Available at : https://ejournal.unib.ac.id/index.php/inersiajournal ISSN 2086-9045
DOI : https://doi.org//10.33369/ijts.16.1.53-60

ANALISA KONDISI STRUKTURAL PADA JALAN BERDASARKAN
HUBUNGAN ANTARA KETIDAKRATAAN PERMUKAAN
JALAN (IRI) DAN INDEKS KONDISI JALAN
(RCI) (SP — KERKAP — BATAS SUMBAR)

KadiV, James Hellyward?
Program Studi Pendidikan Profesi Insinyur, Universitas Andalas
Limau Manis, Kec. Pauh, Kota Padang, Sumatera Barat
Corresponding author: bengkulukadi@gmail.com

Abstrak

Pengukuran tingkat kerataan permukaan jalan belum banyak dilakukan di Indonesia
mengingat kendala terbatasnya peralatan sehingga persyaratan kerataan dalam monitoring dan
evaluation terhadap konstruksi jalan yang adatidak dapat dilakukan secara baik menurut
standar nasional bidang jalan. Tingkatkerataan permukaan jalan dapat diketahui dengan
melakukan pengukuran dengan menggunakan berbagai cara/metode yang telah
direkomendasikan oleh Bina Marga maupun AASHTO. Salah satu cara pengukuran tingkat
kerataan jalan yang direkomendasikan oleh Bina Marga yaitu dengan cara form survei
kerusakan jalan sesuai pedoman pelaporan nilai kondisi jalan tahun 2015. Tingkat kerusakan
jalan rata-rata Ruas Jalan Sp.Kerkap—Batas Sumber sebesar 5,130%. Lokasi Km.Bdg.
63+000-64+000 memiliki nilai IRI yang paling tinggi yaitu 12, didominasi oleh kerusakan
berupa lubang dangkal sebanyak 8.916,56m? yang penanganannya direncanakan dengan
tambal sulam dengan hotmix, oleh karena itu pengamat jalan harus sigapdan rutin
melaporkan kerusakan-kerusakan jalan tiap bulannya sehingga kemantapan dan kondisi jalan
tetap terjaga dengan baik, guna memperlancar menunjang arus/laju perekonomian.
Penanganan yang tepat dan sesuai akan membuat jalan berada pada kondisi yang baik
berdasarkan kemantapan jalan yang direncanakan.

Kata Kunci: Tingkat Kerataan Permukaan, International Roughness Index (IRI).

Abstract

Road surface smoothness measurements are not widely conducted in Indonesia due to limited
equipment, resulting in inadequate monitoring and evaluation of existing road constructions
according to national road sector standards. Road surface smoothness levels can be
determined by measurements using various methods recommended by Bina Marga and
AASHTO. One method recommended by Bina Marga for measuring road smoothness levels is
through road damage survey forms according to the 2015 road condition reporting guidelines.
The average road damage level for the Sp.Kerkap—Batas Sumber Road Section is 5.130%. The
location Km.Bdg. 63+000-64+000 has the highest IRI value of 12, dominated by damage such
as shallow potholes covering an area of 8,916.56m2, which is planned to be repaired using
hotmix patching. Therefore, road observers must be vigilant and regularly report road
damages every month to ensure the stability and condition of the road are well maintained, in
order to facilitate and support economic flow/velocity. Proper and appropriate handling will
keep the road in good condition based on the planned road stability.

Keywords: Road Surface Smoothness Level, International Roughness Index (IR1).
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PENDAHULUAN
Kerusakan-kerusakan pada perkerasan
jalan atau lapisan penutup aspal harus
diprioritaskan perbaikannya, karena di
daerah dengan curah hujan yang tinggi
seperti di Indonesia, perkerasan dapat
lebih cepat rusak apabila pekerjaan
struktur jalan tidak sesuai dengan
ketentuan. Salah satu parameter kinerja
perkerasan yang dapat ditentukan
dengan  cara  objektif  adalah
International Roughness Index (IRI),
disebut juga dengan ketidakrataan
permukaan jalan, sedangkan parameter
Kinerja perkerasan secara subjektif
disebut Road Condition Index (RCI)
disebut juga dengan indeks kondisi
jalan, dapat dikatagorikan kedalam
penentuan Kinerja fungsional
berhubungan dengan bagaimana jalan
tersebut memberikan pelayanan kepada
pemakai  jalan yaitu berupa
kenyamanan mengemudi.

