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MOTTO 

 

“Kamu (umat Islam) adalah umat terbaik yang dilahirkan untuk manusia, (karena kamu) 

menyuruh (berbuat) yang makruf, dan mencegah dari yang mungkar, dan beriman 

kepada Allah. Sekiranya Ahli Kitab beriman, tentulah itu lebih baik bagi mereka. Di 

antara mereka ada yang beriman, namun kebanyakan mereka adalah orang-orang fasik” 

(Qs. Ali Imron : 110) 

 “Barang siapa yang bertaqwa kepada Allah, maka Allah memberikan jalan 

keluar kepadannya dan memberi rezeki dari arah yang tidak disangka-sangka.” 

(Qs. Ath Thalaq : 2) 

“Dan hanya kepada Tuhanmulah engkau berharap” 

(Qs. Al-Insyirah : 8) 

“Sesungguhnya Allah tidak akan mengubah nasib suatu kaum, sehingga mereka 

mengubah keadaan yang ada pada diri mereka sendiri.” 

(QS. Ar-Ra’d : 11) 

“Tidak ada keseksesan melainkan dengan pertolongan Allah” 

(Qs. Huud : 88) 

“Jika kau ingin mengatur orang lain, atur dirimu sendiri dulu” 

(Abu Bakar) 

 “Waktu itu bagaikan sebilah pedang, kalau engkau tidak memanfaatkannya 

maka ia akan memotongmu.” 

(Ali bin Abu Thalib) 

 “Kesulitan dan cobaan akan membawa kita pada banyak kejutan-kejutan yang 

tak terduga jika kita ikhlas, penuh kesabaran, terus berikhtiar dan tak pernah 

mengeluh dalam menjalaninya.” 

(Panji Ramdana) 
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ABSTRAK 

 

Kerusakan jalan sering terjadi pada persimpangan bersinyal, hal 

tersebut menyebabkan terhambatnya laju kendaaraan serta menimbulkan 

kemacetan.  Tujuan dari penelitian ini adalah untuk menjelaskan jenis-jenis 

kerusakan yang terjadi pada persimpangan bersinyal, untuk mengetahui faktor 

penyebab kerusakan serta menentukan penangangan yang harus dilakukan 

sebagai alternatif untuk mencegah terjadinya kerusakan. Penelitian ini 

menggunakan metode RCI (Road Condition Index) , untuk mendapatkan RCI 

value dan jenis kerusakan yang sesuai dengan kriteria pada tabel RCI. Metode 

RCI ini dilakukan dengan pengamatan langsung di lapangan.   

Berdasarkan hasil survei lapangan dan olah data dengan metode RCI 

(Road Condition Index), didapati hasil penilaian yang merujuk pada kondisi 

jalan yang jelek,terdapat lubang,dan permukaan tidak rata, dan juga karena 

kondisi dilokasi penelitian sering terjadi banjir rob,serta adanya gaya 

sentrifugal dari U-turn,serta gaya getar saat menunggu lampu merah, yang 

mengakibatkan perbaikan jalan dengan lapis tambah perkerasan aspal rawan 

terjadi kerusakan. 

Oleh karena itu alternatif perbaikan dengan perkerasan beton semen 

lebih cocok digunakan untuk perbaikan di jalan Kaligawe KM.4 (Depan 

kampus Universitas Islam Sultan Agung) Semarang. Adapun spesifikasi item 

pekerjaan dengan uraian yaitu: tebal pelat = 15,0 cm, panjang pelat = 100 m, 

sambungan susut dipasang setiap jarak 5 m, sambungan melintang (dowel) 

menggunakan ruji polos diameter 32 mm, panjang 45 cm, jarak antar ruji 30 

cm, sambungan  memanjang (tie bar) menggunakan baja ulir diameter 16 

mm, panjang 70 cm, jarak 75 cm.   

Kata Kunci: Kerusakan Jalan, Perbaikan Jalan, persimpangan 

Bersinyal, Transportasi. 
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ABSTRACT 
 

Road damage often occurs at the crossroad, and can causes traffic jam over 

the location. The purpose of this research is explain any types of road damage at 

the cross road that also have a traffic light on it, to find out the cause of the road 

damage, and to find the way to fix it.  

 

Based on RCI method the value is 4,4, it means that on the location, the 

condition of the road are bad, many holes, and irregular surface. And also in the  

location often flooded, and affected by centrifugal force from the U-turn, and the 

vibrating force while the vehicles waiting for the traffic light, and affected on the 

previous flexible layer get damaged 

 

 Based on that result, the repair possibility at the Traffic light jalan 

Kaligawe KM. 4 (main road in front of Universitas Islam Sultan Agung) 

Semarang should use rigid pavement. And there are some specification items that 

relevant with the condition of the road: concrete slab thickness = 15cm, concrete 

slab length = 100m, shrink joint applied in space 5m, cross joint (dowel) applied 

with straight wire that have 32mm diameters, length 45cm, and space between the 

wire is 30cm, and tie bar use whorl beam that have 16mm diameters, length 70cm 

and space 75cm. 

 

Keyword : crossroadroad, damaged, road repair, transportation. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Jalan raya merupakan prasarana transportasi darat yang menjadi faktor 

penentu tingkat perkembangan sosial ekonomi suatu wilayah. Kondisi jalan sangat 

mempengaruhi kinerja jaringan jalan yang menyangkut peran dan fungsi dari jalan 

tersebut. Kerusakan jaringan jalan yang cukup banyak akan memberikan dampak 

ekonomi serta dampak sosial dengan kerugian material yang tidak sedikit. 

Kerusakan jalan sering terjadi pada persimpangan bersinyal, hal tersebut 

menyebabkan terhambatnya laju kendaaraan serta menimbulkan kemacetan. 

Jalur utama logistic Pulau Jawa salah satunya adalah jalur Pantura yang 

menjadi salah satu konektivitas jalan Nasional. Jalan pantura setiap harinya dilalui 

20.000-70.000 kendaraan, sehingga menjadi jalur utama transportassi darat di 

Pulau Jawa (Kemenhub, 2019). Salah satu tonggak utama pertumbuhan ekonomi 

nasional khususnya Pulau Jawa adalah Jalan Pantura. 

Ruas jalan raya Kaligawe merupakan jalan dengan lebar ruas jalan 14,10 – 

17,60 meter, panjang ruas Jalan Kaligawe 5.858 km, dengan pangkal ruas 

Jembatan Kaligawe dan ujung ruas batas Kota Demak. Jalan Raya Kaligawe 

merupakan bagian dari jalan arteri primer (jalan pantura) yang menghubungkan 

Kota Semarang dan Kabupaten Demak, yang mempunyai nilai strategis bagi 

pembangunan. Aktifitas transportasi antar kota-antar Provinsi menjadi salah satu 

beban jalan Kaligawe, bukan hanya beban itu saja akan tetapi aktifitas transportasi 

lokal juga tidak kalah sibuknya sehingga menjadii beban juga untuk jalan tersebut. 

