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1.1 PERKERASAN JALAN

Perancangan konstruksi perkerasan jalan mutlak rhldipagkan dalam
perencanaan sistem jaringan jalan. Tingginya biggag dikeluarkan untuk
membangun jalan sangat mempengaruhi keputusan dakrencanakan sistem
jaringan jalan. Hal ini pula turut mempengaruhi gdran jenis konstruksi

perkerasan jalan yang akan digunakan.

Salah satu jenis konstruksi perkerasan jalan adedaktruksi perkerasan lentur
(flexible pavement)yaitu perkerasan yang menggunakan aspal sebadyainb
pengikat. Lapisan-lapisan perkerasannya bersifamikng dan menyebarkan
beban lalu lintas ke tanah dasar. Berbeda dengastrkési perkerasan kaku
(rigid pavement)yang menggunakan semepoftland cement)sebagai bahan
pengikat. Pelat beton dengan atau tanpa tulandetakkan diatas tanah dasar
dengan atau tanpa lapis pondasi bawah. Bebanitass Isebagian besar dipikul

oleh pelat beton.

Jika diperhitungkan dari segi biaya pembangunanajan yang dibangun dengan

konstruksi perkerasan lentuiteikible pavementinembutuhkan dana jauh lebih

sedikit dibandingkan dengan jalan yang dibangurgderkonstruksi perkerasan

kaku (igid pavement) Namun program pemeliharaannya relatif lebih minim
dibandingkan bila jalan dibangun dengan konstrygeskerasan lenturfléxible

pavement)

Dalam merencanakan struktur perkerasan jalan, beddrarolume lalu lintas yang
akan menggunakan jalan tersebut selama umur reno&ngadi acuan utama
dalam perhitungan struktur perkerasannya. Strug&rkerasan berfungsi untuk
menerima dan menyebarkan beban lalu lintas tanpammbelan kerusakan yang

berarti pada konstruksi jalan tersebut.
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Struktur perkerasan jalan lentur jeriall Depth terdiri dari lapisan permukaan
(surface layer) dan lapisan pondasibdse layer) Kemudian menyusul di
bawahnya yaitu lapisan tanah dasarbgrade) Konsep struktur perkerasan jenis
ini diperkenalkan oleh Asphalt Institute Sedangkan struktur perkerasan
konvensional terdiri darseal coat lapis permukaantack coat binder course
prime coat lapis pondasi atas, lapis pondasi bawah, tansardeang dipadatkan,

dan tanah dasar asli.

Asphalt Surface IM
Asphalt Base If_’ta 20 in.

Prepared Subgrade

Gambar II..1 Tipikal Penampang Melintang dari Perkerasan Aspall-Depth” (full-depth
asphalt pavement) (1 in. = 25.4 mm)
Sumber : Asphalt Institute 960)

Struktur perkerasan lentur memiliki klasifikasiter® yang dijabarkan dalam tabel

berikut ini :
Tabel Il. 1 Sistem Klasfikasi Perkerasan Jalan Lentr
Jenis Lapis Permukaan Jenis Lapis Pondasi Jenis Parasan
Asphalt Mix Granular Base AMGB
Asphalt Base AMAB
Stabilized Base AMSB
Asphalt Pavement AMAP
Surface Treatment Granular Base STGB
Asphalt Base STAB
Stabilized Base STSB
Asphalt Pavement STAP

Sumber : World Road Association (The Highway Dmyreent and Management Series)
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[1.1.1 Karakteristik Perkerasan Jalan

Kondisi jalan secara umum dikelompokan menjadiigiya

= Baik (good) yaitu kondisi perkerasan jalan yang bebas daridakan atau
cacat dan hanya membutuhkan pemeliharaan rutink umempertahankan
kondisi jalan.

= Sedang fair) yaitu kondisi perkerasan jalan yang memiliki keden cukup
signifikan dan membutuhkan pelapisan ulang danyasak.

= Buruk (poor) yaitu kondisi perkerasan jalan yang memiliki keken yang
sudah meluas dan membutuhkan rehabilitasi dan peguban kembali dengan

segera.
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Gambar 1l.2 Penurunan Kinerja Perkerasan Jalan Terhadap Waktu

Kinerja perkerasan jalan akan menurun seiring demgatambahnya umur jalan.
Bobot penurunan tingkat pelayanan perkerasan jdilaengaruhi oleh beberapa
faktor, antara lain kualitas konstruksi atau kaalitpekerjaan pada saat
membangun jalan. Pengaruh tersebut signifikan deqhapenurunan tingkat
pelayanan jalan setelah jalan tersebut dibuka.KBingelayanan jalan memiliki
kriteria yang menjadi ukuran penilaian hasil atatosps dalam tahapan
penyelenggaraan jalan. Pengertian kriteria adalagkdt kerataan permukaan
jalan yang dinyatakan dengan jumlah perubahankatntiermukaan jalan untuk
setiap satuan panjang jalan (mm/km) atau yang thkga dengan IRI
(International Roughness IndexRRI menjadi ukuran tingkat kerusakan jalan yang

1 A World Bank Policy Study . “Road Deteriorationireveloping Country”. 1988
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terjadi. Semakin tinggi nilai IRl maka jalan dikkten makin besar tingkat

kerusakannya.

Disamping faktor kualitas pekerjaan konstruksi gaongram pemeliharaan jalan
terdapat faktor lain yang mempengaruhi kerusakian jaiantaranya:

= Topografi dan lapisan tanah dasar

= Material dan ketebalan lapisan perkerasan

= Drainase (permukaan dan bawah perkerasan)

» Kualitas pekerjaan konstruksi dan program pemedifuajalan

= Lingkungan (curah hujan, temperatur)

= Lalu lintas (volume, berat sumbu, konfigurasi)
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Gambar 11.3 Kinerja Pelayanan Jalan Dipengaruhi Faktor Pemeléradalan

Sumber : Principles of Pavement DesighEd, E.J Yoder, M.W. Witczak

) B o B ooan.
Pada tahun ke-nol, jalan yang baru dibangun akamilike tingkat pelayanan
(serviceability) yang optimal, meskipun jarang mencapai nilai PBiegent
Serviceability Indexmendekati 5,0, jalan mampu memberikan kinerjangagy
terbaik. Seiring dengan dibebaninya jalan dengéan liatas kendaraan, tingkat
pelayanannya akan menurun. Tingkat penurunanngartemg kepada kegiatan
pemeliharaan rutin yang dilakukan. Seperti paddikgih3, dimana pada tahun
ke-y;, pada jalan dilakukan pelapisan ulamgs(rfacing)sehingga jalan dapat

kembali mencapai tingkat pelayanannya yang terls@gerti semula. Akibat
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pembebanan kendaraan yang terjadi pada jalan, jeéambali mengalami
penurunan tingkat pelayanan. Hal ini berlangsurgarseterus menerus selama

umur jalan.
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Gambar 1.4 Pengaruh Nilai CBR Terhadap Ketebalan Perkerasan
Sumber : Principles of Pavement DesigfEd, E.J Yoder, M.W. Witczak

Gambar 1.4 mengilustrasikan suatu proses desaitukumperkerasan jalan
tergantung pada banyak faktor. Pada perencanaabakah perkerasan jalan,
beban kendaraan yang akan melewati di atasnya diefgktor yang sangat
penting. Disamping itu, faktor CBR tanah dasar jumspengaruh terhadap
ketebalan perkerasan jalan. Tanah dasar yang rkemiliai CBR rendah

membutuhkan ketebalan perkerasan yang lebih begaek imendukung kinerja

perkerasan dibandingkan dengan tanah dasar derge@BR tinggi.

