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BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Jalan berfungsi sebagai penghubung antar wilayah, yang digunakan 

manusia untuk bergerak menggunakan kendaraan. Peningkatan volume lalu lintas 

kendaraan dan beban kendaraan mengakibatkan kerusakan jalan. Kerusakan jalan 

yang terjadi dapat mengakibatkan kecelakaan, kemacetan dan masalah lainnya yang 

dapat merugikan. 

Pemeliharaan jalan sangat penting, agar jalan tetap terjamin. Menurut 

Jendral Bina Marga (1990) pemeliharaan jalan raya  ada tiga, yaitu pemeliharaan 

rutin, pemeliharaan berkala dan program peningkatan jalan. 

Jalan Kanaka adalah jalan lokal yang berada di kota Manado yang 

menghubungkan akses masyarakat ke pusat kota. Dari keadaan aktivitas 

masyarakat mengakibatkan peningkatan moda transportasi sehingga terjadi 

kepadatan lalu lintas. Kepadatan lalu lintas kendaraan dan beban kendaraan yang 

melebihi dari rencana awal, mengakibatkan kerusakan yang cukup signifikan. 

Kerusakan yang diakibatkan dari beban kendaraan menjadi penghambat dari 

efektifnya jalan Kanaka. 

 Adanya patahan (breaking), pengupasan (ravelling), dan lubang-lubang di 

sekitar permukaan menunjukkan bahwa jalan Kanaka telah berkurang derajat 

administrasinya atau jalan tersebut dalam kondisi rusak. Penataan jalan merupakan 

suatu keharusan yang harus benar-benar dipahami pembangunan jalan yang dapat 

menjunjung kesempurnaan dan kenyamanan bagi pengguna jalan. Oleh sebab itu 

jika nilai kerusakan jalan semakin besar maka perlu adanya peningkatan jalan 

berupa overlay. Sesuai dengan permasalahan yang terjadi maka penulis melakukan 

penelitian tentang “Menghitung Tebal Lapis Tambah Dan Metode Pelaksanaan 

Perbaikan Jalan Kanaka Kota Manado”. 

1.2 Rumusan Masalah 

 Berdasarkan uraian di atas, maka rumusan masalah yang dibahas dalam 

penulisan ini adalah: 
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1. Apa jenis kerusakan yang dominan terjadi pada ruas jalan Kanaka? 

2. Berapa nilai kondisi kerusakan pada ruas jalan kanaka? 

3. Bagaimana menghitung tebal lapis tambahan pada ruas jalan Kanaka? 

1.3 Tujuan Penelitian 

 Adapun tujuan dari penulisan ini adalah sebagai berikut: 

1. Menentukan jenis kerusakan yang terjadi pada ruas jalan kanaka dengan 

menggunakan metode Bina Marga 1990. 

2. Menentukan nilai kondisi kerusakan pada ruas jalan Kanaka. 

3. Menghitung tebal lapis tambahan pada ruas jalan Kanaka. 

1.4 Manfaat Penelitian 

 Penulisan penelitian ini diharapkan bermanfaat untuk: 

1. Menambah ilmu pengetahuan dan mahasiswa mampu menjelaskan tentang 

evaluasi tingkat kerusakan jalan sebagai penentuan dasar perbaikan jalan pada 

ruas jalan Kanaka. 

2. Sebagai masukan bagi instansi terkait agar dapat memperhatikan kondisi 

kerusakan pada ruas jalan Kanaka. 

1.5 Pembatasan Masalah 

Batasan penelitian yang digunakan agar penelitian ini lebih terarah, maka 

aspek yang ditinjau dibatasi pada:  

1. Metode penelitian kerusakan jalan menggunakan metode Bina Marga 1990. 

2. Perhitungan tebal lapis tambahan menggunakan metode Analisa Komponen. 

1.6 Sistematika Penulisan 

Agar dapat mempermudah penulisan skripsi, maka diperlukan sistematika 

penulisan sehingga penulisan skripsi ini dapat terarah dengan baik. Berikut ini 

adalah sistematika penulisan skripsi: 

 



3 
 

BAB I PENDAHULUAN 

Dalam bab ini menjelaskan tentang latar belakang, rumusan masalah, 

tujuan penelitian, manfaat hasil penelitian, pembatasan masalah, dan 

sistematika penulisan. 

BAB II  TINJAUAN PUSTAKA 

Bab ini memuat tentang landasan teori dan hasil dari penelitian yang 

relevan untuk menunjang pemecahan permasalahan yang dibahas, 

meliputi evaluasi tingkat kerusakan pada jalan Kanaka untuk mengetahui 

jumlah material dan metode perbaikan. 

BAB III  METODE PENELITIAN 

Bagian ini menguraikan tentang tempat dan waktu penelitian, serta 

metode dan jenis penelitian dalam menyelesaikan permasalahan yang 

ada. 

BAB IV  HASIL DAN PEMBAHASAN 

Bab ini membahas mengenai hasil analisis data yang telah dikerjakan 

selama melakukan penelitian, serta memuat ide dari peneliti untuk 

memberikan alternatif solusi atas permasalahan yang dihadapi. 

BAB V  PENUTUP 

Bab ini berisi tentang kesimpulan dan saran berdasarkan hasil penelitian 

yang dilakukan. 
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c. H = Retakan yang memiliki celah besar. 

 
Gambar 2.13 Deduct value Retak samping 

Sumber: Shanin1994 

 
Gambar 2.14 Contoh Retak Samping 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

8. Retak Sambungan (Joint Cracking) 

Kerusakan ini biasanya terjadi pada sambungan aspal baru dan aspal lama yang 

berbentuk melintang jalan. 

Penyebab kerusakan: 

a. Penghamparan aspal yang kurang merata. 

b. Pergerakan pondasi. 

c. Beban lalulintas berlebih. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = lebar retakan 10 mm. 

b. M= Lebar retakan 10 – 76 mm. 
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c. H = Lebar retakan lebih dari 76 mm. 

 
Gambar 2.15 Deduct value Sambungan 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.16 Contoh gambar Sambungan 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

9. Bahu Jalan Turun (Lane Drop Off) 

Kerusakan ini terjadi karena terdapat perbedaan ketinggian antara permukaan 

jalan dan bahu jalan. 

Penyebab kerusakan: 

a. Terjadi erosi pada bahu jalan. 

b. Lapisan perkerasan yang kurang baik. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Penurunan 1 – 2 inch. 

b. M = Penurunan 2 – 4 inch. 

c. H = Penurunan lebih dari 4 inch. 
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Gambar 2.17 Deduct value Bahu jalan Turun 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.18 Bahu Jalan Turun 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

10. Retak Memanjang (Longitudinal Crack) 

Kerusakan ini memiliki bentuk sama seperti kerusakan retakan pada umumnya, 

hanya saja kerusakan ini memiliki berbentuk panjang searah. 

Penyebab kerusakan: 

a. Sambungan aspal yang kurang baik. 

b. Perkerasan bawah mengalami penyusutan. 

c. Material yang kurang baik. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Retak dengan lebar kurang dari 10 mm. 

b. M = Retak yang memiliki lebar 10 – 76 mm. 

c. H = Retak dengan lebar lebih dari 76 mm. 
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Gambar 2.19 Deduct value Retak Memanjang 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.20 Contoh Retak Memanjang 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

11. Tambalan (Patching) 

Kerusakan ini merupakan bentuk dari perbaikan jalan pada suatu sisi guna 

mengembalikan kondisi permukaan agar lebih baik. 

Penyebab kerusakan: 

a. Perbaikan kerusakan pada permukaan jalan. 

b. Galian pada saluran atau pipa. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Luas tambalan lebih kecil dari 1 m². 

b. M = Luas kerusakan berukuran 1 – 2 m². 

c. H = Luas kerusakan lebih besar dari 2 m². 
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Gambar 2.21 Deduct value Tambalan 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.22 Contoh Tambalan 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

12. Pengausan (Polised) 

Kerusakan ini terjadi karena aktifitas lalu lintas yang berulang sehingga 

permukaan aspal menjadi Aus. 

Penyebab kerusakan: 

a. Gesekan roda kendaraan. 

b. Agregat yang digunakan tidak sesuai. 

c. Material yang tidak tahan gesekan. 

Tingkatan Kerusakan: 

a. L = Agregat masih terlihat sempurna. 

b. M = Agregat mulai tidak sempurna. 

c. H = Agregat menunjukan tidak sempurna. 
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Gambar 2.23 Dedudt value Pengausan 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.24 Contoh Pengausan 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

13. Lubang (Potholes) 

Kerusakan ini paling banyak ditemui pada permukaan jalan, bentuk dari 

kerusakan ini menyerupai mangkok sehingga dapat menampung air. 

Penyebab Kerusakan: 

a. Material yang digunakan tidak sesuai. 

b. Drainase yang kurang baik. 

c. Beban kendaraan yang melintas. 

Tingkat kerusakan: 

a. L = Lubang dengan kedalaman 0.5 – 1 inch. 

b. M = Lubang dengan kedalaman 1 – 2 inch. 

c. H = Lubang dengan kedalaman lebih dari 2 inch. 
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Gambar 2.25 Deduct Value Lubang 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.26 Contoh Lubang 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

14. Rusak Perpotongan Rel (Rail Crosing) 

Kerusakan ini biasanya terjadi pada rel kereta api yang tidak menyatu. 

Penyebab kerusakan: 

a. Pemasangan rel yang tidak baik. 

b. Perbedaan ketinggian permukaan jalan. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Memiliki kedalaman 0.25 inch. 

b. M = Memiliki kedalaman 1.5 inch. 

c. H = Memiliki kedalaman lebih dari 1 inch. 
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Gambar 2.27 Deduct Value Perpotongan rel 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.28 Contoh Perpotongan rel 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

15. Alur (Ruting) 

Kerusakan ini terjadi karena beban kendaraan yang melintas berlebihan 

sehingga timbul bekas roda yang disebut alur. 