Daerah Kawasan Industri Terboyo, Lingkungan Industri Kaligawe (LIK), Rumah 

Sakit Islam Sultan Agung, Terminal Terboyo serta terdapat Universitas Islam 

Sultan Agung, sehingga berpengaruh pada perkerasan jalan pada area tersebut, 

sehingga perlu adanya penanganan yang serius untuk mencegah terjadinya 

kerusakan lapis perkerasan sehingga dapat menceah terjadinya kemacetan. 

Permasalahan kondisi jalan di traffic light adalah kerusakan yang 

dipengaruhi oleh gaya pengereman, gaya U-turn kendaraan (sentrifugal) serta 

berat kemdaraan disaat menunggu lampu tanda berhenti menyala. 
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Bergelombangnya perkerasan aspal pada area pemberhentian yang mendekati 

sinyal diakibatkan gaya getar pada kendaraan.  

Penggunaan jenis perkerasan yang tidak sesuai pada area persimpangan 

bersinyal mengakibatkan penurunan tingkat layanan serta tingkat kenyamanan 

pengendara. Kerusakan pada area persimpangan bersinyal juga mengakibatkan 

antrian panjang serta terhambatnya laju kendaraan dipersimpangan. 

Berikut ini merupakan contoh kerusakan yang terjadi pada persimpangan 

traffict light unissula, dapat kita lihat bahwa jalan tersebut mengalami kerusakan 

seperti pengikisan lapisan dan gelombang dengan level yang cukup parah, 

dibandingkan dengan keadaan setelah dilakukan peremajaan atau pemeliharaan 

(gambar terlampir). 

Gambar 1.1 Kerusakan Jalan di Persimpangan Bersinyal Jalan Raya Kaligawe 

Km. 4 

Sumber : Dokumentasi Pribadi 

Dengan kondisi yang demikian, maka dalam pembuatan tesis ini peneliti 

akan melakukan penelitian dengan judul “Analisis Faktor Penyebab Kerusakan 

Jalan Pada Persimpangan Bersinyal (Studi Kasus : Traffic light Depan Kampus 

Unissula Jl. Raya Kaligawe Km 4 Semarang)”. 

1.2 Rumusan Masalah 

Mengacu pada urian latar belakang yang telah disampaikan diatas, maka 

perlu dilakukan penanganan untuk mencegah terjadinya kerusakan 

dipersimpangan. Oleh sebab itu, dalam penelitian ini dapat dirumuskan beberapa 

hal yang dianggap sebagai masalah yaitu sebagai berikut:  

1. Apakah jenis-jenis kerusakan yang sering terjadi pada ruas Jl. Raya Kaligawe 
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depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung Semarang? 

2. Apakah penyebab sering terjadinya kerusakan Jl. Raya Kaligawe depan 

Kampus Universitas Islam Sultan Agung Semarang? 

3. Bagaimanakah cara penangangan yang harus dilakukan untuk mencegah 

terjadinya kerusakan di persimpangan bersinyal ruas Jl. Raya Kaligawe KM 4 

depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung Semarang? 

1.3 Batasan Penelitian 

Upaya penanganan kerusakan kemacetan pada persimpangan bersinyal di 

ruas jalan Raya Kaligawe KM 4 depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung 

Semarang merupakan suatu penelitian yang memerlukan ruang lingkup agar 

penelitian lebih spesifik dan detail, maka dari itu ditetapkan 

batasanapenelitianasebagai berikut : 

1. Lokasispenelitian adalahaaruas Jl. Raya Kaligawe KM 4 dengan studi kasus 

persimpangan bersinyal depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung 

Semarang. 

2. Data lalu lintas harian rata-rata (LHR) menggunakan data sekunder yang 

diambil 5 (lima) tahun terakhir,pada tahun 2015-2019 yang diperoleh dari 

dinas Bidang Bina Marga Provinsi Jawa Tengah. 

3. Dalam penelitian ini tidak memperhitungkan faktor ROB yang terjadi pada Jl. 

Raya Kaligawe KM 4. 

4. Data yang pendukung yang digunakan dalam penelitian ini adalah kondisi 

perkerasan jl. Kaligawe, lalu lintas harian rata-rata serta hasil tes CBR. 

1.4 Tujuan Penelitian 

Dalam penelitian ini terdapat beberapa tujuan penelitian yang akan 

dilakukan, diantaranya adalah sebagai berikut : 

1. Untuk menjelaskan jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada persimpangan 

bersinyal ruas Jl. Raya Kaligawe KM 4 depan Kampus Universitas Islam 

Sultan Agung Semarang.  

2. Untuk mengetahui faktor penyebab kerusakan pada persimpangan bersinyal 
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ruas Jl. Raya Kaligawe KM 4 depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung 

Semarang.  

3. Menentukan penangangan yang harus dilakukan sebagai alternatif untuk 

mencegah terjadinya kerusakan di persimpangan bersinyal ruas Jl. Raya 

Kaligawe KM 4 depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung Semarang. 

1.5 Manfaat Penelitian  

Dengan dilaukannya penelitianminimdiharapkan mampu memberikan 

manfaat yang secara umum dibagi menjadi dua, yaitu: 

1. Manfaat Teoritis 

a. Penelitian ini diharapkan dapat memberikan informasi mengenai cara 

penangaanan kerusakan jalan pada persimpangan bersinyal sehingga dapat 

meningkatkan keselamatan, serta mengurangi kemacetan lalu lintas.  

b. Dapat memberikan pengertian tentang pentingnya penanganan yang tapat 

pada perkerasan jalan area persimpangan.  

c. Dapat memberikan pengertian tentang pentingnya penanganan yang tapat 

pada perkerasan jalan area persimpangan. 

2. Manfaat Praktis 

a. Bagi Universitas Islam Sultan Agung. Sebagai bahan masukan bagi 

Perguruan Tinggi untuk memperbaiki praktik-praktik pembelajaran dalam 

bidang penyebab kerusakan jalan pada persimpangan bersinyal.  

b. Bagi Dinas Perhubungan Provinsi Jawa Tengah, Dinas PU Bina Marga 

Provinsi dan Cipta Karya Provinsi Jawa Tengah. Penelitian ini dapat 

memberikan manfaat sebagai kajian Dinas Perhubungan Provinsi Jawa 

Tengah, Dinas PU Bina Marga Provinsi dan Cipta Karya Provinsi Jawa 

Tengah untuk menentukan penanganan kerusakan jalan pada area 

persimpangan.  

c. Bagi Peneliti penelitian ini dilaksanakan guna menyelesaikan studi pada 

program studi Magister Teknik Sipil. Hasil analisis ini diharapkan dapat 

mengukur kemampuan peneliti dalam mengimplementasikan ilmu 

pengetahuan pada perkuliahan magister teknik sipil dengan konsentrasi 

transportasi dan mampu menjelaskan tentang analisis kerusakan kecelakaan 

jalan pada area persimpangan sehingga dapat diketahui penanganan yang 
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tepat.  