TINJAUAN PUSTAKA
Pemeliharaan Jalan

Penanganan  Pemeliharaan  Jalan
dilakukan sepanjang tahun secara terus
menerus. Pemeliharaan Jalan yang
selama ini dilaksanakan dengan cara
dikontrakkan masih belum memadai
dan belum dapat memenuhi sasaran.
Pemeliharaan dengan cara
dikontrakkan mengakibatkan
keterbatasan dalam melakukan
kegiatan operasi di luar kontrak
(khususnya pekerjaan yang sifatnya
mendadak), pemanfaatan tenaga-
tenaga personil Dinas Pekerjaan
Umum vyang berpengalaman dalam
pemanfaatan peralatan yang telah
tersedia.

Pemeliharaan Rutin Jalan

Pemeliharaan rutin  jalan adalah
pemeliharaan  yang  dilaksanakan
sepanjang jalan sepanjang tahun secara
kontinu, untuk memastikan jalan
berada pada kondisi yang baik serta
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untuk mempertahankan kondisi jalan
yang mantap sesuai dengan tingkat
pelayanan dan tingkat pelayanan dan
kemampuannya pada saat jalan
tersebut  selesai  dibangun  dan
dioperasikan sampai dengan
tercapainya umur rencana yang telah
ditentukan.

Kegiatan Utama Pemeliharaan Rutin

Jalan

Kegiatan utama pemeliharaan jalan

dibagi dalam beberapa kategori

pemeliharaan berdasarkan peran dan

fungsi masing-masing bagian dari

suatu kontruksi jalan. Bagian-bagian

dari  kontruksi jalan yang perlu

dipelihara antara lain sebagai berikut:

1. Struktur Perkerasan Jalan

2. Bahu Jalan

3. Fasilitas Pejalan Kaki/ Trotoar

4. Fasilitas Drainase/Saluran Jalan dan
gorong-gorong

5. Daerah Milik Jalan (Damija)

6. Lereng/ Talud Jalan

7. Struktur Pendukung Jalan

Perkerasan

Menurut Sukirman, 1992. Tanah saja
biasanya tidak cukup menahan
deformasi akibat beban roda berulang,
untuk itu perlu adanya lapisan
tambahan yang terletak antara tanah
dan roda atau lapisan paling atas dari
beban jalan. Secara umum perkerasan
jalan dibagi menjadi 2 jenis, yaitu:

1. Perkerasan Lentur

2. Perkerasan Kaku

Struktur Perkerasan Jalan
Kerusakan pada struktur perkerasan
jalan dapat terjadi dengan kondisi yang
berbeda-beda sesuai dengan tingkat
kerusakannya; sedang, rusak ringan
maupun rusak berat.
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Jenis-Jenis Kerusakan Perkerasan

Jalan

Jenis dan tingkat kerusakan perkerasan

untuk jalan raya ada 19 kerusakan,

yaitu:

1. Lubang/ Potholes (L)

2. Retak Melintang (RL),
Transversal Crack

3. Retak Memanjang (RP),
Longitudinal Crack

4. Retak Tidak Beraturan (RTA),
Miscellaneous Crack

5. Retak Blok (RB), Block Crack

6. Retak Buaya (RC), Crocodile
Crack

7. Amblas (AM), Distortion

8. Alur (AL), Rutting

9. Gelombang (GL), Corrugation

10. Geser (GE), Shoving

11. Pelepasan Butir (PB), Raveling

12. Tambalan (TS dan TL), Patching

13. Kerusakan Sambungan Melintang
(SL) Pada Perkerasan Kaku

14. Bleeding (Kegemukan)

15. Kerusakan Tepi (Edge Cracking)

16. Aus (Wearing)

17. Perbaikan Kemiringan Melintang
(Crossfall)

18. Gerusan (Erosion Guilles)

19. Kerusakan Panel Beton

Tingkat kerusakan (Severrity Level)
Severity  Level adalah  tingkat
kerusakan  pada tiap-tiap  jenis
kerusakan. Tingkat kerusakan yang
digunakan adalah low severity level (L),
medium severity level (M), dan high
severity level (H).