Penyebab kerusakan: 

a. Lapis permukaan tidak dapat menahan beban. 

b. Lapis perkerasan yang kurang baik. 

c. Beban kendaraan yang berlebihan. 

Tingkatan Kerusakn: 

a. L = Alur memiliki kedalaman 6 – 13 mm. 

b. M = Alur memiliki kedalaman 13 – 25.5 mm. 

c. H = Alur memiliki kedalaman 25,4 mm. 
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Gambar 2.29 Deduc Value Alur 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.30 Contoh Alur 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

16. Sungkur (shoving) 

Kerusakan ini disebabkan oleh beban lalu lintas yang menghasilkan kerusakan 

menyerupai ombak pada permukaan jalan. 

Penyebab kerusakn: 

a. Pemadatan yang kurang baik. 

b. Beban kendaraan yang berlebih. 

c. Lalu lintas yang dibuka saat perkerasan belum optimal. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Kerusakan hanya satu tempat. 

b. M = Kerusakan di beberapa tempat. 

c. H = Kerusakan hampir di sepanjang jalan. 
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Gambar 2.31 Deduct Value Sungkur 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.32 Contoh Sungkur 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

17. Patah Slip (Slip Crack) 

Kerusakan ini berbentuk seperti bulan sabit yang disebabkan terdorongnya 

lapisan perkerasan. 

Penyebab Kerusakan: 

a. Lapis perkerasan yang tidak merata. 

b. Agregat halus yang berlebihan. 

c. Kepadatan lapis permukaan yang kurang. 

Tingkatan Kerusakan: 

a. L = Memiliki lebar kurang dari 10 mm. 

b. M = Memiliki lebar 10 – 38 mm. 

c. H = Memiliki lebar lebih besar dari 38 mm. 
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Gambar 2.33 Deduct value patah slip 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.34 Contoh Patah Slip 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

18. Pengembangan (swell) 

Kerusakan ini memiliki ciri menonjol ke arah luar disertai retakan yang biasa 

disebabkan karena perubahan cuaca. 

Penyebab kerusakan: 

a. Perubahan cuaca. 

b. Air tanah yang berlebih. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Pengembangan Kecil. 

b. M = Pengembangan dengan gelombang kecil. 

c. H = Pengembangan dengan gelombang besar. 
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Gambar 2.35 Dedct Value Pengembangan 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.36 Contoh Pengembangan 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

19. Pelepasan Butir (Raveling) 

Kerusakan ini disebabkan hilangnya pengikat aspal sehinnga partikel dari 

agregat tercabut. 

Penyebab kerusakan: 

a. Material aspal yang sudah mengalami pelapukan. 

b. Pemadatan yang kurang baik. 

c. Suhu pada saat pemadatan kurang. 

Tingkatan kerusakan: 

a. L = Butiran agregat yang masih terikat. 

b. M = Butiran agregat yang mulai terlepas. 

c. H = butiran agregat yang terlepas. 
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Gambar 2.37 Deduc Value Pelepasan Butir 

Sumber: Shanin 1994 

 
Gambar 2.38 Contoh Pelepasan Butir 

Sumber: Bina Marga No. 03/MN/1983 

2.4  Jenis Penanganan 

Direktorat Jenderal Bina Marga (1990) menyatakan bahwa bentuk 

pemeliharaan jalan raya ada tiga macam, yaitu: 

2.4.1 Pemeliharaan Rutin  

Pemeliharaan rutin adalah penanganan terhadap lapis permukaan yang 

sifatnya untuk meningkatkan kualitas berkendaraan (ridding quality), tanpa 

meningkatkan kekuatan struktural dan dilakukan sepanjang tahun. Perbaikan 

sifatnya sebagai proteksi terhadap kerusakan yang lebih parah. 

Adapun jenis kegiatan pemeliharaan rutin antara lain adalah pemeliharaan 

terhadap:  

1. Lapis permukaan, misalnya: pelaburan aspal, penambalan lubang/patching, dan 

lain-lain.  

2. Bahu jalan, antara lain: pengisian material bahu jalan yang tergerus dan 

pemotongan rumput.  

3. Drainase jalan, seperti pembersihan saluran agar tetap berfungsi saat musim 
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hujan.Peningkatan Jalan. 

2.4.2 Pemeliharaan Berkala  

Pemeliharaan Berkala adalah penanganan terhadap lapis permukaan yang 

sifatnya untuk meningkatkan kualitas berkendaraan (ridding quality), tanpa 

meningkatkan kekuatan struktural. Pemeliharaan berkala dilakukan pada waktu-

waktu tertentu. Penanganan ini dilakukan pada kondisi lapis permukaan jalan yang 

sudah menurun kualitas berkendaraannya (riding quality) sedangkan dengan upaya 

pemeliharaan rutin tidak dapat mengembalikan kondisi jalan pada kondisi mantap. 

Oleh karena itu secara berkala dilakukan pelapisan ulang lapis permukaan agar 

jalan kembali pada kondisi mantap. 

2.4.3 Program peningkatan jalan  

Program ini bertujuan untuk memperbaiki pelayanan jalan yang dengan cara 

melakukan peningkatan struktural dan geometriknya agar mencapai tingkat 

pelayanan yang direncanakan. Program ini biasanya dalam bentuk overlay 

(penambahan lapis tambahan). 

2.5 Penelitian Yang Relevan 

 Saputro, Djakar dan Rachmansyah (2011) Evaluasi kerusakan jalan di 

kecamatan Kepanjen dan sekitarnya bertujuan untuk mengetahui tingkat kerusakan 

jalan, jenis-jenis kerusakan jalan serta prioritas penanganan yang akan digunakan 

dalam program pemeliharaan jalan supaya jalan kepajen dapat mengakomodasi 

kebutuhab pergerakan dengan tingkat pelayanan yang baik. Dari peninjauan 

terhadap 16 alternatif ruas jalan didapatkan bahwa ruas jalan 167 yang 

menghubungkan Kepanjen-Pagak menjadi prioritas pertama dengan bobot 5,0026.

 Bayu (2014) Metode Bina Marga mempunyai hasil akhir dalam analisi 

adalah urutan prioritas dan pemeliharaan kerusakan jalan, sedangkan untuk metode 

PCI mempunyai hasil akhir yaitu klasifikasi kualitas perkerasan pada ruas jalan 

tersebut. Bentuk pemeliharaan yang dapat dilakukan yaitu dengan memberi lapis 

tambahan dan dipadatkan, celah diisi campuran aspal dan pasir, serta lapis 

perkerasan dibongkar dan kemudian dilapis kembali dengan bahan yang sama.  

 



41 
 

BAB III 

METODE PENELITIAN 

3.1  Bagan Alir Penelitian 

Sebelum melakukan penelitian, guna mempermudah penulis agar penelitian 

dapat terarah dan tersusun dengan baik, maka diperlukan bagan alir seperti yang 

dapat dilihat pada gambar berikut. 

 
Gambar 3.1 Bagan Alir Penelitian 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Studi pustaka dan landasan teori 

Mulai 

Kesimpulan dan Saran 

Hasil 

Analisis Data: 

1. Penilaian Kondisi Jalan 

2. Penentuan Perbaikan Jalan 

3. Menghitung Tebal Perkerasan 

Pembahasan 

Selesai 

Pengumpulan data: 

1. Data Primer 

a. Survey Dimensi Jalan 

b. Survey Kerusakan Jalan 
c. Survey LHR 

d. Pengujian DCP 

2. Data Sekunder 
a. Peta Lokasi 

b. Geometri Jalan 
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3.2  Tahapan Persiapan 

Tahapan Persiapan Merupakan suatu tahapan sebelum dimulainya 

penelitian, tahapan persiapan sendiri diawali dengan menentukan lokasi yang akan 

dilakukan penelitian kemudian mempersiapkan alat dan bahan yang digunakan 

dalam penelitian. 

3.2.1  Lokasi Penelitian 

Pada lokasi yang akan ditinjau, peneliti memilih ruas jalan Kanaka Kota 

Manado sepanjang 1000 m dengan lebar jalan 8 meter sebagai lokasi yang tepat 

untuk diteliti. Untuk mempermudah dalam penelitian maka daerah survey dibagi 

menjadi 10 segmen dengan Panjang per segmen 100 m. 

 
Gambar 3.2 Lokasi Penelitian 

3.2.2  Alat dan Bahan Survey 

1. Alat Survey 

Adapula peralatan yang digunakan dalam penelitian ini adalah: 

a. Alat tulis menulis berupa pensil dll. 

b. Meteran dan Mistar, diperlukan untuk mengukur Panjang serta lebar ruas 

jalan 

c. Alat DCP, digunakan untuk mencari nilai CBR lapangan 

d. Pilox, digunakan untuk memberi tanda pada tiap STA dan kerusakan 
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e. Kamera, digunakan untuk mengambil gambar guna dokumentasi selama 

penelitian. 

2. Bahan Survey 

Bahan survey merupakan data yang didapat melalui penelitian, data tersebut 

berupa data sekunder dan data primer, dari data tersebut penulis dapat 

menentukan titik permasalahan yang terjadi sehingga didapat solusi untuk 

menyelesaikannya. 

3.3  Pengumpulan Data 

3.3.1  Data Primer 

1. Dimensi Jalan 

Dalam penentuan dimensi jalan, dilakukan pengukuran Panjang dan lebar 

ruas jalan sehingga didapat luasan dari ruas jalan yang diteliti. 

