Metode Pavement
Condition Index (PCI) dan Present Serviceability Index (PSI) Studi Kasus: Ruas
Jalan Sungai Buluh-Jagoh Kabupaten Lingga Kepulauan Riau®. Penelitian ini
bertujuan untuk mengidentifikasi jenis kerusakan yang terjadi pada permukaan
perkerasan jalan.dan menilai kondisi perkerasan jalan guna mengetahui jenis dan
tingkat kerusakan yang terjadi. Metode yang digunakan untuk menghitung kondisi
perkerasan adalah metode Pavement Condition Index (PCl)-dan metode Present
Serviceability Index (PSI). Hasil analisis kondisi ruas jalan Sungai Buluh - Jagoh
menunjukkan bahwanilai PCI kondisi jalan adalah buruk;yang ditunjukkan dengan
nilai PCI adalah 40,9, dimana nilai 40,9 masuk pada rentang nilai 26-40 untuk
kondisi yang buruk. Sedangkan nilai PSI menunjukkan bahwa fungsi pelayanan
yang kurang dengan nilai PSI adalah 1,24, dimana nilai 1,24 masuk pada rentang
nilai 1-2 untuk kondisi yang kurang.

Wahyudi (2019), telah melakukan penelitian tentang Analisa Kerusakan Jalan
Menurut Metode Bina Marga Dan PCI (Pavement Condition Index) Serta Alternatif
Penanganannya. Penelitian tersebut dilakukan pada Ruas Jalan Kota Bangun —
Gresik dimulai dari STA 00+000 s/d STA 30+000 sebanyak 100 segmen dengan
luas 1800 m?2. Adapun tujuan dari penelitian tersebut, untuk mengetahui jenis — jenis
kerusakan yang ada, untuk mengetahui tingkat kerusakan jalan berdasarkan metode

Bina Marga Dan PCI (Pavement Condition Index), untuk melakukan perbaikan



jalan berdasarkan kondisi yang sesuai dengan menggunakan metode Bina Marga.
Hasil dari penelitian tersebut didapatkan nilai PCI rata-rata sebesar 59,91 dan
masuk ke dalam kondisi baik (Good). Nilai yang didapat dari teori Bina Marga
sebesar 7,91, maka berdasarkan klasifikasi dibutuhkan penanganan kerusakan yang
disarankan berupapemeliharaan.rutin. Penelitian ini juga membandingkan kinerja
Metode Bina Marga dan PCl, yaitu; metode bina marga melakukan survei terhadap
lalu lintas harian rata-rata, sedangkan metode PCI tidak melakukan survei LHR;
metode Bina Marga dalam ymelakukan analisa'yaiiu_dengan menggunakan tabel
kondisi kerusakan dan menggunakan tabel nilai kelas L HR, sedangkan metode PCI
dalam melakukan analisa menggunakan grafik sesuai jenis kerusakan; metode Bina
Marga hasil akhir berupa urutan prioritas penanganan kerusakan jalan, sedangkan
metode PCI hasil akhir berupa tingkatan kerusakan perkerasan jalan.

Salsabila (2017), melakukan penelitian tentang Analisis Penanganan
Kerusakan Menggunakan Metode Bina Marga Dan PCI (Pavement Condition
Index). Penelitian tersebut dilakukan pada JalanJdoyo Agung, Jalan Joyosari, Jalan
Joyo Utomo, Dan Jalan Joyo Tambaksari yang merupakan jalanlokal yang terletak
di Kecamatan Merjosari, Kota Malang. Tujuan, dari penelitian ini adalah untuk
mengevaluasi tingkat kerusakan yang terjadi berdasarkan Metode Bina Marga Dan
PCI (Pavement Condition Index). Hasil dari penelitian tersebut didapatkan 6 jenis
kerusakan yaitu: Kekasaran Permukaan, Amblas, Tambalan, Lubang, Retak Kulit
Buaya, Dan Retak Memanjang/Melintang. Kesimpulan dari penelitian tersebut
sebagai berikut: Persentase kerusakan ‘di Jalan Joyo Agung s/d Jalan Joyo
Tambaksari; 31,5% untuk kekasaran permukaan; 4,7 % tambalan; 27% lubang; 0,2
amblas; 4,7% retak acak; 23% retak memanjang dan melintang, nilai kondisi jalan
berdasarkan Metode Bina Marga; JI. Joyo Agung Adalah 4; JI. Joyosari Adalah 3;
JI. Joyo Utomo Adalah 3; Dan JI. Joyo Tambaksari Adalah 3, nilai PCI pada
penelitian ini; JI. Joyo Agung Adalah 42 (fair); JI. Joyosari Adalah 41 (fair); Jl.
Joyo Utomo Adalah 52 (fair); Dan Jl. Joyo Tambaksari Adalah 62 (good).
Berdasarkan Analisa Jalan Joyo Agung s/d Jalan Joyo Tambaksari masuk ke dalam

kategori pemeliharaan rutin.



Fikri (2016), melakukan penelitian dengan judul “Analisis Tingkat
Kerusakan Jalan Lentur Dengan Metode Pavement Condition Index (PCI) Studi
Kasus Ruas Jalan Poros Lamasi-Walenrang Kabupaten Luwu”. Penelitian tersebut
dilakukan pada Ruas Jalan Poros Lamasi-Walenrang Kabupaten Luwu. Tujuan dari
penelitian tersebut adalah untuk.mengetahui.besarnya nilai-kondisi jalan dengan
menggunakan metode PCI. (Pavement Condition Index). Adapun hasil dari
penelitian ini didapatkan nilai PCI rata-rata adalah 53,92, yang termasuk dalam
kondisi sedang (fair) danitberdasarkan™ kiasifikasi kondisi perkerasan maka
didapatkan pemeliharaan rutin sebagai usulan penanganannya, dari semua jenis
kerusakan yang terjadi dapat diketahui kerusakan yang terbesar pada penelitian ini
yaitu retak kulit buaya (Alligator Cracking) dengan luasan kerusakan sebesar
826,27 m? atau 33% dari total kerusakan, hal ini diperkirakan terjadi akibat beban

berulang kendaraan yang mengalami kelebihan muatan (Overload).

2.3 Keaslian'Penelitian

Untuk mengetahui perbedaan terhadap penelitian terdahulu, maka dilakukan
review terhadap penelitian tersebut. Perbedaan penelitian ini dengan penelitian
terdahulu dapat dilihat pada Tabel.2.1

Tabel 2.1 Perbedaan Penelitian Terdahulu
No Penelitian Tujuan Metode

1 Saputra Untuk mengidentifikasi jenis kerusakan metode
yang terjadi pada permukaan perkerasan | Pavement
jalan dan. menilai kondisi perkerasan | Condition
jalan guna mengetahui jenis dan tingkat | Index (PCI)
kerusakan yang terjadi pada Ruas Jalan | dan metode
Sungai Buluh-Jagoh, Kabupaten Lingga, Present
Kepulauan Riau. Serviceability
Index (PSI)
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Tabel 2.1 Perbedaan Penelitian Terdahulu (lanjutan)

No Penelitian Tujuan Metode
2 Wahyudi Menentukan jenis — jenis kerusakan yang | Metode Bina
ada, agar mengetahui tingkat.kerusakan | Marga Dan

A\

0
- ‘4

S ) M

Metode Bina
Marga Dan
PCI
(Pavement
Condition
Index)

4 | Fikri PCI
(Pavement
Condition

Index)

STA 0+770 s/d STA 3+770.

Berdasarkan Tabel 2.1 Judul yang diajukan oleh peneliti dalam penelitian
Tugas Akhir ini memang terdapat kesamaan dengan judul peneliti terdahulu tetapi
memiliki perbedaan - perbedaan seperti lokasi penelitian, jenis jalan dan jenis
kerusakan. Maka dari itu seluruh penelitian ini adalah benar hasil penelitian penulis
dan pada lokasi penelitian ini belum pernah diteliti sebelumnya sebagai objek
penelitian Tugas Akhir.
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LANDASAN TEORI

3.1 Jalan dan Jeni erasan Jalan lentur

Menuru b sia tentang Jalan
No. 3 asi dalam
kehidup n n hakikatnya
menyang @‘&aﬁ’ﬁa\-{jﬁ% Fi?,‘i,q gﬂdﬁn’;@ ngembangan
wilayah m perwujudan
perkemban d n hasil-hasil
pembangu ni

Menu rma B T an exible pavement),
Merupakan j yqng guna pengikat dan
merupakan taua SUf:lg Si bg;r:)an erkerasan dan
bangunan b = da i au sedikit padat
pada suhu mun, u er al meleleh dan
memungkink tuk di ﬁ‘e‘(@ atan. Gambar 3.1
tentang poton en

Ukaan

b isan Pondas Atas
Lapisan Pondasi Bawah

Y/ / A\\\\)’/ / A\\\V | Taah s

Gambar 3.1 Potongan Melintang Perkerasan Jalan Lentur
(Sumber: Sukirman, 1999)



Berdasarkan potongan melintang perkerasan jalan lentur terdapat beberapa
lapisan perkerasan jalan dan juga fungsi dari lapisan jalan tersebut yang dapat

dilihat sebagai berikut:

a) Lapisan permukaan (Surface)

Lapisan permukaan dari struktur perkerasan lentur adalah campuran
agregat dan bahan pengikat;r biasanya, di atas lapisan dasar jalan dan
bersentuhan langsung dengan roda kendaraan. Fungsi dari lapisan permukaan
adalah:

1. Sebagai bagian yang bersentuhan langsung dengan roda kendaraan

2. Sebagal lapisan yang tidak tembus air agar dapat melindungi badan

jalan.