Penyebab kerusakan Perkerasan

Jalan

Pada umumnya kerusakan pada

konstruksi perkerasan jalan dapat

disebabkan oleh hal-hal sebagai
berikut:

1. Lalu lintas, yang dapat berupa
peningkatan beban dan repetisi
beban, makin banyak beban ber-
ulang yang terjadi, makin besar
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tingkat kerusakan jalan,

2. Air yang dapat berasal dari air
hujan, sistem drainase jalan yang
tidak baik, dan naiknya airakibat
sifat kapilaritas,

3. Material konstruksi  perkerasan,
dalam hal ini dapat disebabkan
oleh sifat material itu sendiriatau
oleh sistem pengolahan bahan yang
tidak baik,

4. lklim dan cuaca, Indonesia beriklim
tropis dimana suhu udara dan curah
hujanumumnya tinggi, yang dapat
merupakan salah satu penyebab
kerusakan jalan,

5. Kondisi tanah dasar yang tidak
stabil, kemungkinan disebabkan
oleh sistim pelaksanaan yang
kurang baik atau dapat juga
disebabkan oleh sifat tanah dasarnya
yang kurang baik. Proses pemadatan
lapisan perkerasan diatas tanah
dasar kurang baik yang pada
umumnya kerusakan-kerusakan
yang timbul itu tidak disebabkan
oleh satu faktor saja, tetapi dapat
merupakan gabungan dari penyebab
yang saling  kait  mengait,
(Sukirman,1992).

International Roughness Index

International Roughness Index (IRI)
atau ketidakrataan permukaan jalan
dikembangkan oleh Bank Dunia pada
tahun 1980an. IRI digunakan untuk

menggambarkan suatu profil
memanjang dari suatu jalan dan
digunakan sebagai standar

ketidakrataan permukaan jalan.

Road Condition Indeks

Road Condition Index (RCI), disebut
juga Indeks kondisi jalan, merupakan
salah  satu  kinerja  fungsional
perkerasan yang dikembangkan oleh
American  Association of  State
Highway Officials (AASHO) pada
tahun 1960an.
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Tabel 1. Kondisi Permukaan Jalan
secara Visual dan Nilai RCI

RCT Kondisi Permukaan Jalan secara Visual
£-10 Sangat rata dan teran

T8 | Sangat baik. wmuminya rata

6-7 Baik

Cukup, sedikit sekali atau ridak ada Inbang tetapi
| permukaan jalan fidak rata

1.3 Jelek |Kadang-Kadang ada lubang. permukaan
jalan tidak rata

i-4 Rusak, bergelombang, banyak Inbang

3 Rusak berat. banyak lubang dan selurul daeral

e perkerasan hancur

=

=2 Tidak dapar dilalus kecuali dengan 4WD Jeep

Swnber : Sudkormnan (1999

METODE PENELITIAN
Tata cara survei atau pengukuran
kerusakan Perkerasan Jalan
disesuaikan dengan jenis kerusakan
perkerasan. Ada cara pengukuran
berdasarkan jenis kerusakan
perkerasan.  Persentase  kerusakan
perkerasan jalan ditentukan dengan:

D=Xwi.di

D = Total persentase kerusakan

perkerasan per segmen.