2. Kerusakan Jalan 

Berikut ini merupakan Langkah-langkah pengumpulan data kerusakan jalan. 

a. Mengukur tiap kerusakan yang terjadi sepanjang ruas jalan kanaka. 

b. Tentukan jenis serta tingkatan kerusakan. 

c. Masukan data hasil pengukuran kedalam table hasil pengukuran seperti 

berikut: 

Tabel 3.1 Formulir Kerusakan 

 

Sumber: Metode PCI 
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3. Lintas Harian Rata-rata (LHR) 

Untuk mendapatkan Lintas Harian rata-rata (LHR), hal yang dilakukan 

adalah menghitung jumlah kendaraan yang melintas di permukaan jalan sesuai 

dengan jenis kendaraan. 

4. Pengujian DCP 

Berikut ini merupakan Langkah-langkah dalam melakukan pengujian 

dynamic cone penetrometer. 

a. Menentukan titik yang akan dilakukan pengujian, 

b. Lakukan pengujian dengan cara menancapkan alat DCP ke tanah kemudian 

lakukan penumbukkan sebanyak 5 tumbukan dan lihat berapa besar 

penurunannya. 

c. Masukan data hasil pengujian DCP kedalam table seperti berikut: 

Tabel 3.2 Formulir Pengujian DCP 

Tumbukan  (N) Bacaan Mistar  

(mm) 

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

 Sumber: Analisa 

Komponen SKBI 
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3.3.2 Data Sekunder 

 Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi terkait seperti 

peta lokasi dan data geometri. 

3.4  Analisis Data 

3.4.1  Penilaian Kondisi Jalan 

 Berikut ini merupakan Langkah-langkah dalam penilaian kondisi jalan: 

1. Menentukan jenis kerusakan. 

2. Penentuan kuntitas dari jenis kerusakan. 

3. Menetukan tingkatan kerusakan low, medium, atau high. 

4. Menentukan persen kerusakan (Density) dengan rumus: 

Density = Ad/As x 100% 

5. Menentukan Deduct Value 

Setelah diperoleh nilai Density, selanjutnya tiap jenis kerusakan dimasukan ke 

grafik agar mendapatkan nilai Deduct Value. 

6. Menentukan Total Deduc Value (TDV). 

Total Deduct Value diperoleh dengan cara menjumlahkan semua hasil Deduct 

Value pada masing – masing segmen. 

7. Tentukan nilai q 

Untuk menentukan nilai q dapat dilihat dari nilai Deduct Value yang lebih besar 

dari angka 5. 

8. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi TDV 

 Untuk mencari nilai CDV, yang pertama adalah menentukan nilai q lalu 

kemudian memasukan nilai Total Deduct Value kedalam grafik sehingga 

didapat nilai CDV. Untuk grafik CDV dapat dilihat pada gambar 2.2 dibawah 

ini. 
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Gambar 3.3 Grafik CDV 

Sumber: Metode PCI 

9. Menentukan nilai PCI 

Setelah diketahui nilai CDV, kemudian dapat ditentukan nilai PCI-nya dengan 

rumus sebagai berikut: 

PCI = 100 – CDV 

10. Menentukan nilai PCI kesluruhan dengan melihat rumus: 

    

Dimana:  

∑ PCI  = Total nilai PCI pada satu ruas jalan 

N   = jumlah segmen yang ada pda satu ruas jalan 

3.4.2  Penentuan Perbaikan Jalan 

1. Metode P1 (Penebaran Pasir) 

Jenis Kerusakan: 

a. Aspal yang mengalami kegemukan. 

b. Pelepasan butir dan pengausan. 

c. Penanganannya: 

d. Mobilisasi pekerja, peralatan dan material ke lokasi 

e. Memberi tanda perbaikan jalan. 

f. Pembersihan area yang akan diperbaiki. 

  𝑃𝐶𝐼 
  = 

∑ PCI  

N  
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g. Penebaran pasir kasar maupun agregat alus dengan tebal lebih dari 10 mm 

pada permukaan jalan yang mengalami kerusakan. 

h. Pemadatan ringan dengan berat 1 – 2 ton sampai permukaan rata dengan 

kepadatan optimal mencapai 95 % 

2. Metode P2 (Laburan Aspal Setempat) 

 Jenis Kerusakan: 

a. Kerusakan bahu jalan. 

b. Retak kulit buaya. 

c. Retakan dengan garis lebar. 

d. Pengelupasan 

 Penanganannnya: 

a. Mobilisasi pekerja, peralatan dan material ke lokasi 

b. Memberi tanda perbaikan jalan. 

c. Pembersihan area yang akan diperbaiki. 

d. Penebaran passir kasar dan agregat halus pada permukaan yang rusak. 

e. Pemadatan dengan alat pneumatic hingga permukaan rata dengan kepadatan 

optimal mencapai 95%. 

3. Metode P3 (Melapisi Retakan) 

 Jensi Kerusakan: 

­ Retakan satu arah dengan lebar kurang dari 3 mm. 

 Penanganannya: 

a. Mobilisasi pekerja, peralatan dan material ke lokasi 

b. Memberi tanda perbaikan jalan. 

c. Pembersihan area yang akan diperbaiki. 

d. Penyemprotan tack coat sebanyak 0.2 lt/m² pada area yang rusak. 

e. Penebaran dan perataan campuran aspal pada permukaan yang rusak hingga 

merata. 

f. Pemadatan ringan dengan berat 1 – 2 ton hingga permukaan rata dengan 

kepadatan yang mencapai 95%. 
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4. Metode P4 (Pengisian Retakan) 

 Jenis Kerusakan: 

­ Retakan satu arah dengan lebar lebih besar dari 3 mm. 

 Penanganannya: 

a. Mobilisasi pekerja, peralatan dan material ke lokasi 

b. Memberi tanda perbaikan jalan. 

c. Pembersihan area yang akan diperbaiki. 

d. Penyemprotan tack coat sebanyak 2 lt/m² menggunakan asphalt sprayer pada 

area yang rusak. 

e. Penebaran pasir kasar maupun agregat alus dengan tebal lebih dari 10 mm 

pada permukaan jalan yang mengalami kerusakan. 

f. Pemadatan dengan menggunakan baby roller dengan lintasan minimal 3, 

hingga merata. 

5. Metode P5 (Penambalan Lubang) 

 Jenis Kerusakan: 

a. Lubang yang memiliki kedalaman lebih dari 50 mm. 

b. Retakan yang memiliki celah lebih besar dari 2 mm. 

c. Keriting yang memiliki kedalaman lebih besar dari 30 mm. 

d. Alur yang memiliki kedalaman lebih besar dari 30 mm. 

e. Amblas yang memiliki kedalaman lebih besar dari 50 mm. 

f. Rusak bahu jalan. 

 Penanganannya: 

a. Mobilisasi pekerja, peralatan dan material ke lokasi 

b. Memberi tanda perbaikan jalan. 

c. Pembersihan area yang akan diperbaiki. 

d. Penyemprotan prime coat sebanyak 0.5 lt/m². 

e. Penebaran campuran aspal panas pada permukaan yang mengalami 

kerusakan. 
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f. Pemadatan dengan menggunakan baby roller dengan lintasan minimal 5, 

hingga merata. 

6. Metode P6 (Perataan) 

 Jenis Kerusakan: 

a. Lubang yang memiliki kedalaman kurang dari 50 mm. 

b. Keriting yang memiliki kedalaman kurang dari 50 mm. 

c. Alur yang memiliki kedalaman kurang dari 30 mm. 

d. Penurunan yang memiliki kedalaman kurang dari 50 mm. 

e. Pengembangan yang memiliki kedalaman kurang dari dari 50 mm. 

f. Rusak tepi jalan. 

 Penanganannya: 

a. Mobilisasi pekerja, peralatan dan material ke lokasi 

b. Memberi tanda perbaikan jalan. 

c. Pembersihan area yang akan diperbaiki. 

d. Penyemprotan tack coat sebanyak 0.5 lt/m². 

e. Penebaran campuran aspal panas pada permukaan yang mengalami 

kerusakan. 

f. Pemadatan dengan menggunakan baby roller dengan lintasan minimal 5, 

hingga merata. 

3.4.3  Perencanaan Tebal Lapis Tambahan 

 Berikut ini merupakan Langkah-langkah dalam merencanakan tebal 

perkerasan jalan baru dengan lalu lintas tinggi: 

1. Menentukan awal umur rencana dengan rumus: (1+i)^n 

2. Menghitung angka ekivalen masing-masing kendaraan, dapat dilihat dari 

table angka ekivalen beban sumbu kendaraan. 

3. Menghitung Lintas Ekivalen Permulaan dengan rumus: 

 Jenis Kendaraan………………0.50 x LHR awal x Angka Ekivalen 

4. Menghitung Lintas Ekivalen Akhir dengan rumus: 

a. 5 Tahun: 
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Jenis Kendaraan………………0.50 x LHR akhir x Angka Ekivalen 

b. 15 Tahun: 

Jenis Kendaraan………………0.50 x LHR akhir x Angka Ekivalen 

5. Menghitung Lintas Ekivalen Tengah dengan rumus: 

 LET₅ = ½ (LEP + LEA₅) 

 LET₁₅ = ½ (LEP + LEA₁₅) 

6. Menghitung Lintas Ekivalen Rencana dengan rumus: 

 LER₅ = LET₅ x UR/10 

 LER₁₅ = LET₁₅ x UR/10 

7. Mencari Indeks Tebal Perkerasan, dengan cara ditentukan melalui nomogram 

berdasarkan nilai CBR dan nilai indeks permukaan. 