3. Sebagai lapisan aus (wearing course)

b) Lapisan fondasi atas (Base Course)

Lapisan fondasi merupakan bagian dari struktur perkerasan yang letaknya
dibawah lapisan surface: Dibangun diatas-apisan fondasi bawah namun jika
tidak menggunakan lapisan fondasi bawah langsung diletakan atas tanah dasar.
Fungsi lapisan fondasi antara lain :

1. Sebagai bagian konstruksi perkerasan yang menahan beban roda.

2. Sebagai perletakan terhadap lapis permukaan.

c) Lapisan fondasi bawah (Sub Base Course)
Lapisan fondasi bawah adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang

terletak antara tanah dasar dan lapisan fondasi. Biasanya terdiri atas lapisan
dari material berbutir (granular materials) yang dipadatkan, distabilkan.
Fungsi lapis fondasi bawah antara lain :
1. Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan jalan untuk mendukung
dan menyebarkan beban roda ke tanah dasar.
2. penggunaan material yang relatif murah agar lapisan diatasnya dapat

dikurangi ketebalannya (penghematan biaya konstruksi).
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3. Mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis fondasi.

4. Sebagali lapis pertama agar pelaksanaan konstruksi berjalan lancar.

d) Lapisan tanah dasar (Subgrade)
Kekuatan dan keawetan permukaan jalan tergantung pada jenis dan daya

dukung tanah di‘bawahnya. Masalah pada subgrade antara lain:

1. Perubahan morfologi permanen dari jenis tanah tertentu sebagai akibat

dari beban lalu lintas.

2. Sifat pemuaian dan:penyusutan tanah yang spesifik akibat perubahan

kadar air.

3. Daya dukung tanah tidak seragam dan sulit untuk ditentukan secara

andal karena daerah, jenis tanah atau struktur dengan karakteristik dan

lokasi yang sangat berbeda.

4. Lendutan dan pemulihan selama dan sebelum pembebanan jenis tanah

tertentu.

3.2 Jenis = Jenis Kerusakan Jalan

Kerusakan jalan merupakan kondisi jalan yang menunjukan struktural dan

fungsional jalantidak optimal dalam melakukan pelayanan terhadap lalu lintas yang

dipikulnya. Menurut (Wiyone; 12015) -kerusakan jalan dapat dikelompokan

berdasarkan mekanisme dan jenisnya sebagai berikut pada Tabel 3.1
Tabel 3. 1 Klasifikasi Kerusakan Perkerasan (Wiyono,2015)

Mekanisme Jenis Uraian Ringkas
Retak — retak Crocodile Berbentuknya seperti polygon yang saling
(crack) crack terhubung. <30cm
Transversal Garis retakan yang sejajar dengan sumbu
crack memanjang
Irregular Berpola tidak beraturan dan tidak
crack berhubungan
Map crack Berbentuknya seperti polygon yang saling
terhubung. >30cm
Block crack Berbentuk segi empat dengan lebar

>100cm




N ueeyesndidg

iy disay yejepe il udwnyo(]

ISJIAIU

nery we[sy sej

11

Tabel 3.1 Klasifikasi Kerusakan Perkerasan (Wiyono,2015) (Lanjutan)

Mekanisme Jenis Uraian Ringkas

Disintegration Reveling Terepasnya  butiran  agregat  pada

permukaan jalan

jalan

3.2.1. Jenis Kerusakan Jalan Pave ondition Index (PCI)

Jenis kerusakan jalan berdasarkan metode PCI menurut (Shahin,1994)
adalah sebagai berikut.
1. Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking)

Retak kulit buaya adalah retak yang berbentuk sebuah jaringan dari bidang
persegi banyak (polygon) kecil-kecil menyerupai kulit buaya dengan lebar celah
lebih besar atau sama dengan 3 mm. Contoh dari kerusakan yang terjadi dilihat
pada Gambar 3.2
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Pada Tabel 3.2 di bawah ini dijelaskan tingkat kerusakan yang terjadi pada
retak kulit buaya.

Tabel 3. 2 Identifikasi Kerusakan Retak Kulit Buaya (alligator crack)
(Shahin,1994)

Tingkat Identifikasi Ke ilihan Perbaikan
Kerusakan \ \ i.l.

: : ambalan parsial,
High Fa ' | atau diseluruh
_“ _q_l "

dalaman.

Gambar 3.2 Retak Kulit Buaya AIIito Craking) (Suwandi, 2018)

kemungkinan utama penyebab kerusakan adalah sebagai berikut:
a. Bahan perkerasan/kualitas material yang kurang baik
b. Aspal yang melapuk.
c. Kurangnya penggunaan aspal.
d. Air tanah terlalu tinggi pada badan perkerasan jalan.
e. Kurang stabilnya lapisan tanah.
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2. Kegemukan (Bleeding)

Kelemahan pada permukaan ini adalah bahwa aspal tampaknya
terkonsentrasi di area permukaan tertentu. Bentuk fisik kerusakan ini dapat
dikenali dari munculnya lapisan aspal tipis (tanpa agregat halus) di permukaan
jalan, saat suhu.permukaan jalan tinggi (panas matahari) atau munculnya bekas-
bekas kembang ban yang berat. Berikut merupakan contoh kondisi jalan yang

terjadi kegemukan (bleeding) seperti pada Gambar 3.3.
3 p ‘.' [T

ambr 3.BBIeding Pada Jal

¥

an Suwandi, 2018)

Tabel 3. 3 Identifikasi Kerusakan Kegemukan (Bleeding) (Shahin, 1994)

Tingkat ldentifikasi kerusakan ilinan _untuk

Kerusakan perbaikan
Belum perlunya
Low Tidak melekatnya aspal pada roda kendaraan dilakukan
perbaikan
. Aspal melekat pada roda kendaraan dalam Dilakukan
Medium . "
jumlah sediit tambalan
i Aspal melekat pada roda kendaraan dengan Dilakukan
igh .

jumlah yang banyak tambalan.

Kemungkinan utama penyebab kerusakan:
a. Penggunaan aspal yang tidak merata atau berlebihan.
b. Tidak menggunakan pengikat yang tepat.

c. Hasil keluarnya aspal dari lapisan bawah, termasuk kelebihan aspal.



3. Block Cracking
Sesuai dengan namanya, retakan ini berupa balok-balok pada perkerasan

14

jalan. Retak ini biasanya terjadi pada lapisan atas, yang mewakili pola retakan

perkerasan di bawahnya.. Berikut merupakan contoh Retak block yang terjadi

pada jalan ini dapat dilihat pada. Gambar 3.4

Gambar 3.4 retak blok (block cracking) (Suwandi, 2018)

Tabel 3. 4 Identifikasi Kerusakan retak blok (block cracking) (Shahin,1994)

dengan tingkat kerusakan tinggi.

Tingkat .. % ]
Identifikasi kerusakan Pilihan untuk perbaikan
Kerusakan
Penutupan retak (seal
. Blok didefinisikan oleh™ retak| crackings) bila retak melebihi 3
ow
dengan tingkat kerusakan rendah. | mm (1/8™); penutupan
permukaan
Penutupan retak (seal
Medi Blok didefinisikan oleh “retak| crackings) mengembalikan
edium
dengan tingkat kerusakan sedang. | permukaan; dikasarkan dengan
pemanas dan lapis tambahan
Penutupan retak (seal
S crackings)
_ Blok didefinisikan oleh retak .
High mengembalikan  permukaan;

dikasarkan dengan pemanas

dan lapis tambahan
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Kemungkinan utama penyebab kerusakan :

a. Perambatan retak susut pada lapisan bawah.

b. Retak perkerasan lama tidak diperbaiki secara profesional sebelum
bangunan atas.

c. Perbedaan« penurunan .tanggul jalan.-dan struktur perkerasan jalan.
Perubahan volume pada pondasi dan tanah di bawahnya.

d. Ada akar pohon atau utilitas lain di bawah lapisan perkerasan.

4. Keriting (Corrugation)
Kerusakan ini juga dikenal sebagai riak. Bentuk kerusakan ini merupakan

bentuk gelombang transversal. Kerusakan ini biasanya terjadi ketika rem

menghentikan kendaraan.

Tabel 3. 5 Identifikasi Kerusakan Keriting (corrugation) (Shahin,1994)

Tingkat Pilihan untuk perbaikan
Kerusakan IdentlﬁkaSl kerusakan
Keriting mengakibatkan sedikit Belum perlu diperbaiki
Low gangguan kenyamanan kendaraan

_ Keriting mengakibatkan agak banyak _
Medium | mengganggu kenyamanan kendaraan Rekonstruksi

Keriting mengakibatkan banyak

Rekonstruksi
mengganggu kenyamanan kendaraan

High
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Kemungkinan utama penyebab kerusakan :
a. Lapisan permukaan tidak stabil.
b. Penggunaan agregat yang tidak tepat. B. Penggunaan agregat bulat halus.

c. Terlalu banyak menggunakan agregat halus.