[1.L1.2 Jenis Kerusakan Perkerasan Jalan dan Metode Perbaidn

Kerusakannya

Jalan dikatakan mampu memberi rasa aman dan nybagarpara penggunanya
jika memenuhi dua kriteria utama yaitu:
a. Kriteria berlalu lintas
Dipandang dari segi kenyamanan dan keamanan peagglan, konstruksi
perkerasan perlu memenuhi syarat-syarat berikut ini
» Permukaan yang rata, tidak berlubang, tidak melendlan tidak
bergelombang.
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= Permukaan cukup kaku, sehingga tidak mudah berbbatuk akibat beban
yang bekerja di atasnya.

» Permukaan cukup kesat, memberikan gesekan yangapmgka ban dan
permukaan jalan sehingga tidak mudah selip.

= Permukaan tidak mengkilap, tidak silau jika kemasimatahari.

b. Kriteria kekuatan atau struktural perkerasan jalan.

Dipandang dari kemampuan memikul dan menyebarkdrarhejalan harus

memenuhi syarat-syarat berikut ini:

= Ketebalan yang cukup sehingga mampu menyebarkaanbatau muatan
lalu lintas ke tanah dasar.

» Kedap terhadap air, sehingga air tidak mudah mprdsa lapisan di
bawahnya.

= Permukaan mudah mengalirkan air, sehingga air hygag jatuh di atasnya
dapat cepat dialirkan.

» Kekakuan untuk memikul beban yang bekerja tanpa inmmrkan

deformasi yang berarti.

Penanganan konstruksi perkerasan yang berupa panaeln, penunjang,

peningkatan, ataupun rehabilitasi dapat dilakukamgdn baik setelah kerusakan-

kerusakan yang timbul pada perkerasan tersebutaldesi penyebab dan

akibatnya.

Kerusakan pada konstruksi perkerasan jalan dapabalbkan oleh:

Lalu lintas diperhitungkan berdasarkan peningkétran dan repetisi beban
Air, yang dapat berasal dari air hujan dan sisteaindse jalan yang tidak
baik.

Material konstruksi perkerasan, sifat material déstem pengolahan bahan
yang tidak baik.

Iklim, Indonesia beriklim tropis dimana suhu uddem curah hujan umumnya

tinggi.

9
Kajian perkerasan jalan..., Nurita Putri Hardiani, FTUI, 2008



= Kondisi tanah dasar yang tidak stabil, akibat sispelaksanaan yang kurang
baik, atau sifat tanah dasarnya yang memang kuaikg

= Proses pemadatan lapisan di atas tanah dasar yearggkbaik.

Umumnya kerusakan-kerusakan yang timbul tidak diskén oleh satu faktor
saja, tetapi merupakan gabungan penyebab yangydedilh mengait. Sebagai
contoh, retak pinggir, pada awalnya dapat diakématloleh tidak baiknya
sokongan dari samping. Dengan terjadinya retak giingnemungkinkan air
meresap masuk ke lapis dibawahnya yang melemalkiedani antara aspal dan
agregat, hal ini dapat menimbulkan lubang-lubarsgmping melemahkan daya

dukung lapisan di bawahnya.

Dalam mengevaluasi kerusakan jalan perlu ditentukan
v" Jenis kerusakamlistress typpdan penyebabnya
v Tingkat kerusakandfstress severity)
v" Jumlah kerusakamlistress amount)

Sehingga dapat ditentukan jenis penanganan yangsasuai.

Menurut Manual Pemeliharaan Jalan Nomor : 03/MN3BALyang dikeluarkan
oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, kerusakamja@pat dibedakan atas

. Retak ¢racking)

. Distorsi distortion)

. Pengausarpplished aggregate)

A

B

C. Cacat permukaardisintegration)
D

E. Kegemukanlfleeding or flushing)
F

. Penurunan pada bekas penanaman utilitas

A. Retak (Cracking) dan Penanganannya

Retak yang terjadi pada lapisan permukaan jalaatdfipedakan atas:
1. Retak halusHair cracking memiliki lebar celah lebih kecil atau sama dengan

3 mm. Penyebabnya adalah bahan perkerasan yaaggkhbaik, tanah dasar

2 Sukirman, S. “Perkerasan Lentur Jalan Raya”. NBemdung. 1993
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atau bagian perkerasan di bawah lapis permukaangustabil. Retak halus
ini dapat meresapkan air ke dalam lapis permuk&matak rambut dapat
berkembang menjadi retak kulit buaya jika tidakadgani sebagaimana
mestinya.

. Retak kulit buayadlligator crack) memiliki lebar celah lebih besar atau sama
dengan 3 mm. Saling berangkai membentuk seranghaitak-kotak kecil
yang menyerupai kulit buaya. Penyebabnya adalalarbaerkerasan yang
kurang baik, pelapukan permukaan, tanah dasar lzgian perkerasan di
bawah lapis permukaan kurang stabil, atau bahas pamdasi dalam keadaan
jenuh air (air tanah naik). Retak kulit buaya jikdak diperbaiki dapat
diresapi air sehingga lama kelamaan terlepas butirnya hingga
menimbulkan lubang.

. Retak pinggir €dge crack)yaitu retak memanjang jalan, dengan atau tanpa
cabang yang mengarah ke bahu dan terletak dekat Pamyebabnya adalah
tidak baiknya sokongan dari arah samping, drairkasang baik, terjadi
penyusutan tanah, atau terjadirsgitelementi bawah daerah tersebut. Akar
tanaman yang tumbuh di tepi perkerasan dapat pefgati sebab terjadinya
retak pinggir ini. Di lokasi retak, air dapat mepsyang dapat semakin
merusak lapis permukaan.

. Retak sambungan bahu dan perkerasadgd joint crack)yaitu retak
memanjang yang umumnya terjadi pada sambungan derigan perkerasan.
Retak dapat disebabkan oleh kondisi drainase dabdwahu jalan lebih buruk
dari pada di bawah perkerasan, terjadingettelementdi bahu jalan,
penyusutan material bahu atau perkerasan jalam,akibat lintasan truk atau
kendaraan berat di bahu jalan.

. Retak sambungan jalalafe joint crack)yaitu retak memanjang yang terjadi
pada sambungan 2 jalur lalu lintas. Penyebabnya yigiak baiknya ikatan
sambungan kedua jalur.

. Retak sambungan pelebaran jalamdéning crack adalah retak memanjang
yang terjadi pada sambungan antara perkerasan thmgan perkerasan
pelebaran. Penyebabnya ialah perbedaan daya dudurimpwah bagian
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pelebaran dan bagian jalan lama atau dapat jughal&an oleh ikatan antara
sambungan tidak baik.

. Retak refleksireflection crack)yaitu retak memanjang, melintang, diagonal,
atau membentuk kotak. Terjadi pada lapis tambahawverlay) yang
menggambarkan pola retakan di bawahnya. Retakkseftapat terjadi jika
retak pada perkerasan lama tidak diperbaiki sebaila sebelum pekerjaan
overlaydilakukan.