8. Menetapkan Tebal Lapis Tambah dengan rumus: 

a. UR = 5 Tahun 

  ITP = a₁D₁ + a₂D₂ + a₃D₃ 

b. UR = 15 Tahun 

  ITP = a₁D₁ + a₂D₂ + a₃D₃ 

 

  



51 
 

BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

4.1 Pengumpulan Data 

4.1.1 Data Kondisi Jalan 

Pengambilan data kerusakan di jalan Kanaka sepanjang 1000 m (1 km) ini 

dilakukan melalui survei kondisi permukaan jalan, survei di lakukan secara 

langsung dengan peralatan yang sederhana dengan membagi ruas jalan beberapa 

segmen dan setiap segmen di beri jatrak 100 m. 

Dalam menentukan nilai kondisi perkerasan pada ruas jalan Kanaka mulai 

dari STA 0+000 - 1+000 (sepanjang 1km) dilakukan survei untuk mendapatkan 

jenis kerusakan, dimensi kerusakan, dan tingkat kerusakan jalan yang di ukur 

dengan menggunakan rol meter. 

 

 

8 m  

Gambar 4.1 Sketsa Tampak Atas Jalan 

 

STA   01+000   

     R      L   

STA   00+000   
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4.1.2 Data Kondisi Kerusakan Jalan 

Tabel 4.1 Hasil survey kerusakan STA 0+000 s/d 0+100 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 1 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distr

ess 

sever

ity 

Kualit

as 

Kerus

akan 

Quality(Luasan) Total Densit

y 

Dedu

ct 

Valu

e 

a b c d=tot

al c 

d/Lu*1

00 

f=Gr

afik 

7 L 0,

21 

0,

37 

0,

42 

0,

25 

0,

13 

0,

07 

0,

14 

0,

22 

0,

05 

0,

03 

0,1

1 

0,

09 

  2,09 0,26 34 

14 M 3,

85 

3,

8 

7,

3 

2,

65 

1,

2 

                18,8 2,35 14 

10 L 0,

8 

                        0,8 0,10 0 

5 M 1,

26 

0,

64 

                      1,9 0,24 8 

1 M 7,

3 

                        7,3 0,91 20 

7 M 1,

3 

                        1,3 0,16 43 

 

Tabel 4.2 Hasil survey kerusakan STA 0+100 s/d 0+200 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 2 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

7 M 5,03 1,05 2,05 0,13         8,26 1,03 100 

7 H 6,23 1,14 1,53 1,17         10,07 1,26 100 

9 L 0,82               0,82 0,10 0 

9 H 7,54               7,54 0,94 18 

6 H 1,85 0,8 2,04           4,69 0,59 10 

5 H 14,52               14,52 1,82 20 

10 M 4,7               4,7 0,59 6 
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Tabel 4.3 Hasil survey kerusakan STA 0+200 s/d 0+300 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 3 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

7 M 0,59 1 0,2 0,21 0,36 0,07 0,07 0,21       2,71 0,34 60 

7 H 1,75 3,09                   4,84 0,61 98 

6 M 1,12 1,04 0,99 1,61 1,04             5,8 0,73 8 

8 H 12,4                     12,4 1,55 32 

 

Tabel 4.4 Hasil survey kerusakan STA 0+300 s/d 0+400 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 4 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

7 M 0,18 0,15 0,15 0,32 0,16 0,07 1,2 0,08 0,65     2,96 0,37 64 

5 L 0,91 0,3 0,27                 1,48 0,19 0 

14 M 2 0,5 7 4 1,2             14,7 1,84 14 

10 M 0,3 5,4                   5,7 0,71 8 

18 M 3,8 6                   9,8 1,23 0 

1 M 2,4                     2,4 0,30 12 

9 L 0,3 3,6                   3,9 0,49 0 
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Tabel 4.5 Hasil survey kerusakan STA 0+400 s/d 0+500 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 5 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

A b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

7 L 0,08 0,06 0,28 0,99 0,84 0,54 0,9 0,15 0,15     3,99 0,50 46 

7 M 7,5                     7,5 0,94 56 

16 H 18                     18 2,25 38 

1 H 13 1,05 9 2               25,05 3,13 48 

9 H 6                     6 0,75 16 

18 H 17                     17 2,13 0 

17 M 2                     2 0,25 6 

 

Tabel 4.6 Hasil survey kerusakan STA 0+500 s/d 0+600 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 6 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distres

s 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

A b c d=total 

c 

d/Lu*10

0 

f=Grafi

k 

1 M 2 3,6             5,6 0,70 18 

6 M 1,82               1,82 0,23 4 

5 M 2,1               2,1 0,26 8 

10 L 2               2 0,25 0 

7 M 1,5 1,02 1,32 0,33         4,17 0,52 74 

7 L 0,1 0,21 0,06 0,14         0,51 0,06 16 

9 L 1,54               1,54 0,19 0 

             

18 H 18               18 2,25 0 
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Tabel 4.7 Hasil survey kerusakan STA 0+600 s/d 0+700 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 7 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distres

s 

severity 

Kualitas 

Kerusaka

n 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafi

k 

10 M 6,2 1,2 5           12,4 1,55 12 

7 L 0,35 0,2 0,18 1,3         2,03 0,25 34 

18 H 18               18 2,25 0 

7 H 5,61               5,61 0,70 100 

14 M 3               3 0,38 4 

 

Tabel 4.8 Hasil survey kerusakan STA 0+700 s/d 0+800 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 8 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

10 M 4             4 0,50 6 

9 L 0,78             0,78 0,10 0 

18 H 15             15 1,88 0 

7 L 1,04             1,04 0,13 24 
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Tabel 4.9 Hasil survey kerusakan STA 0+800 s/d 0+900 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 9 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

10 M 7,1             7,1 0,89 8 

7 M 3,06             3,06 0,38 64 

9 M 1,93             1,93 0,24 2 

18 M 5             5 0,63 0 

 

Tabel 4.10 Hasil survey kerusakan STA 0+900 s/d 1+000 

FORMULIR SURVEY KONDISI PERKERASAN JALAN 

AIRFIELD ASPHALT PAVEMENT CONDITION INDEX SURVEY DATA FOR SAMPLE 

UNIT : Sample 10 

1. Retak Kulit Buaya 7. Lubang 13. Bahu Jalan Turun 

2. kegemukan 8. Alur 14. Retak Memanjang/Retak Melintang 

3. Retak Blok 9. Sungkur 15. Retak Slip 

4. Keriting 10. Tambalan 16. Pengembangan 

5. Amblas 11. Agregat Licin 17. Pelepasan Butir 

6. Retak Pinggir 12. Retak Sambungan 18. Pengausan 

Distress 

severity 

Kualitas 

Kerusakan 

Quality(Luasan) Total Density Deduct 

Value 

a b c d=total 

c 

d/Lu*100 f=Grafik 

6 H 6 2,5 3         11,5 1,44 16 
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4.1.3 Data Lalu Lintas 

Tabel 4.11 Lalu Lintas Harian Rata-Rata  
DATA LALU LINTAS TAHUN 2022 

JENIS KENDARAAN LHR 

Motor 15357 Kendaraan 

Mobil 10402 Kendaraan 

Bus 2 Kendaraan 

Truk 2 sumbu (4 roda) 78 Kendaraan 

Truk 2 sumbu (6 roda) 67 Kendaraan 

Truk 3 sumbu 6 Kendaraan 

Truk Semi Trailer 2 Kendaraan 

Trailer 20ft 1 Kendaraan 

Total LHR 25915 Kend/hari 

Sumber: Hasil Olahan Data 

Dari Tabel 4.11 didapat hasil total Lalu lintas harian rata-rata yaitu 25915 

kendaraan per hari. 

4.2 Pengolahan Data 

4.2.1 Analisa Data Dengan Metode PCI 

4.2.1.1 Menentukan Nilai Pengurangan (Deduct Value) 

Setelah didapat nilai density dengan melihat pada table kondisi kerusakan 

jalan, kemudian masukan nilai density kedalam grafik deduct value, berikut hasil 

penentuan grafik deduct value pada ruas jalan Kanaka yang memiliki kerusakan 

yang dominan seperti contoh pada STA 0+100 s/d 0+200. 
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Gambar 4.2 Grafik Deduct Value Amblas STA 0+100 s/d 0+200 

 

Gambar 4.3 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+100 s/d 0+200 

 

Gambar 4.4 Grafik Deduct Value Retak Samping STA 0+100 s/d 0+200 

 

Gambar 4.5 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+100 s/d 0+200 
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Gambar 4.6 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+100 s/d 0+200 

Untuk penentuan nilai deduct value melalui grafik diatas, maka didapat nilai 

total deduct value pada STA 0+100 s/d 0+200 dan nilai q dapat ditentukan dari 

berapa banyak angka yang lebih besar dari angka 5, yang kemudian nilai tersebut 

dimasukan kedalam grafik correct deduct value. 

4.2.1.2 Mencari Nilai Pengurangan Terkoreksi CDV 

Dari hasil penentuan deduct value diatas, kemudian mencari nilai 

pengurangan terkoreksi dengan cara memasukan nilai total dari deduct value per 

segmen kedalam grafik CDV. Berikut adalah grafik hasil penentuan nilai 

pengurangan terkoreksi (CDV) pada ruas jalan Kanaka STA 0+100 s/d 0+200. 

 

Gambar 4.7 Grafik Correct deduct value STA 0+100 s/d 0+200 
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Berdasarkan hasil Gambar C-2 didapat hasil nilai pengurangan terkoreksi 

yaitu sebesar 85 

 

4.2.1.3 Hasil Perhitungan PCI 

Setelah diketahui nilai deduct value dan correct deduct value, kemudian 

mencari nilai PCI dengan cara mengurangkan nilai 100 dengan nilai CDV yang 

didapat dari grafik. Berikut adalah hasil PCI keseluruhan untuk ruas jalan Kanaka. 