5. Depression (Amblas)

Jenis kerusakan yang terjadi adalah amblesan/penurunan permukaan lapisan
jalan pada suatu titik (setempat) tertentu, dengansatau tanpa retakan. Kedalaman
kerusakan 'ini biasanya 2 cm atau lebih dan menyerap/menyerap air. Contoh
amblas dapat dilihat pada Gambar 3.6. Berikut merupakan

Gambar 3.6 Depression (Amblas) (Wirayanto, 2019)

Tabel 3. 6 Identifikasi Kerusakan Depression (Amblas) (Shahin,1994)

Tingkat

Kerusakan Identifikasi kerusakan Pilihan untuk perbaikan
Kedalaman maksimum amblas

Low Y% - 1inch (13 — 25 mm) Belum perlu diperbaiki
Kedalaman maksimum amblas 1

Medium - 2iinch (12 — 51 mm) Penambalan dangkal, parsial

atau seluruh kedalaman

Kedalaman maksimum amblas | Penambalan dangkal, parsial

High >2 inch (51 mm) atau seluruh kedalaman
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Kemungkinan utama penyebab kerusakan
a. Beban/berat kendaraan yang berlebihan sehingga kekuatan bagian bawah
perkerasan atau struktur perkerasan itu sendiri tidak dapat menopangnya.

b. Penurunan permukaan jalan akibat penurunan muka tanah.
c. Kompresi y@% —i-/ -
ing (Cacat Tepi Perkerasan) .‘
|
aran kerusa ﬂ%gﬁgt §ef]%é‘r%@¢ lokal atau di
Py &

jalan, dan roda mobhbsering kali melintasi bahu ja'T/‘én dari “ .Contoh jenis

Pada Tabel 3.7 di

Tabel 3. 7 Identifikasi Kerusakan retak inggir (Edge Cracking) (Shahin,1994)

Tingkat

Identifikasi kerusakan Pilihan untuk perbaikan
Kerusakan

Retak sedikit sampai sedang dengan | Belum perlu diperbaiki,
Low tanpa pecahan atau butiran lepas penutupan retak untuk retakan
>1/8 in (3 mm)

Retak sedang dengan beberapa

. . Penutup retak, penambahan
Medium pecahan dan butiran lepas P P

parsial

Banyak pecahan atau butiran lepas
High di sepanjang tepi perkerasan Penambahan parsial
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Berikut merupakan kemungkinan utama penyebab kerusakan:
a) Drainase kurang baik.

b) Bahu jalan turun terhadap permukaan perkerasan.

c) Konsentrasi lalu lintas berat di dekat pinggir perkerasan.

gian antara

serta

A 3
-1
(@]
&
D
—,
QD
=
©
QD
o
QD

Lane / Sho

Tabel 3.8 1

3 )

Tingkat | ilihan untuk
Kerusakan " perbaikan
| '43
Low Melakukan
pengurugan agar
Medium elevasi sama dengan
tinggi jalan
High

8. Longitudinal & Transfersal Cracks (retak memanjang dan melintang)

Sesuai dengan namanya, jenis kerusakan ini terdiri dari berbagai jenis
kerusakan: retak vertikal dan horizontal pada perkerasan. Retakan ini muncul
dalam serangkaian beberapa retakan. Contoh kerusakan dapat dilihat pada
Gambar 3.8
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i\ﬁ\\%i

Tabel 3.9

Tingkat | | . Pilihan untuk
Kerusakan E "

Low € : /3 : erbaiki; pengisi

ﬁ? an > 1/8 in
o

Medium : s , ’ ‘{" Penutupan retakan

Penutupan retakan,
penambalan ke
dalam

dikelilingi dengan retak acak, kerusakan
sedang atau tinggi, Retak tak terisi lebih dari

High

3in (76 mm) parsial

kemungkinan utama penyebab kerusakan retak memanjang dan melintang:
a) Perambatan retakan pada lapisan perkerasan di bawahnya.
b) Sambungan perkerasan lemah.
c) Ada akar pohon di bawah lapisan perkerasan.
d) Material di ujung jalan kurang baik, atau terjadi perubahan volume
akibat pemuaian tanah liat di tanah.
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9. Tambalan dan Galian Utilitas (Patching and Utility Cut Patching).
Tambalan dapat melihat cacat permukaan seperti yang terlihat pada Gambar

3.9. Pada tingkat tertentu akan mengganggu kenyamanan.

|~

Adapu
and utility ¢

n

1 i
E%kat kerusaﬂbalawfsalan' gal

atching ) dapat dilihat pada Tabel 3.10.

Tabel 3. 10 T| t Kerusa;kag:_Tambalan Dﬁ lan (Pat/_'} and Utility Cut).
Fig%) e AND o

s I disay yejepe il udwnyo(]

(Shahi

Tingkat Identifikasi ke?usakan C@j kol
Kerusakan /L\ 5 perbaikan

Patch dalam kondisi baik dan dalam

Low kondisi . nyamanan endaraan | Belum perlu diperbaiki
terasa sedl EU 1eb{=r erganggu.

Patchnya sedikit rusal éhyamanan Belum perlu

Medium kendaraan sedikit terganggu diperbaiki, tambalan

dibongkar

Patchnya sangat rusak. Kenyamanan
kendaraan sangat terganggu

High Tambalan dibongkar

Kemungkinan utama penyebab kerusakan:
a) Perbaikan akibat dari kerusakan permukaan perkerasan.
b) Perbaikan akibat dari kerusakan struktural perkerasan.

¢) Penggalian pemasangan saluran/pipa.
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10. Polished Aggregate (Agregat Licin)

Kerusakan pada permukaan perkerasan aspal di mana pada permukaan
tersebut  butiran-butiran agregat terlihat ‘telanjang’ dan permukaan agregatnya
menjadi halus/licin atau kadang-kadang terlihat ‘mengkilap’ contohnya dapat
dilihat pada Gamar8. 100 )
y -k‘_hlhn‘t
S T

TS A o 4

-

')

T,

\-\-'L
h-. :

.

gat yang digunakan sudah bulat dan hz ;
- > 4

Tabel 3. 11 Tingkat aka ici ished aggregat) (Shahin, 1994)

Pilihan untuk
perbaikan

Tambalan dalam kondisi baik dan memuaskan. Kenyamanan

kendaraan dinilai terganggu sedikit atau lebih baik. Belum perlu diperbaiki

11. Lubang (Potholes)

Kerusakan ini seperti mangkok yang bisa menyusup dan menyerap air di
jalan. Kerusakan ini terjadi di dekat retakan atau di daerah dengan drainase dasar
jalan yang buruk. Seperti pada Gambar 3.11.
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Kt lesy (: 9)

Beri lubang dapat
dilihat pa L
Tabel 3. 12 a rusakan lubang ,1994)
Kedalam £ ZJLY. Dia c)
i P LR 18 - 30
b - = 3 Medium
- L High
2di High
L: Belump iki; tau di dalaman
M: Penamba MﬂN@i
H : penambal -
Kemungkinan ut r
a) Kadar aspa ah, epas.
b) Agregat kotor / an aspa
¢) Temperatur campuran nuhi persyaratan.

d) Sistem drainase buruk.

e) Kelanjutan sekuel seperti Reclaim dan Korn.

12. Rutting (Alur)
Kerusakan diakibatkan oleh adanya kelebihan muatan. Berikut merupakan
contoh dari kerusakan jalan rutting(alur) seperti pada Gambar 3.12.
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Adap

Tabel 3. 13
Tingkat
Kerusakan

'. 'ﬂ

Medium

parsial atau di

High dalaman, dan lapisan

- . ﬁ
Kemungkinan utama ﬁ‘@i@i
a. Lapisan permukaan tida pu memikul beban lalu lintas di atasnya.
b. Kurang padatnya lapisan perkerasan.
c. Memiliki stabilitas pada lapisan permukaan yang rendah sehingga

terjadi deformasi plastis.

13. Sungkur (Shoving)
Kerusakan ini membentuk peninggian setempat pada lapisan aspal.
Kerusakan terjadi pada lokasi tertentu seperti kelandaian yang curam, lokasi
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kendaraan sering berhenti, atau pada tikungan tajam. Kerusakan umumnya

timbul di salah satu sisi jejak roda. dapat dilihat pada Gambar 3.13 berikut.

Ga

Tabel 3. 14
Tingkat
Kerusakan

Mengalami ganggu

F o Y0

.
G

AL\

Penambalan parsial atau
diseluruh kedalaman

Kemungkinan utama penyebab kerusakan:

a. Kurangnya tinggi lapisan perkerasan.

b. Daya dukung tanah di lokasi tidak memadai.

c. Kurangnya pemadatan pada saat pelaksanaan.
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14. Slippage Cracking (retak bulan sabit)
Bentuk retak ini berbentuk seperti jejak mobil menyerupai lengkung bulan
sabit yang disertai beberapa retak. Berikut contoh retak bulan sabit dapat dilihat
pada Gambar 3.14

Gambar 3.14 Slippage Crack pada jalan (Suwandi, 2018)

Tabel 3. 15 Tingkat kerusakan retak bulan sabit (slippage crack) (Shahin,1994)

Tingkat
Kerusakan Identifikasi kerusakan Pilihan untuk perbaikan
Menyebabkan sedikit gangguan Belum perlu diperbaiki,
Low A
kenyamanan kendaraan lapisan tambahan
) Menyebabkan cukup gangguan Penambalan parsial atau di
Medium kenyamanan kendaraan seluruh kedalaman,
Menyebabkan gangguan besarpada | Penambalan parsial atau di
High kenyamanan kendaraan seluruh kedalaman,

Kemungkinan utama penyebab kerusakan :
a. Kurang meratanya lapisan perekat
b. Kurangnya lapisan pengikat.
c. Terlalu banyak menggunakan agregat halus
d. Pada saat pelaksanaan kurang nya pemadatan

e. Melakukan penghamparan aspal pada suhu yang rendah
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15. Swell (Mengembang)
Kondisi dimana terangkatnya lapisan perkerasan diakibatkan oleh air tanah.

Berikut merupakan contoh kerusakan seperti dapat dilihat pada Gambar 3.15.

Tingkat
Kerusakan

secara meluas, berik g elepasan butir seperti pada Gambar
3.16.

- = =

Gambar 3.16 Pelepasan Butir pada Jalan (raveling) (Suwandi, 2018)
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Berikut tingkat kerusakan pelepasan butiran yang terjadi pada jalan seperti
Tabel 3.17 di bawabh ini.
Tabel 3. 17 Tingkat Kerusakan Pelepasan Butir (Raveling) (Shahin,1994)

Tingkat
Kerusakan

Identifikasi kerusakan

Pilihan untuk perbaikan

Low

Agregat atau pengikat mulai
berjatuhan. Di beberapa tempat,
permukaannya mulai menusuk.

Minyak terlihat ketika ada tumpahan
minyak, tetaprpermukaannya keras:
Agregat atau pengikatnya longgar.
Struktur permukaannya cukup kasar
dan berlubang. Dalam kasus
tumpahan minyak, permukaannya
lembut dan koin dapat menembus

Belum perlu diperbaiki,
penutup permukaan,
perawat permukaan

Medium

Agregat dan pengikat sering longgar.
Struktur permukaannya sangat kasar
dan memiliki banyak lubang. Diameter
area lubang <4 inci (10 mm) dan
kedalaman inci (13 mm).