1.6 Sistematika Penulisan  

Penyusunan sistematika penulisan dilakukan guna mempermudah 

penyusunan tesis. Sistematika penulisan dalam laporan tesis ini  terbagi atas 

beberapa bab yaitu :  

BAB I  : PENDAHULUAN    

Dalam bab 1 ini berisi tentang latar belakang, rumusan masalah, batasan 

penelitian, tujuan penelitian, manfaat penelitian, serta sistematika penulisan.  

BAB II  : TINJAUAN PUSTAKA    

Merupakan hasil kajian pustaka yang berisikan teori teori mengenai jalan, 

klasifikasi jalan, penyebab kerusakan jalan, tujuan dan pentingnya perawatan 

jalan, cara menangani kerusakan jalan, pemilihan penanganan kerusakan jalan 

pada traffic light (persimpangan bersinyal). Dalam bab 2 juga disajikan jurnal atau 

penelitian yang telah dilakukan oleh peneliti terdahulu dansesuai dengan topik 

pembahasan pada penelitian ini. Serta disajikan hipotesis penelitian yang berisi 

uraian singkat dari landasan teori untuk memudahkan penelitian. 

BAB III : METODE PENELITIAN    

Bab 3 yaitu metode penelitian menjelaskan tentang persiapan penelitian, jenis data 

yang dikumpulkan serta Teknik dalam pengumpulan data, analisis data beserta 

tahapan-tahapan yang akan dilakukan dalam penelitian, metode penelitian yang 

akan digunakan mencakup uraian model dan cara menganalisis hasil.  

BAB IV : HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN    

Dalam bab 4 disajikan data yang telah dikumpulkan baik data primer maupun data 

sekunder. Menyakijan hasil penelitian dalam bentuk table, grafil, serta gambar 

untuk mempermudah pembaca dalam memahami uraian penelitian. Disajikan pula 

pembahasan tentang hasil penelitian yang telah didapatkan. 

BAB V : KESIMPULAN DAN SARAN    

Dalam bab ini menyajikan kesimpulan dan saran berdasarkan hasil Analisa dan 

pembahasan pada bab 4, dimana identifikasi dan hasil Analisa yang dilakukan 

dalam penanganan kerusakan jalan dipersimpangan bersinyal.  
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Jalan 

Berdasarkan Undang-Undang Nomor 2 Tahun 2022, Perubahan Kedua atas 

Undang-Undang Nomor 38 Tahun 2004 tentang Jalan mencirikan jalan sebagai 

prasarana transportasi, termasuk bagian-bagian jalan, termasuk struktur dan 

bagian-bagian jalan yang sesuai yang digunakan untuk lalu lintas, yang terletak di 

tanah, di atas tanah, di bawah tanah atau berpotensi di atas air. Selain jalur kereta 

api, truk, dan jalur kabel. 

Jalan raya merupakan sebuah hasil karya konstruksi yang dibuat oleh 

manusia, yang dirancang dengan bentuk dan fungsi yang berbeda – beda dengan 

tujuan untuk memberikan fasilitas kemudahan akomodasi , baik untuk manusia, 

hewan,dan kendaraan (H.Oglesby, 1999). 

2.1.1 Klasifikasi Jalan Menurut Fungsinya 

Didalam UU RI No. 38 Tahun 2004 Pasal 8 klasifikasi jalan umum menurut 

fungsinya dibedakan menjadi 4 sebagai berikut : 

1. Jalan arteri adalah jalan umum yang dibuat untuk angkutan umu,kendaraan 

berat,dan kebutuhan akomodasi jarak jauh. Jalan arteri dibagi menjadi dua, 

yaitu arteri primer dan arteri sekunder. Dimana arteri primer adalah jalan 

utama skala nasional, menghubungkan antar provinsi. Sedangkan arteri 

sekunder skala dibawahnya, yaitu perkotaan. 

2. Jalan kolektor adalah jalan yang digunakan untuk melayani kendaraan 

pengumpul atau pembatas untuk menempuh jarak menengah, jumlah dibatasi 

untuk kecepatan sedang, jalan Kolektor menggabungkan jalan pengumpul 

penting dan jalan pengumpul opsional. Jalan pengumpul penting adalah jalan-

jalan dalam skala wilayah, sedangkan jalan otoritas opsional berada pada skala 

perkotaan. 

3. Jalan lokal adalah jalan yang memfasilitisi angkutan dengan skala lokal,atau 

daerah wilayah tertentu. Dengan kecepatan kendaraan rendah , dan jarak yang 

dekat. 
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4. Jalan Lingkungan merupakan jalan yang memberikan akses untuk lingkungan 

atau pemukiman yang dekat, untuk digunakan dengan jarak yang dekat dan 

dengan kecepatan kendaraan yang rendah. 

2.1.2 Klasifikasi Jalan Menurut Kelas 

Klasifikasi jalan menurut kemampuan jalan dalam muatan sumbu terberat 

(MTS) atau tonase, dapat di klasifikasikan dalam tabel  2.1. 

Tabel 2.1. Klasifikasi jalan raya menurut kelas jalan 

Fungsi Kelas Muatan Sumbu Terberat (MST) Ton 

Arteri I 

II 

IIIA 

>10 

10 

8 

Kolektor IIIA 

IIIB 

8 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Ditjen Bina Marga, 1997 

Untuk menyeragamkan penggunaan dan pemenuhan kebutuhan transportasi, 

jalan dibagi menjadi beberapa kategori sesuai dengan kebutuhan transportasi, dan 

dipilih metode yang sesuai dengan karakteristik dan keunggulan masing-masing 

moda transportasi, perkembangan teknologi kendaraan bermotor, dan beban 

gandar terberat di jalan. Kendaraan bermotor dan pembangunan jalan. 

Pengelompokan jalan menurut beban gandar (disebut juga kelas jalan) (UU 

Republik Indonesia Nomor 14 Tahun 1992 tentang Lalu Lintas dan Angkutan 

Jalan), terdiri dari: 

1. Jalan kelas I, yaitu jalan utama yang dapat dilalui kendaraan bermotor, 

meliputi jalan dengan lebar tidak lebih dari 2.500 mm, panjang tidak lebih dari 

18.000 mm, dan beban gandar maksimum yang diizinkan lebih dari 10 ton. 

Saat ini belum digunakan di Indonesia, namun di berbagai negara maju seperti 

Prancis Negara tersebut sudah mulai berkembang, dan beban gardan terberat 

sudah mencapai 13 ton.  