Tabel 4.12 Hasil Perhitungan PCI 

STA JENIS 

KERUSAKAN 

KELAS 

KERUSAKAN 

UKURAN 

(m/m2) 

DENSITY             

(%) 

DV CDV PCI 

0+000 - 

0+100 

Lubang LOW 2,09 0,26 34     

Retak Memanjang MEDIUM 18,8 2,35 14     

Tambalan LOW 0,8 0,1 0     

Amblas MEDIUM 1,9 0,24 8     

Retak Kulit Buaya MEDIUM 7,3 0,91 20     

Lubang MEDIUM 1,3 0,16 43     

  119 26 74 

0+100 - 

0+200 

Lubang MEDIUM 8,26 1,03 100     

Lubang HIGH 10,07 1,26 100     

Sungkur LOW 0,82 0,1 0     

Sungkur HIGH 7,54 0,94 18     

Retak Pinggir HIGH 4,69 0,59 10     

Amblas HIGH 14,52 1,82 20     

Tambalan MEDIUM 4,7 0,59 6     

  254 89 11 

0+200 - 

0+300 

Lubang MEDIUM 2,71 0,34 60     

Lubang HIGH 4,84 0,61 98     

Retak Pinggir MEDIUM 5,8 0,73 8     

Alur HIGH 12,4 1,55 32     

  198 88 12 

0+300 - 

0+400 

Lubang MEDIUM 2,96 0,37 64     

Amblas LOW 1,48 0,19 0     

Retak Memanjang MEDIUM 14,7 1,84 14     

Tambalan MEDIUM 5,7 0,71 8     

Pengausan MEDIUM 9,8 1,23 0     

Retak Kulit Buaya MEDIUM 2,4 0,3 12     

Sungkur LOW 3,9 0,49 0     
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  98 49 51 

0+400 - 

0+500 

Lubang LOW 3,99 0,5 46     

Lubang MEDIUM 7,5 0,94 56     

Pengembangan HIGH 18 2,25 38     

Retak Kulit Buaya HIGH 25,05 3,13 48     

Sungkur HIGH 6 0,75 16     

Pengausan HIGH 17 2,13 0     

Pelepasan Butir MEDIUM 2 0,25 6     
 

210 85 15 

 

STA JENIS 

KERUSAKAN 

KELAS 

KERUSAKAN 

UKURAN 

(m/m2) 

DENSITY             

(%) 

DV CDV PCI 

0+500 - 

0+600 

Retak Kulit 

Buaya 

MEDIUM 5,6 0,7 18     

Retak Pinggir  MEDIUM 1,82 0,23 4     

Amblas MEDIUM 2,1 0,26 8     

Tambalan LOW 2 0,25 0     

Lubang  MEDIUM 4,17 0,52 74     

Lubang  LOW 0,51 0,06 16     

Sungkur LOW 1,54 0,19 0     

Pengausan HIGH 18 2,25 0     

  120 13 87 

0+600 - 

0+700 

Tambalan MEDIUM 12,4 1,55 12     

Lubang LOW 2,03 0,25 34     

Pengausan HIGH 18 2,25 0     

Lubang HIGH 5,61 0,7 100     

Retak 

Memanjang 

MEDIUM 3 0,38 4     

  150 86 14 

0+700 - 

0+800 

Tambalan MEDIUM 4 0,5 6     

Sungkur LOW 0,78 0,1 0     

Pengausan HIGH 15 1,88 0     

Lubang LOW 1,04 0,13 24     

  30 22 78 

0+800 - 

0+900 

Tambalan  MEDIUM 7,1 0,89 8     

Lubang MEDIUM 3,06 0,38 64     

Sungkur MEDIUM 1,93 0,24 2     
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Pengausan MEDIUM 5 0,63 0     

  74 55 45 

0+900 - 

1+000 

Retak Pinggir HIGH 11,5 1,44 16     

  16 16 84 

Sumber: Hasil Olahan Data 

 

4.2.1.4 Hasil Rekapitulasi PCI 

Tabel 4.13 Rekapitulasi Nilai PCI Ruas Jalan Kanaka 
NO. STA LUAS 

SEGMEN 

(m2) 

CDV   

MAX 

PCI TINGKATAN 

1 0+000 S/D 0+100 800 26 74 VERY GOOD 

2 0+100 S/D 0+200 800 89 11 VERY POOR 

3 0+200 S/D 0+300 800 88 12 VERY POOR 

4 0+300 S/D 0+400 800 49 51 FAIR 

5 0+400 S/D 0+500 800 85 15 VERY POOR 

6 0+500 S/D 0+600 800 13 87 EXELLENT 

7 0+600 S/D 0+700 800 86 14 VERY POOR 

8 0+700 S/D 0+800 800 22 78 VERY GOOD 

9 0+800 S/D 0+900 800 55 45 FAIR 

10 0+900 S/D 1+000 800 16 84 VERY GOOD 

  8000 529 471 FAIR 

47,1 

Sumber: Hasil Olahan Data 

Untuk nilai PCI rata-rata pada ruas jalan Kanaka adalah seperti berikut: 

=    ∑ PCI 

Jumlah Segmen 

=        471 = 47,1 % Cukup (Fair) 

                    10 
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4.2.2 Analisa Data Dengan Metode Bina Marga 

4.2.2.1 Menentukan Kelas Lalu Lintas 

 Untuk menentukan kelas lalu lintas dilakukan dengan cara menghitung total 

nilai LHR yang mana pada ruas jalan Kanaka STA 0+000 – 1+000 dengan jumlah 

total kendaraan 25915 yang berarti nilai kelas jalan berada pada angka 7.  

Tabel 4.14 Lalu Lintas Harian Rata-Rata  
DATA LALU LINTAS TAHUN 2022 

JENIS KENDARAAN LHR 

Motor 15357 Kendaraan 

Mobil 10402 Kendaraan 

Bus 2 Kendaraan 

Truk 2 sumbu (4 roda) 78 Kendaraan 

Truk 2 sumbu (6 roda) 67 Kendaraan 

Truk 3 sumbu 6 Kendaraan 

Truk Semi Trailer 2 Kendaraan 

Trailer 20ft 1 Kendaraan 

Total LHR 25915 Kend/hari 

Sumber: Hasil Olahan Data 

 

Tabel 4.6 Nilai Kelas Jalan 
LHR 

(smp/hari) 

Nilai Kelas 

Jalan 

<20 0 

20-50 1 

50-200 2 

200-500 3 

500-2000 4 

2000-5000 5 

5000-20000 6 

20000-50000 7 

>50000 8 

Sumber: Bina Marga 
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Dari Tabel 4.5, didapatkan total LHR 25915 kendaraan, maka pada Tabel 

4.6 ditentukan untuk range LHR 20000-50000 diperoleh nilai kelas jalan yaitu kelas 

7. 

 

4.2.2.2 Menentukan Kondisi Jalan 

Dalam metode bina marga menentukan nilai kondisi jalan dilakukan dengan 

pengukuran langsung dan survei lapangan yang dilakukan pada titik-titik kerusakan 

yang ada di sepanjang lokasi survei, dan didapatkan hasil nilai kondisi jalan pada 

daerah tinjauan yaitu sebagai berikut:  

Tabel 4.15 Angka Kerusakan Jalan 
JENIS 

KERUSAKAN 

Angka 

Untuk  

Lebar 

Angka 

Untuk 

Luas 

Angka 

Untuk 

Kedalaman 

Angka 

Kerusakan 

Lubang - 3 - 3 

Retak 

Memanjang 

- - - 1 

Tambalan - 2 - 2 

Amblas - - 7 7 

Retak Kulit 

Buaya 

3 3 - 5 

Sungkur - - - 0 

Retak Pinggir - - - 0 

Alur - - 4 4 

Pengausan - - - 3 

Pengembangan - - - 0 

Pelepasan Butir - - - 2 

Total Angka Kerusakan 27 

Sumber: Hasil Olahan Data 
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Tabel 4.16 Nilai Kondisi Jalan 
Total Angka 

Kerusakan 

Nilai 

Kondisi 

Jalan 

26-29 9 

22 - 25 8 

19 - 21 7 

16 - 18 6 

13 - 15 5 

10 4 

7 3 

4 2 

0 1 

      Sumber: Bina Marga 

Dari tabel nilai kondisi jalan tersebut dapat disimpulkan bahwa total angka 

kerusakan pada jalan tersebut adalah 27. Yang berarti untuk total angka kerusakan 

27 masuk kedalam nilai kondisi jalan 9. 

4.2.2.3 Menentukan Urutan Prioritas 

Setelah mengetahui kelas LHR dan nilai kondisi jalan maka dapat dilakukan 

perhitungan urutan prioritas dengan cara:  

UP  = 17 – (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan)   

 = 17 – (7 + 9) = 1  

Jadi, dapat disimpulkan bahwa jalan tersebut memiliki angka urutan 

prioritas 1 masuk kedalam program peningkatan.  

4.3 Faktor Penyebab dan Solusi Perbaikan 

Faktor utama penyebab dari kerusakan jalan Kanaka yaitu beban lau lintas 

yang berlebih sehingga mengakibatkan kualitas dari permukaan jalan memburuk, 

oleh sebab itu dari hasil Analisa kerusakan jalan menggunakan metode PCI dan 

Bina Marga didapat nilai kondisi jalan 9 dan urutan prioritas 1 yang menunjukkan 

jalan tersebut masuk kedalam program peningkatan atau Overlay. 



