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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1 Studi Terdahulu 

Beberapa studi terdahulu yang digunakan sebagai referensi dalam studi ini 

yaitu: 

1. Salsabilla, N (2020), dengan judul Analisis Penanganan Kerusakan Jalan 

Dengan Menggunakan Metode Bina Marga Dan PCI (Pavement 

Condition Index) (Studi Kasus Jl. Joyo Agung, Jl. Joyosari, Jl. Joyo 

Utomo, Jl. Joyo Tambaksari, Kec. Merjosari, Kota Malang) (Jurnal 

Sondir, vol 1 Institut Teknologi Nasional Malang, Hal 34-44) 

Dalam studi tersebut dilakukan penilaian kondisi kerusakan jalan 

dengan menggunakan metode PCI dan bina marga. Pelaksanaanxstudi 

meliputixsurveixlaluxlintasxdanxsurvei kerusakanXjalanXsecara visual 

denganomembagioruas Jalan Joyo Agung – Jl. JoyooTambaksari per 100 

meter sebanyak 37xsegmen. Dataxsurveixkemudianxdigunakanxuntuk 

menentukan kondisi jalan dengan menggunakan Metode Bina Marga dan 

Metode PCI (Pavement Condition Index ). Setelah memperoleh nilai kondisi 

jalan per ruas dengan dua metode, kemudian ditentukan jenis pemeliharaan 

dengan program pemeliharaan rutin. Kesimpulan dari studi tersebut adalah 

TerdapatX6XjenisXkerusakanXyaitu: Kekasaran Permukaan, Amblas, 

Tambalan, Lubang, Retak Kulit Buaya, dan Retak Memanjang/ Melintang. 

Sesuaixdenganxhasilxanalisisxpenentuan kondisi jalan dengan Metode IKP 

(Indeks Kondisi Perkerasan), diperolehxtingkatxkondisi kerusakan untuk Jl. 

JoyoxAgungxsebesarx41,72x(Sedang), Jl. Joyosari sebesar 40,50 (Sedang), 

Jl. Joyo Utomo sebesar 51,50 (Sedang), Jl. Joyo Tambaksari sebesar 62,00 

(Sedang). Nilai urutan prioritas berdasarkan Metode Bina Marga untuk Jl. 

Joyo Agung dan Jl. JoyoxUtomo adalah 7, sedangkan Jl. Joyosari dan Jl. 

Joyo Tambaksarixadalahx8xyangxartinyaxkondisixjalanxtersebutxmasuk 

kedalamxprogramxpenangananxpemeliharaanxrutin. 
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2. Anisa Gusnilawati, dkk., (2021), dengan judul ANALISIS PENILAIAN 

FAKTOR KERUSAKAN JALAN DENGAN PERBANDINGAN 

METODE BINA MARGA, METODE PCI (PAVEMENT CONDITION 

INDEX), DAN METODE SDI (SURFACE DISTRESS INDEX) (Studi 

Kasus Ruas Jalan Patuk-Dlingo, Kec. Dlingo, Kab. Bantul) (Gusnil 

Jurnal Rekayasa Infrastruktur Sipil, Vol 2 (1), Hal 15-24) 

Dalam studi tersebutxdilakukan dengan tujuan untuk mengevaluasi 

kondisixpermukaanxperkerasanxjalanxdanxmembandingkanxnilaixkondisi 

perkerasanxjalanxberdasarkanxtigaxmetode, yaitu Bina Marga, Pavement 

Condition Index (PCI), Surface Distress Index (SDI), yangxdigunakan 

sebagai dasar untuk mengetahui jenis penanganan pemeliharaan jalan dan 

untuk menghitung tebal perkerasan menggunakan metode Bina Marga 

2013. PenilaianXkondisiXvisualXdiperolehXdenganXmelakukanXsurvey 

lapangan secara langsung. Hasil Studi nilai kondisi kerusakan Jalan Patuk 

Dlingoxpadaxketigax metodex yaitux metodexBinaxMargaxnilaixUP 7,92 

tergolongxprogram pemeliharaan rutin, nilai rata-rata 39,7%xyang kategori 

jelek (poor), metode SDI rata-rata nilai 11,8 tergolong dalam penanganan 

pemeliharaan secara rutin.IDenganIIadanyaIStudiIpenilaianIkondisiIjalan 

yangImenggunakanImetodeIBinaIMarga, PCI, dan SDI dapatImemberikan 

gambaranxtingkatxkerusakanIJalanIPatukxDlingo,Iyangxdapat digunakan 

sebagaivdatavbasevuntukvperencanaanvdanvpelaksanaanvrehabilitasivdan 

pemeliharaanvjalan. 

3. Yastawan N, dkk., (2021) dengan judul PENILAIAN KONDISI JALAN 

MENGGUNAKAN METODE SDI (SURFACE DISTRESS INDEX) 

DAN INVENTARISASI DALAM GIS (GEOGRAPHIC 

INFORMATION SYSTEM) DI KABUPATEN KLUNGKUNG (Jurnal 

Spektran Vol 9 (2),Hal 181-188) 

StudiIiniIbertujuanIuntukImenganalisisIkondisiIjalan, menganalisis 

jenisIpenangananIjalanIdanImenginvetarisasikanIkondisiijalan dalam suatu 

petaxGIS. DataIyangIdigunakanIdalamIStudiIadalahIdataIprimerIdan data 



8   
 

 

sekunder.IDataoprimerodidapatkanomelaluio surveiokondisiojalanodengan 

pengukuranokerusakanojalan, sedangkanodataosekunderodidapatkanodari 

bidang bina marga Dinas PUPRPKP Kabupaten Klungkung yaitu, SK jalan 

KabupatenIKlungkung, petaIjalanoKabupatenoKlungkungodanodata dasar 

jalanoKabupaten Klungkung. TahapanIStudiIyaitu, identifikasiIkerusakan 

jalanIdenganImelakukanIpengukuran, rekapitulasiIdataIdengan mengolah 

hasil survei, analisisIdataIdenganImetode SDI danIinventarisasi dalamIpeta 

GIS. HasilIpenilaian untukIruas Jl. Gn AgungIkondisi sedangI0,416 km dan 

kondisiIrusak ringanI0,300 km. UntukIruas Jl. GnIRinjaniIkondisi rusak 

ringan 0,277Ikm. Untuk ruasIJl. Gn BatukaruIkondisiIrusakIringan 0,119 

km. Untuk ruasIJl. Gn. SemeruIkondisiIrusak ringan 0,288 km. UntukIruas 

Jl. Gn. Batur kondisi rusak ringan 0,546 km. Untuk jenis penanganan yang 

dilakukan Jl. Gn. AgungIpemeliharaanIberkala danIpemeliharaanIrutin, Jl. 

Gn.XRinjani, Jl. Gn. Batukaru,XJl. Gn. SemeruXdan Jl. Gn. Batur 

pemeliharaanIberkala. InventarisasiIdataIkondisiIjalan danIdata dasarIjalan 

KabupatenIKlungkungImenggunakanIGIS memberikanIgambaran kondisi 

jalan dalam bentuk petaxjaringanxjalanIsehingga memberiIkemudahan 

dalam memonitor kondisi jalan dan menentukan jenis penanganan. Studi ini 

dapat dijadikanIsebagaiIacuanIdalamImenentukanIjenisIpenangananIjalan 

kabupaten di Kabupaten Klungkung. 

4. Rusdi Ibrahim, dkk., (2023), dengan judul EVALUASI DAN 

PENANGANAN KERUSAKAN JALAN MENGGUNAKAN 

METODE SURFACE DISTRESS INDEX PADA RUAS JALAN 

AHMAD MALAWAT KOTA TIDORE KEPULAUAN) (Jurnal “Teras” 

Vol 13, No 1, Hal 127-138) 

Dilakukannya0studi0ini untuk0untuk0mengidentifikasiOsifat dan 

tingkat kerusakan di Jalan Ahmad Malawat dan cara mengatasinya. Panjang 

jalanoyangodisurveioadalah 2650 m danometode yangodigunakanoadalah 

Surface Distress Index (SDI). Data yang dibutuhkan untuk penyelidikan ini 

adalah dimensi kerusakan panjang, lebarIdanIkedalamanIkerusakan. Hasil 
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StudiImenunjukkanIbahwaIjenis danItingkat kerusakanIjalan adalahIbekas 

rodaokendaraanosebesar 50,57%, retakosebesar 28,64%, lubangosebesar 

16,30%, danoamblas sebesar 4,49%. Penangananokerusakanoberdasarkan 

jenis kerusakan pada permukaan jalan adalah: STA.0+800 – STA.2+000 

dan STA.2+600 – STA.2+650IdalamIkondisiIbaik, makaIpenanganannya 

denganIpemeliharaanIrutin. KondisiIjalanIditanganiIdenganIpemeliharaan 

berkalaoPada STA.0+000 – STA.0+200 dan STA.2+400 – STA.2+600. 

PerawatanXharusXdilakukanXdenganXrehabilitasiXuntuk STA.0+200 – 

STA.0+600 dan STA.2+000 – STA.2+400 serta STA.0+600 – STA.0+800 

dengan rekonstruksi. 

5. Labaso, E.R, dkk (2022), dengan judul EVALUASI 

KERUSAKAN JALAN MENGGUNAKAN METODE PAVEMENT 

CONDITION INDEX (PCI) DAN SURFACE DISTRESS INDEX (SDI) 

STUDI KASUS JALAN PUE BONGO – KOTA PALU (Jurnal 

Rekonstruksi Tadulako, Vol 3 No 2. Hal 67-74) 

StudiIiniIdilakukan dengan tujuan mengetahui kondisi kerusakan 

yangIterjadi dan bentuk penanganan yang tepat terhadap masalah kerusakan 

padaIJalan PueIBongo. Pengambilan dataIyang dilakukanIsepanjang jalan 

pada Sta.0+000 s/d Sta.1+525 yaitu secaraIvisual. Data yangIdiperlukan 

adalah dataIsekunderIdan data primer. DataIsekunder didapatkanImelalui 

Dinas Bina Marga dan Penataan Ruang Provinsi SulawesiITengah. Data 

primerIdidapatkan melalui survei kondisi jalan secara visual dengan metode 

PCI dan SDI. Hasil analisisIkondisi perkerasanIJalan Pue BongoIdengan 

nilai rata-rata PCI yaitu 37,90 menunjukkanIkondisi jelek (poor) sedangkan 

nilaiIrata-rataISDI yaitu 76,56 denganIkondisi sedang. PenangananIyang 

direkomendasikanIberdasarkanImetode PCI yaituIrekonstruksi/daur ulang, 

untuk metode SDI penanganan yang direkomendasikan yaitu pemeliharaan. 

Adapunopenangananokerusakanoberdasarkan MDP 2017IyaituokupasIdan 

ganti material di area tertentu. 
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TabelI2. 1 PerbandinganITerhadapIStudiITerdahulu 

Nama JudulI Persamaan Perbedaan  

(Salsabilla 

et al., 2020) 

Analisis Penanganan 

Kerusakan Jalan Dengan 

Menggunakan Metode Bina 

Marga Dan PCI (Pavement 

Condition Index ) (Studi 

Kasus Jl. Joyo Agung, Jl. 

Joyosari, Jl. Joyo Utomo, 

Jl. Joyo Tambaksari, Kec. 