Belum.perlu diperbaiki,
perawat
permukaan, lapisan
tambahan

High

Agregat atau pengikat mulai
berjatuhan. Di beberapa tempat,
permukaannya mulai menusuk.

Minyak terlihat ketika ada tumpahan
minyak, tetapi permukaannya keras.
Agregat atau pengikatnya longgar.
Struktur permukaannya cukup kasar
dan berlubang. Dalam kasus tumpahan
minyak, permukaannya lembut dan
koin dapat menembus

Penutup permukaan,
lapisan
tambahan, recycle,
rekonstruksi

Kemungkinan utama penyebab kerusakan:

1. Pelapikan yang disebabkan oleh material atau agregat.

2. Kurang padatnya lapisan perkerasan.

3. Material yang digunakan kotor atau lunak.

4. Aspal yang digunakan tidak sesuai spesifikasi.

5. Pemadatan aspal pada suhu yang terlalu rendah.
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3.2.2.Jenis Kerusakan Jalan Metode Bina Marga
Jenis kerusakan yang ditinjau berdasarkan Bina marga (1995) adalah :
1. Kekasaran Permukaan (Surface Texture)

Kekasaran permukaan adalah kondisi permukaan perkerasan yang dipengaruhi

- -Iubang berukuran
imbar 3.18.

;_‘_si

Gambar 3.18 Lubang-lubang (Potholes) (Bina marga, 1995)

e s

3. Tambalan (Patching)
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Tambalan pada jalan dilakukan untuk memperbaiki kerusakan permukaan jalan
seperti lubang-lubang, bergelombang, alur, ambles, serta retak buaya yang terjadi
pada jalan. Adapun contoh tambalan yang dilakukan pada jalan seperti pada
Gambar 3.19.

4. Retak ret
Ada be
buaya, retak

%‘@‘:\\\éﬂ

-
a
QO
=y
=
=4
QD
3
<
e

slip. Retak i

mengalami ke

Gambar 3.20 Retak-retak (Cracking) (Bina marga, 1995)

5. Alur (Rutting)
Penurunan yang terjadi pada perkerasan aspal terletak pada bagian yang sering

dilewati oleh roda kendaraan, penyebabnya yaitu konsolidasi atau gerakan lateral
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satu atau lapisan perkerasan bawah oleh pergeseran lapisan permukaan itu sendiri
pada satu Jalur Berikut sepertl Gambar 3.21 alur (rutting) yang terjadi pada jalan.

= - —— = e —_———— o — ~

’}--' Gambar 3.21 Alur (Rutting) (Bina marga, 1990)

6. Amblas (Depressmn) 3 - J |

Amblas (Dépressmn) adalah penurunan seter*npat permukaan perkerasan dalam
ukuran batas dengan atau tanpa disertai retak. Penyebabnya karengi beban lalu lintas
yang meleblhl daya dukung rasan. A . ya.r-l.g' terja-él'_ir_.pada jalan dapat

dilihat pada Gambar R R,

Gambar 3.22 Amblas (Depression) (Bina marga, 1990)

3.3 Penilaian kondisi jalan Metode Pavement Condition Index (PCI)

Dalam melakukan penilaian kondisi jalan dilaksanakan dalam beberapa
tahapan. Tahap awal adalah dengan melakukan identifikasi jenis — jenis kerusakan
yang terjadi pada jalan berdasarkan tingkatan kerusakan. Yaitu dengan cara
melakukan pengukur panjang, luas serta kedalaman pada tiap jenis kerusakan.

Kemudian pada tahap selanjutnya dilakukan penghitungan nilai kadar kerusakan
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(density), deduct value, total deduct value, corrected deduct value, sehingga
kemudian akan diperoleh nilai PCI yang digunakan sebagi dalam melakukan

perbaikan.

Ad = Luasan total kerusakan (m

As = Luasan segmen (m?)
Ld = Panjang total kerusakan (m”)
N = Jumlah unit

3.3.2. Nilai Pengurangan (Deduct Value)
Deduct value merupakan nilai pengurangan pada tiap jenis kerusakan yang
didapatkan dengan menggunakan kurva hubungna antara density dan deduct
value. Adapun kurva hubungan untuk tiap kerusakan sebagai berikut.



DEDUCT VALUE

DEDUCT VALUE

1. Alligator Cracking (Retak Buaya)
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Gambar 3.23 Kurva Deduct Value Alligator Cracking (Defense,2004)
2.  Bleeding

BLEEDING \ o 2
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Gambar 3.24 Kurva Deduct Value Bleeding (Defense,2004)
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Gambar 3.25 Kurva Deduct Value Block Cracking (Defense,2004)
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Gambar 3.26 Kurva Deduct value Corrugation (Defense,2004)
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5. Depression

DEPRESSION
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6. EdgeCracking
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Gambar 3.28 Kurva Deduct Value Edge Cracking (Defense,2004)
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Lane/Shoulder Drop Off
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Gambar 3.29 Kurva Deduct Value Lane/Shoulder Drop Off (Defense,2004)

8. Longitudinal and Transverse Cracking
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Gambar 3.28 Kurva Deduct Value Longitudinal and Transverse Cracking

(Defense,200
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9. Patching and Utility Cut Patching

PATCHING AND UTILITY CUT PATCHING
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Gambar 3 Kurva DedLﬁbt Value Untuk Pat?‘hlng and Utfy Cut Patching
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Gambar 3.32 Kurva Deduct Value Polished Aggregate (Defense,2004)
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11. Potholes

POTHOLES
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Gambar 3.30 Kurva Deduct Value Potholes (Defense,2004)

12. Rutting
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Gambar 3.31 Kurva Deduct Value Rutting (Defense,2004)
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13. Shoving
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Gambar 3.33 Deduct Value Slippage Cracking (Defense,2004)
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15. Swell
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Gambar 3. 34 Kurva Deduct value Weathering and Ravelling (Defense,2004)
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3.3.3. Mencari Nilai g (quality)

Syarat untuk mencari nilai g adalah deduct value lebih besar dari 2 dengan

menggunakan interaksi. Nilai deduct value diurutkan dari yang besar sampai

S

setiap idividu
terjadi pada

EsEsiviciEEEE e

N l@ﬁ@w«m

_ s

than 2 poin

== wmm
e

mrmnuw@@wﬁﬂﬂmmm

..Immnmmmmmmmmmm

Bt

ﬁmuuuxwwmm = e

lllllllllll Imm

kecil
3.3.4. Tote
3.3.5. Cor

Dokumen ini adalah Arsip Milik :
Perpustakaan Universitas Islam Riau

nﬂmmm;1 EEms=s

ANTVA LONA3A d31034d0D

it

T

mmmmmm

TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)
Gambar 3. 35 Corrected Deduct Value (CDV) (Defense,2004)
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3.3.6. Nilai Pavement Condition Index (PCI)
Untuk mendapatkan nilai PCI digunakan rumus sebagai berikut:

kondisi tertentu

Yellow
(kuning)

Fair
40-55 (rata-rata)
Poor Medium Red
25-40 (jelek) (merah sedang)
10-25 Very P-oor 7 Q(Jf*k Rf;rc{ 7
(sangat jelek) (merah gelap)
Failed
00-10
(gagal)

Gambar 3. 36 Klasifikasi Kualitas Kondisi Perkerasan Berdasarkan Nilai PCI
(Defense,2004)
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3.3.8. Urutan Prioritas Perbaikan Metode PCI
Apabila telah didapatkan nilai PCl maka selanjutnya dapat dilakukan
perbaikan sesuai dengan tingkatan kerusakan yang terjadi. Untuk menentukan

perbaikan dapat dilihat pada Gambar 3.35 berikut.

0.-30% g 30 - 80% 80-.100%
7_ | I| |} h
Rekonstruksi Tambalan dan Lapis  Pemeliharaan Rutin

Tambahan, (overlay)
Gambar 3..37:Urutan Prioritas’PCJi(Defense,2004)

Menurut Budiarnaya. P (2021), menunjukan perbaikan jalan yang sesuai
berdasarkan nilai kerusakan pada setiap segmen dengan nilai perkerasan jalan
0% - 30 % dilakukan rekonstruksi, 30% - 80% dilakukan Tambalan dan Lapis
Tambahan (overlay), sedangkan untuk 80% - 100% hanya perlu dilakukan

Pemeliharaan Rutin.

3.4 Penilaian Kondisi Perkerasan Jalan Metode Bina Marga

Evaluasi kondisi jalan dengan metode Vinamarga yaitu akan dilakukan
survey lapangan, dan hasib survey akan. dibagi menjadi beberapa segmen.
Kerusakan yang ditemukan antara lain retak, bekas roda, penyok dan noda,
kekasaran permukaan, dan penyok. Untuk menentukan  besarnya kerusakan,
diperlukan data luas, lebar, kedalaman, dan lalu lintas harian 24 jam yang terlihat
di lokasi. Selain itu, Anda dapat menentukan tingkat prioritas jalan yang digunakan
untuk memprioritaskan kondisi permukaan_jalan. Mampu mengambil keputusan
saat memutuskan jenis perawatan. Langkah pertama dalam menilai kondisi jalan
adalah menentukan jenis kerusakan untuk diperiksa dan tingkat atau tingkat
kerusakannya. Jenis kerusakan yang ditinjau berdasarkan metode bina marga
dikelompokan sebagi berikut.

a. Keretakan (Cracking), jenis keretakan yang terbaagi atas beberapa jenis

yaitu, retak kulit buaya, acak, melintang, memanjang.
b. Alur (Rutting), diukur berdasarkan kedalaman kerusakan.
c. Lubang (Potholes) dan Tambalan (Patching), diukur berdasarkan luasan

kerusakan yang terjadi.
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kerusakan yang ditinjau adalah

pengelupasan (Disintegration), pelepasan butir (raveling), kekurusan

(hungry), kegemukan (fatty/bleeding), dan permukaan rapat.