66 
 

4.4 Perbaikan Kerusakan Jalan 

4.4.1 Volume Lalu Lintas Harian Rata – Rata 

Tabel 4.16 Lintas Harian Rata – Rata Tahun 2022 
JENIS KENDARAAN LHR 

Kendaraan Ringan 25837 

Bus 8 Ton 2 

Truk 2 Sumbu 13 Ton 67 

Truk 3 Sumbu 20 Ton 8 

Truk 5 Sumbu 30 Ton 1 

TOTAL 25915 Kend/hari 

Sumber: Hasil Olahan Data 

4.4.2 Lapisan Jalan Lama 

-Laston (MS.744) 10 cm = 60% x 10.5 x 0.35 = 2.2 

-Batu pecah (CBR 100) 20 cm = 100% x 20 x 0.14 = 2.8 

-Sirtu (CBR 50) 10 cm = 100% x 10 x 0.12 = 1.2 

-ITP  = 6.2 

 

4.4.3 Perbaikan Dengan Overlay 

4.4.3.1 Menentukan Awal Umur Rencana 

Tabel 4.17 Akhir Umur Rencana (Tahun ke 5) 
JENIS 

KENDARAAN 

LHR TAHUN KE-5 

Kendaraan Ringan 37963 

Bus 8 Ton 3 

Truk 2 Sumbu 13 

Ton 

98 

Truk 3 Sumbu 20 

Ton 

12 

Truk 5 Sumbu 30 

Ton 

1 

Sumber: Hasil Olahan Data 
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Tabel 4.18 Akhir Umur Rencana (Tahun ke 15) 
JENIS 

KENDARAAN 

LHR TAHUN KE-15 

Kendaraan Ringan 61920 

Bus 8 Ton 5 

Truk 2 Sumbu 13 

Ton 

161 

Truk 3 Sumbu 20 

Ton 

19 

Truk 5 Sumbu 30 

Ton 

2 

Sumber: Hasil Olahan Data 

 

 

4.4.3.2 Menghitung Angka Ekivalen € Beban Sumbu Kendaraan 

 Setelah itu dihitung angka ekivalen (E) masing-masing kendaraan sebagai 

berikut: 

Kendaraan ringan ……………………………….0.0002 + 0.0002 = 0.0004 

Bus 8 Ton …………….…………………………0.0183 + 0.1410 = 0.1593 

Truk 2 Sumbu 13 Ton ……………..……………0.1410 + 0.9238 = 1.0648 

Truk 3 Sumbu 20 Ton …………………………..0.2923 + 0.7452 = 1.0375 

Truk 5 Sumbu 30 Ton ……………………….1.0375 + 2(0.1410) = 1.3195 

4.4.3.3 Menghitung Lintas Ekivalen Permulaan 

Kendaraan ringan …………………..0.50 x 25837 x 0.0004 = 5.1674 

Bus 8 Ton ………………………………0.50 x 2 x 0.1593 = 0.1593 

Truk 2 Sumbu 13 Ton …….…………..0.50 x 67 x 1.0648 = 35.6708 

Truk 3 Sumbu 20 Ton …………………...0.50 x 8 x 1.0375 = 4.15 

Truk 5 Sumbu 30 Ton ……………….......0.50 x 1 x 1.3195 = 0.65975 

                                                                                   LEP = 45.80725 
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4.4.3.4 Menghitung Lintas Ekivalen Akhir 

5 Tahun: 

Kendaraan ringan ……………………...0.50 x 37963 x 0.0004 = 7.5926 

Bus 8 Ton …………………………………….0.50 x 3 x 0.1593 = 0.23895  

Truk 2 Sumbu 13 Ton …….……………...0.50 x 98 x 1.0648 = 52.1752  

Truk 3 Sumbu 20 Ton …………………........0.50 x 12 x 1.0375 = 6.225 

Truk 5 Sumbu 30 Ton ………………..............0.50 x 1 x 1.3195 = 0.65975  

                                                                                              LEA = 66.8915 

15 Tahun: 

Kendaraan ringan ……………………...0.50 x 61920 x 0.0004 = 12.384 

Bus 8 Ton …………………………………..0.50 x 5 x 0.1593 = 0.39825 

Truk 2 Sumbu 13 Ton …….…………….0.50 x 161 x 1.0648 = 85.7164 

Truk 3 Sumbu 20 Ton …………………........0.50 x 19 x 1.0375 = 9.85625 

Truk 5 Sumbu 30 Ton ………………..............0.50 x 2 x 1.3195 = 1.3195 

LEA = 109.6744  

4.4.3.5 Menghitung Lintas Ekivalen Tengah 

LET5 = ½ (LEP + LEA5) ………………½(45.80725 +66.8915) = 56 

LET15 = ½ (LEP + LEA15) ……………½(45.80725 +109.6744) = 78 

4.2.3.6 Menhitung Lintas Ekivalen Rencana 

LER5 = LET5 x UR/10 …………………………………56 x 5/10 = 28 

LER15 = LET15 x UR/10 ………………………………78 x 15/10 = 117 
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4.2.3.7 Mencari Indeks Tebal Perkerasan 

1. Penentuan CBR Tanah Dasar 

Tabel 4.19 Penentuan CBR Desain 
CBR Jumlah yang sama 

atau lebih 

Persen yang sama 

atau lebih 

2,64 10 100 

4,20 9 90 

5,93 8 80 

6,03 7 70 

6,54 6 60 

7,36 5 50 

8,15 4 40 

8,66 3 30 

9,16 2 20 

12,08 1 10 

Sumber: Hasil Pengujian DCP 

 

 

Gambar 4.8 Grafik CBR Desain 

Sumber: Hasil Pengujian DCP 
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 Dari grafik diatas penentuan CBR desain 90% dapat dilihat bahwa nilai 

CBR tanah dasar didapatkan 4.20 %. Nilai CBR ini akan digunakan dalam 

penentuan daya dukung tanah dasar (DDT). 

2. Penentuan Daya Dukung Tanah Dasar 

 

Gambar 4.9 Korelasi DDT dan CBR 

Dari gambar diatas didapat nilai daya dukung tanah yaitu 4.4. 

3. Penentuan Indeks Tebal Perkerasan 

Data berikut ini merupakan penentu nilai indeks tebal perkerasan ITP: 

a. Untuk umur rencana 5 Tahun: 

­ IPt   = 5 Tahun = 1.5 

­ IPo   = 3.9 – 3.5 

­ LER = 28 

­ DDT = 4.4 

­ FR  = 1.0 
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Gambar 4.10 Nomogram 5 Untuk IPt:1.5 IPo:3.9-3.5 

Sumber: Metode Analisa Komponen 

b. Untuk umur rencana 15 Tahun: 

­ IPt  = 15 Tahun = 2.0 

­ IPo  = 3.9 – 3.5 

­ LER = 117 

­ DDT = 4.4 

­ FR = 1.0 
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Gambar 4.11 Nomogram 4 Untuk IPt:2.0 IPo:3.9-3.5 

Sumber: Metode Analisa Komponen 

Dari hasil Grafik nomogram diatas dapat ditentukan indeks tebal perkerasan 

dengan nilai: 

- ITP₅ = 5.7 

- ITP₁₅ = 7.5 

4. Menetapkan Tebal Lapis Tambahan 

a. Kekuatan Jalan Lama: 

Laston (MS.744) 10 cm = 60% x 10.5 x 0.35 = 2.2 

Batu pecah (CBR 100) 20 cm = 100% x 20 x 0.14 = 2.8 

Sirtu (CBR 50) 10 cm = 100% x 10 x 0.12 = 1.2 

ITP  = 6.2 

b. Umur Rencana 5 Tahun: 

∆ ITP = ITP₅ - ITP = 6.2 - 5.7 = 0.5 
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0.5 = 0.35 x D1……D1 = 1.5 = 2 cm Asbuton (MS.744) 

c. Umur Rencana 15 Tahun: 

∆ ITP = ITP₁₅ - ITP = 7.5 – 6.2 = 1.3 

1.3 = 0.35 x D1……D1 = 3.7 = 4 cm Asbuton (MS.744) 
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BAB V 

PENUTUP 

5.1  Kesimpulan 

 Dari hasil Analisa data yang telah dilakukan, maka dapat disimpulkan dalam 

beberapa hal seperti berikut: 

1. Jenis krusakan yang dominan terjadi pada ruas jalan Kanaka adalah sebagai 

berikut: 

a. Pengausan, dengan presentase kerusakan 10,37%. 

b. Lubang, dengan presentase kerusakan 7,51%. 

c. Retak Kulit Buaya, dengan presentase kerusakan 5,04%. 

2. Dari hasil penelitian, kerusakan yang paling dominan terjadi pada STA 0+100 

s/d STA 0+200 dengan nilai kondisi kerusakan 11 % yang menunjukkan jalan 

tersebut dalam kondisi sangat buruk (Very Poor). 

3. Dari hasil penilaian kondisi jalan menggunakan metode bina marga, maka untuk 

kondisi jalan didapat nilai 47.1 % yang menunjukan bahwa jalan tersebut dalam 

kondisi Cukup (Fair). 

4. Dari hasil perhitungan tebal lapis tambah pada ruas jalan Kanaka, didapat hasil: 

a. Untuk umur rencana 5 tahun menggunakan Laston (MS744) dengan tebal 2 

cm. 

b. Untuk umur rencana 15 tahun menggunakan Laston (MS744) dengan tebal 4 

cm. 

5.2  Saran 

 Setelah hasil penelitian dan kesimpulan didapat, maka dapat disampaikan 

beberapa saran yang berkaitan dengan ruas jalan Dendengan Dalam maupun aspek 

lainnya. Berikut adalah beberapa saran yang berkaitan tentang kondisi jalan 

Dendengan Dalam. 