Merjosari, Kota Malang) 

 

(Jurnal Sondir Vol. 1, 

Institut Teknologi Nasional 

Malang, hal 34-44) 

https://ejournal.itn.ac.id/in

dex.php/sondir/article/view/

2542/2322 

• Pada studi ini 

juga 

menggunakan 

metode PCI  

 

• Lokasi studi 

berbeda 

• Pada studi ini 

tidak 

menggunakan 

metode bina 

marga 

• Studi 

penyusun 

tidak 

membahas 

RAB 

 

(Anisa 

Gusnilawati, 

Yusfita 

Chrisnawati, 

2021) 

Analisis Penilaian Faktor 

Kerusakan Jalan Dengan 

Perbandingan Metode Bina 

Marga, Metode PCI 

(Pavement Condition 

Index), Dan Metode SDI 

(Surface Distress Index) 

(Studi Kasus Ruas Jalan 

Patuk-Dlingo, Kec. Dlingo, 

Kab. Bantul) 

 

Jurnal Rekayasa Infrastruktur 

Sipil, Vol 2 (1). Hal 15-24 

 

https://jurnal.untidar.ac.id/in

dex.php/jris/article/view/3388

/0 

• Pada studi ini 

juga 

menggunakan 

metode PCI dan 

SDI 

 

• Lokasi studi 

berbeda 

• Pada studi 

penyusun 

tidak 

menggunakan 

metode Bina 

Marga 

 

(Yastawan 

et al., 2021) 

Penilaian Kondisi Jalan 

Menggunakan Metode SDI 

(Surface Distress Index) 

Dan Inventarisasi Dalam 

GIS (Geographic 

Information System) Di 

Kabupaten Klungkung 

 

• Menggunakan 

metode SDI 

• Lokasi studi 

berbeda 

• Studi 

penyusun 

tidak 

menggunakan 

metode GIS 

• Studi 

penyusun 
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Nama JudulI Persamaan Perbedaan  

Jurnal Spektran Vol 9 (2). 

Hal 181-188 

https://ojs.unud.ac.id/index.

php/jsn/article/view/74121 

Membahas 

RAB 

(Ibrahim & 

Sultan, 

2023) 

Evaluasi Dan Penanganan 

Kerusakan Jalan 

Menggunakan Metode 

Surface Distress Index Pada 

Ruas Jalan Ahmad Malawat 

Kota Tidore Kepulauan 

 

Jurnal Teras Vol 13 No. 1. 

Hal127-138 

https://teras.unimal.ac.id/te

ras/article/view/831/PDF 

• Menggunakan 

metode  SDI 

• Lokasi studi 

berbeda 

• Studi 

penyusun 

Membahas 

RAB 

• Studi rujukan 

tidak 

membahas 

metode IKP 

(Labaso et 

al., 2022) 

Evaluasi Kerusakan Jalan 

Menggunakan Metode 

Pavement Condition Index 

(PCI) dan Surface Distress 

Index (SDI) Studi Kasus 

Jalan Pue Bongo – Kota 

Palu 
 

Jurnal Rekonstruksi 

Tadulako.Hal 67-74  

https://new.jurnal.untad.ac.

id/index.php/renstra/article

/view/428/137 

• Menggunakan 

metode PCI dan 

SDI 

• Lokasi studi 

berbeda 

• Studi 

penyusun 

Membahas 

RAB 

 

Berdasarkanltabellkajian sejenis diatas, maka penyusun akan melakukan analisa 

kerusakanoperkerasanojalanodenganomenggunakanometodeoIKPodanoSDIoserta 

menganalisalrencanalanggaranlbiaya. 

 

2.2 Definisi Jalan 

Menurut Undang – Undang Republik Indonesia No. 2 Tahun 2022 tentang 

jalan disebutkan bahwaojalanomempunyaioperanan penting dalamobidangososial 

budaya, ekonomi, lingkunganohidup, politik, danopertahananodan keamananoserta 

digunakanosebesar-besarokemakmuranorakyat. Jalan sebagai prasarana distribusi 

barangIdan jasa merupakanourat nadiokehidupan masyarakat, bangsaodan negara 
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sehinggaIakanImendorongIpengembangan semuaIsarana wilayah, pengembangan 

dalam usaha mencapaiItingkat perkembanganIantar daerah yangIsemakinImerata. 

Peran danIpentingnyaIsarana jalanItercantum dalam UU RI No. 2 Tahun 

2022 tentang jalan diarahkanIuntuk memperkokoh kesatuan wilayah nasional 

sehinggaomenjangkauodaerahoterpencil. BerdasarkanXisiXpasal tersebut dapat 

diartikanXbahwaXpembangunanXjalanxxdiarahkanXserta dimaksudkanXuntuk 

membebaskanIdaerah tertentuIdari keterisoliranIyang bertujuanIuntuk memberikan 

kesempatanIpergerakan manusia, barangIdan jasa semakinItinggi intensitasnya. 

2.3 KlasifikasiIJalan 

Menurut UUoRI No. 2oTahuno2022otentangojalan, jalam umum dapat 

diklasifikasikan menjadi yaitu menurut sistem jaringan jalan, fungsi, status, dan 

kelas jalan.  

2.3.1 Klasifikasi Jalan Berdasarkan Sistem Jaringan Jalan 

SistemIjaringanIjalanImerupakanIsatuIkesatuanIjaringanIjalanIyang terdiri 

dariIsistemIjaringan jalanIprimer danIsistem jaringanIjalan sekunderIyangIterjalin 

dalamIhubunganIhierarki. Sistem jaringanIjalan disusunIdengan mengacuIpada 

rencana tataoruang wilayahodan denganomemperhatikan keterhubunganoantara 

kawasan dan/atau dalam perkotaan, dan kawasan perdesaan. 

1. Sistem jaringan jalan primer 

Disusun berdasarkan rencana tata ruang dan pelayanan distribusi barang 

dan jasaountuk pengembanganosemua wilayahodiotingkatonasional, dengan 

menghubungkanosemuaosimpul jasa distribusi yangXberwujud pusat-pusat 

kegiatan. Sistemojaringanojalanoini terdiri dariojalan arterioprimer, 

kolektorlprimer, lokallprimerldanljalanllingkunganlprimer. 

2. Sistem jaringan jalan sekunder 

DisusunIberdasarkanIrencanaItata ruang wilayah kabupaten/kota dan 

pelayananodistribusiobarang dan jasaountuk masyarakat diodalam kawasan 

perkotaanXyangXmenghubungkanXsecara terus menerusXkawasan yang 

mempunyaiofungsi primer, fungsi sekunderokesatu, fungsi sekunderokedua, 

fungsi sekunderoketiga, dan seterusnya sampaiokeopersil. 
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2.3.2 Klasifikasi Jalan Berdasarkan Fungsi 

Fungsi jalan raya menurut UU RI No. 2 Tahun 2022 diklasifikasikan 

menjadi empat golongan yaitu: 

1) Jalan arteri 

Jalan arteri yaituIjalan umumIyang mempunyaiIfungsi melayaniIangkutan 

utama dengan ciriIperjalan jarak jauh, kecepatanIrata-rata tinggi danIjumlah 

jalanomasuk (askesodibatasiosecaraoberdayaoguna) antaropusatokegiatan 

nasional ataulantaralpusatlkegiatanlnasionalldengan pusatlkegiatan wilayah 

sesuaildengan persyaratanlteknis yangldiatur dalamlPP No. 34lTahunl2006 

tentangljalan. Berdasarkanofungsinya jalan arteriIdibedakanImenjadi dua 

yaitu jalan arteri primerIdan jalan arteriIsekunder denganIpersyaratan teknis 

antaraIlain: 

a) Jalan arteri primer 

• DidesainIpaling rendah denganIkecepatan 60km/jam 

• Lebar badanIjalan palingIsedikit 11Imeter 

• KapasitasIlebihIbesar daripadaIvolumeIlaluIlintas 

• JumlahIjalanImasukIke jalan arteriIprimer dibatasiIsecara efisien 

sehinggaIkecepatan 60 km/jamIdan kapasitas besar tetap terpenuhi 

b) Jalan arteri sekunder 

• DidesainIpalingIrendahIdenganIkecepatanI30km/jam 

• KapasitasIsamaIatauIlebihIbesarIdariIvolume lalu lintas rata-rata 

• LebarIjalanIminimalI11Imeter 

2) Jalan kolektor 

JalanIkolektor merupakanIjalan umumIyang berfungsiImelayani angkutan  

pengumpulIatauIpembagiodengan cirioperjalanan jarak sedang, kecepatan 

rata-rataXsedangXdanXjumlah jalanXmasukXdibatasi.XJalanXkolektor 

menghubungkanoantarokawasanosekunderokedua atau kawasanosekunder 

kedua dengan kawasan sekunder ketiga. Berdasarkan fungsinya  antara lain: 

a) Kolektor primer 
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• DidesainIpalingIrendahIdenganIkecepatanI40km/jam 

• KapasitasIlebihIbesarIdariIvolumeIlaluIlintasIrata-rata 

• LebarIjalanIminimalI9Imeter 

b) Kolektor sekunder 

• DidesainIpalingIrendah denganIkecepatan 20km/jam 

• KapasitasIlebihIbesarIdariIvolumeIlaluIlintasIrata-rata 

• LebarIjalanIminimalI9Imeter 

3) Jalan lokal 

Jalanolokalomerupakan jalamoumum yang berfungsiomelayani angkutan 

setempatIdengan ciri perjalananIjarak dekat, kecepatan rata-rata rendah dan 

jumlah jalanItidakIdibatasi. BerdasarkanIfungsinyaIantaraIlain: 

a) Lokal primer 

• DidesainIpalingIrendahIdenganIkecepatanI20km/jam 

• LebarIjalanIminimalI7,5 meter 

• JalanIlokalIprimerIyangImemasukiIkawasanIpedesaanItidakIboleh 

terputus. 

b) Lokal sekunder 

• DidesainIpalingIrendahIdenganIkecepatanI10km/jam 

• LebarIjalanIminimalI7,5Imeter 

4) Jalan lingkungan 

Jalan lingkungan merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan 

lingkunganodenganocirioperjalanan jarak dekatodan kecepatanorendah. 

Berdasarkan fungsinya antara lain: 

a) Lokal primer 

• DidesainIpalingIrendahIdenganIkecepatanI15 km/jam 

• LebarIjalanIminimalI6,5 meter 

• JalanIyang diperuntukkanIbagi kendaraan bermotorIberoda tiga 

atau lebihIharus mempunyaiIlebar badan jalan palingIsedikit 3,5 

meter 

b) Lokal sekunder 
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• DidesainIpalingIrendah denganIkecepatanI10km/jam 

• LebarIjalanIminimalI6,5 meter 

• JalanIyang diperuntukkan bagiIkendaraan bermotor beroda tiga atau 

lebihIharus mempunyaiIlebar badan jalanIpalingIsedikitI3,5Imeter 

2.3.3 Klasifikasi Jalan Berdasarkan Status 

Berdasarkan UU RI No. 2 Tahun 2022, jalan umum menurut statusnya 

dibagi menjadi: 

1) Jalan Nasional 

Jalanonasional merupakanojalan arteriodan jalanokolektor dalamosistem 

jaringan jalan primer yang menghubungkan antar ibu kota provinsi dan jalan 

strategis nasional, serta jalan tol. 

2) Jalan Provinsi 

Jalan provinsiImerupakan jalanIkolektor dalamIsistemIjaringan primerIyang 

menghubungkan ibu kotaIprovinsiIdenganIibu kota kabupaten/kota, antar 

ibu kota kabupaten/kota, dan jalan strategis provinsi. 