Amblas (Depression), diukur berdasarkan kedalaman kerusakan yang

10% - 30%

< 10%

Tidak ada
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Tabel 3.18 Angka kerusakan (Bina Marga, 1990) (Lanjutan)

Alur

Angka

Kedalaman

Close Texture

Amblas

Angka

>5/50 m
2-5/50m
0-2/50m
Tidak Ada

Dokumen ini adalah Arsip Milik :
Perpustakaan Universitas Islam Riau
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Dari pengamatan tersebut, setiap jenis kerusakan yang teridentifikasi
diekstraksi dan kondisi jalan diperoleh dengan menjumlahkan semua nilai jalan

yang terjadi ditentukan. Semakin tinggi angka yang dihasilkan, semakin baik

kondisi jalan. Artinya, kondisi jalan sudah seburuk yang seharusnya.Nilai Kondisi

L |

A\ \g

bA A LYY

Avaan

perlu mengetahui
at data, pekerjaan
pat melihat seberapa

Me 00
Kelas Lalu Lin LHR
<20

20-50
50-200
200-500
500-2000
2000-5000
5000-20000
20000-50000
>50000

| N o o | W N| =
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Untuk mendapatkan nilai urutan prioritas digunakan rumus sebagai berikut:

Urutan prioritas = 17 — ( Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan )...ccceeeeeeeeeiennnn. (3.7)
Keterangan:

Kelas LHR = Kelasifikasi jalan
Nilai Kondisi ilai i

4-6 Pemeliharaan Berkala.

0-3 Peningkatan Kondisi Jalan.




BAB IV
METODE PENELITIAN

41 Umum

Metode penelitian merupakan cara ilmiah untuk mendapatkan data dengan
tujuan tertentu. Cara ilmiah tersebut berarti kegiatan penelitian didasarkan ciri-ciri
keilmuan yaitu rasional, empiris, dan. sistematis. Rasional memiliki arti yaitu
kegiatan penelitian dilakukan dengan cara yang.masuk akal, sehingga dapat
dijangkau penalaran manusia. Empiris berarti cara yang digunakan pada penelitian
tersebut dapat diamati oleh indra manusia, oleh karena itu orang lain dapat
mengamati dan mengetahui cara-cara yang digunakan. Sedangkan sistematis
memiliki arti yaitu proses yang digunakan dalam penelitian tersebut menggunakan

langkah - langkah yang bersifat logis (Sugiyono, 2015).

4.2 Lokasl Penelitian

Penelitian ini dilakukan di jalan Perawang — Siak, STA 38+000 s/d STA
40+000, terletak di desa Pangkalan Pisang, Ketamatan Koto Gasib, Kabupaten
Siak, Provinsi Riau. Jalan ini merupakan jalan penghubung antara kabupaten Siak
dengan kabupaten/kota lain yang ada di provinsi Riau. Lokasi penelitian dapat
dilihat pada Gambar 4.1.

DENAH LOKASI PENELITIAN

JALAN PERAWANG-5IAK

Gambar 4.1 Denah Lokasi (Penelitian 2021)
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4.3 Metode Pengumpulan Data

Untuk mencapai maksud dan tujuan pada penelitian ini, maka dari itu
diperlukan studi literatur agar mendapatkan konsep penelitian yang akan
dilaksanakan, Adapun studi literatur tersebut dapat berupa jurnal maupun penelitian
terdahulu, serta peraturan - peraturan yang terkait dengan penelitian ini.

Adapun metode pengumpulan data yang digunakan pada penelitian ini yaitu,
dengan mengambil data sekunder yang diperoleh dari instansi terkait, dan data
primer yang diperoleh dengan cara melakukan 'survei secara langsung dilapangan

dan pengamatan visual.

4.4  Tahapan Penelitian
Tahapan dalam melakukan penelitian ini adalah sebagai berikut :

a. Tahap Awal

Tahapan awal dalam penelitian ini yaitu melakukan studi literatur tentang
kerusakan jalan dan penanganan_kerusakan- jalan berdasarkan metode
Pavement Condition index (PCIl) dan metode Bina Marga.
b. Pengumpulan Data

Penelitian ini dilakukan ‘survei  secara langsung kondisi Ruas Jalan
Perawang — Siak, STA 38+000 s/d STA 40+000 dengan menggunakan alat
berupa meteran pita 50 meter,. formulir survei kondisi jalan, pena,
handphone dan sepeda motor.
c. Analisa Data

Pada tahapan ini, data yang diperoleh langsung dilapangan dianalisa
dengan metode Pavement Condition index (PCI) dan metode Bina Marga
agar mendapatkan nilai kondisi jalan serta didapat perbaikan yang sesuai
berdasarkan jenis kerusakan yang terdapat pada jalan tersebut.
d. Hasil Analisa

Hasil analisa yang didapatkan menggunakan perhitungan berdasarkan
metode Pavement Condition index (PCI) dan metode Bina Marga, dan
membuat suatu rangkuman dari hasil analisa yang bertujuan untuk

mengetahui perbaikan yang sesuai dengan kondisi jalan tersebut.
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e. Kesimpulan Dan Saran

Tahapan ini merupakan tahapan penarikan kesimpulan dari hasil akhir

analisa data penelitian serta memberikan saran terhadap hasil penelitian.
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Persiapan Survei

v
AS IS
N Ry
Data Sekun :
- Data Lalu isi perkerasan
Rata-Rata i

¥ 3w
L] ._' : : - -
il e (1 i D
f”a['fiﬁsﬁita i T Marga :
2. Deduct Value ermukaan jalan
3. Nilai g (quality
4. Total Deduct Val L 8
5. Corrected Deduct
6. Ratting PCI

nery wejsy sej

v v

Penetapan Nilai Kondisi Jalan Penetapan Urutan Prioritas

! v
v

Hasil:
Cara Penanganan Kerusakan

v

Kesimpulan Dan Saran

Gambar 4.2 Bagan Alir Penelitian.
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Berikut merupakan proses analisa metode PCI untuk berbagai jenis
kerusakan dapat dilihat pada gambar 4.3

Hasil Survei Lapangan:
1. Jenis kerusakan
2. Luas kerusakan

Correctd
Deduct

nilai density kerusakan @

3. Menentukan nilai ¢ m“‘ pakan banyaknya nilai deduct value
yang lebih dari 2

4. TDV (Total Deduct value)Merupakan total deduct value untuk tiap jenis
kerusakan.

5. CDV (Corrected Deduct Value) Untuk mendapatkan nilai CDV
digunakan grafik hubungan TDV dan CDV

6. Nilai PCI didapatkan dengan menggunakan persamaan 3. 5, Ratting
PCI didapatkan dari Gambar 3.36

7. Rekomendasi perbaikan didapatkan dari Gambar 3. 37
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Berikut merupakan proses analisa metode bina marga untuk menentukan
urutan prioritas

Hasil Survei Lapangan:
1. Jenis kerusakan
2. Luas kerusakan

4.5 Pelaksanaan Survei
Adapun tahapan melakukan survei di lapangan adalah sebagai berikut :
A. Persiapan Alat Dan Formulir Survei
Alat yang digunakan:
1. Rol meter 50 m
2. Pulpen
3. Handphone
4. Sepeda motor
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B. Persiapan formulir survei

Nama ruas jalan: Provinsi: Riau | Tanggal:
Fasilitas: Feature: |Sampel unit ke:
Surveyor: Stationing:

Tipe Kerusakan:

[Sketsa unit sampel:

1. Retalk Kulit Buaya

2. Kegenmulkan

3. Retak Blok

4. Keriting

5. Amblas

6. Cacat Tepi Perkerasan
7. Retak Refleksi

8. Penurunan Pada Bal

9. Retak Memanij

Tipe
Total kerusakan
Perhity PCI

Tipe Kerusal

Total Deduct Va
Corrected Deduc

G

10. Tambalan dan Tambalan Galian Utilitas
11. Agregat Licin

12. Tubang
13. Perlintasan Jalan Rel Panjang: 100 m
14. Alar

. Sunglkur s (&Y m

Bulan Sabit
184 <l
i T d. T
AN Ly .

¥ - 5
— " * Ve 100 - CDV
- - ™ —
- ]
= -
4 & —
il & - h e

or ' i (PCI)

KEMENT wom | L ol |
DIREKTO MARGA | |‘ embar : Dari ;
i
Nomor Propinsi Nomor L
Nama Propinsi . [Ra | a | |
Dari Patok Km [i
Ke Patok Km O 2
rmukaan rkerasan [ luran m pin| lan in-lain
Susunan G I Wondis] Bahu RN
[ 1. BaikRapat [ [mm kR Tidak ada 13
[ 2. Kasar I 1= e Balk/Rata 2]
berl 25/ 100 [] 3 Bekas rd./Erosiringan 3. [ ]
[ KondisVKeadaan | ) 1
O O I [] 4. Bekas rd./Erosiberat 4.[ ]
1. Balkitdk. ada 4.
D kelainan D (Berbl
[ 2. Aspal berlebihan in Luban, KR | Perm ukaan Bahu RN
[ 3. Lepas-lepas 1. Tidak ada (kS Tidak ada RN |
[ 4. Hancur Cebar [] 2 Kecl - dangkal [ 2. Diatas permukaan jalan 2. []
[]1. Tidak ada 13 Kec - dalam [] 3. Ratadgn. permukaan 3]
jalan
[]2 Halus <1mm [] 4 Besar - dangkal []4. Dbawah permukaan  4.[]
jalan
[ 3. Sedang1-3mm []5 Besar - dalam [15 =10cmdibawah per- 5[]
mukaan jalan
[] 4 Lebar>3mm
as a n uran m ping
% Luas [ 1. Tidakada . Tidak ada 13
% Tam balan []1. Tidakada [J2 <1cmdalam e Barsih 2[J
[ 1. Tidak ada [J2 <10% luas 13 1-3cmdalam [J3  Tertutup/Tersurbat 3. []
T2 < 10% as T3 10-30% luas [T+ >3cmdalam T Erosi ra. [ ]
3. 10-30% luas [T+ »30% luas
KR I Br“lg.h E!flhi E
[T4. »30% luas
[I1.  Tdakada "1.[] [ g Tidak ada .
T2 Ringan  "2.[] [Tz LongsorRuntuh  *2.[]
T Berat  *3.[]
T ar
Ukuran lubang Kecil (diameter < 0,5 m); Besar (diameter > 0,56 m); Dangkal (kedalaman < § cm); Dalam (kedalaman > 5 cm) . Tidak ada "]
Status Ruas Jalan : N= =Kotamadya; K= T BaikiAman r2.
e Borbahaya 3.