2. Jalan kelas II merupakan jalan utama yang dapat dilalui kendaraan bermotor, 

dengan lebar beban tidak lebih dari 2.500 mm dan panjang tidak lebih dari 
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18.000 mm. Beban gandar maksimum yang diperbolehkan adalah 10 ton. 

untuk transportasi jalan kontainer.  

3. Jalan kelas III A, yaitu jalan utama atau jalan perakitan yang dapat dilalui 

kendaraan bermotor, mempunyai lebar beban tidak lebih dari 2.500 mm, 

panjang tidak lebih dari 18.000 mm, dan beban gandar maksimum yang 

diperbolehkan adalah 8 ton.  

4. Jalan kelas III B, yaitu jalan intensif yang dapat dilalui kendaraan bermotor, 

lebar beban tidak melebihi 2500 mm, panjang tidak melebihi 12000 mm, dan 

beban gandar maksimum yang diperbolehkan adalah 8 ton. 

5. Jalan kategori C ketiga, yaitu jalan daerah dan jalan lindung lingkungan yang 

dapat dilalui kendaraan bermotor, lebar beban tidak melebihi 2100 mm, 

panjang tidak melebihi 9000 mm, dan beban gandar maksimum yang 

diperbolehkan adalah 8 ton. 

2.2 Kerusakan Jalan 

Perencanaan dan desain proyek restorasi memerlukan penyelidikan 

kerusakan yang terperinci. Data yang diperoleh dari survei kerusakan perkerasan 

merupakan kumpulan dari berbagai jenis kerusakan, tingkat kerusakan, lokasi dan 

tingkat kerusakan perkerasan. Tujuan dilakukannya survei kinerja perkerasan 

adalah untuk mengetahui perkembangan kerusakan perkerasan sehingga dapat 

memperkirakan biaya pemeliharaan. Informasi ini berguna bagi instansi untuk 

mengalokasikan dana pemeliharaan (Priyana, 2018). 

Pekerjaan ini sangat penting dan biasanya diprioritaskan agar jumlah 

perawatan yang dibutuhkan dapat diperkirakan dari tahun ke tahun. Selain itu, 

survei kinerja perkerasan dapat digunakan untuk menentukan penyebab dan 

dampak kerusakan perkerasan. Penentuan penyebab kerusakan harus diketahui 

sebelum perawatan yang tepat dapat dilakukan. Demikian juga penyebab 

keruntuhan perkerasan harus dipahami agar hal ini dapat diperhitungkan dalam 

desain di kemudian hari. 

Umumnya kerusakan-kerusakan jalan timbul tidak disebabkan oleh satu 

faktor saja, tetapi juga dapat merupakan gabungan penyebab yang saling 

berkaitan. Hardiatmo pada tahun 2007 menyatakan bahwa jenis-jenis kerusakan 
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perkerasan jalan lentur dapat diklasifikasikan : deformasi, retak (crack), 

kerusakandi pinggir perkerasan, kerusakan tekstur permukaan jalan, lubang 

(potholes), tambalan dan tambalan galian utilitas (patching and utility cut 

patching). 

2.2.1 Jenis Kerusakan Jalan Beton 

Tipe kerusakan yang umum terjadi pada perkerasan kaku dapat 

dikelompokkan dalam beberapa tipe kerusakan yang sejenis berdasarkan model 

kerusakan. Menurut Tata Cara Pemeliharaan Perkerasan Kaku (Rigid) 

No.10/T/BNKT/1991 yang dikeluarkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, 

yaitu sebagai berikut, kerusakan yang terjadi pada perkerasan kaku diantaranya 

retak setempat, yaitu retak yang tidak mencapai bagian bawah dari slab. Patahan 

(faulting), Patahan adalah kerusakan yang disebabkan oleh tidak teraturnya 

susunan di sekitar atau di sepanjang lapisan bawah tanah dan patahan pada 

sambungan slab, atau retak-retak. Deformasi, yaitu ketidakrataan pada arah 

memanjang jalan. Abrasi, adalah kerusakan permukaan perkerasan beton yang 

dapat dibagi menjadi: pelepasan butir yaitu keadaan dimana agregat lapis 

permukaan jalan terlepas dari campuran beton sehingga permukaan jalan menjadi 

kasar, pelicinan (polishing) yaitu keadaan dimana campuran beton dan agregat 

pada permukaan menjadi amat licin disebabkan oleh gesekan-gesekan, aus yaitu 

terkikisnya permukaan jalan disebabkan oleh gesekan roda kendaraan. 

2.2.2 Jenis Kerusakan Jalan Aspal  

Menurut ManualaPemeliharaanaJalan NO.03/MN/B/1983 ada 6 (enam) 

kategori kerusakan yaitu; retak, cacat permukaan, distori, pengausan, kegemukan, 

dan penurunan pada bekas penanaman utulitas.  

a. Retak 

Retak atau crack merupakan kondisi dimana suatu perkerasan mengalami 

pecahan,sehingga air pada permuakaan perkerasan akan masuk ke lapisan dalam 

danakan mengakibatkan kerusakan yang lebih parah dan menyeluruh. Jenis – jenis 

kerusakan terdapat 9 (sembilan) jenis, yaitu : 

1. Retak halus atau hair crack merupakan kerusakan pecahan pada permukaan 

dengan lebar kurang lebih 3 mm. Retak jenis ini disebabkan oleh pelapukan, 
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atau pemilihan material yang kurang baik, dan bisa juga karna faktor air tanah 

di bawah lapisan. 

 

Gambar 2. 1 Retak Halus 

Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id 

2. Retak kulit buaya atau aligator crack merupakan retak nya lapiran perkerasan 

atas yang lebarnya lebih dari 3mm dan membentuk kota-kotak yang 

menyambung sehingga terlihat seperti tekatur kulit buaya. 

Gambar 2. 2 Retak Kulit Buaya 

Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id 

3. Retak Pinggir atau (edge crack) merupakan keretakan yang alur nya 

memanjang dan biasanya terdapat pada bahu jalan atau mendekati bahu. Retak 

jenis seperti ini biasa di sebabkan oleh terjadinya sattlement tanah yang ada 

pada daerah tersebut. 



11 
 

 

Gambar 2. 3 Retak Pinggir (Edge Cracks) 

Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id 

4. Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint crack), yaitu retak 

memanjang yang terjadi pada sambungan bahu dengan perkerasan jalan. Pada 

umumnya terjadi di daerah sambungan aspal dengan bahu jalan. Retak dapat 

disebabkan oleh kondisi rembesan di bawah bahu jalan yang lebih buruk 

daripada di bawah aspal, peristiwa settlement di bahu jalan, penyusutan bahan 

bahu atau aspal jalan, atau karena bagian truk/ kendaraan berbobot di bahu 

jalan. 