3) Jalan Kabupaten 

JalanIkabupaten adalahIjalan lokal dalam sistemIjaringan primerIyang tidak 

termasukIdalam jalan nasionalIdan jalan provinsi, yangImenghubungkanIibu 

kota kabupatenIdengan ibuIkota kecamatan, antarIibu kotaIkecamatan, ibu 

kotaIkabupaten denganIpusat kegiatanIlokal, serta jalanIstrategisIkabupaten 

4) Jalan Kota 

Jalanokotaoadalah jalanXumumXdalam sistemXjaringanXsekunderXyang 

menghubungkanlantar pusat pelayananldalam kota, menghubungkanlpusat 

pelayananoo denganoo persil, menghubungkanoo antar persil, serta 

menghubungkanlantar permukimanlyang beradaldi dalamlkota 

5) JalanlDesa 

Jalanidesalmerupakanijalaniumumiumum yangomenghubungkan kawasan 

daniatauiantaripermukimanidiidalamidesa, sertaijalanilingkungan. 
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2.3.4 Klasifikasi Jalan Menurut Kelas 

PengaturanokelasIjalan berdasarkanIspesifikasi penyediaanIprasarana jalan. 

Semakin beratIkendaraanIyang melaluiIsuatuIjalan, makaIberat pulaIsyarat-syarat 

yang ditentukanIuntukIpembuatan jalan tersebut. 

1. Kelas I 

Kelas iniImencakupIsemua jalan utamaIyang dimaksudkanIuntuk dapat 

melayani laluIlintas cepatIdan berat. DalamIkelas iniImerupakan jalan-jalan 

raya yang berjalur banyak dengan konstruksi perkerasan dari jenis yang 

terbaikIdalam artiItingginya tingkatIpelayananIterhadapIlaluIlintas. 

2. Kelas II 

KelasIjalanIini mencakupIsemuaIjalan-jalan sekunder. DalamIkomposisi 

laluolintasnyaoterdapat laluolintas lambat. Kelas jalan ini, selanjutnya 

berdasarkanIkomposisildan sifatllalu lintasnya, dibagildalamltiga kelas, yaitu 

kelas IIA, IIB, IIC. 

a)  Kelas IIA 

Kelas IIA AdalahIjalan-jalan rayaosekunder duaojalur atauolebih 

dengan konstruksi permukaan jalan dari jenis aspal beton (hot mix) atau 

yang setaraf, dimanaldalamlkomposisillalu lintasnyalterdapat kendaraan 

lambat. l 

b) Kelas IIB 

Kelas IIB adalah jalan-jalan raya sekunder dua jalur dengan 

konstruksilpermukaan jalanldarilpenetrasilberganda atau yanglsetaraf di 

mana dalam komposisillalullintasnyalterdapat kendaraanllambat. 

c) Kelas IIC 

Kelas IICoadalahXjalan-jalanXrayaXsekunder duaXjalurXdengan 

konstruksiIpermukaanIjalan dariIjenis penetrasiItunggalIdiImana dalam 

komposisiIlaluIlintasnyaIterdapatIkendaraanIlambat. 

3. Kelas III 
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Kelasljalanlini mencakuplsemua jalan-jalanlpenghubungldan merupakan 

konstruksiljalan berjalurltunggal atau dua. Konstruksilpermukaanljalan yang 

palingltinggi adalahlpelaburan denganlaspal. 

2.4 Metode Survey 

Metode survey kerusakan jalan dilakukan dengan cara pengamatan secara 

langsung di lapangan meliputi : 

a. KerusakanlRetaklBuaya 

b. KerusakanlRetaklMemanjangldan Melintang 

c. KerusakanlLubang 

d. PelepasanlButir 

e. Bekas roda, dll 

Pelaksanaanlsurveylbisa dilakukan oleh 2 – 4 orang surveyor. Pembagian tugas 

masing- masing surveyorldapatlmenyusuaikanlsesuailkondisildi lapangan 

2.5 Jenis Kerusakan Perkerasan Jalan 

1) Retak Kulit Buaya (Aligator Cracking) 

RetakOyang0berbentuk0sebuahOjaringanOdari bidang persegiObanyak 

(polygon)lkecil menyerupai kulit buaya, dengan lebar celah lebih besar atau sama 

dengan 3 mm. Retak ini disebabkan oleh kelelahanlakibat bebanllalullintaslyang 

berulang- ulang. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 2 Tingkat Kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Retak Kulit Buaya (Aligator Cracking) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

R 

Halus, Retaklrambut/halus memanjang 

sejajar satu dengan yang lain, dengan 

atau tanpa berhubunganlsatu sama lain. 

Retakanltidak mengalamilgompal 

Belum perlu 

diperbaiki; penutup 

permukaan; lapisan 

tambahan (overlay) 

S 
Retaklkulit buayalringan terus 

berkembanglke dalamlpola atau 

Penambalan parsial, 

atau diseluruh 

kedalaman; 
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Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

jaringanlretakan yangldiikutilgompal 

ringan 

lapisan tambahan, 

rekontruksi 

T 

Jaringan danlpola retakltelah berlanjut, 

sehinggalpecahan-pecahan dapat 

diketahuildengan mudah, danlterjadi 

gompal di pinggir.  

Penambalanlparsial, 

atauldiseluruh 

kedalaman; lapisan 

tambahan, rekontruksi 

*Retak gompal adalah pecahan material di sepanjang sisi retakan 

Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 1 kerusakan retak kulit buaya 

        (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

2) Kegemukan (Bleeding) 

Terjadinyaokonsentrasioaspal padaotempat tertentu diopermukaan jalan. 

Bentukofisik dariokerusakanIini dapatIdikenali denganIterlihatnyaIlapisan tipis 

aspal (tanpaOagregat) padaOpermukaanOperkerasanOdanojikaopadaokondisi 

temperatureIpermukaanIperkerasanIyangItinggi (terik matahari) atauIpadaIlalu 

lintas yanglberat, akan terlihat jejak bekas ban. Hal ini jugalakan membahayakan 

keselamatanIlaluIlintaslkarenaIjalan akanImenjadiIlicin. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 3 Tingkat kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Kegemukan (Bleeding) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan Perbaikan 

R 

Kegemukanlterjadi hanyalpadalderajat rendah, 

dan nampak hanyalbeberapalhari dalam 

setahun. Aspalltidaklmelekat padalsepatu atau 

roda kendaraan 

BelumIperlu 

diperbaiki 



19   
 

 

 (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

Rendah   Sedang              Tinggi 

 Gambar 2. 2 kerusakan jenis kegemukan (Bleeding) 
         (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

3) Retak Kotak-kotak (Block Cracking) 

Sesuai dengan namanya, retak ini berbentuk blok atau kotak pada 

perkerasan jalan. Retak ini terjadilumumnyalpada lapisan tambahan (overlay), 

yang menggambarkan pola retakan perkerasan di bawahnya. Ukuran blok 

umumnyallebihldari 200 mm x 200 mm. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 4 Tingkat Kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Retak Kotak-kotak (Block Cracking) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan 

R 

Blokldidefinisikanloleh retak 

denganltingkatlkerusakan 

rendah 

Penutupanlretak (seal cracks) bila 

retak melebihi 3 mm (1/8”); 

penutup permukaan 

S 

Blok didefinisikanloleh retak 

denganltingkatlkerusakan 

sedang 

Penutuplretak (seal cracks); 

mengembalikanlpermukaan; 

dikasarkanldengan pemanas 

dan lapis tambahan 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan Perbaikan 

S 

Kegemukanltelah  mengakibatkan aspal 

melekat pada sepatu ataulrodalkendaraan, 

paling tidaklbeberapa mingguldalam setahun 

Tambahkan 

pasir/agregat 

dan padatkan 

T 

Kegemukanltelah begitulnyata danlbanyak 

aspallmelekatlpada sepatuldan rodalkendaraan, 

paling tidak lebih dari beberapalminggu dalam 

setahun 

Tambahkan 

pasir/agregat 

dan padatkan 
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Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan 

T 

Blokldidefinisikan olehlretak 

dengan tingkatlkerusakan 

tinggi 

Penutup retak (seal cracks); 

mengembalikanlpermukaan; 

dikasarkanldengan pemanas 

dan lapis tambahan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

 Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 3 Kerusakan Jenis Retak Blok 
(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

4) Cekungan (Bumb and Sags) 

Bendul kecil yang menonjol ke atas, pemindahan pada lapisan perkerasan 

tersebutldisebabkanlperkerasanltidaklstabil. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 5 Tingkat Kerusakan, danPerbaikan Kerusakan Cekungan  

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan 

R 

Benjolldan melengkung 

mengakibatkanlsedikitlgangguan 

kenyamanan kendaraan 

Belum perlu diperbaiki 

S 

Benjol danlmelengkunglagak 

banyak mengganggulkenyamanan 

kendaraan 

Cold mill; penambalan 

dangkal, parsial atau 

diseluruh kedalaman 

T 

Benjol danlmelengkung 

mengakibatkan banyak gangguan 

kenyamananlkendaraan 

Cold mill; penambalan 

dangkal, parsiallatau 

seluruhlkedalaman; lapisan 

tambalan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  
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 Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 4 Kerusakan Jenis Cekungan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

5) Keriting (Corrugation) 

Kerusakan ini dikenal juga dengan istilah lain yaitu Ripples. Bentuk 

kerusakan inilberupalgelombang pada lapislpermukaan, atau dapat dikatakan alur 

yang arahnya melintang jalan, dan sering disebut juga dengan Plastic 

Movement.  Kerusakanlini umumnyalterjadi padaltempatlberhentinya kendaraan, 

akibat pengeremanlkendaraan. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 6 TingkatIKerusakan, IdentifikasiIdan PilihanIPerbaikanIKerusakan 

Keriting (Corrugation) 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 5 kerusakan jenis keriting (corrugation) 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

R 
Gelombanglmengakibatkanlsedikit gangguan 

kenyamananlkendaraan 

BelumIperlu 

diperbaiki 

S 
GelombangImengakibatkanIagak 

banyak mengganggu kenyamanan kendaraan 
Rekontruksi 

T 
Gelombanglmengakibatkanlbanyaklgangguan 

kendaraan 
Rekontruksi 
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6) Amblas (depression) 

Bentuk kerusakan yang terjadi ini berupa amblas atau turunnya 

permukaan lapisanlpermukaanlperkerasan pada lokasi-lokasiltertentu (setempat) 

dengan atau tnpa retak. Kedalamanlkerusakanlinilumumnya lebih dari 2 cm dan 

akan menampunglataulmeresapkan air. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 7 TingkatIkerusakan, IdentifikasiIdan PilihanIPerbaikanIKerusakan 

Amblas (Depression) 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 6 kerusakan jenis amblas (depression) 

        (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

 

7) Retak Samping Jalan (Edge Cracking) 

Retaklpinggir adalah retaklyang sejajarldengan jalurllalu lintas dan juga 

biasanyalberukuran 0,3 – 0,6 m darilpinggirlperkerasan. Ini biasa  disebabkan oleh 

beban lalu lintas atau cuaca yang memperlemah pondasi atas maupun pondasi 

bawah yangldekatldengan pinggirlperkerasan. (Hardiyatmo, 2015) 

 

Tingkat 

Kerusakan 
IdentifikasiIKerusakan Pilihan UntukIPerbaikan 

R 
Kedalamanlmaksimumlamblas 

½ - 1 in. (13-25 mm) 
Belum perlu diperbaiki 

S 
Kedalamanlmaksimumlamblas 1 

– 2. (25- 50 mm) 

Penambalanldangkal, parsial 

atau seluruh kedalaman 

T 
Kedalamanlamblas > 2 in. (50 

mm)  