Gambar 4.6 Formulir Survei Bina Marga
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Pelaksanaan Survei:
1. Penentuan ruas jalan

Sebelum melakukan survei, terlebih dahulu menentukan ruas jalan yang akan di

survei.

Penentuan Panjan

jenis-jenis ke an yang ad : n Index (PCI)
Metode
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BAB V
HASIL DAN PEMBAHASAN

5.1 Tinjauan Umum

berupa o Sﬁﬁ@rﬁe data 1daraan, yaitu data
yang dipe @} D ';‘"' n Kab LJIQW% L dari penelitian ini
adalah seb vﬂ A ; { r @’ ydalah sebagai

berikut:

(M), dengan tota ) : i atau 2 kilometer

(KM).

5.2 Analisa Ke on Index (PCI)
Dalam menentuk an. harus diketahui faktor — faktor

kerusakan yang mempeng dasarkan data kerusakan yang

diperoleh, maka selanjutnya akan dica ai density (persentase kerusakan) untuk
setiap jenis kerusakan. Selanjutnya dari nilai density ini akan didapat nilai angka
pengurangan (deduct value) dengan cara memasukan kedalam kurva hubungan
antara density dan deduct value, total nilai angka pengurangan atau nilai Total
Deduct Value (TDV), nilai Corrected Deduct Value (CDV), dan kemudian akan
didapat nilai PCI jalan. Selanjutnya akan ditentukan urutan prioritas dan program
pemeliharaan yang sesuai pada jalan Perawang — Siak, STA 38 + 000 s/d STA

40+000. Untuk mendapatkan nilai PCI diperlukan hal sebagai berikut.

56



5.2.1 Dimensi Kerusakan Jalan
Agar mengetahui kondisi jalan Perawang-Siak, STA 38 + 000 s/d STA 40+000

diperlukan data dimensi kerusakan yang diperoleh dari survei secara langsung.

Tabel 5.1 Hasil Survei Kondisi Jalan Metode PCI

57

NO STA JENIS KERUSAKAN | LEVEL KERUSAKAN DIMENSI KERUSAKAN (m2,m,n)
Retak Buaya H 4.8
Retak Buaya M 38.7
+
! 36+ 000t Tambalan Dan Galian M 1.2 | 118 |16 2.4
Alur L R 427.3
Tambalan Dan Galian M 13.8
2 38+100 s/d 38+200 Lubang H 1
Alur Il 20.6
3 38+200 s/d 38+300
4 38+300 s/d 38+400
5 38+400 s/d 38+500
Retak Buaya M 25.8 il
Tambalan Dan Galian M 27.9
+
6 38+500 s/d 38+600 Wiang H i
Alur i 34.7
Retak Buaya H 5.2 49
7 38+600 s/d 38+700 Tambalan Dan Galian M 63.7 | 14.6
Lubang M 6
Retak Buaya M 18.7 | 33.75|21.6
8 38+700 s/d 38+800 Retak Buaya H 6.1 4.1
Tambalan Dan Galian M 18.0 | 65.9 |69.8
Tambalan Ban Galian M 13.3
9 38+800 s/d 38+900 ™, > 24
Retak Buaya M 1.6 3 [09]06[03
Retak Buaya H 16 [ 09 |36
10 38+900 s/d 39+000 Tambalan Dan Galian L 26.3| 105 | 6.8
Lubang M 9
Alur M 6.2 | 60.3
Retak Buaya M 3.0
11 39+000 s/d 39+100 Tambalan Dan Galian M 64.8 | 28.0 |36.0/42.0
Lubang M 4
Retak Memanjang H 3.00 3.4
Tambalan Dan Galian [= 216
12 39+100 s/d 39+200 Lubang H 1
Alur H 20.5
Sungkur H 8.7 |119.22
13 394200 s/d 394300 Retak Buaya H 36.0 15/3.0[15
Lubang L 5
14 39+300 s/d 39+400 Retak Buaya m 3.8
Tambalan Dan Galian H 21.6
15| 39+400 s/d 39+500 Tambalan Dan Galian L 05 | 15 [60.8
Retak Buaya H 61.6
16 39+500 s/d 39+600 Tambalan Dan Galian L 201.4
Retak Buaya H 36.0 20|28.0|43.2
1 39+600 s/d 39+700 Tambalan Dan Galian L 33.3| 11.1 [60.0
Retak Buaya H 60.0 6 |18.0/ 0.8 [10.5
8 39+700 s/d 39+800 Tambalan Dan Galian L 25.9
19 39+800 s/d 39+900 Retak Buaya H 150.0

20

38+900 s/d 40+000
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Dari tabel 5.1 didapatkan jenis kerusakan pada jalan Perawang — Siak, STA
38 + 000 s/d STA 40+000. Retak Buaya, Retak Memanjang, Tambalan, Lubang,
Alur, dan Sungkur. Berikut ditampilkan hasil dokumentasi berdasarkan kerusakan

yang terjadi.
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Gambar 5. 3 Tambalan
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Dokumen ini adalah Arsip Milik :
Perpustakaan Universitas Islam Riau

ambar 5. 6 Sungkur
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5.2.2 Penilaian Kondisi Jalan

Berdasarkan data kerusakan jalan yang diperoleh dari Tabel 5.1, maka
selanjutnya dapat dilakukan penilaian kondisi jalan untuk mendapatkan nilai PCI
jalan Perawang — Siak, STA 38 + 000 s/d STA 40+000. Berikut merupakan contoh

H

| =

s
5 201
£ N
4?-

b

2. Mencari Nilai Kerapats
Untuk mencari nilai kerapatan (density) digunakan persamaan 3.1, 3.2,
dan 3.3 berdasarkan jenis kerusakan dapat dilihat sebagai berikut:
a) Retak memanjang, untuk mencari nilai density jenis kerusakan retak
memanjang digunakan persamaan 3.2.

Retak memanjang = %xlOO%
=22%100%
720

=0,9%
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b) Tambalan, untuk mencari nilai density jenis kerusakan tambalan
digunakan persamaan 3.1.

Tambalan (patching)

%xlOO%

218 4100%
720

B. Menentukan nilai Deduct Value

Setelah memperoleh nilai density, kemudian nilai dari masing-masing jenis
kerusakan dimasukan ke kurva hubungan Deduct Value dan density sesuai
dengan jenis dan tingkatan kerusakan yang terjadi untuk mendapatkan nilai
Deduct Value. Berikut diambil contoh pada sampel ke 12 STA 39+100 s/d
39+200 Jalan Perawang-Siak.



1. Kurva Deduct Value Retak Memanjang Dan Melintang
LONGITUDINAL AND TRANSVERSE CRACKING
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50
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DEDUCT VALUE

30}

= 0.5

DENSITY (%)

Gambar 5.7 Ku educt value retak m ja | lintang
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Gambar 5.8 Kurva deduct value tambalan dan galian
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Gambar 5.10 Kurva deduct value alur



64

5. Kurva deduct value shoving
SHOVING

I disay yejepe 1ul udwnyo(g

nery wWe[sy sejisIdAm ueeyesndiog

100 " -
TR |11
90 R e aed Lk i1
1 ! i

80 1

m 4

o
: ..
S
2 40"
-

sofH

20

10 -

o . ; :
0.1 (.= o, 50 100
mbar 5.11 Kurva deduct value su
Dari an r 3.7 s/d Gambar
3.11 dipe i ded E R ada .3 berikut.
K A

Tabel 5. 3 Nilai }lq N% /d STA 39+200
Jenis Kerusa S Deduct Value
Retak memanjang 17
Tambalan 30 27
Lubang H 14 62
Alur H 2.8 39
Sungkur H 3.9 33

Dari tabel 5.3 didapatakan deduct value untuk tiap jenis kerusakan
berdasarkan tingkat kerusakan.yang terjadi pada Jalan Perawang — Siak STA
39+100 s/d STA 39+200.
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C. Mencari Nilai q
Pengecekan terhadap nilai deduct value pada STA 39+100 s/d STA 39+200

jalan Perawang — Siak.sebagai berikut:
Mi =
@\“%RSHAS ISLA 7 f?@

D i kh rgﬁ idak ada nilai
deduct val [ t pada Tabel 5.3
berikut.

Tabel 5.4 u i

No ngurangan (deduct valu q
BE ZHIE T 5

2 |62 3 = 'ﬁ 4

3 |62 3

4 |62 2

5 |62 1
Dimana: M i r lue yang nilai nya lebih
besar dari 2 ai ipengurangan individual

dari perkerasan

D. Nilai Pengurangan Ter

Mencari nilai corrected deduct value (CDV) pada STA 39+100 s/d STA
39+200 jalan Perawang — Siak dapat dilakukan apabila nilai g sudah diketahui.
nilai CDV dicari dengan menggunakan kurva hubungan nilai CDV dengan TDV.
Dengan cara menghubungkan nilai total deduct value dengan nilai g kemudian
disesuaikan terhadap nilai CDV dengan cara menghubungkan nilai g terhadap
nilai CDV, untuk hasil nilai TDV dari pengelompokan kurva dapat dilihat pada
Tabel 5.3 maka diperoleh nilai kurva hubungan CDV dan TDV sebagai berikut.
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170 180 190 200

.12 di dapatkan
el 5.4berikut:

CDhV
87

88

82

73

70

Setelah CDV diperoleh, ma

dapat dihitung dengan persamaan 3.5 sebagai berikut:

PClI =100-CDV
=100 - 88
=12

Berdasarkan rangking PCI pada Gambar 3.34 maka perkerasan segmen ke

| pada STA 39+100 s/d STA 39+200.