. Retak susut ghrinkage cracks)yaitu retak yang saling bersambungan
membentuk kotak-kotak besar dengan sudut tajam.yebabnya ialah
perubahan volume pada lapisan permukaan yang menaskal dengan
penetrasi rendah, atau perubahan volume pada tapieadasi dan tanah
dasar.

. Retak selip glippage cracksyaitu retak yang bentuknya melengkung seperti
bulan sabit. Penyebabnya ialah kurang baiknya nkatdaara lapis permukaan
dan lapis di bawahnya. Kurang baiknya ikatan ddgsbabkan oleh adanya
debu, minyak, air, atau benda nonadhesif lainntay akibat tidak diberinya

tack coatsebagai bahan pengikat di antara kedua lapisan.

Pada umumnya perbaikan kerusakan jenis retak dtidgakdengan mengisi celah

retak dengan campuran pasir dan aspal. Bila retak tmeluas dan kondisinya

cukup parah maka dilakukan pembongkaran lapisag yatak tersebut untuk

kemudian diganti dengan lapisan yang lebih baik.

B. Distorsi (Distortion) dan Penanganannya

Distorsi adalah perubahan bentuk yang dapat ieajadat lemahnya tanah dasar,

pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehteggdi tambahan pemadatan

akibat beban lalu lintas.

Distorsi distortion) dapat dibedakan atas:

1. Alur (ruts), yang terjadi pada lintasan roda sejajar denganjatem.

Penyebabnya ialah lapis perkerasan yang kurangt,pddagan demikian

terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi beblanliltas pada lintasan
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roda. Perbaikan dapat dilakukan dengan membesgdapgiambahan dari lapis

permukaan yang sesuai.

Gambar 1.5 Alur (Rutting)Pada Badan Jalan

. Keriting (corrugation) alur yang terjadi melintang jalan. Penyebabnyahia
rendahnya stabilitas campuran yang dapat berasatledalu tingginya kadar
aspal, terlalu banyak mempergunakan agregat hadwegat berbentuk bulat
dan berpermukaan licin, atau aspal yang dipergunak@mpunyai penetrasi
yang tinggi. Keriting dapat juga terjadi jika lalintas dibuka sebelum
perkerasan mantap (untuk perkerasan yang mempéauasapal cair).

. Sungkur ¢hoving) deformasi plastis yang terjadi setempat, di tdmpa
kendaraan sering berhenti, kelandaian curam, #angan tajam.

. Amblas @rade depressions)terjadi setempat, dengan atau tanpa retak.
Amblas dapat terdeteksi dengan adanya air yangrarnyg. Air tergenang ini
dapat meresap ke dalam lapisan perkerasan yangng&hmenimbulkan
lubang. Penyebab amblas adalah beban kendaraannyaledihi apa yang
direncanakan, pelaksanaan yang kurang baik, atawry@an bagian
perkerasan dikarenakan tanah dasar mengakttelement

. Jembul (¢pheaval) terjadi setempat, dengan atau tanpa retak. Haéijadi

akibat adanya pengembangan tanah dasar pada @asahettspansif.

Pada umumnya perbaikan kerusakan jenis distorsikulbn dengan cara

membongkar bagian yang rusak dan melapisnya kembali
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C. Cacat Permukaan Desintegration)

Yang termasuk dalam cacat permukaan ini adalah:
1. Lubang potholes)berbentuk serupa mangkuk, memiliki ukuran bergaria
dari kecil sampai besar yang mampu menampung daesapkan air ke

dalam lapis permukaan yang menyebabkan semakihrmpa&erusakan jalan.

L al=pt
"4.'-‘ o=t

Gambar 11.6 Lubang Pada Badan Jalan

2. Pelepasan butirrgveling) memiliki akibat yang sama dengan yang terjadi
pada jalan berlubang. Perbaikan dilakukan dengambegkan Ilapisan
tambahan di atas lapisan yang mengalami pelepastan detelah lapisan
tersebut dibersihkan dan dikeringkan.

3. Pengelupasan lapisan permukaastrifgping), dapat disebabkan oleh
kurangnya ikatan antara lapis permukaan dan lapswahnya, atau terlalu
tipisnya lapis permukaanPerbaikan dilakukan dengan cara diratakan

kemudian dipadatkan dengan lapisan baru.

D. Pengausan (Polished Aggregate)

Pengausan menyebabkan permukaan jalan licin yamgbateayakan kendaraan.
Penyebabnya adalah karena agregat berasal damiahai@ng tidak tahan aus
terhadap roda kendaraan, atau agregat yang dipguarberbentuk bulat dan
licin, tidak berbentuk cubical.
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E. Kegemukan (Bleeding or Flushing)

Penyebab kegemukabl¢eding ialah pemakaian kadar aspal yang tinggi pada
campuran aspal yang mengakibatkan permukaan jatamadi licin, khususnya
pada temperature tinggi aspal menjadi lunak danimiankan jejak roda.
Perbaikan dilakukan dengan mengangkat lapis aspal kekmudian memberi

lapisan penutup atau menaburkan agregat panaskgamgdian dipadatkan.

F. Penurunan Pada Bekas Penanaman UtilitagJtility Cut Depression)

Penurunan lapisan perkerasan ini terjadi akibatgoltan yang tidak memenuhi
syarat setelah dilakukannya penanaman utilitasbdien dilakukan dengan

membongkar kembali dan mengganti dengan lapis yasgai.

1.2 METODE PENGUKURAN KERUSAKAN JALAN

Kualitas jalan yang ada maupun yang akan dibangmmshsesuai dengan standar
dan ketentuan yang berlaku. Untuk mengetahui ting&eataan permukaan jalan
dapat dilakukan pengukuran dengan menggunakan derlcara atau metode

yang telah direkomendasikan oleh Bina Marga maupA®8HTO.

Sebelum merencanakan metode pemeliharaan yang ditakukan, perlu
dilakukan terlebih dahulu survey kondisi permukaauarvey ini bertujuan untuk
mengevaluasi kinerjapavement evaluationperkerasan jalan yang diamati.
Terdapat dua jenis survey untuk mengetahui kopaishukaan, yaitu:
» Survey secara visual.
Survey secara visual ataisual inspectiordilakukan dengan pengamatan mata
surveyor untuk mengukur kondisi permukaan permukalan yang karenanya
data yang dikumpulkan menjadi sangat subjektif regda tingkat
keakurasiannya rendah. Survey secara visual meliput
— Penilaian kondisi dari lapisan permukaan, apakasimizaik, kritis, ataukan

sudah rusak.
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— Penilaian kenyamanan kendaraan dengan menggunaké kendaraan
tertentu. Penilaian dikelompokan menjadi nyamarrakg nyaman, tidak
nyaman.

— Penilaian bobot kerusakan yang terjadi, baik kaslimaupun kuantitas.
Penilaian dilakukan terhadap retadack), lubang pothole),alur (utting),
pelepasan butir r@veling), pengelupasan lapis permukaastripping),
keriting (corrugation) amblas depression), bleedingsungkur §hoving),
dan jembul ¢pheaval).

Survey dengan bantuan alat.