Penambalanldangkal, parsial 

atau seluruh kedalaman 
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Tabel 2. 8 TingkatIKerusakan, IdentifikasiIdanIPilihanIPerbaikanIKerusakan 

RetakISampingIJalan (Edge Cracking) 

Tingkat 

Kerusakan 
IdentifikasiIKerusakan 

PilihanIUntuk 

Perbaikan 

R 

Retaklsedikit sampailsedang 

denganltanpa pecahanlatau butiran 

lepas 

Belumlperluldiperbaiki; 

penutupanlretak untuk 

retakan >1/8 in. (3 mm) 

S 
Retaklsedang denganlbeberapa 

pecahan danlbutiran lepas 

Penutupanlretak; 

penambalan parsial 

T 
Banyak pecahanlatau butiranllepas 

disepanjangltepi perkerasan 
Penambalan parsial 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 7 kerusakan jenis retak tepi 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

8) Retak Sambung (Joint Reflec Cracking) 

Kerusakan ini umumnya terjadi pada perkerasan aspal yang telah 

dihamparkan di ataslperkerasan beton semen portland. Retak terjadi pada lapis 

tambahan (overlay) aspallyang mencerminkanlpolalretak dalam perkerasan beton 

lamalyanglberbeda di bawahnya. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 9 TingkatIKerusakan, IdentifikasiIdanIPilihanIPerbaikanIKerusakan 

Retak Sambung (Joint Reflec Cracking) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

PilihanlUntuk 

Perbaikan 

R 

Satuldarilkondisilberikutlyanglterjadi: 

1. Retakltak terisi, Lebar <3/8 in. (10mm) 

2. Retaklterisilsembarangl (pengisi kondisi 

bagus) 

Pengisianluntuk 

yanglmelebihi 

1/8 in. (3lmm) 

S 
Satuldarilkondisilberikutlyanglterjadi: 

1. Retakltak terisi, Lebar <3/8 in. (10-75 

Penutupan 

retak; 
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Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

PilihanlUntuk 

Perbaikan 

mm) 

2. Retakltak terisi, sembarang lebarlsampai 3 

in (75 mm) dikelilingilretak acaklringan 

3. Retak terisi, sembarangllebar yang   

dikelilingi retaklacak ringan 

penambalan 

kedalaman 

parsial 

T 

Satu dari kondisilberikut yanglterjadi: 

1. Sembarang retak terisi atau tak terisi 

dikelilingildengan retak acak, kerusakan 

sedang atau tinggi 

2. Retak taklterisi lebihldari 3 in. (75 mm) 

3. Retak sembarangllebar dengan beberapa 

inci dilsekitar retakan. 

Penambalan 

kedalaman 

parsial; 

rekontruksi 

sambungan 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 8 kerusakan jenis retak refleksi sambungan 

            (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

9) Pinggiran Jalan Turun Vertikal (Lane/Shoulder Dropp Off) 

Bentukokerusakan ini terjadioakibat terdapatnyaobeda ketinggianoantara 

permukaanXperkerasanXdengan permukaanXbahu atau tanahXsekitarnya. 

(Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 10 TingkatIKerusakan, IdentifikasiIdan PilihanIPerbaikanIKerusakan 

PinggiranIJalanITurun Vertikal (Lane/Shoulder Dropp Off) 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

Tingkat 

Kerusakan 

IdentifikasiIKerusakan PilihanIUntuk 

Perbaikan 

R 

Padalelevasilantaralpinggir 

perkerasan dan bahu jalan 1-2 in. 

(25-50 mm) 

Ratakanlkembalildan bahu 

diurug agar elevasi sama 

dengan tinggi jalan 

S Bedalelevasi > 2-4 in. (51-100 mm) 

T Bedalelevasi >4 in. (100 mm) 
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 Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 9 kerusakan jenis penurunan bahu 

    (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

10) RetakIMemanjang/Melintang (Longitudinal/TrasverseICracking) 

Jenis kerusakanlinilterdiri darilmacam kerusakan sesuai dengan namanya 

yaitu, retak memanjangldan melintanglpada perkerasan. Retaklini terjadi berjajar 

yanglterdirildarilbeberapalcelah. 

Tabel 2. 11 Tingkat Kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Retak Memanjang dan Melintang (Longitudinal and Transverse Cracking) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

R 

Satu dari kondisilberikutlyang terjadi: 

1. Retak taklterisi, Lebar <3/8 in. (10mm) 

2. Retak terisi sembarang (pengisi kondisi 

bagus) 

Pengisian untuk 

yang melebihi 

1/8 in. (3 mm) 

S 

Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Retakltaklterisi, Lebar <3/8 in. (10-75 mm) 

2. Retakltaklterisi, sembarang lebar sampai 3 

in (75 mm) dikelilingi retak acak ringan 

Penutupan retak; 

penambalan 

kedalaman 

parsial 

T 

Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Sembarang retak terisi atau tak terisi 

dikelilingi dengan retak acak, kerusakan 

sedanglataultinggi 

2. Retakltaklterisillebih dari 3 in. (75 mm) 

Penambalan 

kedalaman 

parsial; 

rekontruksi 

sambungan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  
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  Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 10 kerusakan jenis retak memanjang 

      (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

11) TambalanI (PatchingIandIUtilityICut Patching) 

TambalanIadalahosuatu bidangopada perkerasanodengan tujuanountuk 

mengembalikanXperkerasanoyang rusakXdenganXmaterialXyang baruXuntuk 

memperbaikiIperkerasanIyang ada. TambalanIadalahIpertimbangan kerusakan 

digantiodenganobahanoyanglbaruldanllebih bagus untuk perbaikan dari 

perkerasan sebelumnya. 

Tabel 2. 12 Tingkat Kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Tambalan dan galian utilitas (Patching and Utility Cut Patching) 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

R 

Tambalanldalamlkondisi baikldan 

mmeuaskan. Kenyamananlkendaraan 

dinilai terganggulsedikit atau lebih baik 

Belumlperlu 

diperbaiki 

S 
Tambalanlsedikit rusakldan/atau 

kenyamananlkendaraan agak terganggu 

Belum perlu 

diperbaiki; tambalan 

dibongkar 

T 
Tambalanlsangatlrusak dan/atau 

kenyamanan kendaraanlsangatlterganggu 
Tambalanldibongkar 
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Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 11 kerusakan jenis tambalan 

     (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

12) Pengausan Agregat (Polised Agregat) 

Kerusakanlinildisebabkan oleh penerapan lalu lintas yang berulang-ulang 

dimana agregat padalperkerasanlmenjadillicin danlperekatanldenganlpermukaan 

roda pada tekstur perkerasan yang mendistribusikannya tidak sempurna. 

(Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 13 Tingkat kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Pengausan Agregat (Polised Agregat) 

Identifikasi Kerusakan  Pilihan Untuk Perbaikan 

Tidaklada definisilderajatlkerusakan. Tetapi, 

derajat kelicinanlharus Nampaklsignifikan, 

sebelum dilibatkanldalam survei kondisi dan 

dinilai sebagai kerusakan 

Belumlperluldiperbaiki; 

perawatanlpermukaan; mill 

dan lapisan tambaha7n 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

Gambar 2. 12 Kerusakan Jenis Pengausan Agregat 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

13) Lubang (pothole) 

Kerusakanlini berbentuk seperti mangkok yang dapat menampung dan 

meresapkan air pada badan jalan. Kerusakanlinilterkadang terjadi di dekat retakan, 
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atau di daerahlyangldrainasenya kurang baik (sehingga perkerasanltergenang oleh 

air). (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 14 Tingkat Kerusakan, Identifikasi Dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Lubang (Pothole) 

Kedalaman 

maksimum 

Diameter rata-rata lubang 

4–8 in (100-

200 mm) 

8-18 in (200-

450 mm) 

18-30 in (450-750 

mm) 

½ -1 in. (13-25 mm)  R R S 

>1-2 in. (25-50 mm)  R S T 

>2 in. (>50 mm)  S S T 

R = Belumlperluldiperbaiki; penambalan parsiallatau di seluruhlkedalaman 

S = Penambalanlparsial atauldi seluruhlkedalaman 

T = Penambalanldilseluruh kedalaman 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

  Rendah   Sedang              Tinggi  

Gambar 2. 13 Kerusakan jenis lubang 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

14) Rusak Perpotongan Rel (Railroad Crossing) 

Jalan rellatau persilanganlrelldan jalanlraya, kerusakanlpada perpotongan 

rel adalahlpenurunanlatau benjollsekeliling atau diantara rel yang disebabkan 

oleh perbedaanlkarakteristik bahan. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 15 TingkatIKerusakan, IdentifikasiIdanIPilihan PerbaikanIKerusakan 

RusakIPerpotongan Rel (Railroad Crossing) 

Tingkat  IdentifikasiIKerusakan PilihanIUntukIPerbaikan 

R 

PersilanganIjalanlrel 

menyebabkanIsedikitIgangguan 

kenyamananIkendaraan 

BelumIperluIdiperbaiki 



29   
 

 

Tingkat  IdentifikasiIKerusakan PilihanIUntukIPerbaikan 

S 

Persilanganljalanlrel 

mengakibatkanlcukup gangguan 

kenyamananlkendaraan 

Penambalanldangkal 

ataulkedalaman parsial; 

persilangan direkontruksi 

T 

Persilangan jalan rel 

menyebabkanlgangguan besar 

padalkenyamananlkendaraan 

Penambalanldangkal 

atau kedalamanlparsial; 

persilanganldirekontruksi 
(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

                Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 14 Jenis Kerusakan Rusak Perpotongan Rel 

    (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

15) Alur (Rutting) 

Jenis kerusakanlini adalah longitudinallruts, ataulchannel/rutting. Bentuk 

kerusakan inilterjadi pada lintasanI rodaIsejajar dengan as jalanI dan berbentuk 

alur. (Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 16 Tingkat Kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan 

Kerusakan Alur (Rutting) 

Tingkat  Identifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan 

R 
Kedalamanlalur rata-rata ¼ 

- ½ in. (6-13 mm) 

Belumlperlu diperbaiki; mill dan 

lapisan tambahan 

S 
Kedalamanlalur rata-rata ¼ 

- 1 in. (13-25 mm) 

Penambalanldangkal, pesial atau 

diseluruhlkedalaman, mill dan 

lapisanltambahan 

T 
Kedalamanlalurlrata-rata > 1 

in. (> 25 mm) 

Penambalanldangkal, pesial atau 

diseluruh kedalaman, mill dan 

lapisanltambahan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 
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                      Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 15 kerusakan jenis alur 

       (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

16) SungkurI (showing) 

Sungkur adalah perpindahan lapisan perkerasan pada bagian tertentu yang 

disebabkanloleh bebanllalu lintas. Bebanllalu lintaslakan mendoronglberlawanan 

dengan perkerasan dan akan menghasilkan ombak pada lapisan perkerasan. 

(Hardiyatmo, 2015) 

Tabel 2. 17 Tingkat kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Sungkur (Shoving) 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

                Rendah   Sedang              Tinggi 

                 Gambar 2. 16 kerusakan jenis sungkur 

       (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan Pilihan Untuk Perbaikan 

R 
Sungkurlmenyebabkanlsedikit 

gangguan kenyamanan kendaraan 

Belum perluldiperbaiki; 

mill 

S 
Sungkurlmengakibatkanlcukup 

gangguan kenyamanan kendaraan 

Mill; penambalanlparsial 

atau diseluruh kedalaman 

T 
Sungkurlmenyebabkanlgangguan 

besar pada kenyamananlkendaraan 

Mill; penambalanlparsial 

atau diseluruhlkedalaman 
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17) Patah Slip (Slippage Cracking) 

Patah slipladalah retaklyang sepertilbulan sabitlatau setengahlbulan yang 

disebabkan lapisanlperkerasan terdoronglatau meluncurlmerusak bentukllapisan 

perkerasan. Kerusakanlini biasanyaldisebabkan olehlkekuatan dan pencampuran 

lapisan perkerasanlyang rendahldan buruk. 