12 memperoleh nilai sebesar 12, dimana sesuai dengan ratting PCI kondisi jalan

pada segmen ke 12 sangat jelek (verry poor). Untuk perhitungan pada sampel

lainnya dapat dilihat pada lampiran.



nery wesy sejisidAu) ueeyeisndiag

iy disay yejepe il udwnyo(]

67

Berikut merupakan rekapitulasi hasil perhitungan nilai PCI pada jalan

perawang-siak STA 38+000 s/d STA 40+000.

Tabel 5. 6 Rekapitulasi Hasil Perhitungan Nilai PCI

RATING

Fair

16 Poor
17 39+600 s/d 39+700 72 28 Poor
18 39+700 s/d 39+800 68 32 Poor
19 39+800 s/d 39+900 75 25 Poor
20 38+900 s/d 40+000 0 100 Excellent
PCI rata-rata 50 50 Fair

Berdasarkan tabel 5.5 didapatkan nilai PCI rata-rata pada jalan perawang-

siak STA 38+000 s/d STA 40+000 yaitu 50 dengan ratting Fair (rata-rata).



Tabel 5. 7 Perbaikan Jalan Metode PCI
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Berikut merupakan urutan prioritas perbaikan jalan dengan menggunakan
metode PCI pada Jalan Perawang-Siak STA 38+000 s/d STA 40+000.

NO STA PCI RATING Rekomendas]
Perbaikan
Tambalan dan Lapis
1 | 38+000s/d 38+100 |54 FAIR Tambahan (overlay)
Tambalan dan Lapis
2 | 38+100s/d 38+200 | 34 POOR S D8 overay)
3 | 38+200 s/d 38+300 ,¢ 100 EXCELLENT | Pemeliharaan rutin
4 | 38+300 s/d 38+400 | 100 EXCELLENT.|{ Pemeliharaan rutin
5 | 38+400s/d 38+500 | 100 EXCELLENT | Pemeliharaan rutin
6 | 38+500 s/d 38+600 | 28 POOR Rekontruksi
VERRY Rekontruksi
7 | 38+600s/d 38+700 |13 e
8 | 38+700s/d 38+800 |35 PO & d2n Lapis
Tambahan (overlay)
9 | 38+800°d 38+900 | 85 EXCELLENT | J1ambalan dan Lapis
Tambahan (overlay)
Tambalan dan Lapis
10 | 38+900.s/d 39+000 | 39 POOR Tambahan (overlay)
VERRY Rekontruksi
11 | 39+000 s/d 39+100~} 48 il
VERRY Rekontruksi
12 | 39+100 s/d 39+200 | 12 e
13 | 39+200 s/d.39+300 |35 POOR | Jambalandan Lapis
Tambahan (overlay)
14 | 39+300 s/d 39+400 |85 EXCELLENT | Pemeliharaan rutin
15 | 39+400 s/d 39+500. |42 FAIR Tambalan dan Lapis
Tambahan (overlay)
16 | 39+500 s/d 39+600 | 36 POoor | Iambalandan Lapis
Tambahan (overlay)
17 | 39+600 s/d 39+700 | 28 POOR Rekontruksi
18 | 39+700 s/d 39+800 | 32 POOR Tambalan dan Lapis
Tambahan (overlay)
19 | 39+800 s/d 39+900 | 25 POOR Rekontruksi
20 | 38+900 s/d 40+000 | 100 EXCELLENT | Pemeliharaan rutin
Rata-Rata 50 FAIR Tambalan dan Lapis

Tambahan (overlay)
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Dari 20 sampel pada Tabel 5.6, terdapat 6 segmen yang masuk dalam
perbaikan jalan berupa rekonstruksi yaitu, segmen ke 6, 7, 11, 12, 17, 19. Lalu
terdapat 9 segmen yang masuk dalam perbaikan jalan Tambalan dan Lapis
Tambahan (overlay).yaitu, segmen ke 1, 2, 8, 9, 10,13, 15, 16, 18. Dan terdapat
5 segmen yang masuk dalam.perbaikan jalan berupa Pemeliharaan rutin yaitu,
sampel ke 3,4, 5, 14, 20. Untuk perbaikan jalan pada Jalan Perawang-Siak STA
38+000 s/d STA 40+000 dapat dilihat pada Gambar 5. 13 berikut.

= Rekonstruksi = Tambalan dan Lapis Tambahan (overlay) = Pemeliharaan Rutin

Gambar 5. 13 Perbaikan Jalan Metode PCl-

Dari Gambar 5. 13 diperoleh ‘urutan ‘prioritas perbaikan jalan pada Jalan
Perawang-Siak STA 38+000 s/d STA 40+000 yaitu, 30 % perbaikan jalan berupa
Rekonstruksi, selanjutnya 45% perbaikan jalan berupa Tambalan dan Lapis
Tambahan, dan 25 % perbaikan jalan berupa Pemeliharaan Rutin.

5.3 Analisa Kerusakan Jalan"Metode Bina Marga 1990

Dalam buku pedoman Direktorat Jenderal Bina Marga No.
018/T/BNKT/1990 memberikan langkah-langkah dalam menentukan nilai kondisi
jalan berdasarkan jenis kerusakan. Adapun tahapan untuk memperoleh nilai kondisi

jalan sebagai berikut:

5.2.1 Nilai Kelas Jalan
Lalu lintas Harian Rata - Rata (LHR) di jalan Perawang-Siak dapat dilihat
pada Tabel 5.8 berikut.
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Tabel 5.8 Lalu lintas Harian Rata - Rata (LHR) jalan Perawang-Siak
(Dinas Perhubungan Kabupaten Siak Tahun 2020)

Tipe Kendaraan Smp/hari
Kendaraan ringan (LV) 2109
Kendaraan berat (HV) 975
Sepeda motor (MC 3730
4
a HR) pada
Ruas Tabel 3.20
_ : _ %\éﬁﬁg i Ma
diperoleh n A4
5.2.2 Nil
Hasil su | a Marga dapat
dilihat p =
Tabel 5.9 Hasil Surve i Jala de Bi
JENIS. AKTO ANGKA
NO| ST SA KERUSAKAN
5
tak> 3
EK : :
38+000 il 3
1 s/d 2 % 0
38+100
I - -
K n
Permu i 2
14
Tidak Ada - 1
Retak Lebar - -
Luas - -
38+100 ALUR Kedalaman 6-10 mm 3
2 s/d Tambalan Dan
38+200 Lubang Luas <10% 0
Amblas Kedalaman - -
Kekasaran Kasar i 9
Permukaan
Total 6
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5.9 Hasil Survei Kondisi Jalan Metode Bina Marga (Lanjutan)

FAKTOR ANGKA
NO | STA | JENIS KERUSAKAN PENGARUH UKURAN KERUSAKAN
Tidak Ada - 1
Retak Lebar - -
Luas - -
38+200 Ke - -
3 s/d
3 s -
u idal -
0 1
a a f 1
38+ -
4 s/
38+4 n )
- = edalal -
r ukaan idak -
= | = 1
=¥ idak 1
eta -
38+40 ALU | -

5 | s/d la
38+500 R\) = -

1
5
a 2 mm 3
<10 % 1
38+500 AL d 6-10 mm 3
6 s/d Tambalan
38+600 Lubang . <10% 0
Amblas Kedalaman -
Kekasaran Permukaan kasar - 2
Total 14
Retak Buaya 5
Retak Lebar >2 mm 3
Luas <10 % 1
38+600 ALUR Kedalaman - -
7 s/d Tambalan Dan
38+700 Lubang Luas 10-20% 1
Amblas Kedalaman - -
Kekasaran Permukaan kasar - 2
Total 12
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FAKTOR ANGKA
NO | STA | JENIS KERUSAKAN PENGARUH UKURAN KERUSAKAN
Retak Buaya 5
Retak Lebar >2 mm 3
Luas <10 % 1
38+700 Ke - -
8 ; s/d n s 20- 2
2
0 13
5
3
0 1
38+ 3
9 s/ n
38+9 n g 0
e’ edala -
kaan kasa 2
= ah % 14
= 1| liRetak:Bu 5
Reta 2 L 3
% 1
39+00 ALU | 5
10 | s/ ala | 0
39+10
2
16
5
2 mm 3
<10 % 1
39+100 A e - -
11 s/d Tambalan
39+200 Lubang . 20-30% 2
Amblas Kedalaman - -
Kekasaran Permukaan Tidak Ada - 2
Total 13
Retak 5
memanjang
Retak Lebar >2 mm 3
Luas <10 % 1
12 39:/?100 ALUR Kedalaman 6-10 mm 3
39+300 Tarrl‘_ﬁggg[)a“ Luas >30 % 3
Amblas Kedalaman -
Kekasaran Permukaan kasar - 2
Total 17
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Tabel 5.9 Hasil Survei Kondisi Jalan Metode Bina Marga (Lanjutan)

FAKTOR ANGKA
NO | STA | JENIS KERUSAKAN PENGARUH UKURAN KERUSAKAN
Retak Buaya 5
Retak Lebar >2 mm 3
Luas <10 % 1
39+200 Ke - -
13 39s/d n . 0
ki 2
11
i’ 5
3
0 1
39+ -
14 s/
39+4 Luban )
e - edal
ukaan Fa 1
=4 = 10
| __RetakBu
Reta
39+40 ALU | -
15 s/d ala 1
39+500
1
2
5
a 2 mm 3
<10 % 1
39+500 AL - -
16 s/d Tambalan
39+600 Lubang - 20-30% 2
Amblas Kedalaman - -
Kekasaran Permukaan kasar - 2
Total 13
Retak Buaya 5
Retak Lebar >2 mm 3
Luas <10 % 1
39+600 ALUR Kedalaman - -
17 s/d Tambalan Dan
39+700 Lubang Luas 10-20 % 1
Amblas Kedalaman - -
Kekasaran Permukaan kasar - 1
Total 11
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Tabel 5.9 Hasil Survei Kondisi Jalan Metode Bina Marga (Lanjutan)

FAKTOR ANGKA
NO STA JENIS KERUSAKAN PENGARUH UKURAN KERUSAKAN
Retak Buaya 5
Retak Lebar >2 mm 3
0,
394700 Ke Luas <1(_) ) 1
18 s/d a 0
39+ q X -
- 2
11
5
\'ﬁé\a 3
39+ A 1
19 s/ -
39+ -
I e - 2
= 11
- Tidak - 1
- E' : {  Leb -
38+9 N = = - -
20 s/d Da I ’ :
40+0 AE] ] = -
n P a -
1
Dari h jalan yang telah
diperoleh, ke gk %, ng jenis kerusakan.