Sebagai standar dan juga untuk

mempermudah, proses perhitungan

persentase kerusakan segmen
perkerasan, disajikan dalam beberapa
formulir berikut:

1. Formulir RS1: Rekapitulasi Survei
Kerusakan Jalan.

2. Formulir RS1 merupakan
rekapitulasi atau penggabungan data
hasil survei pengukuran kerusakan
jalan yang dicatat pada formulir SR.
pada formulir ini juga dilakukan
perhitungan kuantitas kerusakan
untuk tiap jenis kerusakan per sub
segmen.

3. Formulir RS2: Rekapitulasi Volume
Kerusakan Jalan Per Sub Segmen.

4. Formulir ini merupakan rekapitulasi
total persentase kerusakan jalan per
sub segmen dan perhitungan bobot
kerusakan sub segmen tersebut
terhadap segmen yang terkait.

5. Formulir RS3: Rekapitulasi Kondisi
Jalan Per Segmen

6. Formulir RS3 merupakan
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rekapitulasi nilai kondisi segmen
berdasarkan persentase kerusakan
segmen yang telah dihitung pada
formulir sebelumnya, dan nilai
ekivalen RCI serta nilai ekivalen IRI
per segmen.

7. Formulir RS4: Rekapitulasi Kondisi
Jalan Provinsi.

8. Formulir RS4 merupakan laporan
kondisi  jalan yang didapat
berdasarkan  perhitungan  pada
formulir-formulir sebelumnya.
Formulir RS4 digunakan sebagai
lampiran laporan kondisi jalan
bulanan BPJ.

HASIL DAN PEMBAHASAN
Pengumpulan Data

Pengumpulan data dilaksanakan pada
Balai Pengelolaan Jalan Wilayah
Pelayanan 1, Jalan Raya Ciranjang
Km.Bdg. 52+000 Sp.Kerkap — Batas
Sumbar (28,591 Km).

Penampang Melintang Jalan

Data Geometrik penampang jalan
Ruas Jalan Selajambe-Cibeet sesuai
data dan pengamatan dilapangan
sebagai berikut:

- Status Jalan : Jalan Provinsi

- Lokasi : Km.Bdg.

53+090-
Km.Bdg.
81+681

- Panjang Ruas Jalan  : 28,591 Km

- Jumlah Lajur -1 Lajur

- Lebar Jalan 7,00 m

- Lebar Bahu Jalan 1-4m

- Lebar Saluran :05-1m

Data Kontruksi Perkerasan Jalan
Tabel 2. Jumlah Segmentasi Perkerasan
Jalan

No | Jenis Perkerasan Jalan Total (Km)
Perkerasan Lentur
1 (Hotmix) 27,291 Km
2 Perkerasan Kaku/Rigid 1.3 Km
(Beton)
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Evaluasi Jalan

Tabel 3. Fungsi Perkerasan dan
Karekteristik Perkerasan
Berdasarkan Evaluasi

. - IRI
Serviceabilit Roughness PS
y al
Makrotekst
. ur
Evaluasi Texture -
Fungsional Mikrotekstu
Safety re
Koefisien
Skid skid
Resistance re-sistance
IF1
. . Sifat
Evaluasi | Kapasitas - .
Mekanik Deflections
Struktural | Struktural Perkerasan
Cracking
Surface
Kerusakan Defects
Jalan Profile
Deformatio
ns
Referenci (Location of
ng Pavement)
181 (m/Km)
Jarak/Stationing (Km)

Gambar 1. Hasil Perhitungan Form
Survey Kerusakan Jalan
Pada gambar 1, sesuai hasil
perhitungan form survey kerusakan
jalan dapat diketahui nilai IRl dari
setiap stationingnya. Pada STA/Km.
53+090 — 56+000 jalan memiliki nilai
IRl 4, STA/Km. 57+000 — 59+000
jalan memiliki nilai IRI 8, STA/Km.
60+000 — 61+000 jalan memiliki nilai
IRl 4, STA/Km. 62+000 jalan
memiliki nilai IRl 8, STA/Km.
63+000 — 64+000 memiliki nilai IRI
12, STA/Km. 65+000 — 66+000
memiliki nilai IRI 8, STA/Km. 67+000
memiliki nilai IR14, STA/Km. 68+000
memiliki nilai IRl 8, STA/KM.
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69+000 memiliki nilai IRl 8,
STA/Km. 70+000 — 74+000 memiliki
nilai IRI 8, STA/Km. 75+000 memiliki
nilai IRl 4, STA/Km. 76+000 memiliki
nilai IR18, STA/Km. 77+000 — 81+681
memiliki nilai IRl 4. Dari data diatas
STA/Km yang memiliki nilai IRI
paling besar adalah pada STA/Km.
63+000 — 64+000 yaitu 12 yang
menandakan bahwa jalan tersebut
memiliki tingkat kerataan tidak rata,
karena semakin besar nilai IRl maka
tingkat kerataan jalan semakin tidak
rata.