Tabel 2. 18 Tingkat Kerusakan, Identifikasi dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Patah Slip (Slippage Cracking) 

( Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016)  

                Rendah   Sedang              Tinggi 

Gambar 2. 17 kerusakan jenis patah slip 

         (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

18) PelepasanIButir (Weathering/Raveling) 

PelepasanO butiranO disebabkanO lapisanperkerasan yang kehilangan 

aspal atau                            tercabutnyalpartikel-partikellagregat. (Hardiyatmo, 2015) 

 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

R Retaklrata-rata lebar < 3/8 in. (10 mm)  

Belumlperlu 

diperbaiki; 

penambalan 

parsial 

S 

Satu dari kondisilberikut terjadi 

1. Reatakanlrata-ratal3/8 – 1,5lin. (10-40 mm) 

2. Arealdilskitarlretakanlpecah, ke dalam 

pecahan-pecahanlterikat 

Penambalan 

parsial 

T 

Satu dari kondisi berikut terjadi 

1. Reatakanlrata-rata > 1½lin (>40 mm) 

2. Area dilskitarlretakanlpecah keldalam 

pecahan-pecahanlmudahlterbongkar 

Penambalanl 

parsial 
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Tabel 2. 19 Tingkat Kerusakan, Identifikasi Dan Pilihan Perbaikan Kerusakan 

Pelepasan Butir (Weathering/Raveling) 

 (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

                    Sedang               Tinggi 

Gambar 2. 18 kerusakan jenis elepasan butir 

      (Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

2.6 Metode IKP (Indeks Kondisi Perkerasan) 

IKP merupakanltingkatan dari kondisilpermukaan perkerasanldan ukurannya 

ditinjau dari fungsi daya guna yang mengacu pada kondisi dan kerusakan di 

permukaanlperkerasanlyang terjadi (Hardiyatmo, 2007). Padalmetode IKPltingkat 

kerusakan dibagi menjadi 3 yaitu R (Rendah), S (Sedang) dan T (Tinggi). 

Kemudian digunakanluntuk mencarilnilai NilailPengurang. Kurva NilailPengurang 

sebagai berikut : 

1) Retak Kulit Buaya (Aligator Cracking) 

Kurva NilailPenguranglretak buaya sebagai berikut : 

Tingkat 

Kerusakan 
Identifikasi Kerusakan 

Pilihan Untuk 

Perbaikan 

S 

Jumlahlbutir agregat yang hilang lebih dari 20 

buah/m2 dijumpailbanyaklgugus agregat yang 

hilang. 

Penutup dan 

perawatan 

permukaan; 

T 

Agregatlatau pengikatltelah banyak lepas. 

Teksturlpermukaan sangatlkasar dan 

mengakibatkanlbanyak cekungan, bahkan 

pada permukaan dapat terkumpullbanyak 

agregatllepas  

Penutuplpermukaan; 

lapisanltambahan; 

recycle; rekontruksi 
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Gambar 2. 19 Kurva Nilai Pengurang Untuk Retak Buaya 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

2) Kegemukan (Bleeding) 

Kurva Nilai Pengurang kegemukan sebagai berikut : 

 

Gambar 2. 20 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Kegemukan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

3) Retak Kotak-kotak (Block Cracking) 

Kurva Nilai Pengurang retak kotak - kotak sebagai berikut : 
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Gambar 2. 21 Kurva Nilai Pengurang Untuk Retak Blok 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

4) Amblas (depression) 

Kurva Nilai Pengurang amblas sebagai berikut : 

 

Gambar 2. 22 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Amblas 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

5) Retak Samping Jalan (Edge Cracking) 

Kurva Nilai Pengurang retak samping jalan sebagai berikut : 
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Gambar 2. 23 Kurva Nilai Pengurang Untuk Retak Pinggir 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

6) Pinggiran Jalan Turun Vertikal (Lane/Shoulder Dropp Off) 

Kurva Nilai Pengurang pinggiran jalan turun vertikal sebagai berikut : 

Gambar 2. 24 Kurva Nilai Pengurang Untuk Penurunan Bahu Jalan 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

7) Retak Memanjang/Melintang (Longitudinal/Trasverse Cracking) 

Kurva Nilai Pengurang retak memanjang/melintang sebagai berikut : 
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Gambar 2. 25 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Retak Memanjang Dan    

Melintang 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

8) Tambalan (PatchingIandIUtility CutIPatching) 

KurvaINilaiIPengurangItambalanIsebagaiIberikut : 

Gambar 2. 26 Kurva Nilai Pengurang Untuk Tambalan  

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

9) Lubang (pothole) 

Kurva Nilai Pengurang lubang sebagai berikut : 
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Gambar 2. 27 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Lubang 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

10) Alur (Rutting) 

Kurva Nilai Pengurang alur sebagai berikut : 

Gambar 2. 28 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Alur 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

11) Sungkur (showing) 

Kurva Nilai Pengurang sungkur sebagai berikut : 

Gambar 2. 29 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Sungkur 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 
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12) Patah Slip (Slippage Cracking) 

Kurva Nilai Pengurang patah slip sebagai berikut : 

Gambar 2. 30 Kurva Nilai Pengurang Untuk Retak Selip 

(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

13) Pelepasan Butir (Weathering/Raveling) 

Kurva Nilai Pengurang retak buaya sebagai berikut : 

Gambar 2. 31 Kurva Nilai Pengurang Untuk Kerusakan Pelepasan Butiran 
(Sumber: Indeks Kondisi Perkerasan, 2016) 

 

2.6.1 Penilaian Kondisi Perkerasan Menurut Metode IKP 

Indeks Kondisi Perkerasan (IKP) adalah perkiraanIkondisiojalan dengan 

sistem rating untukomenyatakan kondisioperkerasan yang sesungguhnyaodengan 

data yang dapat dipercayaldan obyektif. Tingkat IKP dituliskanldalam tingkat 0 – 

100. Kondisi perkerasan jalanldibagi dalam beberapaltingkat seperti tabel berikut: 
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Tabel 2. 20 Nilai IKP dan Kondisi Perkerasan 

Nilai IKP Kondisi Perkerasan 

0-10 

11–25 

26–40 

41–55 

56–70 

71–85 

86–100 

Hancur (Failed) 

Sangat Parah (Serious) 

Parah (Very Poor) 

Jelek (Poor) 

Sedang (Fair) 

Baik (Satisfactory) 

Sangat Baik (Good) 

(Sumber: Indek Kondisi Perkerasan 2016) 

Perhitungan IKP didapat dari survei visual dan pengukuran kerusakan 

langsung di lapangan yanglakan mendapatkan tipe kerusakan dan tingkat keparahan 

kerusakan. Analisi IKP didapatldenganllangkahlsebagailberikut: 

1.) Menetapkanlkerapatan (kadarlkerusakan ) denganlrumus sebagailberikut: 

Kerapatan = 
𝐴𝑑

𝐴𝑠
 xl100% .................................................................... (2. 1) 

Dimana:   

Adl= luasltotalljenis kerusakanluntuk tiapltingkatlkerusakan (m2) 

Asl= luasltotal unitlsegmen (m2) 

2.) MenetapkanltingkatlkeparahanIkerusakanIperkerasan sesuaiIdenganIkondisi 

kerusakanIyaitu Rendah (R), Sedang (S), dan Tinggi (T), dimana R adalah 

tingkatlkerusakan ringan, S adalahItingkatIkerusakanIsedang, danIT adalah 

tingkatIkerusakanItinggi. 

3.) MenetapkanINilaiIPengurang (NP) yaituInilailpenguranganIuntukltiapIjenis 

kerusakan yangldiperoleh dari kurvalhubungan antara kerapatanldan nilai 

pengurang. Dengan caralsetelah nilailkerapatanldiperoleh, kemudian masing- 

masingljenis kerusakanldiplotkanlke grafik sesuaildenganltingkatlkerusakan. 

4.) Menentukan nilai jumlah pengurang ijin (m) 

m = 1 +
9

98
𝑥( 100 − 𝑁𝑃𝑚𝑎𝑘𝑠) ............................................................... (2.2) 
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dimana : 

m          = Nilai pengurang ijin 

𝑁𝑃𝑚𝑎𝑘𝑠 = Nilai pengurang terbesar 

5.) Menentukan nilai Total Nilai Penguranglyang merupakan nilai total dari 

individual nilai pengurang untuk tiapan jenis kerusakan dan tingkatan 

kerusakan yang ada pada suatu unit sempel. 

6.) Menentukan Nilai Pengurangan Terkoreksi maksimum (NPT). Nilai NPT 

dapat dicariosetelah nilaioq diketahui, Nilai q merupakanojumlah Nilai 

Penguranglyang yanglbesar dari 2 untuk jalanlyang diteliti, sedangkanluntuk 

landasan pesawatlterbang jumlah q yangldigunakan adalahlapabila nilai Nilai 

Pengurang lebihlbesar dari 5. Nilai penguranglterkoreksi atau NPT diperoleh 

dari kurvalhubungan antara nilailpengurang total dan nilai q. 

Gambar 2. 32 Contoh Grafik Nilai Pengurang Terkoreksi (NPT) 

(Indek Kondisi Perkerasan 2016) 

7.) Menetapkan nilai IKP untuk tiapan unit. 

IKP = 100 – NPTMaks ......................................................................... (2. 3) 

Dengan: 

IKP (s) = Indeks Kondisi Perkerasan  untuk tiap unit 
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NPT = Nilai Pengurang Terkoreksi untuk tiap unit 

Gambar 2. 33 KualifikasilKualitaslPerkerasanlMenurutlIKP 

(Sumber: IndekslKondisilPerkerasan, 2016) 

 

2.7 Metode SDI 

SDI (Surface Distress Index) merupakanLtingkatLkeadaan perkerasanLjalan 

yang didasarkan padaLpengamatan visual. KerusakanIyang perluIdiperhatikan saat 

melakukan surveiIvisual adalahIretak (cracks), lubang (potholes) danIalur bekas 

roda (rutting). Nilai yangIdidapat dari pemeriksaanItersebut akan dihitungIdengan 

menggunakanIstandart penilaian Bina Marga 2011. 