Dalam menentu

5.2.3 Nilai Kondisi Jalan
Nilai kondisi jalan Perawang - Siak STA 38+000 s/d 40+000 berdasarkan
Tabel 3.19 dapat dilihat pada Tabel 5.10.

Tabel 5. 10 Nilai Kondisi Jalan

abel 3.18.

ANGKA NILAI KONDISI
NG STA KERUSAKAN JALAN
1 38+000 s/d 38+100 14 7
2 38+100 s/d 38+200 6 1
3 38+200 s/d 38+300 1 1
4 38+300 s/d 38+400 1 1
5 38+400 s/d 38+500 1 1
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o | s e [ e

6 38+500 s/d 38+600 14 5

7 38+600 s/d 38+700 12 4

8 3 5

9
10

11 ,{4 4

12 s/ 6

13 4

14 S 4

15 9 ) 1

16 oo_, ; :-l 5

17 s o o) [I§= 2z 4

18 39 ] 4

19 + /d 39 I ‘ 4

20 - ARU 1

5.2.4 Urutan r
Sebagai co roleh erbaikan ditampilkan
perhitungan pada s e 39+200 Jalan Perawang —
Siak dengan menggunak gai berikut.

Urutan prioritas =17- as LHR + Nilai Kondisi Jalan)
=17 — (6+6)
=5

Maka berdasarkan Tabel 3.20 urutan penanganan pada STA 39+100 s/d STA
39+200 adalah Pemeliharaan Berkala. Berikut merupakan urutan prioritas
perbaikan jalan pada Jalan Perawang-Siak STA 38+000 s/d STA 40+000.
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Tabel 5. 11 Urutan Prioritas dan Cara Perbaikan Jalan Metode Bina Marga

NILAI
NO | STA | AN | KONDIST| poioRiTas | pERBAIKAN
JALAN

1 3%;?_01%8/(’ 6 7 4 Pemeliharaan Berkala
2 Pemeliharaan Rutin
3
4
5
6
7
8 eliharaan Berkala
9 eliharaan Berkala
10
11
12
13
14 39+400 Pemeliharaan Rutin
15 39;;3&08/(1 Pemeliharaan Rutin
16 39;95_8308/(1 Pemeliharaan Berkala
17 39;;33008/(1 6 4 7 Pemeliharaan Rutin
18 39;;35(3)08/(1 6 4 7 Pemeliharaan Rutin
19 39;:3808/(1 6 4 7 Pemeliharaan Rutin
20 3%:6%_%%8“ 6 1 10 Pemeliharaan Rutin

Rata-rata 7 Pemeliharaan Rutin

Dari Tabel 5. 11 didapatkan urutan prioritas perbaikan jalan pada Jalan
Perawang-Siak STA 38+000 s/d STA 40+000, berupa 13 sampel masuk ke dalam
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Pemeliharaan Rutin yaitu, sampel ke 2, 3, 4, 5, 7, 11, 13, 14, 15, 17, 18, 19, 20.
Dan 7 sampel masuk ke dalam Pemeliharaan Berkala yaitu, sampel ke 1, 6, 8, 9,
10, 12, 16. Untuk persentasenya dapat dilihat pada Gambar 5.14 berikut

5.4 Perbandingan Metode P ode Bina Marga

Dari hasil penelitian yang dilakukan pada Jalan Perawang - Siak STA 38+000
s/d STA 40+000, dengan jumlah sampel yang ditinjau sebanyak 20 segmen dengan
tiap segmen memiliki panjang 100 m, menggunakan metode Pavement Condition
Index (PCI) dan metode Bina Marga untuk mendapatkan perbaikan jalan. Berikut
merupakan perbandingan hasil perbaikan jalan dengan menggunakan metode
Pavement Condition Index (PCI) dan metode Bina Marga untuk mendapatkan
perbaikan jalan, dapat dilihat pada Tabel 5. 12.



Tabel 5. 12 Perbaikan Jalan Metode PCI dan Metode Bina Marga
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Metode PCI Metode Bina Marga

NO STA PCl Rekomgndasi U_rut_an Car_a
Perbaikan | Prioritas | Perbaikan
1 | 38+000s/d38+100 |54 | Femeineran g Permeliharaar
2 | 38+1008/d 38+200 |3anyy beningkan S g Permelinaraar
3| 38+2005/d38+300 | 100 | Pemelineraan g iy earean
4 | '38+300 s/d 38+400 400" | TN T 4g Jomelivaraar
5 | 38#400s/d38+500 | 100 | Pemelineraan “qg pemellharazn
6 | 38+500s/d38+600 |28 | oA g Perneliharaar
7 | 38+600s/d38+700 |13 | Femngkan g e
8 | 38+700s/d38+g00 |35 | PondketEn g Perneliharaar
o | 33+800s/d38+900 | 85 | Femelinar®n g Pemelinarazn
10 | 38+900s/d 39+000 |39y | Peningiatan - 5 Perneliharaar
11 | 30+000.8/d39+100 |18 | FemngiaEn |7 Perneliharaar
12 | 39+100 sld 39+200 ‘13 A [empaietn g Pemeliharaar
13 | 39+200 5/d 394300 | 35 | Pemngiatan g Pemeliaraar
14 | 30+300 sid3g+400 |85 | cemelinaradn i 7 pemelinarazn
15 | 39+400 s/d 304500 | 42 | pemelharaan T 4 Perneliharaar
16 | 30+500 s/d 39+600 |36, njbemngidEn g Pemeliharean
17 | 39+600 s/d 39+700 | 28 E’aelginngkata” 7 Eirgﬁliharaan
18 | 304700 s/d39+g00 |32 | Cemngken |, Pemeliharaar
19 | 30+800 5/d 304900 |25 | CemndkaEn g Pemeliharaar
20 | 38+9005/d40+000 | 100 | PN g Permelifafean
Rata-Rata 50 Pemeliharaan 7 Pemeliharaan

Berkala

Rutin
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Dari hasil penelitian pada Tabel 5.12, didapatkan perbandingan terhadap
perbaikan jalan yang disarankan, Adapun perbandingan dapat dilihat pada Gambar
5. 15 berikut.

prd
<
x
<
[a8)
o
]
o
T
<
-
>
=
raan Rutin /
araan Rutin
Gambar Metode Bina
Dari G dalam melakukan
perbaikan jalan @ ion Index (PCI) dan

arga tidak terdapat segmen yang perlu
dilakukan perbaikan berupa peningkatan jalan.

2. Metode Pavement Condition Index (PCI) terdapat 9 segmen yang
termasuk dalam perbaikan jalan berupa tambalan dan lapis tambahan
(overlay), sedangkan dengan menggunakan metode Bina Marga terdapat
7 segmen yang perlu dilakukan perbaikan berupa pemeliharaan berkala.

3. Metode Pavement Condition Index (PCI) terdapat 5 segmen yang
termasuk dalam perbaikan jalan berupa pemeliharaan rutin, sedangkan
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dengan menggunakan metode Bina Marga terdapat 13 segmen yang
termasuk dalam perbaikan jalan berupa pemeliharaan rutin.

Berdasarkan hasi perbedaan antra metode

dari penelitian ini terdapa

ondition Index
1, Total Deduct
Cl. Seadngkan

S menggunakan
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BAB VI
KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan
Berdasarkan penelitian yang telah dilaksanakan pada jalan Perawang - Siak
STA 38+000 s/d 40+000 maka dapat diperoleh kesimpulan sebagai berikut:

1. Hasil dari melakukan survei kondisi jalan Perawang-Siak STA 38+000 s/d
40+000 yang terbagi atas 20 segmen dengan<Panjang tiap segmen 100 M
(meter) menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI) didapatkan
kerusakan jalan yaitu, Retak Buaya (Alligator Crack), Retak Memanjang
Dan Melintang (Longituginal and Tranversal Crack), Tambalan dan galian
utilitas (Patching And Utility Cut), Lubang (Potholes), Alur (Rutting) serta
Sungkur. (Shoving). Sedangkan dengan menggunakan metode Bina Marga
didapatkan kerusakan jalan yaitu, Retak berupa Retak Buaya dan Retak
Memanjang, Tambalan dan Lubang, Amblas, dan Kekasaran permukaan
jalan.

2. Hasil penilaian kondisi- jalan_Perawang-Siak STA 38+000 s/d 40+000
dengan menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI) didapatkan
nilai 50 dengan ratting sedang (Fair). Hasil analisa dengan menggunakan
metode Bina Marga didapatkan rata-rata nilai urutan prioritas adalah 7.

3. Hasil penelitian perbandingan dengan menggunakan metode Pavement
Condition Index (PCI) didapatkan.persentase perbaikan jalan sebagai
berikut. 30 % perbaikan jalan berupa Rekonstruksi, selanjutnya 45%
perbaikan jalan berupa Tambalan dan Lapis Tambahan, dan 25 % perbaikan
jalan berupa Pemeliharaan Rutin. Sedangkan dengan menggunakan metode
Bina Marga didapatkan persentase urutan prioritas perbaikan sebagai
berikut, 65% Pemeliharaan Rutin, serta 35% Pemeliharaan Berkala, dan

tidak terdapat Peningkatan Kondisi Jalan.
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6.2 Saran
Berdasarkan hasil penelitian ini diperoleh saran guna untuk meningkatkan
kinerja jalan Perawang-Siak STA 38+000 s/d 40+000 sebagai berikut:

1. Survei dilakukan dengan survei visual, sehingga masih diperlukan studi
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