 

Gambar 2. 4 Retak Sambungan Bahu Dan Perkerasan (Edge Joint Crack) 

Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id 

5. Path joint break, yang merupakan retak longitudinal yang terjadi di 2 jalur lalu 

lintas. Ini karena ikatan yang tidak maksimal dari kedua jalur tersebut. Jika 

tidak dilakukan perbaikan, kerusakan dapat terbentuk menjadi lebar karena 

mengelupasnya butiran pada retakan dan meresapnya air ke dalam lapisan. 
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6. Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks) merupakan retak yang 

terjadi pada perkerasan sambungan atara perkerasan lama dan yang baru.. 

7. Retak refleksi (reflection cracks) merupakan retakan yang biasa terjadi pada 

lapisan overlay. Dengan bentuk yang memanjang, serta melintang. Sebaiknya 

sebelum melakukan overlay,dilakukan perbaikan lapisan bawah / lapisan lama 

terlebih dahulu, guna menghindari terjadinya retak refleksi.  

8. Retak susut atau (shringkage crack) yaitu kerusakan akibat perubahan volume 

pada lapisan permukaan sehingga menimbulkan retak pada permukaan jalan. 

Hal tersebut dapat terjadi karena aspal  memiliki penetrasi rendah ataupun 

karena perubahan pada volume pondasi tanah dasar.  

9. Retak Slip (slippage cracks)  adalah retakan yang di akibatkan oleh rekatan 

antara lapisan atas perkerasan dengan lapisan di bawahnya. Bentuk dari 

retakan slip ini biasanya melengkung. 

 

Gambar 2. 5 Retak slip (slippage cracks) 

Sumber : dpu.kulonprogokab.go.id 

b. Distorsi 

Distorsi merupakan keadaan dimana lapisan permukaan terlalu menahan 

beban berat namun tidak di dukung dengan kondisi pondasi dan tanah dasar yang 

baik, untuk jenis-jenis distorsi dibedakan menjadi 5 jenis seperti berikut : 

1. Alur (rutting) merupakan kerusakan dengan kondisi jejak roda kendaraan 

dengan bentuk memanjang, yang disebabkan oleh beratnya beban dan kurang 

baiknya lapis pondasi bawahnya. 
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Gambar 2. 6 Slip (Slippage Cracks) 

Sumber :aHardiyatmo,a2007 

2. Bergelombang (corrugation), alurayangaterjadi di persimpangan jalan, karena 

stabilnya struktur aspal yang rendah. 

 

Gambar 2. 7 Keriting (Corrugation) 

Sumber :aHardiyatmo,a2007 

3. Sungkur (solving), puntiran plastis yang terjadi secara lokal, sebagai aturan di 

mana kendaraan sering berhenti, penurunan curam, atau belokan tajam. 

4. Amblasa(gradeadepressions), terjadi secara lokal di area jalan.aAmblasadapat 

diidentifikasi dengan adanya genangan air di dekatnya. Kehadiran amblas 

mempercepataperistiwa lubangadi aspal jalanan. 
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Gambar 2. 8 Amblas (Grade Depressions) 

Sumber : Hardiyatmo, 2007 

5. Jembul (upheaval), terjadi secara lokal di segmen jalan, yang diakibatkan 

karena perbaikan tanah dasar akibat lahan yang memiliki tanah ekspensif. 

c. Cacat Permukaan 

Cacat permukaan umumnya merupakan kerusakan permukaan jalan 

karena bahan lapisan permukaan kimiawi dan mekanis. Ketidaksempurnaan 

permukaan diakui menjadi 3 jenis. 

1. Lubang (potholes), berupa mangkuk, berfluktuasi dalam ukuran dari kecil 

hingga besar. Lubang berubah menjadi tempat tergenangnya air yang dapat 

meresap kelapisan di bawahnya yang membuat kerusakan semakin 

memburuk. 

2. Pelepasan butir (raveling) lapisan permukaan, karena bahan yang digunakan, 

adanya air yang menggenang, atau pelaksanaan pembangunan yang tidak 

sesuai. 

3. Pengelupasan lapis permukaan (stripping), karena ikatan yang tidak kuat 

antara material aspal dan agregat atau terlalu tipisnya lapisan permukaan. 

d. Pengausan 

Pengausan (polished agregat) adalah permukaan jalan yang licin sehingga 

mudah untuk tergelincir dan membahayakan lalu lintas. Pengausan terjadi 

mengingat fakta bahwa ukuran, bentuk, dan jenis agregat yang digunakan untuk 

lapisan aus tidak memenuhi kualitas yang diharapkan. 
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e. Kegemukan 

Kegemukan (bleeding) adalah naik dan mencairnya aspal pada suhu 

tinggi. Bleeding yang meninggalkan jejak roda kendaraan pada permukaan jalan 

dan licin disebabkan oleh terlalu banyaknya penggunaan aspal. 

f. Penurunan Pada Bekas Penanaman Utilitas 

Penurunan pada penanaman utilitas (utility cut depressions) adalah 

kerusakan yang terjadi karena penanaman utilitas di perkerasan jalan dan tidak 

dipadatkan dengan baik. Ini dapat menyebabkan distorsi pada lapis permukaan 

dan berlanjut dengan kerusakan lainnya. 

2.3 Penyebab Retak Pada Perkerasan Jalan 

Penyebab terjadinya kerusakan retak pada jalan menurut momlouk pada 

tahun 2006 dapat dibagi menjadi 3 (tiga) bagian, yaitu :  

a. Structural Cracking (retak structural) 

Serangkaian retak memanjang dan saling berhubungan pada permukaan 

jalan yang disebabkan oleh pembebanan yang berulang dari roda kendaraan 

disebut dengan retak struktural atau yang sering disebut dengan retak Lelah 

(fatigue cracking). Retakan yang dimulai dengan retak longitudinal pendek pada 

permukaan jalan dan selanjutnya berkembang menjadi retak berpola kulit buaya 

(retak saling berhubungan) serta terjadinya aksi letur yang berulang pada 

permukaan perkerasan saat beban diberikan adalah ciri khusus dari retak 

struktural ini. Retak pada bagian bawah lapisan aspal terjadi karena tegangan tarik 

yang berasal dari beban pada perkerasan. Dengan adanya kerusakan struktural ini 

maka akan menyebabkan hilangnya kekuatan struktur yang seharusnya menjadi 

satu dari system perkerasan tersebut.  
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Gambar 2. 9 Retak Strukturan (Structural Cracking)  

Sumber: Hardiyatmo, 2007 

b. Retak Melintang Akibat Suhu ( Transverse Thermal Cracking) 

Kerusakan ini terjadi karena perubahan suhu pada material aspal jalanan. 