Gambar 2. 34 Perhitungan SDI (Surface Distress Index) 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 

2.7.1 Perhitungan Nilai SDI (Surface Distress Index) 

Indeks SDI dihitung secara kumulatif berdasarkan kerusakan jalan dan 

menentukanlkondisi jalan sepertilyanglditunjukkan padaltabel berikut: 
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Tabel 2. 21 Kondisi Jalan Berdasarkan Nilai SDI (Surface Distress Index) 

Kondisi Jalan Nilai SDI 

Baik < 50 

Sedang 50 – 100 

Rusak Ringan 100 – 150 

Rusak Berat > 150 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 

 

Tabel 2. 22 Jenis Pemeliharaan Berdasarkan Nilai SDI 

Kondisi Jalan Nilai SDI 

Pemeliharaan Rutin < 50 

Pemeliharaan 50 – 100 

Rehabilitas Jalan 100 – 150 

Rekonstruksi Jalan > 150 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 

Berikut adalah tahapan perhitungan nilai SDI: 

a. Menetapkan SDI1 awal berdasarkanlluaslretak (Total Area of Cracks) 

 
𝐴𝑑

𝐿𝑑
 x 100% ..................................................................................... (2.4) 

Dimana : 

Ad = Luas kerusakan 

Ld = Luas total segmen 

Tabel 2. 23 Penilaian Luas Retakan 

No Kategori Luas Retak SDI1 

1 Tidak Ada - 

2 <10% 5 

3 10 – 30% 20 

4 >30% 40 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 
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b. Menetapkan SDI2 berdasarkan lebar rata-rata retak (Average Crack 

Width) 

Tabel 2. 24 Penilaian Lebar Retakan 

No Kategori Luas Retak SDI2 

1 Tidak Ada - 

2 Halus < 1 mm - 

3 Sedang 1 – 3 mm - 

4 Lebar > 3 mm Hasil SDI1
 x 2 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 

c. Menetapkan SDI3 berdasarkan jumlah lubang (Total No. of Potholes) 

Tabel 2. 25 Penilaian Jumlah Lubang 

No Kategori Jumlah Lubang SDI3 

1 Tidak Ada - 

2 <10 / km Hasil SDI2
 + 15 

3 10-50 / km Hasil SDI2
 + 75 

4 >50 / km Hasil SDI2 + 225 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 

 

d. Menetapkan SDI4 berdasarkan berkas roda kendaraan (Average Depth 

of Wheel Rutting) 

Tabel 2. 26 Penilaian Bekas Roda 

No Kategori Bekas Roda Nilai X SDI4 

1 Tidak Ada - - 

2 <1 mm dalam 0,5 Hasil SDI3x0,5 

3 1-3 mm dalam 2 Hasil SDI3+5x2 

4 >3 mm dalam 4 Hasil SDI3+5x4 

(Sumber: Panduan Survei Kondisi Jalan Nomer: SMD-03/RCS 2011) 

2.8 Kelebihan dan Kekurangan Metode SDI dan IKP 

Padaodasarnyaosetiapometode yangodipakaiomempunyai kelebihanodan 

kekurangan, darilkedua metodeliniladalbeberapalkekuranganldan kelebihanlyaitu: 
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1) Metode SDI, kelebihanyaIadalah Metode SDI lebih cepatIdalam perhitungan 

karena tidak banyak menggunakan grafik. Kekurangnya ialah metode ini 

kurang detail dalamIpenilaian karenaIhanya memasukanIjenis kerusakanlyang 

adalkedalam nilailkerusakanljalan. 

2) MetodelIKP, kelebihanyaXialahXdalamXanalisisXkerusakannyaXlebihodetail 

karena haruslmenggunakanlgrafik untuklsetiap jenis kerusakanlyanglberbeda 

satuopersatu. Kekuranganodariometodeoinioialahopengerjaannyaolebih lama 

karena harusImemasukan satuIpersatu tiapIjenis kerusakan. 

2.9 Jenis Penanganan Kerusakan Perkerasan Jalan   

Perbaikan dan pemeliharaan kerusakan jalan harus disesuaikan dengan jenis 

dan tingkat kerusakan jalan berdasarkan nilai IKP dan SDI sebagai berikut: 

Tabel 2. 27 Jenis Penanganan Kerusakan Jalan Berdasarkan Nilai IKP Dan SDI 

IKP 

100-86 85-70 70-55 54-0 

Pemeliharaan Rutin 
Pemeliharaan 

Berkala 

Peningkatan 

Struktur 

Rekontruksi 

Jalan 

        

SDI 

        

<50 50-100 100-150 >150 

Pemeliharaan 

Rutin 

Pemeliharaan 

Berkala 
Rehabilitas Jalan Rekontruksi Jalan 

(Sumber: Indek Kondisi Perkerasan 2016 dan SMD-03/RCS 2011) 

Dari gambar di atas dapatldilihatlbahwa IKPldenganlnilai 0-54 padalberada 

pada rekontruksiljalan, IKP denganlnilai 55-70 beradalpada peningkatanIstruktur 

dan IKP dengan nilai 70 - 85 berada padaIjenis pemeliharaan berkala, IKPIdengan 

nilai 86-100 beradaIpada pemeliharaanIrutin. Sedangkan menurutImetode SDI, nilai 

kurang dari 50 tergolongIdalamIjenis memeliharaanIrutin, nilai 50 – 100 tergolong 

pada jenis pemeliharaan, nilai 100 – 150 tergolong pada rehabilitas jalan, dan nilai 

SDI lebih dari 150 tergolong dalam rekonstruksi jalan.  

1)  Pemeliharaan Rutin 

Menurut Hardiyatmo (2015) pemeliharaan rutin mencakup pekerjaan-

pekerjaan perbaikanIkecil dan pekerjaan-pekerjaanIrutin, yang umumIdilaksakan 
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pada jangkaIwaktu yang teratur dalamIsatu tahun dan atas dasar “sebagaimana 

dikehendaki”, sepertiIpenambahanIpermukaan, pemotonganIrumput dan termasuk 

pekerjaan-pekerjaanIperbaikan untuk menjagaIagar jalan tetap padaIkondisi yang 

baik.  

2) Pemeliharaan berkala 

Menurut Hardiyatmo (2015) pemeliharaan berkala merupakan pekerjaan 

yangImempunyai frekuensiIyang terencanaIlebih dariIsatu tahun padaIsalah satu 

lokasi. Untuk jalan-jalanIkabupaten, pekerjaan ini terdiri dari pemberian lapis ulang 

pada jalan-jalanIdengan lapisIpermukaan dari aspal, dan pemberian lapis ulang 

kerikil, termasikIpekerjaan penyiapanIpermukaan.  

3) Peningkatan Jalan 

MenurutOHardiyatmo (2015) pekerjaanOpeningkatanOmerupanOstandar 

pelayananIdari jalanIyanglsudah ada, baikIdengan membuatllapisan menjadillebih 

halus, sepetilpengaspalanlterhadap jalan yang belum diaspal, maupun penambahan 

lapislaspallbeton (HotlRolledlSheet, HRS) padaljalan yanglmenggunakan Lapen, 

atau penambahanllapisan srtukturalluntuk memperkuat perkerasannya, maupun 

pelebaran lapisanlperkerasan yanglada. 

2.10 Perkerasan Lentur Metode Bina Marga 2017 

UntukOdapatOmelakukanOperhitunganOtebalOperkerasanOlenturOdengan 

metodeBina Margalditentukanldahululbesaran-besaranldiperlukanlantara lain: 

2.10.1 Umur Rencana (UR) 

Umurlrencanalperkerasan baruldinyatakan padalTabel 2.28lberikutl   ini: 
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Tabel 2. 28 UmurlRencanalPerkerasan JalanlBaru (UR) 

            (Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017) 

Pada penentuan umur rencana harus memperhitungkan kapasitas jalan 

untuk mengetahuiLumurLrencana yang akanLdigunakanIdalam perencanaan 

perkerasan jalanIraya. Menurut PKJI 2014 (pada halaman 13) (PKJI, 2014) 

berikutIcara penentuan kapasitasIpada kondisiIlapangan jalan: 

C = CO X FCLJ x FCPA X FCHS ..................................................................................... (2.5) 

Keterangan : 

C = Kapasitas (skr/jam) 

CO = Kapasitas dasar (skr/jam) 

FCLJ = Faktor penyesuaian terkait lebar lajur atau jalur lalu lintas  

FCPA = Faktor penyesuaian arah 

FCHS = Faktor penyesuaian gesekan samping  

FCUK = Faktor penyesuaian ukuran kota 

Untukomencariokapasitasojalan menggunakanotabel pedomanokapasitas 

jalanoindonesia 2014 (PKJI, 2014) untukoperhitunganokapasitasojalan (antar 

kota). Berikutltabellyang digunakanldalamlperhitunganlkapasitasljalan: 

1. PenentuanlNilai EkivalenlKendaraanlKapasitas (ekr)  

Pada Ruas JalanIDalam suatu jenis kendaraanImemiliki dimensiIdan 

kecepatan yang berbeda-bedauntuk, menganalisisIsatuan digunakan 

satuan kendaraan ringan (skr) jenis- jenis kendaraan harus 

dikonversikan dalam satuan kendaraan ringan dengan mengalikan 
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ekuivalen kendaraan ringan (ekr), dimana nilai ekr kendaraan ringan 

adalah selalu 1,0 dan untuk kendaraan berat dan sepeda motor 

ditetapkan pada tabel berikut: 

Tabel 2. 29 EkivalenlKendaraanlRIngan (ekr) untukljalan 2/2lTT (Tidak terbagi) 

 

Tipel 

Alinyemen 

 

Arusllalu 

lintasl 

perarah 
(kend/jam) 

l 

 

EkuivalenlKendaraan 

Ringan (ekr) 

 

SMl 

 

KBMl 

 

BBl 

 

TBl 
Lebarljalur (m) 

<6l 6l−l8 >8l 

 

 

       Datar 

0 1.2 1.2 1.8 0.8 0.6 0.4 

800 1.8 1.8 2.7 1.2 0.9 0.6 

1350 1.5 1.6 2.5 0.9 0.7 0.5 

≥1900 1.3 1.5 2.5 0.6 0.5 0.4 

 
 

       Bukit 

0 1.8 1.6 1.8 0.7 0.5 0.3 

650 2.4 2.5 5.0 1.0 0.8 0.5 

1100 2.0 2.0 4.0 0.8 0.6 0.4 

≥1600 1.7 1.7 3.2 0.5 0.4 0.3 

 

Gunung 

Gunung 

0 3.5 2.5 2.5 0.6 0.4 0.2 

450 3.0 3.2 5.5 0.9 0.7 0.4 

900 2.5 2.5 5.0 0.7 0.5 0.3 

≥1350 1.9 2.2 4.0 0.5 0.4 0.3 

        (Sumber : PKJI, 2014) 

Keterangan: 

KBM  = Kendaraan Berat Menengah  

BB = Bus Besar 

TB = Truck Besar  

SM = Sepeda Motor 

2. Kapasitas dasar (Co) 

KapasitasldasarldapatldilihatlpadalTabell2.31 dibawahlini : 

Tabel 2. 30 KapasitaslDasarluntuk jalanlantar kotaldengan 2 lajurldan 2 arah 

tipeldatar 

TipelJalanlKota 
   KapasitaslDasarlCo 

(Skr/jam) Catatan 

2/2 TT 3.100 Per lajur (dua arah) 

(Sumber : PKJI, 2014) 
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3. Faktor Koreksi Lebar Jalan (FCL J) 

Faktor koreksi lebar jalan dapat dilihat pada Tabel 2.32 dibawah ini : 

 

Tabel 2. 31  Faktor Penyesuaian Pengaruh Lebar Lajur Lalulintas 

(FCLJ) terhadap kapasitas 

Tipe Jalan 
Lebar Jalur lalu lintas 

efektif 

(Wc)(m) 

(FCLJ) 

 
 

 

4/2T atau  

jalan satu arah 

Lebar per lajur; 3,00 0,92 

3,25 0,96 

3,50 1,00 

 3,75 1,04 

4,00 1,08 

 

 

 

 

2/2TT 

Lebar Jalur 2 arah; 5,00 0,69 

6,00 0,91 

7,00 1,00 

8,00 1,08 

9,00 1,15 

10,00 1,21 

11,00 1,27 

(Sumber : PKJI, 2014) 

4. Faktor Koreksi Lebar Jalan (FCPA) 

Faktor koreksi lebar jalan dapat dilihat pada Tabel 2.33 berikut ini : 