Metode pengukuran kerataan permukaan jalan yangndikpada umumnya

antara lain metod®& AASRA(SNI 03-34260-1994). Metode lain yang dapat

digunakan untuk pengukuran dan analisis keratagter@sarRolling Straight

Edge, Slope Profilometer (AASHO Road Test), CHLO&fiIBmeter, dan

Roughometer Alat ini dipasangkan pada sumbu belakang roda keada

penguji. Prinsip dasar dari alat ini ialah mengukunlah gerakan vertikal

sumbu belakang pada kecepatan tertentu. Ukurarajugdrakan vertikal pada
jarak tertentu tersebut dinyatakan dalam indeksatkan permukaan

(International Roughness Indexjalam satuan meter per kilometer. Survey

dengan bantuan alat lainnya juga dapat dilakukagate teknologlaser beam

yang secara otomatis dapat memonitor jenis kerusgilan seperti retak

(crack), lubang pothole), alur (utting). Data ini kemudian dengan bantuan

komputer diubah menjadi data numerik sehingga dapatasukkan ke

databasesebagai masukan untuk keperluan analisa sela@ajutny

1.3 KINERJA PERKERASAN JALAN (PAVEMENT PERFORMANCE)

Kinerja perkerasan meliputi strukturalstructural performance maupun

fungsional functional performanceXKinerja perkerasan secara struktural meliputi

keamanan atau kekuatan perkerasan, sedangan Kkiperjeerasan secara

fungsional dinyatakan dengan Indeks Permukaanaiif)Present Serviceability

Index PSI) dan Indeks Kondisi Jalan at@aad Condition IndefRCl).
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Indeks Permukaan (IP) at&uesent Serviceability IndeR$l) diperkenalkan oleh
AASHTO berdasarkan pengamatan kondisi jalan melijgrusakan seperti retak
(crack), alur (rutting), lubang pothole) lendutan pada lajur roda, kekasaran

permukaan, dan sebagainya yang terjadi selama petayanan.

Indeks Permukaan bervariasi dari angka 0-5, masiaging angka menunjukan

fungsi pelayanan sebagai berikut:

Tabel Il. 2 Indeks Permukaan

No. | Indeks Permukaan (IP) | Fungsi Pelayanan
1 4-5 Sangat baik
2 3-4 Baik
3 2-3 Cukup
4 1-2 Kurang
5 0-1 Sangat kurang

Sumber : Silvia Sukirman (1992)
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Serviceability (PSI)

—

Load Repetiion

Gambar 11.7 Indeks Permukaan Jalan Terhadap Repetisi Beban

Indeks Permukaan (IP) tersebut memiliki hubungamgde International
Roughness IndexiRI) dimana IP dinyatakan sebagai fungsi dari IReélalui

persamaan :

Untuk perkerasan jalan lentur (aspal)
PSI=5- 02937 X* + 11771 X3 — 1,4045 ¥? — 1,5083 ... cc. e o ven o (IL 1)
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dimana: X =Llog(1+SV)
SV =2,2704 IR
PSI =Present Serviceability Index

IRl = International Roughness Index/km

IRl merupakan parameter kekasaran yang dihitungjdarah kumulatif naik-

turunnya permukaan arah profil memanjang dibagigdenjarak atau panjang
permukaan yang diukur. IRl dinyatakan dalam satoaeter per kilometer
(m/km).

Bila digambarkan dalam grafik maka hubungan inde&snukaan (IP) dan IRI
(m/km) ditampilkan seperti grafik 11.8 :

5.0

] I I I I
PSI, A HO Road Test
4.3 . asphait sections,
Hall and Carraa 199
4.0 ' :
. S AR R T T
45 » comcrele sactions,
: T | Hall and Comea 1399

ANAN S, |

el X ) |
= S [ per vOMmiaeT |
E X H.. .r; | |
= el A e
I [ FER, asphalt, &l Cwmarl and Darter 1554 I
i
[ 5] 2.0 ¥
S [ r’f
1.3 .-..-.
—— [y
1.0 ] PER, contrabe |
I e q F e
| -Oreart ana Derier 1994 | e
0.3
L]

6o 05 140 415 20 6 A0 A5 &40 45 E0 55 60 65 TO Y5 A0
IHI [mikim]

Gambar 11.8 Hubungan Indeks Permukaan (IP) dan IRl (m/km)
Sumber : NCHRP, 2001

Indikator kinerja fungsional jalan lainnya yaiRoad Condition IndeXRCI).
Road Condition IndexRCl) adalah skala tingkat kenyamanan atau kineign
yang dapat diperoleh dengan alatighometermaupun secara visual. Dari alat

roughometerdapat diperoleh nilainternational Roughness Inde}{RI), yang
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kemudian dikonversi untuk mendapat nilai RCI. Kaselantara RCI dengan IRI
diformulasikan baik dinyatakan dalam persamaanniiaipun grafik I1.9 :
RCI =10 x Exp(—0,0501 x IRIMIO%20Y (1.2)

RE1 —
“\H_.i | | l

| l
B \\ — AlﬂartniuThn for Indonesic

o

RCI = WO “Exp (~-0.050! IR WI20920) |I

e ]
Bl
vy 1
i ‘\
4 iw R o
' 5 T8 N
& 6.4 H‘“\-.H
2 i . f. ]
6 2.3 i
6 1
(3] 4 el & a ¢ 12 o] L] (£ =0 22

IR { M/ km = S )
Gambar 11.9 Korelasi antara Nilai IRl dan Nilai RCI
Sumber : Silivia Sukirman (1992)

Dari grafik maupun persamaan hubungan antara faidengan RCI dapat
diketahui kondisi permukaan secara visual. Tabd thenjelaskan hubungan

antara nilai IRl dengan RCI berdasarkan kondisimuisaan jalan secara visual.

Tabel Il. 3 Kondisi Permukaan Secara Visual dan Nilai RCI

RCI Kondisi Permukaan Jalan Secara Visual

— 10| Sangat rata dan teratur

Sangat baik, umumnya rata

Baik

Cukup, sedikit sekali atau tidak ada lubang, tep@pmukaan

Jalan tidak rata
Jelek, kadang-kadang ada lubang, permukaan jalak tata

N WA O N X
| | |
W A OO ~N ©

Rusak, bergelombang, banyak lubang
Rusak berat, banyak lubang, dan seluruh daeralenzesidn

N

hancur
Tidak dapat dilalui, kecuali dengan 4 WD Jeep
Sumber : Silvia Sukirman (1992)
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1.4 METODE AASHTO 1993

Metode AASHTO 1993 merupakan salah satu metodenpan@aan untuk tebal
perkerasan jalan yang sering digunakan. Metodelah dipakai secara umum di
seluruh dunia untuk perencanaan serta diadopsgaektandar perencanaan di
berbagai negara. Metode AASHTO 1993 pada dasarrgalata metode
perencanaan yang didasarkan pada metode empirigamlemenggunakan
beberapa parameter yang dibutuhkan dalam perencdra#aranya:

a. Structural Number (SN)

b Lalu Lintas

c Reliability

d. Faktor Lingkungan

e Serviceability

a. Structural Number§N)
Structural Number §N) merupakan fungsi dari ketebalan lapisan dan
koefisien relatif lapisan lgyer coefficients) Persamaan untulStructural

Numberadalah sebagai berikut:

SN = @D 1+ D2 et e (1.3)
dimana:

SN = nilaiStructural Number

a, & = koefisien relatif masing-masing lapisan

Di, D, = tebal masing-masing lapisan perkerasan

b. Lalu Lintas
Prosedur perencanaan untuk parameter lalu lindssdikan pada kumulatif
beban gandar standar ekival&€@umulative Equivalent Standard Axle, CESA)
Perhitungan untuk CESA ini didasarkan pada konuatsilintas yang lewat
terhadap beban gandar standar 8,16 KN dan mempargkan umur
rencana, volume lalu lintas, faktor distribusi lajserta faktor bangkitan lalu
lintas @rowth factor)

c. Reliability
Dalam proses perencanaan perkerasan terdapat pab&eiidaktentuan

(uncertainties) Konsep reabilitas merupakan upaya untuk menyantak
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derajat kepastiandégree of certaintyke dalam proses perencanaan untuk
menjamin bermacam-macam alternatif perencanaan akaiahan selama
selang waktu yang direncanakan (umur rencana).ka@iag reliability ini
yang digunakan tergantung pada volume lalu linkdasifikasi jalan yang
akan direncanakan maupun ekspektasi pengguna(jdantabel 11.4). Secara
garis besar pengaplikasian konselmbility adalah sebagai berikut:

a. Penentuan Klasifikasi ruas jalan yang akan diresicam menjadi hal
pertama yang harus dilakukan. Klasifikasi ini méagaapakah jalan
tersebut adalah jalan dalam kasab@an) atau jalan antar kotaugal).

b. Menentukan tingkateliability yang dibutuhkan dengan menggunakan
tabel yang ada pada metode perencanaan AASHTO Ei98akin
tinggi tingkat reliability yang dipilih, maka semakin tebal lapisan
perkerasan yang dibutuhkan (lihat tabel 11.5).

c. Satu nilai standar deviasi (So) harus dipilih. Nita mewakili dari
kondisi-kondisi local yang ada. Nilai tipikal untyderkerasan lentur

adalah 0.40 — 0.50.

Tabel Il. 4 Rekomendasi Tingkdeliability Untuk Bermacam-macam Klasifikasi Jalan

Rekomendasi Tingkat Reliabilitas
Klasifikasi Jalan

Perkotaan Antar Kota

Bebas Hambatan 85 —-99.99 80 —-99.99
Arteri 80— 99 75 —-95
Kolektor 80 — 95 75 —-95
Lokal 50 -80 50-80
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Tabel Il. 5 Nilai Penyimpangan Normal Stand&téndar Normal Deviatdyntuk Tingkat

Reliabilitas Tertentu

Reliabilitas, R Standar Normal

(%) Deviate, Zz
50 0,000
60 -0,253
70 -0,524
75 -0,674
80 -0,841
85 -1,037
90 -1,282
91 -1,340
92 -1,405
93 -1,476
94 -1,555
95 -1,645
96 -1,751
97 -1,881
98 -2,054
99 -2,327
99,9 -3,090

99,99 -3,750

d. Faktor Lingkungan
Diantara faktor lingkungan yang mempengaruhi adalaca atau iklim dan
kembang susut tanah dasar. Sedangkan pengaruhajgrgijang akibat
temperatur dan kelembaban pada penurunserviceability belum
dipertimbangkan.

e. Serviceability
Serviceability merupakan tingkat pelayanan yang diberikan oledtesi
perkerasan yang kemudian dirasakan oleh pengglara dilai serviceability

ini diberikan dalam beberapa tingkatan antara lain:
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a. Untuk perkerasan yang baru dibulapén traffic) nilai serviceability
ini diberikan sebesar 4.0—4.2. Nilai ini dalam temtogi perkerasan
diberikan sebagai nilanitial serviceability(Po).

b. Untuk perkerasan yang harus dilakukan perbaikaaypabnnya, nilai
serviceabilityini diberikan sebesar 2.0. Nilai ini dalam termogy
perkerasan diberikan sebagai nikximinal serviceabilityPt).

c. Untuk perkerasan yang sudah rusak dan tidak bisaati, maka nilai
serviceability ini akan diberikan sebesar 1.5. Nilai ini dibankdalam

terminologyfailure serviceability(Pf).

[1.4.1 Persamaan AASHTO 1993

Dari hasil percobaan jalan AASHO untuk berbagai anao/ariasi kondisi dan
jenis perkerasan, maka disusunlah metode perentaa8HO yang kemudian
berubah menjadi AASHTO. Dasar perencanaan metodeH¥2 baik AASHTO
1972, AASHTO 1986, hingga yang terbaru yaitu AASHTIO93, adalah

persamaan berikut ini:

Po — Pt
logy |5, — 57

[Pcr Pf]

log Wis = Zz50+9.36 log,,(SN +1) — 0.20 + 1094
+ 232 loggMr — 807 i s ciie et e e et e e e e e e o (I1L4)

dimana:
Wg = kumulatif beban gandar standar selama umur pare@an (CESA)
Zr = Standard Normal Deviate
So =Combined Standard Erratari prediksi lalu lintas dan kinerja
SN =Structural Number
Po =Initial Serviceability
Pt =Terminal Serviceability
Pf =Failure Serviceability
Mr = Modulus Resilien (psi)
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I1.4.2 Langkah-Langkah Perencanaan dengan Metode AASHTO B3

Langkah-langkah perencanaan dengan metode AASHTZ3B 3@itu sebagai
berikut:

a. Menentukan lalu lintas rencana yang akan diakomodisdalam
perencanaan tebal perkerasan. Lalu lintas rencama jumlahnya
tergantung dari komposisi lalu lintas, volume lihias yang lewat, beban
aktual yang lewat, serta faktor bangkitan laludéserta jumlah lajur yang
direncanakan. Semua parameter tersebut akan ditstkeve menjadi
kumulatif beban gandar standar ekivalen a@umulative Equivalent
Standard Axle (CESA)

b. Menghitung CBR tanah dasar yang mewakili ruas jatansebut.
Pengambilan data CBR biasanya dilakukan setiajx j40® meter. Dari
nilai CBR representatif tersebut kemudian dipredikedulus elastisitas
(resilien) tanah dasar dengan persamaan berikut:

Mr = 1500 CBR (PS1)...ucvveeviiiiiieiiiiiiiiiie e e (L5)
dimana:
CBR = nilai CBR representatif (%)

Mr = Modulus resilien tanah dasar (psi)
Tabel Il. 6 Kriteria CBR Tanah Dasa6(bgrade)

Roadbed Soil Type | Resilient Modulus | CBR
Poor 3,000 2
Fair 7,500 5
Good 15,000 10

Sumber : AASHTO 1986
c. Menentukan besaran-besaran fungsional dari sisegke@san jalan yang

ada seperti Initial Present Serviceability Index(Po), Terminal
Serviceability IndexPt), danFailure Serviceability IndexXPf). Masing-
masing besaran ini nilainya tergantung dari klksgi jalan yang akan
direncanakan.

d. Menentukarreliability danstandard normal deviat&Keduanya ditentukan
berdasarkan beberapa asumsi antara lain tipe pseterdan klasifikasi

jalan.
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e. Menggunakan data lalu lintasnodulus elastisitas tanah dasar serta
besaran-besaran fungsional Po, Pt, dan Pf selitgbility dan standard
deviate untuk mendapatkan nilastructural Numberyang dibutuhkan
untuk mengakomodasi lalu lintas rencana. Selaingegemakan rumus
AASHTO tersebut dapat juga digunakan grafik-gré&&SHTO.

f. Menentukan bahan pembentuk lapisan perkerasannitasasing bahan
pembentuk memiliki koefisien lapisan yang berbeda.

g. Menggunakan koefisien masing-masing lapisan tetseluntuk
mendapatkan tebal masing-masing lapisan perkemdsagan persamaan

(11.3).