1. Memberi saran kepada instansi terkait agar mengadakan program perbaikan 

rekonstruksi pada lokasi yang mengalami kerusakan agar tidak membahayakan 

pengguna jalan. 
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2. Melakukan pemeliharaan atau perbaikan secara rutin terhadap jalan yang 

mengalami penurunan tingkat pelayanan. 

  



76 
 

DAFTAR PUSTAKA 

 A.Surwandi, (2008) "Evaluasi Tingkat Kerusakan Jalan Dengan Metode 

Pavement Condition Index Studi Kasus: Jalan Lingkar Selatan,". 

 Departemen Pekerjaan Umum. (2009). Undang – Undang Republik 

Indonesia Nomor 22 Tahun 2009 Tentang Jalan. Direktorat Jenderal Bina Marga 

,Jakarta,Indonesia  

 Departemen Pekerjaan Umum. (1987). Petunjuk perencanaan Tebal 

Perkerasan Lentur Dengan Metode Analisa Komponen. Yayasan Penerbit PU. 

 Giyatno. (2016). Analisis kerusakan jalan dengan metode pci kajian 

ekonomis dan strategi penanganannya. Teknik Sipil. 

 Hidayat, S. R. (2018). Kajian Tingkat Kerusakan Menggunakan Metode 

PCI Pada Ruas Jalan Ir . Sutami Kota Probolinggo. 

 Shanin, M. Y. (1994). Pavement Management For Airport, Road, and 

Parking Lots. Champman & Hill. 

 Sukirman, S., 1992, Perkerasan Lentur Jalan Raya, Badan Penerbit Nova, 

Bandung,Indonesia 

 Wilis, G. R., & Lestari, P. F. (2020). Analisis perencanaan tebal perkerasan 

lentur jalan dengan menggunakan metode analisa komponen bina marga 1987 

pada ruas jalan banjaran-balamoa. 

 



LAMPIRAN A 

DEDUCT VALUE 

Gambar A-1 Grafik Deduct Value Amblas STA 0+000 s/d 0+100 

 

Gambar A-2 Grafik Deduct Value Retak kulit buaya STA 0+000 s/d 0+100 

 

Gambar A-3 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+000 s/d 0+100 

 

 



Gambar A-4 Grafik Deduct Value Retak Memanjang STA 0+000 s/d 0+100 

 

Gambar A-5 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+000 s/d 0+100 

 

Gambar A-6 Grafik Deduct Value Amblas STA 0+100 s/d 0+200 

 

 

 



Gambar A-7 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+100 s/d 0+200 

 

Gambar A-8 Grafik Deduct Value Retak Samping STA 0+100 s/d 0+200 

 

Gambar A-9 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+100 s/d 0+200 

 

 

 



Gambar A-10 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+100 s/d 0+200 

 

Gambar A-11 Grafik Deduct Value Alur STA 0+200 s/d 0+300 

 

Gambar A-12 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+200 s/d 0+300 

 

 

 



 

Gambar A-13 Grafik Deduct Value Retak Pinggir STA 0+200 s/d 0+300 

 

Gambar A-14 Grafik Deduct Value Amblas STA 0+300 s/d 0+400 

 

Gambar A-15 Grafik Deduct Value Retak kulit buaya STA 0+300 s/d 0+400 

 

 



Gambar A-16 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+300 s/d 0+400 

 

Gambar A-17 Grafik Deduct Value Pengausan STA 0+300 s/d 0+400 

 

Gambar A-18 Grafik Deduct Value Retak Memanjang STA 0+300 s/d 0+400 

 

 

 



Gambar A-19 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+300 s/d 0+400 

 

Gambar A-20 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+300 s/d 0+400 

 

Gambar A-21 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+400 s/d 0+500 

 

 

 



Gambar A-22 Grafik Deduct Value Pelepasan butir STA 0+400 s/d 0+500 

 

Gambar A-23 Grafik Deduct Value Pengausan STA 0+400 s/d 0+500 

 

Gambar A-24 Grafik Deduct Value Pengembangan STA 0+400 s/d 0+500 

 

 

 



Gambar A-25 Grafik Deduct Value Retak Kulit buaya STA 0+400 s/d 0+500 

 

Gambar A-26 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+400 s/d 0+500 

 

Gambar A-27 Grafik Deduct Value Amblas STA 0+500 s/d 0+600 

 

 

 



Gambar A-28 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+500 s/d 0+600 

 

Gambar A-29 Grafik Deduct Value Pengausan STA 0+500 s/d 0+600 

 

Gambar A-30 Grafik Deduct Value Retak Kulit buaya STA 0+500 s/d 0+600 

 

 

 



Gambar A-31 Grafik Deduct Value Retak Pinggir STA 0+500 s/d 0+600 

 

Gambar A-32 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+500 s/d 0+600 

 

Gambar A-33 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+500 s/d 0+600 

 

 



Gambar A-34 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+600 s/d 0+700 

 

Gambar A-35 Grafik Deduct Value Retak Memanjang STA 0+600 s/d 0+700 

 

Gambar A-36 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+600 s/d 0+700 

 

 



Gambar A-37 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+700 s/d 0+800 

 

Gambar A-38 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+700 s/d 0+800 

 

Gambar A-39 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+700 s/d 0+800 

 



Gambar A-40 Grafik Deduct Value Lubang STA 0+800 s/d 0+900 

 

Gambar A-41 Grafik Deduct Value Sungkur STA 0+800 s/d 0+900 

 

Gambar A-42 Grafik Deduct Value Tambalan STA 0+800 s/d 0+900 

 



Gambar A-43 Grafik Deduct Value Retak Samping STA 0+900 s/d 1+000 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



LAMPIRAN C 

CORECT DEDUCT VALUE 

Gambar C-1 Grafik Correct deduct value STA 0+000 s/d 0+100 

 

Gambar C-2 Grafik Correct deduct value STA 0+100 s/d 0+200 

 

 

 

 

 

 

 

 



Gambar C-3 Grafik Correct deduct value STA 0+200 s/d 0+300 

 

Gambar C-4 Grafik Correct deduct value STA 0+300 s/d 0+400 

 

Gambar C-5 Grafik Correct deduct value STA 0+400 s/d 0+500 

 

 



Gambar C-6 Grafik Correct deduct value STA 0+500 s/d 0+600 

 

Gambar C-7 Grafik Correct deduct value STA 0+600 s/d 0+700 

 

Gambar C-8 Grafik Correct deduct value STA 0+700 s/d 0+800 

 



Gambar C-9 Grafik Correct deduct value STA 0+800 s/d 0+900 

 

Gambar C-10 Grafik Correct deduct value STA 0+900 s/d 1+000 

 

 

  



LAMPIRAN D 

REKAPITULASI KERUSAKAN 

Tabel D-1 Rekapitulasi Nilai Kondisi Jalan 

NO. STA LUAS 
SEGMEN 

(m2) 

CDV   
MAX 

PCI TINGKATAN 

1 0+000 S/D 0+100 800 26 74 GOOD 

2 0+100 S/D 0+200 800 89 11 POOR 

3 0+200 S/D 0+300 800 88 12 FAIR 

4 0+300 S/D 0+400 800 49 51 VERY POOR 

5 0+400 S/D 0+500 800 85 15 VERY POOR 

6 0+500 S/D 0+600 800 13 87 VERY GOOD 

7 0+600 S/D 0+700 800 86 14 FAIR 

8 0+700 S/D 0+800 800 22 78 FAILED 

9 0+800 S/D 0+900 800 55 45 POOR 

10 0+900 S/D 1+000 800 16 84 FAILED 

  8000 529 471 POOR 

47,1 

 

  



LAMPIRAN E 

DATA PENGUJIAN DCP 

Tabel E-1 Data pengujian DCP titik 1 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  
(N) 

Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 50 0 0 0 0 

5 80 30 0,93 8,42 61,04 

10 120 40 0,76 5,76 71,69 

15 150 30 0,93 8,42 61,04 

20 185 35 0,84 6,88 66,58 

25 205 20 1,15 14,01 48,21 

30 240 35 0,84 6,88 66,58 

35 270 30 0,93 8,42 61,04 

40 300 30 0,93 8,42 61,04 

45 340 40 0,76 5,76 71,69 

50 380 40 0,76 5,76 71,69 

55 440 60 0,52 3,28 89,19 

60 500 60 0,52 3,28 89,19 

            

    Jumlah    = 450,00     818,97 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 6,03 % 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Tabel E-2 Data pengujian DCP titik 2 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  (N) Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 30 0 0 0 0 

5 75 45 0,69 4,91 76,47 

10 120 45 0,69 4,91 76,47 

15 160 40 0,76 5,76 71,69 

20 200 40 0,76 5,76 71,69 

25 230 30 0,93 8,42 61,04 

30 270 40 0,76 5,76 71,69 

35 320 50 0,63 4,24 80,95 

40 355 35 0,84 6,88 66,58 

45 420 65 0,47 2,93 93,01 

50 495 75 0,38 2,38 100,17 

55 550 55 0,57 3,71 85,18 

60 620 70 0,42 2,63 96,67 

            

            

    Jumlah    = 590,00     951,60 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log 
PR)1.5 

            

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 4,20 % 
 

  

                

 

Tabel E-3 Data pengujian DCP titik 3 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  (N) Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 50 0 0 0 0 

5 100 50 0,63 4,24 80,95 

10 120 20 1,15 14,01 48,21 

15 150 30 0,93 8,42 61,04 

20 190 40 0,76 5,76 71,69 

25 220 30 0,93 8,42 61,04 

30 250 30 0,93 8,42 61,04 



35 270 20 1,15 14,01 48,21 

40 280 10 1,49 30,90 31,38 

45 290 10 1,49 30,90 31,38 

50 310 20 1,15 14,01 48,21 

55 340 30 0,93 8,42 61,04 

60 360 20 1,15 14,01 48,21 

65 410 50 0,63 4,24 80,95 

70 450 40 0,76 5,76 71,69 

            