Tabel 2. 32 Faktor Penyesuaian Kapasitas karena pemisahan asrah (FCPA) 

Pemisahan arah PA% - % 50- 50 55- 45 60- 40 65- 35 70- 30 

FSP 2/2TT 1.00 0.97 0.94 0.91 0.88 

(Sumber : PKJI, 2014) 

5. Faktor Koreksi KHS pada jalan berbahu atau berkereb (FCHS) 

Faktor Koreksi KHS pada jalan berbahu atau berkereb (FCHS) dapat 

dilihat pada Tabel 2.34 dan Tabel 2.35 berikut ini : 
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Tabel 2. 33 FaktorlPenyesuaianlKapasitaslAkibatlPengaruh 

HambatanlSamping (FCHS) 
 

Tipeljalan 
Kelas lHambatan 

Samping 

Faktorlpenyesuaianlakibat 

pengaruhlgesekanlsamping (FCHS) 

≤0.5l 1.0l 1.5l ≥ 2.0l 

 
 

4/2TT 

VL 0.99 1.00 1.01 1.03 

L 0.96 0.97 0.99 1.01 

M 0.93 0.95 0.96 0.99 

H 0.90 0.92 0.95 0.97 

VH 0.88 0.90 0.95 1.01 

2/2TT  

atau jalan satu 

arah 

VL 0.97 0.99 1.00 1.02 

L 0.93 0.95 0.97 1.00 

M 0.88 0.91 0.94 0.98 

H 0.84 0.87 0.91 0.95 

VH 0.80 0.83 0.88 0.93 

(Sumber : PKJI, 2014) 

Tabel 2. 34 Kelas Hambatan Samping 
Frekuensi 

Hambatan (Dari 

Kedua Sisi 

Jalan) 

 

Kondisi Tipikal 

Kelas Hambatan 

Samping 

< 50 Pedalaman, pertanianlatauldaerah 

tertinggal,hampirltidak adalkegiatan 

Sangat           

rendahl 

SRl 

50l–l149 Pedalaman, beberapalbangunanldan aktivitas di 

sisiljalan 

Rendahl Rl 

150l–l249 Desa, aktivitasldi sisiljalan, terdapat angkutanllokal Sedangl Sl 

250l–l350 Desa ,beberapalaktivitaslpasar Tinggil Tl 

>l350 Hampir berupalperkotaan, terdapat pasarldan 

aktivitaslbisnis lainya 

Sangat                  tinggil STl 

            (Sumberl: lPKJI, 2014) 

2.10.2 AnalisaIVolumeILaluILintas 

ParameterIyangIpentingIdalamIanalisisIstrukturIperkerasanIadalahIdata 

lalu lintas yang diperlukan untuk menghitung beban lalu lintas rencana yang 

dipikul oleh perkerasan selama umur rencana. Elemen utama beban lalu lintas 

dalam desain adalah: 

1. Beban ganda kendaraan komersial 

2. Volume lalu lintas dalam beban sumbu standar 
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2.10.3 FaktorIPertumbuhanILaluILintas 

Faktorlpertumbuhanllalu lintaslberdasarkanldata-datalpertumbuhanlseries 

formulasiokorelasi denganofactor petumbuhan lainoyang berlaku. Jikaotidak 

tersedialdatalmaka Tabel 2.36 dapatldigunakan. Pertumbuhanllalu lintaslselama 

umur rencana dihitungldengan factor pertumbuhan kumulatif (Cumulatif Growth 

Factor). 

Tabel 2. 35 FaktorlLajulPertumbuhanlLalulLintas (i) (%) 

 
Jawa Sumatera Kalimantan 

 

Rata rata 

Arterildanlperkotaan 4,80 4,83 5,14 4,75 

Kolektorlrural 3,50 3,50 3,50 3,50 

Jalanldesa 1,00 1,00 1,00 1,00 

            (Sumber : ManuallDesainlPerkerasanlJalan, 2017) 

R = 
(1+0,01 𝑖)𝑈𝑅−1

0,01 𝑖
 ............................................................................. (2.6) 

Keterangan: 

R    = faktorlpengalilpertumbuhan lalullintas kumulatif  

I   = lajulpertumbuhanllalu lintasltahunan (%) 

UR = umurlrencana (tahun) 

2.10.4 LalulLintaslPadalLajurlRencana 

Beban lalu lintas padallajur rencana dinyatakanldalam kumulatif beban 

gandar standar (ESA) dengan memperhitungkan factor distribusi lajur 

kendaraan niaga (DL). Untuk jalan dua arah factor distribusi (DD)                     umumnya 

diambil 0,50. 

Tabel 2. 36 FaktorlDistribusilLajur (DL) 

Jumlahllajurlsetiap 

arah 

Kendaraanlniagalpada lajurldesain 

(% terhadaplpopulasilkendaraanlniaga) 

1 100 

2 80 

3 60 

4 50 

(Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017) 
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2.10.5 Beban Sumbu Standar Komulatif 

Beban sumbulstandar kumulatiflatau Cumulative Equivalent Single Axie 

Load (CESAL) merupakan jumlah kumulatif beban sumbu lalu lintas desain 

pada jalur desain selamaIumur rencanaIyangIditentukan.                       Menggunakan VDF 

masing-masing kendaraan niaga. 

ESATH-1 = (𝝨LHRJK x VDFJK) x 365 x DD x DL x R ................. (2.7) 

Keterangan : 

ESATH-1 = kumulatif lintas sumbu standar ekivalen (equivalent      standard axle) 

pada tahun pertama 

LHRJK   = lintas harian rata-rata tiap jenis kendaraan niaga      (satuan kendaraan 

per hari) 

VDFJK   = Faktor Ekivalen Beban (Vehicle Damage Factor)  tiap jenis kendaraan 

niaga   

DD        = Faktor distribusi arah  

DL        = Faktor distribusi lajur  

CESAL = Kumulatif beban sumbu standar ekivalen selama umur rencana 

R  = Faktor pengali pertumbuhan lalu lintas kumulatif 

2.10.6 Faktor Ekivalen Beban (Vehicle Damage Factor) 

 Dalam desain perkerasanIbeban lalu lintas dikonversi keIbeban standar 

(ESA) denganImenggunakanIFaktor Ekivalen Beban (Vehicle Damage Factor).  

Tabel 2. 37 Pengumpulan Data Beban Gandar 

Spesifikasi Penyediaan Prasarana Jalan Sumber Data Beban Ganda* 

Jalan Bebas Hambatan 1 atau 2 

Jalan Raya 1 atau 2 atau 3 

Jalan Sedang 2 atau 3 

Jalan Kecil 2 atau 3 

   (Sumber : ManuallDesainlPerkerasanlJalan, 2017) 
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Tabel 2. 38 Nilai VDF Masing-masing Jenis Kendaraan Niaga Berdasarkan Jenis Kendaraan dan Muatan 

 (Sumber :  Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017) 

K
E

N
D

A
R

A
A

N
 N

IA
G

A
 

Jenis Kendaraan 

Uraian 
Konfigurasi 

sumbu 

Muatan2yang diangkut 

Kelompok 

sumbu 

Distribusi tipikal (%) 

Faktor Ekivalen 

Beban (VDF)                      

(ESA) 
 

Klasifikasi 

Lama 
Alternatif 

Semua 

kend.bermotor 

Semua 
kend.bermotor 

kecuali Sepeda 

motor 

VDF4 VDF5 

 

 

1 1 Sepeda Motor 1.1 2 30,4       
 

2, 3,4 2, 3,4 Sedan / Angkot / Pickup / Stationwagon 1.1 2 51,7 74,3     
 

5a 5a Buskecil 1.2 2 3,5 5,00 0,3 0,2 
 

5b 5b Bus besar 1.2 2 0,1 0,20 1,0 1,0 
 

6a.1l   6.1 l Truk2lsumbu –cargoringan 1.1 Muatanlumum 2l 
4,6l 6,60l 

0,3 0,2 
 

6a.2l   6.2 l Truk2lsumbu –ringan 1.2 ltanah,pasir,besi,semenl 2l 0,8 0,8 
 

6b1.1l   7.1 l Truk2lsumbu –cargosedang 1.2 Muatanlumum 2l 
-l -l 

0,7l 0,7l 
 

6b1.2l   7.2 l Truk2 sumbu –sedang 1.2 ltanah,pasir,besi,semenl 2l 1,6l 1,7l 
 

6b2.1l   8.1 l Truk2lsumbu –berat 1.2 Muatanlumum 2l 
3,8l 5,50l 

0,9 0,8l 
 

6b2.2l     8.2 l l Truk2lsumbu –berat 1.2 ltanah,pasir,besi,semenl 2l 7,3 11,2l 
 

7a1l 9.1l Truk3lsumbu –ringan 1.22 Muatanlumum 3l 
3,9l 5,60l 

7,6l 11,2l 
 

7a2l 9.2l Truk3lsumbu –sedang 1.22 ltanah,pasir,besi,semenl 3l 28,1l 64,4l 
 

7a3 9.3 Truk3 sumbu –berat 1.1.2 

  

3 0,1 0,10 28,9 62,2 
 

7b 10 Truk 2 sumbu dan trailer penarik2sumbu 1.2-2.2 4 0,5 0,70 36,9 90,4 
 

7c1 11 Truk4 sumbu –trailer 1.2-22 4 0,3 0,50 13,6 24,0 
 

7c2.1 12 Truk5 sumbu –trailer 1.2-22 5 
0,7 1,00 

19,0 33,2 
 

7c2.2 13 Truk5 sumbu –trailer 1.2-222 5 30,3 69,7 
 

7c3 14 Truk6 sumbu –trailer 1.22-222 6 0,3 0,50 41,6 93,7 
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Tabel 2. 39 Nilai VDF Masing-masing Jenis Kendaraan Niaga 

 (Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017:hal 4-5)
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2.10.7 Traffic Multiplier (TM) 

Traffic Multiplier (TM) lapisan aspal untukIkondisiIpembebanan yang 

berlebih (overloaded) di Indonesia berkisar 1,8 - 2. untuk perencanaan 

perkerasan lentur harusIdikalikanIdenganInilaioTrafficoMultiplier (TM) untuk 

mendapatkanlnilailCESA5. 

CESA5l=l (TMx CESA4) ............................................................... (2.8) 

Catatan : 

1. Pangkatl4 digunakanluntuk baganldesain pelaburan tipis (Burda) dan 

perkerasan tanpa penutup. 

2. Pangkat 5ldigunakan untuklperkerasanllentur. 

3. Nilai TMldibutuhkan hanyaluntuk desain denganlCIRCLY 

(Sumber: BinalMarga MDPJ No. 04/SE/Db/2017,2017 lamp A-2) 

2.10.8 Pemilihan Jenis Perkerasan 

Pemilihan jenisoperkerasanoakan bervariasioberdasarkan volumellalu 

lintas,XxumurXxrencana, danXxkondisiXxfondasiXxjalan. PerencanaXxharus 

mempertimbangkanlbiaya terendahlselama umurlrencana, dan tentunya dengan 

melihatlnilai CESA4 yang dihasilkan. 