Karena bahan ini berulang-ulang gesekan dengan bahan yang berbeda, tegangan 

tarik berkembang dalam bahan aspal. Jika tegangan tarik melampaui kekuatan 

tekanan ulet material, maka retak thermal akan tercipta seperti Gambar 1.10. 

Retak thermal biasanya terjadi di persimpangan jalan dan berlawanan 

dengan arah arus lalu lintas. Kerusakan ini umumnya memiliki jarak yang sama. 

retak ini adalah semacam kerusakan yang tidak terkait dengan beban lalu lintas 

dan retak ini dimulai di musim dingin. Lebar retakan biasanya mengalami 

perubahan saat musim panas 

 

Gambar 2. 10 Retak Thermal (Transverse Thermal Cracking) 

c. Retak Refleksi (Reflection Cracking) 
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Retak refleksi adalah retak di bawah lapisan yang dapat terjadi overlay. 

Retak refleksi sering terjadi pada hamparan aspal dan dasar beton. Mereka juga 

terjadi ketika kerusakan pada lapisan aspal tidak diperbaiki dengan benar sebelum 

dilapis. Retak refleksi memiliki beberapa bentuk pola pada lapisan bawahnya. 

2.4 Genangan Air (Banjir) 

Banjir memang merupakan fenomena alam yang kerap terjadi di Kota 

Semarang. Dikarenakan lokasi nya berada di kawasan pantura (pantai utara) 

jawa,yang berseblahan langsung dengan air laut. Di Semarang ini juga mengalami 

banjir pasang surut atau yang biasa disebut dengan Rob .  

Rob merupakan fenomena pasang surut air laut,yang bisa menyebabkan 

denangan air di daerah yang ketinggiannya lebih rendah dari pada ketinggian air 

laut saat pasang. Genangan air rob ini bisa menggenang selama berhari-hari 

tergantung sumber resapannya.  

Karena lama nya genangan air laut ini,tentu saja menyebabkan kerusakan 

pada lapisan jalan yang di genangi. Oleh karena itu,sebaiknya dilakukan 

penanganan perkerasan yang tepat untuk menahan agar lapisan perkerasan jalan 

tidak mudah terkikis oleh genangan air banjir,dan rob. 

2.5 Evaluasi Kondisi Perkerasan 

Evaluasi perkerasan jalan merupakan salah satu langkah yang sangat 

penting dalam upaya pemeliharaan atau perbaikan lapisan perkerasan jalan. 

Evaluasi ini akan berfungsi untuk menentukan kemampuan perkerasan menurut 

fungsi nya. Fungsi dasar perkerasan jalan meliputi 3 hal, yaitu : 

1. Fungsi terhadap keamanan yang di sebabkan oleh gaya gesek dari roda 

kendaraan dan muatannya, gaya gesek itu sendiri di pengaruhi oleh kondisi 

jalan, kondisi ban,dan tekstur permukaan jalan. 

2. Evaluasi terhadap bentuk fisik jalan. Adanya kersakan, retakan,lendutan,atau 

semacamnya. 

3. Efisiensi pelayanan, sebagaimana jalan tersebut memberikan kenyamanan dan 

pelayanan pada pengguna jalan. 
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Evaluasi kondisi sendiri merupakan langkah awal yang harus dilakuka 

untuk mengetahuin tingkat kerusakan,dan jenis perbaikan yang akan di gunakan 

untuk permukaan jalan yang akan diperbaiki. Dengan tujuan sebagai berikut : 

1. Untuk mengetahui jenis kerusakan.  

2. Untuk mengetahui sebab-sebab terjadinya kerussakan tersebut.  

3. Untuk mengetahui perbaikan seperti apa yang harus dilakukan untuk 

melakukan perbaikan. 

2.6 Road Condition Index (RCI) 

Road condition index (RCI) adalah pengamatan yang dilakukan secara 

visual pada ruas jalan, kemudian dilakukan pengamatan secara visual pada ruas 

jalan tersebut. Evaluasi atau pengamatan dengan metode RCI ini adalah 

pengamatan yang dilakukan secara visual. Berdasarkan peraturan Menteri PUPR 

Nomor 33 Tahun 2016, Indeks Kondisi Jalan (RCI) adalah ukuran tingkat 

kerusakan jalan yang diperoleh dari roughometer maupun pengamatan secara 

visual.  

Untuk mendapatkan nilai kondisi jalan tersebut, dapat diperoleh 

menggunakan 2 (dua) metoda terukur. Pertama menggunakan alat survei 

(NAASRA Meter, ROMDAS, Roughometer dll) dan yang kedua menggunakan 

cara visual berupa penggunaan tabel penentuan RCI (Fahrudin, 2020). Untuk 

variasi nilai RCI sesuai kondisi permukaan secara visual disajikan pada Tabel 2.2 

berikut. 

Tabel 2.2 Kondisi Permukaan secara Visual dan Nilai RCI 

RCI Kondisi Visual Permukaan Jalan 

8 – 10 Jalan rata dan sangat teratur 

7 – 8 Jalan sangat baik dan umunya dalam kondisi rata 

6 – 7 Jalan baik, ada sedikit yang tidak rata 

5 – 6 Jalan cukup baik, tidak ada lubang, tetapi permukaan tidak rata 
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RCI Kondisi Visual Permukaan Jalan 

4 – 5 Jalan jelek, lubang sedikit, permukaan jalan tidak merata 

3 – 4 Jalan rusak, bergelombang, dan berlubang 

2 – 3 Jalan rusak berat, berlubang banyak, seluruh perkerasan rusak atau retak 

<2 Tidak dapat di lalui kendaraan kecil, hanya bisa roda JEEP dan sejenisnya 

 

2.7 Jenis Pemeliharaan Jalan 

Jenis – jenis pemeliharaan jalan sesuai dengan fungsi dan kebutuhanya 

dapat dijelaskan seperti berikut ;  

1. Berdasarkan nilai RCI, IRI, dan LHR 

Menentukan kondisi jalan (B – Baik, S – Sedang, RR – Rusak ringan, dan 

RB – Rusak Berat), sesuai dengan ketentuan nilai RCI, IRI, dan LHR. 