Tabel Il. 7 Ketebalan Minimum Lapisan Perkerasan

Traffic, ESALs Minimum Thickness (in.)
Asphalt Concrete Agregate Base

Less than 50,000 1.0r(surface treatmeint 4

50,001 — 150,000 2.0 4
150,001 — 500,000 2.5 4

500,001 - 2,000,000 3.0 6

2,000,001 — 7,000,000 35 6

> 7,000,0001 4.0 6

[1.4.3 Equivalent Axle Load Factor (E)
Pembebanan lalu lintas terhadap sedikitnya dibedakenjadi dua, seperti

dijelaskan berikut ini :

1. Fixed Traffic
Dengan prosedufixed traffig ketebalan perkerasan ditentukan oleh beban
roda tunggal dimana banyaknya repitisi beban tidiglerhitungkan sebagai
variabel. Metode ini paling sering digunakan unpéchitungan perkerasan
bandara atau jalan raya dengan beban roda tinggumadengan volume
lalulintas ringan.

2. Fixed Vehicle
Dengan prosedurfixed vehicle ketebalan perkerasan ditentukan oleh

banyaknya repitisi beban sumbu atau kendaraanast@ipelbban sumbu tunggal

25
Kajian perkerasan jalan..., Nurita Putri Hardiani, FTUI, 2008



seberat 80 KN atau 8160 Kg). Jika beban sumbu bul@&nKN atau
merupakan beban sumbu ganda maka harus dikonverdétaulu ke dalam
beban sumbu standar dengan faktor ekivalen bebambwsu(EALF =
Equivalent Axle Load FactprBesarnya repitisi beban sumbu tunggal maupun
ganda harus dikalikan dengan nilai EALF untuk memled nilai efek
ekivalensi yang sesuai dengan beban sumbu tung80aki). Penjumlahan
efek ekivalensi dari seluruh beban sumbu selam@gerdesain dinamakan
beban sumbu tunggal ekivalen (ESALEguivalent Single-Axle LoadPada
prinsipnya adalah bahwa di lapangan terdapat vabesar beban sumbu
kendaraan, dengan prosedur ini maka seluruh vavssan sumbu tersebut
dikonversikan ke dalam satu beban sumbu yaitu yhAsgput dengan beban
sumbu standar yang besarnya 80 KN dengan suatar fakhgali (EALF)
untuk setiap jenis beban sumbu.

Angka Ekivalen (E) dari suatu beban sumbu kendarad@ah angka yang
menyatakan perbandingan tingkat kerusakan yanmllifkan oleh suatu lintasan
beban sumbu tunggal kendaraan terhadap tingkas&esan yang ditimbulkan
oleh satu lintasan beban standar sumbu tunggakageBgl6 ton (18,000 Ib).
Faktor atau angka ekivalen beban sumimquivalent axle load factor)
mendefinisikan kerusakan perkerasan akibat bebarbisikendaraan yang lewat
relatif terhadap kerusakan perkerasan akibat befvanbu tunggal (80 KN).
Desain perkerasan jalan didasarkan oleh banyakaparbsumbu standar yang
lewat jalan tersebut selama periode desain, yangndiskan ke dalam beban

sumbu tunggal ekivalen (ESALEquivalent Single-Axle Loadglam bentuk :

ESAL = Z By Ly cvv eee eee oo eee eee e o o eee o ene s e een eee 1re s v een een e vee (11.6)
i=1

Dimana m adalah banyaknya kelompok beban sumbad&ah faktor pengali
(EALF) untuk kelompok beban sumbu ke-i, damadalah jumlah kelompok beban

sumbu ke-i yang melewati jalan tersebut selamagerdesain.

beban sumbu tunggal (to Il])‘1

Esumhu tunggal = ( 216

oo e (IL7)
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beban sumbu ganda (ton)
Esumhu ganda = ( 216

=
) 0,086 e e e e e (11.8)

ESALs dapat dihitung per tahun melalui persamaikbeini :

ESALs per tahun
_ (fcenda’r‘arxﬂ

hari ESALs
) (Faktor Distribusi Lajur) ( ) (

) e (IL.9)

hari tahun/ \kendaraan

Tabel II. 8 Lane Distribution Facto(Faktor Distribusi Lajur)

No. of Lanes in Each Direction| Percentage of 18-kieSAL in Design Lane
1 100
2 80-100
3 60-80
4 50-75

Sementara itu, untuk dapat menghitung ESALs dengaieh dapat digunakan
persamaan berikut ini yaitu :

Bilangan pengalirultiplier)

(1+g)"—1

TS " N

multiplier = R | 1)

Contoh:
20 year design life

ESALs awal [%} = Curnulative ESALs akhir periade

Kendaraan yang muatannya melebihi batas maksimwa dakung jalan akan

mengakibatkan kerusakan jalan dan jembatan (menguuanur teknis jalan dan

jembatan). Mengutip tentang Muatan Lebih dan Keétasalalan dari Masterplan

Transportasi Darat, 2005, “Akibat yang ditimbulkaleh kondisi muatan lebih
(overloading)adalah kerusakan jalan sebelum periode atau ushuistrencana

tercapai. Secara langsung kondisi yang terjadiabd&lerusakan jalan secara

langsung yang dapat mengakibatkan kemacetan yawn@ p&hirnya akan

merugikan pemerintah (pengelola jalan), masyaraketngguna jalan) dan
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masyarakat umum. Dengan keterbatasan dana pena@lakondisi ini akan
menyebabkan dana tersedot pada satu lokasi yangnadtagurangi alokasi untuk
jaringan yang lain, yang pada akhirnya akan menyaba kerusakan pada

seluruh jaringan.

Kerusakan jalan mengindikasikan kondisi struktudah fungsional jalan yang
sudah tidak mampu memberikan pelayanan yang optterhladap pengguna
jalan, seperti ketidaknyamanan dan ketidakamananngguma jalan

mengemudikan kendaraan di atas permukaan jalanbengglombang dan licin.

Beberapa studi menunjukan bahwa kerusakan strikiatan tidak semua
disebabkan bebaaverload Faktor perencanaan, pengawasan, pelaksanaan, dan

lingkungan memberikan kontribusi kerusakan

N s
Gambar 11.10 Truk yangOverload

Untuk pengaturan penggunaan jalan dan kelancardn [latas, jalan

dikelompokkan dalam beberapa kelas, berdasarkagsifyalan, daya dukung

jalan menerima muatan sumbu terberat kendaraanntarsitas lalu lintas.