Tabel 2. 40 Pemilihan Jenis Perkerasan 

 

Struktur Perkerasan 

Bagan 

desain 

ESA (juta) dalam 5 tahun (pangkat 4 kecuali 

ditentukan lain) 

0 - 0,5 0,1 – 4 >4 - 10 >10 - 30 >30 - 200 

Perkerasan kaku dengan lalu       

lintas berat (diatas tanah denganCBR 

≥ 2,5%) 

 
4 

 
- 

 
- 

 
2 

 
2 

 
2 

Perkerasan kaku dengan lalulintas 

rendah (daerah pedesaandan perkotaan) 

 

4A 

 

- 

 

1,2 

 

- 

 

- 

 

- 

ACWC modifikasilatau SMA modifikasi 

dengan CTB (ESAl                   

pangkat5) l 

 

 

3l 

 

 

- 

 

 

- 

 

 

- 

 

 

2l 

 

 

2l 

ACldenganlCTB (ESAlpangkat5) 
 

3l 

 
- 

 
- 

 
- 

 
2l 

 
2l 
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Struktur Perkerasan 

Bagan 

desain 

ESA (juta) dalam 5 tahun (pangkat 4 kecuali 

ditentukan lain) 

0 - 0,5 0,1 – 4 >4 - 10 >10 - 30 >30 - 200 

AC tebal ≥ 100 mm dengan lapis fondasi 

berbutir (ESA 

pangkat5) 

 
3B 

 

- 

 
1,2 

 
1,2 

 
2 

 
2 

AC atau HRS tipis diatas lapisfondasi 

berbutir 

 
3A 

 
- 

 
1,2 

 
- 

 
- 

 
- 

Burda atau Burtu dengan LPA       

Kelas A atau batuan asli 5 3 3 - - - 

Lapis Fondasi Soil Cement  
6 

 
1 

 
1 

 
- 

 
- 

 
- 

Perkerasan tanpa penutup (Japat,jalan 

kerikil) 

 
7 

 
1 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

(Sumber :  Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017) 

2.11 Desain Pondasi Jalan 

2.11.1 Pengukuran Dengan DCP (Dynamic Cone Penetrasion Tes) 

Pengujian iniodimaksudkan untukomenentukan nilai CBR (California 

Bearing Ratio) tanah dasar. NamunlDCP tidak dapatldipakai padalmaterial keras 

seperti aspal hotmix maupun bebatuan, karena hal ini dapat merusak konus 

penetrasi. Untuk penetrasi sebuah palu diangkat hingga ketinggian tertentu 

untuk dijatuhkanlhingga memukullanvil perangkai danlmenekan konus, secara 

berulang untuklmendapatkan pukulan (blows) terhadaplsampel tanah. Berikut 

alatlpenetrometer konusldinamis dan ditunjukkanloleh gambar Berikut: 
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Gambar 2. 35 Penetrometer Konus Dinamis (DCP) 

Daya dukung tanah ditetapkan berdasarkan grafik korelasi antar CBR 

tanah dasar dengan daya dukung tanahnya. Sedangkan CBR adalah nilai yang 

menyatakanlkualitasltanah dasar dibandingkan dengan bahan standar batu pecah 

yang memiliki nilai CBR sebesar 100 % dalamlmemikulLbeban lalu lintas. 

Kekuatanltanahldasar dapatlbervariasi antaralnilailyang baikldan jelek. Adapun 

cara untukLmenentukan CBR segmenLdapat dihitungLdengan caraLanalitis 

ataupun cara grafis. 

CBR segmen = CBR rata rata - 
𝐶𝐵𝑅 max − 𝐶𝐵𝑅 𝑚𝑖𝑛

𝑅
………………………………(2.9)  

DimanaonilaioRotergantungodariojumlahodata  yangoterdapatodalam 

1lsegmen. 

Tabell2. 41 Jumlah Titik Pengamatan dan nilai R 

Jumlah Titik Pengamatan Nilai R 

1 1,41 

3 1,91 

4 2,24 

5 2,48 
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Jumlah Titik Pengamatan Nilai R 

6 2,67 

7 2,83 

8 2,96 

9 3,08 

>10 3,18 

Catatan: NilailRlditentukan berdasarkanldatalyang adaldilapangan (datalRldiatas 

hanyalah permisalan) 

2.11.2 Desain Pondasi PerkerasanlLentur 

DesainXlfondasiXlperkerasanXlmerupakanXlsyaratXlpentingXluntuk 

menghasilkanoperkerasan berkinerjaobaik. Tanahodasar normaloadalah tanah 

dasaroyang secaraoumum mempunyai nilai CBR inlsitu lebihlbesar dari 2,5% 

termasuklpada daerahltimbunan,galian danlpermukaanltanah                   asli. 

Tabel 2. 42 Bagan Desain – 2 Desain Fondasi Jalan Minimum(1) 

   (Sumber :  Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017) 

2.11.3 Desain Perkerasan Lentur 

Desain perkerasan berdasarkan beban lalu lintas rencana dan pertimbangan 

biaya terendah ditunjukkan pada Tabel 2.43 dan Tabel 2.44 berikut ini: 

 

 

 

 



58   
 

 

Tabel 2. 43 Desaian Perkerasan Lentur – aspal dengan Lapis Pondasi Berbutir 

   (Sumber :  Manual Desain Perkerasan Jalan, 2017) 

Tabel 2. 44 Penyesuaian Tebal Lapis Fondasi Agregat A Untuk Tanah Dasar CBR 

> 6 % 

(Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan 2017) 

2.12 Rencana Anggaran Biaya 

Rencana Anggaran Biaya (RAB) adalah perhitungan atau estimasi jumlah 

nominal anggaran biaya yang dibutuhkan untuk menyelesaikan suatu pekerjaan 

bangunan konstruksi. Menurut Firmansyah (2011:25) dalam bukunya Rancang 

Bangun Aplikasi Rencana Anggaran Biaya Dalam Pembangunan Rumah. 

Rencana Anggaran Biaya (RAB) merupakanIperhitunganIbanyaknya biayaIyang 

diperlukan untuk bahan dan upah, serta biaya-biaya lain yang berhubungan 

dengan pelaksanaanIproyek pembangunan. Secara umumIperhitungan RAB 

dapatIdirumuskan sebagaiIberikut: 

RAB = Σ (Volume x Harga Satuan Pekerjaan) ................................. (2.10) 
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PerhitunganoRencanaoAnggaran Biaya iniobertujuan untukomengetahui 

jumlah biayaoyang dibutuhkan, mengontrolopengeluaran peroitem pekerjaan, 

mencegah adanya keterlambatan atau pemberhentian pekerjaan, dan 

meminimalisirXpemborosanXbiayaXyangXmungkinXterjadiXpadaXsaat akan 

dilaksanakannya pekerjaan. 

2.12.1 Analisis Harga Satuan Pekerjaan (AHSP) 

Menurut Permen PUPR No.1 Tahun 2022 Harga Satuan Pekerjaan (HSP) 

terdiri atas biaya langsung dan biaya tidak langsung. Biaya langsung masing-

masing ditentukan sebagai Harga Satuan Dasar (HSD) untuk setiap satuan 

pengukuran standar, agar hasil rumusan analisis yang diperoleh mencerminkan 

harga aktual di lapangan. Biaya tidak langsung dapat ditetapkan sesuai dengan 

peraturan yang berlaku. HSD yang digunakan harus sesuai dengan data dan asumsi 

pelaksanaan/penyediaan yang aktual (sesuai dengan kondisi lapangan) dan 

mempertimbangkan harga setempat.  

Dalam penerapannya, perhitungan harga satuan pekerjaan harus disesuaikan 

denganIspesifikasiIteknis yangIdigunakan, data dan asumsi-asumsiIyang secara 

teknisImendukung prosesIanalisis, penggunaanIalat secara mekanisIatau manual, 

peraturan-peraturan dan ketentuan-ketentuanIyang berlaku, serta pertimbangan 

teknisI (engineering judgment) IterhadapIsituasiIdanIkondisi diIlapangan. 

HargaobahanoyangPdiperolehodi pasaran, dikumpulkan dalam satu daftar 

yangldinamakan DaftarlHarga Bahan. Setiap bahanlatau material mempunyailjenis 

dan kualitaslsendiri. Hal ini menjadi harga material tersebut beragam. Analisa harga 

satuan bahan merupakanlproses perkalianlanatara indekslbahan dan hargalbahan 

sehinggaldiperoleh nilailHarga Satuan Bahan. Skema harga satuan pekerjaan, yang 

dipengaruhiloleh faktorlbahan/ material, upahltenaga kerja danlperalatan dapat 

dirangkumlsebagailberikut 
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Gambar 2. 36 Skema Harga Satuan Pekerjaan 

 

Dalam skemaodi atas dijelaskanobahwa untuk mendapatkanoharga satuan 

pekerjaan maka0harga satuan bahan, harga satuan tenaga, dan harga satuan alat 

harus diketahui terlebih dahulu yang kemudian dikalikan dengan koefisien yang 

telah ditentukanlsehingga akanldidapatkan perumusanlsebagai berikut. 

a. Upah: harga satuan upah × koefisien (analisis upah) 

b. Bahan: harga satuan bahan × koefisien (analisa bahan) 

c. Alat: harga satuan alat × koefisien (analsia alat) 

Maka didapat: 

Harga Satuan Pekerjaan = Upah + Bahan + Peralatan  ...................... (2.11) 

Besarnya harga satuan pekerjaan tergantung dari besarnya harga satuan 

bahan, harga satuan upah dan harga satuan alat dimana harga satuan bahan 

tergantung padalketelitian dalamlperhitungan kebutuhanlbahan untuk setiapljenis 

pekerjaan. Penentuanlharga satuanlupah tergantunglpada tingkat produktivitasldari 

pekerja dalam menyelesaikan pekerjaan. Harga satuan alat baik sewa ataupun 

investasiltergantung darilkondisillapangan, kondisi alat, metode pelaksanaan, jarak 

angkutldanlpemeliharaanljenislalatlitulsendiri. 
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2.12.2 Analisis Bahan dan Upah 

Yang dimaksud dengan analisa bahan suatu pekerjaan, ialah yang 

menghitunglbanyaknya/volume masing-masinglbahan, serta besarnya biaya yang 

dibutuhkan. Sedangkan, yangldiamksud denganlanalisa upah suatu pekerjaan 

ialah, menghitunglbanyaknya tenagalyang diperlukan, sertalbesarnya biayalyang 

dibutuhkan untuk pekerjaan tersebut. Sebagai contoh daftar analisa upah dan 

bahan (SNI). SNI merupakan pembaharuan dari analisa BOW (Burgeslijke 

Openbare Werken) 1991, dengan kata lain bahwa analisa SNI merupakan analisa 

BOW yang diperbaharui. Analisa SNI inildikeluarkan oleh Pusat Penelitian Dan 

Pengembangan Pemukiman. Sistem penyusunan biaya dengan menggunakan 

analisa SNI ini hampir samaldengan sistemlperhitungan denganlmenggunakan 

analisa BOW. Prinsip yang mendasar pada metode SNI adalah, daftar koefisien 

bahan, upahldan alat sudahlditetapkan untuklmenganalisa harga atau biaya yang 

diperlukan dalamlmembuat hargalsatu satuan pekerjaan bangunan. Dari ketiga 

koefisienltersebutlakan didapatkanlkalkulasi bahan-bahan 

yang diperlukan, kalkulasilupah yang mengerjakan, serta kalkulasi peralatan yang 

dibutuhkan. Komposisilperbandingan dan susunan material, upah tenaga dan 

peralatan pada satu pekerjaan sudah ditetapkan, yang selanjutnya dikalikan 

dengan harga material, upahodan peralatanoyang berlakuodipasaran. Dari data 

kegiatan tersebut di atas, menghasilkan produk sebuah analisa yang dikukuhkan 

sebagai Standar Nasional Indonesia (SNI) pada tahun 1991- 1992, dan pada tahun 

2001 hingga sekarang, SNI ini disempurnakan dan diperluas sasaran analisa 

biayanya 

 