    Jumlah    = 400,00     805,03 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 8,15 % 
 

  

 

Tabel E-4 Data pengujian DCP titik 4 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  (N) Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 40 0 0 0 0 

5 65 25 1,03 10,63 54,97 

10 110 45 0,69 4,91 76,47 

15 150 40 0,76 5,76 71,69 

20 160 10 1,49 30,90 31,38 

25 185 25 1,03 10,63 54,97 

30 210 25 1,03 10,63 54,97 

35 230 20 1,15 14,01 48,21 

40 260 30 0,93 8,42 61,04 

45 295 35 0,84 6,88 66,58 

50 320 25 1,03 10,63 54,97 

55 360 40 0,76 5,76 71,69 

60 390 30 0,93 8,42 61,04 

65 440 50 0,63 4,24 80,95 

70 470 30 0,93 8,42 61,04 

75 495 25 1,03 10,63 54,97 

80 530 35 0,84 6,88 66,58 

85 550 20 1,15 14,01 48,21 

90 610 60 0,52 3,28 89,19 

            

    Jumlah    = 570,00     1.108,89 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           



  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 7,36 % 
 

  

 

Tabel E-5 Data pengujian DCP titik 5 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  (N) Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 70 0 0 0 0 

5 140 70 0,42 2,63 96,67 

10 170 30 0,93 8,42 61,04 

15 220 50 0,63 4,24 80,95 

20 280 60 0,52 3,28 89,19 

25 350 70 0,42 2,63 96,67 

30 420 70 0,42 2,63 96,67 

35 500 80 0,34 2,17 103,54 

40 575 75 0,38 2,38 100,17 

45 680 105 0,16 1,44 118,70 

            

    Jumlah    = 610,00     843,58 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 2,64 % 
 

  

                

 

Tabel E-6 Data pengujian DCP titik 6 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  
(N) 

Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 20 0 0 0 0 

5 50 30 0,93 8,42 61,04 

10 80 30 0,93 8,42 61,04 

15 110 30 0,93 8,42 61,04 



20 130 20 1,15 14,01 48,21 

25 160 30 0,93 8,42 61,04 

30 200 40 0,76 5,76 71,69 

35 240 40 0,76 5,76 71,69 

40 280 40 0,76 5,76 71,69 

45 310 30 0,93 8,42 61,04 

50 340 30 0,93 8,42 61,04 

55 380 40 0,76 5,76 71,69 

60 430 50 0,63 4,24 80,95 

65 490 60 0,52 3,28 89,19 

70 530 40 0,76 5,76 71,69 

75 590 60 0,52 3,28 89,19 

80 630 40 0,76 5,76 71,69 

            

    Jumlah    = 610,00     1.103,92 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 5,93 % 
 

  

 

Tabel E-7 Data pengujian DCP titik 7 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  
(N) 

Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 30 0 0 0 0 

5 75 45 0,69 4,91 76,47 

10 100 25 1,03 10,6
3 

54,97 

15 125 25 1,03 10,6
3 

54,97 

20 150 25 1,03 10,6
3 

54,97 

25 190 40 0,76 5,76 71,69 

30 220 30 0,93 8,42 61,04 

35 260 40 0,76 5,76 71,69 

40 295 35 0,84 6,88 66,58 

45 325 30 0,93 8,42 61,04 

50 355 30 0,93 8,42 61,04 

55 390 35 0,84 6,88 66,58 

60 435 45 0,69 4,91 76,47 

65 480 45 0,69 4,91 76,47 

70 530 50 0,63 4,24 80,95 

            



    Jumlah    = 500,00     934,89 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 6,54 % 
 

  

 

Tabel E-8 Data pengujian DCP titik 8 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  
(N) 

Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 20 0 0 0 0 

5 40 20 1,15 14,01 48,21 

10 65 25 1,03 10,63 54,97 

15 80 15 1,29 19,70 40,51 

20 105 25 1,03 10,63 54,97 

25 135 30 0,93 8,42 61,04 

30 150 15 1,29 19,70 40,51 

35 170 20 1,15 14,01 48,21 

40 200 30 0,93 8,42 61,04 

45 220 20 1,15 14,01 48,21 

50 245 25 1,03 10,63 54,97 

55 260 15 1,29 19,70 40,51 

60 290 30 0,93 8,42 61,04 

65 320 30 0,93 8,42 61,04 

70 355 35 0,84 6,88 66,58 

75 370 15 1,29 19,70 40,51 

80 395 25 1,03 10,63 54,97 

85 420 25 1,03 10,63 54,97 

90 460 40 0,76 5,76 71,69 

95 495 35 0,84 6,88 66,58 

100 530 35 0,84 6,88 66,58 

105 585 55 0,57 3,71 85,18 

            

    Jumlah    = 565,00     1.182,25 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 9,16 % 
 

  



                

 

 

Tabel E-9 Data pengujian DCP titik 9 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  
(N) 

Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan 
(PR) mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 25 0 0 0 0 

5 45 20 1,15 14,01 48,21 

10 60 15 1,29 19,70 40,51 

15 80 20 1,15 14,01 48,21 

20 100 20 1,15 14,01 48,21 

25 125 25 1,03 10,63 54,97 

30 155 30 0,93 8,42 61,04 

35 170 15 1,29 19,70 40,51 

40 195 25 1,03 10,63 54,97 

45 225 30 0,93 8,42 61,04 

50 255 30 0,93 8,42 61,04 

55 280 25 1,03 10,63 54,97 

60 305 25 1,03 10,63 54,97 

65 340 35 0,84 6,88 66,58 

70 380 40 0,76 5,76 71,69 

75 415 35 0,84 6,88 66,58 

80 445 30 0,93 8,42 61,04 

85 490 45 0,69 4,91 76,47 

90 535 45 0,69 4,91 76,47 

            

    Jumlah    = 510,00     1.047,44 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log 
PR)1.5 

          

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 8,66 % 
 

  

                

 

 

 

 



Tabel E-10 Data pengujian DCP titik 10 

DATA LAPANGAN PERHITUNGAN 

Tumbukan  
(N) 

Bacaan Mistar  
(mm) 

Penurunan (PR) 
mm/blow 

Nilai CBR  

  

 

Log CBR CBR 

0 25 0 0 0 0 

5 40 15 1,29 19,7
0 

40,51 

10 65 25 1,03 10,6
3 

54,97 

15 75 10 1,49 30,9
0 

31,38 

20 90 15 1,29 19,7
0 

40,51 

25 115 25 1,03 10,6
3 

54,97 

30 140 25 1,03 10,6
3 

54,97 

35 160 20 1,15 14,0
1 

48,21 

40 180 20 1,15 14,0
1 

48,21 

45 205 25 1,03 10,6
3 

54,97 

50 225 20 1,15 14,0
1 

48,21 

55 250 25 1,03 10,6
3 

54,97 

60 280 30 0,93 8,42 61,04 

65 310 30 0,93 8,42 61,04 

            

    Jumlah    = 285,00     653,94 

Log CBR = 2.20-0.71 (Log PR)1.5           

  
   

 

  

  
  

  
 

Nilai CBR titik pengamatan   = 
   

  

  
      

  

  
      

  

  
 

Jadi besar Nilai CBR   = 12,08 % 
 

  

                

 

 

  



LAMPIRAN F 

NILAI CBR 

Tabel F-1 Nilai CBR Rata-rata 

NAMA TITIK CBR 

Titik 1 6,03 

Titik 2 4,20 

Titik 3 8,15 

Titik 4 7,36 

Titik 5 2,64 

Titik 6 5,93 

Titik 7 6,54 

Titik 8 9,16 

Titik 9 8,66 

Titik 10 12,08 

Rata - rata 7,08 
Sumber: Hasil Olahan Data 

Tabel F-2 Nilai CBR Desain 

CBR Jumlah yang sama 

atau lebih 

Persen yang sama 

atau lebih 

2,64 10 100 

4,20 9 90 

5,93 8 80 

6,03 7 70 

6,54 6 60 

7,36 5 50 

8,15 4 40 

8,66 3 30 

9,16 2 20 

12,08 1 10 

 

  



LAMPIRAN G 

JENIS-JENIS KERUSAKAN 

 

Gambar G-1. Kerusakan Lubang 

 

Gambar G-2. Kerusakan Retak Kulit Buaya 

 

Gambar G-3. Kerusakan Amblas 

 



 

 

 

Gambar G-4. Kerusakan Retak Pinggir 

 

Gambar G-5. Kerusakan Sungkur 

 

Gambar G-6. Kerusakan Tambalan 



 

Gambar G-8. Kerusakan Butiran Lepas 

  

Gambar G-9. Kerusakan Pengausan 

 

Gambar G-10. Kerusakan Alur 

 

 

 



 

Gambar G-11. Kerusakan Pengembangan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



LAMPIRAN H 

PENGUKURAN KERUSAKAN 

 

Gambar H-1 

 

Gambar H-2 

 



 

Gambar H-3 

 

 

Gambar H-4 

 



 

Gambar H-5 

 

 

Gambar H-6 

 

  



LAMPIRAN I 

PENGUKURAN DIMENSI JALAN 

 

Gambar I-1 Pengukuran Lebar Jalan 

 

 

Gambar I-2 Pengukuran Panjang Jalan 

 



 

Gambar I-3 Pengukuran Panjang Jalan 

 

Gambar I-4 Pengukuran Panjang Jalan 

 

 

  



LAMPIRAN J 

PENGUJIAN LHR 

 

Gambar j-1 

 

 

Gambar J-2 

 



LAMPIRAN K 

PENGUJIAN DCP 

 

Gambar K-1 

 

Gambar K-2 
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