Pengelompokkan jalan di Indonesia menurut kelas jedrdiri dari:
a. Jalan Kelas I, yaitu jalan arteri yang dapat dil&kendaraan bermotor
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak meléb800 milimeter,
ukuran panjang tidak melebihi 18.000 milimeter, danatan sumbu

terberat yang diizinkan lebih besar dari 10 ton;

% Studi SID Implementasi Penanganan Muatan Lebilb&ss Performance Base Kontrak di Pulau

Jawa. Dirjen Perhubungan Darat 2008.
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b. Jalan Kelas I, yaitu jalan arteri yang dapat dildendaraan bermotor
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak meléb800 milimeter,
ukuran panjang tidak melebihi 18.000 milimeter, danatan sumbu
terberat yang diizinkan 10 ton;

c. Jalan Kelas Ill A, yaitu jalan arteri atau kolektpang dapat dilalui
kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukurbar lgdak
melebihi 2.500 milimeter, ukuran panjang tidak rbéie 18.000
milimeter, dan muatan sumbu terberat yang diizirtkaon;

d. Jalan Kelas Ill B, yaitu jalan kolektor yang damhfalui kendaraan
bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar telebihi 2.500
milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 12.000iméter, dan muatan
sumbu terberat yang diizinkan 8 ton;

e. Jalan Kelas lll C, yaitu jalan lokal dan jalan lkugmgan yang dapat
dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan dengganan lebar tidak
melebihi 2.100 milimeter, ukuran panjang tidak rbéle 9.000

milimeter, dan muatan sumbu terberat yang diizirtkaon.

Satu lintasantraffic yang melebihi tonase yang diizinkan, korelasinygatia
mengurangi umur rencana jalan sebesar pangkat em@at nilai ESAL

(Equivalent Single Axle Load}au angka ekivalen jenis truck yang melaluinya.

Berdasarkan riset yang dilakuk#me American Association of State Highway
Offiicials, kerusakan jalan yang disebabkan oleh beban yanlintasnya

mempunyai hubungan sebagai berikut:

W %

D= (E) TR EIUIETERRT ¢ / /5 & §

dimana D adalabdamaging effectefek kerusakan) dan w adalaklie load(beban

sumbu).

Berikut ini digambarkarmdamaging effectlari kendaraan yangverload. Sebagai
contoh pada gambar I1.11 dan gambar 11.12 adalak dengan berat bersih 10
ton. Pada gambar 11.11, truk mengangkut muatanas@®ngan standar yaitu 11

ton, sehingga beban sumbunya adalah masing-magirntgrduntuk sumbu 1 dan
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8.2 ton untuk sumbu 2 dan 3. Sedangkan pada gatb2y truk mengangkut
muatan melebihi standar yaitu 20 ton, sehinggarbsbanbunya adalah masing-

masing 5.8 ton untuk sumbu 1 dan 12.1 ton untukbsu2ndan 3.

Gambar 11.12 Truk dengan Berat Bersih 10 Ton dan Berat Muatafiéh

Dengan menggunakan rumuwkamaging effectdiatas maka dapat dicari efek

kerusakan total yang ditimbulkan oleh truk dengaratan standar (11 ton) dan

truk dengan muatan lebih (20 ton).
Tabel 1. 9 Perbandingan Efek Kerusakan dari Truk 21 Ton dan@0

Berat | Muatan Efek Muatan Efek Muatan Efek Total Efek
Bersih | Sumbu | Kerusakan | Sumbu | Kerusakan | Sumbu | Kerusakan | Kerusakan
(W1) ﬂ)* (W2) (ﬁ)‘ (Ws) (ﬁ *
8.2 8.2 8.2
21T 4.6 0.0990 8.2 1 8.2 1 2.0990
30T 5.8 0.2503 12.1 4.7412 12.1 4.7412 9.736

Dari tabel tersebut, dapat dilihat bahwa truk dengauatan standar (11 ton)

mengakibatkan total efek kerusakan sebesar 2.@f#hgkan truk dengan muatan

lebih (20 ton) mengakibatkan total efek kerusakalmesar 9.7365. Sehingga truk
dengan berat bersih 30 ton mengakibatkan efek &kams4.64 kali lebih besar

(9.7365/2.099) bila dibandingkan dengan truk bleeasih 21 ton.
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Muatan sumbu adalah jumlah tekanan roda dari saibs kendaraan terhadap
jalan. Beban tersebut selanjutnya didistribusikan f@ndasi jalan, bila daya
dukung jalan tidak mampu menahan muatan sumbu jakd@ akan rusak. Oleh
karena itu ditetapkanlah Muatan Sumbu Terberat (M&hg bisa melalui suatu

kelas jalan tertentu.

Gambar 11.13 Distribusi Beban Muatan Sumbu ke Badan Jalan

Muatan sumbu terberat adalah jumlah tekanan maksimuda terhadap jalan,
penetapan muatan sumbu terberat ditujukan untulgoptimalkan antara biaya
konstruksi dengan effisiensi angkutan. Muatan surtésberat untuk masing-

masing kelas jalan ditunjukkan dalam daftar berikut

.5 PERMODELAN KERUSAKAN JALAN DENGAN PROGRAM
HDM-PRD

Program HDM-PRD Klighway Development and Management-Pavement Road
Deterioration) adalah program yang secara komprehensif diterbitkah Bank
Dunia World Bank untuk membantu negara-negara di dunia dalam
merencanakan program pembangunan dan pemelihalaanProgram ini adalah
aplikasi yang mampu memprediksi kerusakan jalatadun analisa khususnya
pada jalan dengan struktur perkerasan lefftexible pavementHasil kerusakan
jalan yang dihitung merupakan proses peramalarrjiipelayanan jalan di tahun-
tahun setelah jalan tersebut selesai dibangun. d@ermantuan program ini,
kerusakan jalan di masa mendatang dapat diprediisingga jenis maupun
tingkat kerusakannya dapat diperhitungkan untuk dapatkan program
pemeliharaan yang sesuai.
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Gambar 11.14 Flow DiagramPermodelan Kinerja Perkerasan

[1.5.1 Masukan Data ( nput) HDM-PRD

Untuk dapat memprediksi kerusakan jalan yang terfiddmasa mendatang,
diperlukan masukan datanpuf) mengenai jalan yang diamati di tahun awal
(initial year) pengamatan. Masukan dailapt) yang diperlukan mencakup:

» Data jalani(oads database)

» Data pembebanan sumbu kendaraase(load data)

» Waktu analisa

Data jalan {oads databasemmeliputi informasi mengenai:
= Geometri jalanrpad geometry)yaitu panjang dan lebar jalan (dalam meter)
» Lingkungan jalanrpad environmenf)yaitu curah hujan (dalam meter/bulan)
= Struktur jalan, yaitu:

— Jenis permukaan jalasyrface type)

— Jenis lapisan pondasi atémée type)
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Structural Number

CBR tanah dasaCBR subgrade)
Ketebalan lapisan barangw layer thickness)
Ketebalan lapisan lamal@l layer thickness)

Kualitas pekerjaan konstruksi (apakah ada kesalpbkerjaan atau tidak)

Kondisi jalan foad condition) yaitu:

— Kerusakan jalanr¢ad distress)yang mencakup:

X/
L X4

X/
L X4

X/
£ X4

Luas retak (persen) yaitu prosentase jumlah lutek reecil maupun
lebar dengan total luas jalan.