Tabel 4. Hasil Pengukuran Kerataan
Permukaan Perkerasan Rata-

rata

.| Perkerasan
Kerkap| Lentur dan
- Batas| Perkerasan

Kaku

Tabel 5. Hasil Estimasi RCI
Berdasarkan Nilai Eq. IRI

Perkerasan
Sp.Kerkap —| Lentur dan 4,00 6,87
1 Batas Perkerasan (Balk/Rata) (Bal k)
Sumbar Kaku

IRE(M/Km)

52 %4 G SR 87 G KA M K R R KL RS RR K7 RR KA N T ) T TR TR TT R T4 A0 RIAM

Jarak/Stationing (Km)

Gambar 2. Hasil Perhitungan Form
Survey Kerusakan Jalan

Gambar 2, sesuai hasil perhitungan
form survey kerusakan jalan, dapat
diketahui  nilai IRl dari setiap
stationingnya, pada STA/Km. 53+090
—56+000 jalan memiliki nilai IRI 4,
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STA/Km. 57+000 - 59+000 jalan
memiliki nilai IRl 8, STA/Km.
60+000 — 61+000 jalan memiliki nilai
IRl 4, STA/Km. 62+000 jalan
memiliki nilai IRl 8, STA/Km.
63+000 — 64+000 memiliki nilai IRI
12, STA/Km. 65+000 — 66+000
memiliki nilai IRl 8, STA/Km.
67+000 memiliki nilai IRl 4,
STA/Km. 68+000 memiliki nilai IRI
8, STA/Km. 69+000 memiliki nilai
IRI 8, STA/Km. 70+000 — 74+000
memiliki nilai IRl 8, STA/Km.
75+000 memiliki nilai IRl 4,
STA/Km. 76+000 memiliki nilai IRI
8, STA/Km. 77+000 - 81+681
memiliki nilai IRl 4. Dari data diatas
STA/Km yang memiliki nilai IRI
paling besar adalah pada STA/Km.
63+000 - 64+000 yaitu 12,
menandakan bahwa jalan tersebut
memiliki tingkat kerataan yang tidak
rata, karena semakin besar nilai IRI
maka tingkat kerataan jalan semakin
tidak rata.

Tabel 6. Hasil Pengukuran Kerataan
Permukaan Perkerasan Rata-

Rata

Perkerasan
1 | lpuh-|  Lentur
Bantall dan 28,501 5130 | 4,00
Perker
asan
Kaku

Tabel 7. Hasil Estimasi RCI

Berdasarkan Nilai Eq.IRI

Perkerasan

Bantal- | Lenturdan 4,00 6,87
penarik | Perkerasan | (Baik/Rata) | (Baik)
Kaku
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Tabel 8. Kategori Fungsi Pelayanan
Jalan Berdasarkan Estimasi
Nilai PSI

- Perkerasan Kurang
4 1,824
1| Muko-|  kaky (1-2)