Tabel 2.3 Kondisi Ruas Jalan Berdasarkan Nilai RCI dan IRI terhadap LHR 

Sumber : Ditjen Bina Marga (2011) 

2. Menentukan perbaikan menggunakan aspal atau beton. 

Setelah mengetaui tingkat dan nilai kerusakan sesuai dengan hasil evaluasi 

dengan RCI, dan IRI terhadap nilai LHR. Maka dapat ditentukan program 

pemliharaan seperti tabel 2.4 di bawah ini  ; 

 

 

 

7.26 ≤RCI< 10 0 ≤IRI< 3.5 B B B B B B B B

6.93 ≤RCI< 7.2 3.5 ≤IRI< 4 B B B B B B B S

5.74 ≤RCI< 6.87 4 ≤IRI< 6 B B B B B B S S

4.76 ≤RCI< 5.69 6 ≤IRI< 8 B B B B S S S RR

3.94 ≤RCI< 4.71 8 ≤IRI< 10 B B S S S S RR RB

3.27 ≤RCI< 3.91 10 ≤IRI< 12 S S S S RR RR RB RB

2.24 ≤RCI< 3.24 12 ≤IRI< 16 S RR RR RR RB RB RB RB

1.54 ≤RCI< 2.22 16 ≤IRI< 20 RR RR RB RB RB RB RB RB

0.95 ≤RCI< 1.53 20 ≤IRI< 25 RR RB RB RB RB RB RB RB

RCI< 0.94 IRI   25 RB RB RB RB RB RB RB RB

1000-

2000

2000-

3000

3000-

12000
> 12000

LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA TAHUNAN (LHRT)      

(SMP/Hari)

1-100 100-300 300-500
500-

1000

RCI IRI
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Tabel 2.4 Program Pemeliharaan Jalan Berpenutup Aspal/Beton Semen 

Kondisi Jalan Persen terhadap Luas Lapis 

Perkerasan Permukaan 

Program Penanganan 

Baik ( B ) < 6 % Pemeliharaan Rutin 

Sedang ( S ) 6 - < 11 % Pemeliharaan Rutin/Berkala,  

Pemeliharaan Rehabilitasi Rusak Ringan ( RR ) 11 - < 15 % 

Rusak Berat (RB) > 15 % Rekonstruksi/ 

Peningkatan Struktur 

Sumber : Permen PU No. 13 (2011) 

3. Program Pemeliharaan Jalan Menurut Permen PU Nomor 13 Tahun 2011 

Program pemeliharaan jalan bertujuan untuk memberikan fungsi , 

kenyamanan dan pleayanan sesuai dengan yang di rencanakan dengan kelayakan 

sesuai dengan umur rencana jalan. Program ini dilaksanakan sesuai dengan 

evaluasi dari permen PU NO 13 Tahun 2011 ,adalah sebagai berikut. 

a. Pemeliharaan Rutin Jalan 

Pemeliharaan ini bertujuan untuk merawat jalan guna memeberi kenyaman 

bagi pengguna jalan, kegiatannya meliputi : 

1) Pembersihan dan pemeliharaan bahu jalan, 

2) Pemeliharaan system drainase, 

3) Pembersihan rumaja, 

4) Pemotongan tumbuhan liar dan semak belukar, 

5) Pengisian retak jalan, 

6) Pelaburan aspal, 

7) Penambalan jalan, 

8) Pemeliharaan bangunan pelengkap, 

9) Pemeliharaan pelrangkat pelengkap jalan, dan 

10) Grading operation. 

 

b. Pemeliharaan Berkala Jalan 

Pemeliharaan berkala jalan merupakan upaya untuk memperbaiki,dan 

merawat kondisi jalan agar sesuai dengan tingkat pelayanan yang maksima. 
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Kegiatan pemeliharaan berkala ini meliputi : 

1) Melakukan pelapisan permukaan ulang (overlay), 

2) Memperbaiki bahu jalan,  

3) Melakukan pelapisan tipis seperti seal coat atau slurry seal, 

4) regrooving, 

5) memperbaiki retak permukaan, 

6) perbaikan bangunan pelengkap, 

7) penggantian / perbaikan perlengkapan jalan yang hilang atau rusak, 

8) memperbaharui marka jalan, 

9) melakukan penambalan (patching), 

10) untuk jalan tidak berpenutup aspal / beton semen dapat dilakukan 

penggarukan, penambahan, dan pencampuran kembali material (ripping and 

reworking existing layer) pada saat pembentukan kembali permukaan, dan 

11) pemeliharaan / pembersihan rumaja. 

 

 

c. Rehabilitasi Jalan 

Kegiatan rehabilitasi merupakan upaya untuk mencegah kerusakan yang 

fatal, agar tetap bisa memberikan pelayanan sesuai dengan rencana,kegiatan 

rehabilitasi meliputi kegiatan : 

1) Melakukan pelapisan permukaan ulang (overlay), 

2) Memperbaiki bahu jalan, 

3) Perbaikan bangunan pelengkap, 

4) Merawat pelengkap jalan, 

5) Melakukan penambalan, 

6) Mengganti dowel pada lapisan kaku, 

7) Pekerjaan cut and fill, 

8) Stabilisasi tanah dasarr, 

9) Pengerjaan struktur perkerasan, 

10) Perbaikan drainase drainase, 

11) Perawatan marka jalan 
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12) pengkerikilan kembali (regraveling) untuk perkerasan jalan berpenutup dan 

jalan tanpa perkerasan, dan 

13) pemeliharaan / pembersihan rumaja. 

d. Rekonstruksi Jalan 

Kegiatan rekonstruksi jalan ini merupakan upaya perbaikan pada jalan 

yang mengalami rusak berat guna mengembalikan fungsi nya sesuai rencana 

kelayakanya, kegiatan rekonstruksi ini meliputi : 

1) Memperbaiki lapisan dan struktur perkerasan,drainase,dan talud, 

2) Melakukan pelapisan ulang pada perkerasan, 

3) Perbaikan sarana pelengkap jalan, 

4) Perbaikan bangunan pelengkap, dan 

5) pemeliharaan / pembersihan rumaja. 

2.8 Lapisan Perkerasan Jalan 

Berdasarkan bahan ikat, lapisan perkerasan jalan dibagi atas dua kategori, 

yaitu lapisan perkerasan lentur (flexible pavement) dan lapisan perkerasan kaku 

(rigid pavement). 

2.8.1 Lapisan Perkerasan Lentur (Flexible Pavement) 

Konstruksi perkeasan lentur merupakan lapisan atas permukaan yang di 

letakkanadisatas tanah dasar. Lapisan tersebut biasanya menggunakan campuran 

beraspal. Fungsi perkerasan lentur sendiri adalah untuk menyebarkan gaya yang 

di terima oleh lapisan perukaan ke lapisan bawahnya. Beban tersebut akan di 

sebarkan hingga ke tanah dasar. 

 

Gambar 2. 11 Distribusi Beban Roda Pada Struktur Perkerasan 
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Gambar 2. 12 Lapisan Perkerasan Lentur 

Struktur perkerasan aspal pada jalan raya terdiri dari 4 (empat) lapisan, 

struktur tersebut dijekasakan sebagai berikut:  

1. Lapis permukaan (surface course) 

Merupakan lapisan paling atas dari struktur pekerasan lentur, yang di 

desain agar memiliki fungsi untuk : 

a. Menahan beban roda kendaraan 

b. Sebagai lapisan penahan air, agar tidak tembus kebawahnya. 

c. wearingacourse , menahan gesekanaroda kendaraan akibatagaya rem. 

d. Menjadialapisan yang menyebarkan gaya berat kendaraan menjadi lebih 

kecil saat ke lapisan bawah tanah dasar. 