Luas retak lebar (persen) yaitu perbandingan junl@s retak lebar
(wide crack)dengan rata-rata lebar retak 3 mm atau lebih paizd
luas jalan.

Luas retak kecil (persen) yaitu perbandingan junilets retak sempit
(narrow crack)dengan rata-rata lebar retak kurang dari 3 mm pzteb
luas jalan.

Luas pelepasan butir (persen) yaitu perbandingas f@alan yang
mengalami pelepasan butiayeling) dengan total luas jalan.

Luas lubang (persen) yaitu perbandingan luas jgkmg berlubang
(potholes)engan total luas jalan.

— Deformasi melintangtiansversal deformationyang mencakup:

X/
o0

X/
L X4

Kedalaman alurr(it depth) yaitu kedalaman alur maksimal pada jarak
melintang 1.2 meter berpotongan dengan lintasaa (@aam mm)
Kedalaman alur rata-ratangan rut depth) yaitu kedalaman alur rata-
rata dari alur yang ada pada jalan (dalam mm)

Standar deviasi alur rata-rata (STDt depth) yaitu standar deviasi

pengukuran kedalaman alur (dalam mm)

— Deformasi memanjandangitudinal deformation)yang mencakup:

X/
L X4

Kerataan permukaarroughness) yaitu ukuran kerataan permukaan

dalam IRI (nternational Roughness Index)

— Sejarah pelayanan jalan
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% Umur permukaansfrfacing age)yaitu umur permukaan yang dihitung
sejak terakhir kali dilakukannyeeseal overlay, reconstructionatau
new constructiompada jalan tersebut (dalam tahun).

< Umur konstruksi ¢onstruction ageyaitu umur jalan yang dihitung
sejak terkhir kali dilakukannyaoverlay, reconstructionatau new
constructionpada jalan tersebut (dalam tahun).

% Luas keretakkan total pada permukaan la@&l (Surface All Crack
Area), yaitu luas keretakan total pada permukaan lambelam
dilakukanresealatauoverlay(dalam persen)

% Luas keretakkan lebar pada permukaan laDid Surface Wide Cracks
Ared), yaitu luas keretakan lebar pada permukaan laefzelgm
dilakukanresealatauoverlay(dalam persen)

Faktor kerusakan jalanrgad deterioration factor) yaitu faktor koefisien

pengali linear dari perkembangan kerusakan yang dgkgjadi di masa

mendatang (niladlefaultsama dengan satu).

Lalu lintas (oad traffic), yang mencakup:

— Rata-rata lalu lintas harian, yaitu rata-rata jumtiap jenis kendaraan yang
lewat setiap hari.

— Faktor pertumbuhan lalu lintastrdffic growth rate) vyaitu faktor
pertumbuhan kendaraan dalam prosentase peningiatatahun ke tahun.

Program pemeliharaamé@intenance operationsyaitu

- Kuantitas penambalanpdtching amount),yaitu presentase penambalan
yang akan dilakukan setiap tahun pada periode &laun pengamatan
(analysis periode)

— Ambang overlay (overlay threshold)yaitu maksimal tingkat kekasaran
permukaan yang diizinkaral{fowable roughness indexjimanaoverlay
akan dilakukan jika kondisi kekasaran permukaaanjaielah melebihi
ambang maksimal kerusakan jalan yang diizinkara(ddRI)

- Ketebalanoverlay (overlay thicknessyaitu ketebalan lapisan permukaan

baru (lapisaroverlay)dalam milimeter.

Jenisoverlay(digunakan aspal campuran pahasmix asphalt

34
Kajian perkerasan jalan..., Nurita Putri Hardiani, FTUI, 2008



— Ambangreseal (reseal thresholdyaitu maksimal luas jalan yang rusak
dimanaresealdilakukan bila kerusakan jalan telah melebihi madediluas
jalan rusak yang diizinkan. Luas jalan yang rusalefthisikan sebagai
jumlah luas rusak akibat retak, lubang, atau psiketbdutir.

— Jenis lapisaneseal(chip sealatauslurry seal)

Disamping data jalan atawad database masukan data lain yang dibutuhkan

ialah data pembebanan sumbu kendaragie (oad datayang meliputi:

= Jumlah sumbu tiap kendaraan (mobil penumpang, nmmbK upbus, truk
ringan, truk sedang, truk berat, dan truk gandeng).

= Angka ekivalen kendaraaeduivalent standard axle load factpgjitu angka
yang menunjukkan jumlah lintasan dari sumbu tunggakerat 8.16 ton yang
akan menyebabkan kerusakan yang sama atau penundeks permukaan

yang sama apabila kendaraan tersebut lewat satu kal

Selain itu dibutuhkan masukan data berupa waktlisan@nalysis period)yaitu
periode analisa (lamanya waktu dilakukannya peramkinerja pelayanan jalan)
dan tahun awal analisa atamuitial year (ahun dimulainya analisa atau tahun

dimulainya perhitungan peramalan kinerja pelayanan)

[1.5.2 Hasil Permodelan Qutput) HDM-PRD

Setelah proses pemasukan data selesai dilakukamudie@m secara otomatis
program akan memprosaguttersebut untuk selanjutnya dapat ditampilkan hasil
permodelan. Hasil permodelan di antaranya adalah:

= Jumlah kendaraan lewat per hari (ADRanual Day Traffi§

= Luas setiap jenis kerusakan (persen)

= Ukuran kerusakan jalan (IRlInternational Roughness Index)

Setiap jenioutputtersebut ditampilkan per tahun selama periode saakal ini
berarti jika dimasukan periode analisanya 20 tatlan waktu analisa awalnya

2007, makautputyang ditampilkan adalah dari tahun 2007 hinggana026.
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Hasilnya sangat bergantung tidak hanya dari konjdlannya, melainkan juga
dari metode pemeliharaan yang menurut rencana dikakukan. Terdapat dua
perencanaan metode pemeliharaan yang dapat dinandpdda program HDM-
PRD ini yaitureseal danoverlay. Penanganan jalan menurut kedua metode ini
memberikan hasil kinerja pelayanan jalan yang lmabgang ditunjukan dalam
luas kerusakan dan ukuran kerusakannya (IRI).

DETERMINANTS OF DETERIORATION FORMS OF DETERIORATION

= Topography and subgrade soil Paved roads Unpaved roads
= Material and thickness of pavement lavers

= Drainage (surface and internal) o " Potholes = Potholes
= Quality of construction and maintenance » Ruts = Ruts
= Cracks

= Environment (rain, frost, solar radiation) g = Corrugations
= Traffic (volume, axle loads, and = Broken edges = Erosion

configuration) P Lo = Gravel loss
" And deformation
= Road conditon

MAINTENANCE Loss Qf

= Drainage clearing and vegetation control structural strength

= Patching of cracks and potholes
4

= Shoulder repairs

= Reseals/surface trezm?uent -/ ROUGHNESS
= Pavement strengthening rehabilitation
= Reconstruction (deferred maintenance)

Sumber : A World Bank Policy Study

Road Deterioration in Developing Countries

Gambar 11.15 Bagan Kerusakan Jalan

BAB Il
METODOLOGI PENELITIAN

1.1 KERANGKA PIKIR

Perkembangan teknologi pemrograman atau perangkak Isoftware)di bidang

transportasi, khususnya struktur perkerasan jalapat dimanfaatkan seoptimal
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