Berdasarkan hasil analisis (Tabel 6,
Tabel 7, Tabel 8) kemudian
dibandingkan dengan spesifikasi IRI,
IP/PSI, maupun RCI didapatkan bahwa
ruas Jalan Muko muko-Batas Sumbar
mempunyai nilai IRl = 4,00 m/km,
IP/PSI = 1,824 RCI = 6,87; hal ini
menunjukkan bahwa ruas jalan itu
masih memiliki kondisi permukaan
yang rata, karena untuk jalan lama nilai
IRl < 6 m/km. Dengan indeks kondisi
jalan 6,86 (6-7) maka jalan tersebut
memiliki kondisi jalan yang baik,
namun fungsi pelayanan kurang baik
karena nilai IP/PSI <2. Saat pengukuran
dilakukan overlay, kondisi pada saat itu
banyak lubang-lubang dan tambalan
yang tidak rata

Perkiraan Volume Kerusakan Per Ruas
Jalan

Rekapitulasi volume kerusakan ruas
jalan Penarik — Muko muko (28,591)
berdasarkan jenis- jenis kerusakan
jalan, sesuai form survey kerusakan
jalan seperti pada tabel 9 berikut ini:

Tabel 9. Perkiraan VVolume Kerusakan
Per Ruas

1 | Lubang Dalam (LT) 404722 m?

2 | Lubang Dangkal (LR) 891656 | m?

3 | Retak Melintang Rendah (RLR) | 127,78 m

4 | Retak Melintang Sedang (RLS) 115 m

5 | Retak Melintang Tinggi (RLT) 11,10 m
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Retak Memanjang Rendah

6 (RPR) 167,88 m

7 | Retak Memanjang Sedang (RPS)| 7,00 M
Retak Tidak Beraturan Rendah

8 (RTAR) 5,00 M
Retak Tidak Beraturan Sedang

9 (RTAS) 171,03 M

10 | Retak Buaya (RC) 80,77 m?

11| Amblas (AM) 92,77 m?

12| Alur (AL) 13,21 m?

Tabel 10. Perkiraan VVolume Kerusakan
Per Ruas

1 Lubang | 8.916,56 Hotmix 60%
Dangkal m?

Coldmix 40%

2 Lubang | 4.047,22 | Lapis Penetrasi| 100%
Dalam m?

Agregat Base 100%
3 [Retak Buaya| 80,77 m? | Lapis Penetrasi |  100%
Agregat Base 100%
4| Amblas | 92,77 m? | Lapis Penetrasi |  100%
Agregat Base 100%

5 Alur 13,21 m? Hotmix 100%

Gelomban
(Corrugat?on 115,42 m?| Lapis Penetrasi | 100%

)

Agregat Base 100%
7 Geser 20,01 m? | Lapis Penetrasi|  100%
Agregat Base 100%

8 | Pelepasan | 23,11 m? Laburan 100%
Butir

Tabel 11. Volume Penanganan
Kerusakan Jalan Per Ruas

Volume

Penanganan 662| 9
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KESIMPULAN

1. Tingkat kerusakan jalan rata-rata
Ruas Jalan  Sp.Kerkap-Batas
Sumber 5,130%.

2. Jenis kerusakan meliputi: Lubang
Dalam (LT), Lubang Dangkal
(LR), Retak Melintang Rendah
(RLR), Retak Melintang Sedang
(RLS), Retak Melintang Tinggi
(RLT), Retak Memanjang Rendah
(RPR), Retak Memanjang Sedang
(RPS), Retak Tidak Beraturan
Rendah (RTAR), Retak Tidak
Beraturan Sedang (RTAS), Retak
Buaya (RC), Amblas (AM), Alur
(AL),Gelombang (GL), Geser (GE),
Pelepasan Butir (PB), Tambalan
Struktural (TS), Tambalan Laburan
(TL), Retak (D Cracking).

3. Tingkat kerataan permukaan Jalan
Selajambe-Cibogo-Cibeet  adalah
IRl = 4,00 m/km, IP = 1,824 dan
RCI = 6,87. Pengukuran dalam
keadaan banyak lubang-lubang dan
bekas tambalan yang tidak rata.

4. Jalan memiliki kondisi permukaan
baik IRl < 6, RCI (6-7), namun
fungsi pelayanan IP/PSI masih
kurang baik karena < 2.
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