Bahan yang digunakan untuk lapisan perkerasan lentur ini menggunakan 

bahan aspal,yang tahan akan air, dan mampu memberikan tegangan tarik, yang 

mampu memberikan gaya dukung yang lebih baik. 

Menurut Sukirman padatahun 2010, ketikammenentukanmtebal setiap 

lapisan, perencana perlubmemperhatikan tebal nominal minimum dari jenis lapis 

permukaan yang dipilih. 

Tabel 2.5 Tabel Nominal Minimum Lapis Permukaan 

 
Jenis Campuran 

 
Simbol 

Tebal Nominal 

Minimum 

(mm) 

Toleransi 

Tebal 

(mm) 

Latasirakelas A SS-A 15  

- Latasirbkelas B SS-B 20 

 

 

Lataston 

Lapisaaus HRS-WC 30 

± 4 

Lapisapermukaan antara HRS-BC 35 
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Jenis Campuran 

 
Simbol 

Tebal Nominal 

Minimum 

(mm) 

Toleransi 

Tebal 

(mm) 

 

 

 

 
Laston 

Lapis aus AC-WC 40 ± 3 

 
Lapisapermukaanantara 

AC-BC 50 ± 4 

 
Lapisbpondasi 

AC – Base 60 ± 5 

Sumber: Sukirman, 2010 

 

2. Lapisan Pondasi Atas (Base Course) ; 

Lapis base course merupakan struktur perkerasan lentur yang langsung 

terletak di bawah lapis permukaan, lapisan ini menerima beban berat dari muatan 

yang di terima dari lapisan permukaan. Oleh karena itu, lapis base course  harus 

diperhatikan dengan baik saat pemilihan material dan pelaksanaan konstruksinya. 

Lapis pondasi atas atau base course  memiliki fungsi sebagai berikut : 

a. Sebagai penahan beban lintang dari roda kendaraan. 

b. Sebagai tempat peletakan lapis permukaan. 

Bahan yang harus digunakan untuk membuat lapis pondasi atas harus 

betul-betul di perhatikan,mengingat fungsi nya yang sangat pening untuk 

melindungi lapisan perkerasan hingga ke tanah dasar. Material yang dapat 

digunakan untuk lapisan pondasi atas adalah, yang memiliki nilai CBR > 50% , 

dan Plastci Index > 4%. Antaraalain , batunpecah,kerikilnpecah, yang distabilkan 

dengan pozzolan, kapus, ataunsemen. 

3. Lapis Pondasi Bawah (subbase course) 

Merupakan lapisan yang terletak di antara surface dan base course.  

Lapisan ini memiliki fungsi sebagai berikut : 

a. Merupakan lapisan yang berperan menyebarkan gaya dari lapisan permukaan 

ke tanah dasar 

b. Untuk efisiensi biaya,karena menggunakan material yang cukup murah dan 

bisa mendukung lapisan di atasnya. 

c. Mampu menyerap air,sehingga air tidak merusak lapisan permukaan 



25 
 

d. Sebagai pembatas atau pencegah partkel tanah dasar agar tidak menuju ke 

lapisan atasnya. 

4. Lapisan Tanah Dasar (subgrade) 

Merupakan lapisan paling bawah dari sebuah perkerasan, dengan 

menggunakan tanah asli yang di padatkan atau dengan stabilisasi menggunakan 

kapur. Kekuatan lapisan tanah dasar ini sangat diutamakan guna menunjang 

kekuatan dan daya dukung perkerasan di atasnya. 

2.8.2 Lapisan Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) 

Perkerasan kaku merupakan perkerasan yang menggunakan beton baik 

dengan menggunakan tulangan atau tidak menggunakan tulangan. Terletak di atas 

pindasi bawah atau tanah dasar. Perkerasan kaku dapat di bedakan menjadi empat, 

yaitu : 

a. Perkerasan kaku bersambung tanpa tulangan; 

b. Perkerasan kaku bersambung dengan tulangan; 

c. Perkerasan kaku menerus dengan tulangan 

d. Perkerasan kaku prategang 

 

Gambar 2. 13 Penyebarannbeban roda pada rigid pavement 

Sumber:ntheconstructor.org/transportations 

SStruktur perkerasan Rigid Pavement dapat dilihat pada Gambar 2.13 
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Gambar 2. 14 Lapisan Perkerasan Kaku 

Didalam Perkerasan Beton Semen, daya tahan yang paling utama 

diperoleh dari pelat beton. Daya tahan dan juga bentuk tanah dasar ini menjadi 

pengaruh dari keawetanadanakekuatan perkerasanabeton semen tersebut. Adapun 

beberapa faktormyang harusmdiperhatikan antara lain kadar airnpemadatan, 

kepadatan dan juga perubahanakadaraair selama proses pelayanan. 

Lapisan pondasi yang berada dibawah pada perkerasanabetonasemen tidak 

merupakan hal yang utamandidalam memikulnbeban, tetapi lapisan yang berada 

dibawah tersebut mempunyaiafungsi yaitu : 

a. Mengendalikan hasil dari kembang susut tanah dasar;  

b. Menghindari adanya pemompaan dari sambungan dan juga retakan; 

c. Memberi daya dukung yang kuat pada plat; 

d. Menjadi perkerasan lantai kerja pada waktu pelaksanaan. 

Perkerasan kaku merupakan pilihanmyangmlebihmmurah untuk jalan 

diperkotaan yang aksesnya terbatasabagiakendaraanabesar/berat.aPelaksanaan 

pada perkerasan kaku ini lebih gampang dan waktunya lebih cepat daripa 

pelaksanaan lentur apabila ruangakerjanyaaterbatas. 

2.9 PerencanaanaTebalaPerkerasanaLentur 

Aturan perencanaanapada perkerasan aspalbinibmenggabungkan ketentuan 

umum daribdeskripsi,apengaturan khususbpersiapan, teknikbpengaturan, dan 

pengaturanbmodel. Susunan ketebalan aspal yangbdiilustrasikan dalam aturan ini 

hanya berlaku untuk pengembanganbaspal menggunakan bahanbbergradassi lepas 
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(bahan granular dan batu pecah) dan diperkuat. Petunjukbperencanaan ini 

digunakanbuntuk: 

a. Perencanaanbperkerasanbjalan baru;  

b. Perencanaanbpelapisanbtambah(Overlay); 

c. Perencanaan konstruksibbertahap (StagebConstruction). 

Dalam menggunakan aturanbperencanaanbketebalan aspalbini, evaluasi 

kekuatan aspalbjalan yangbada pada awalnya harus melihatbdanbberkonsentrasi 

pada pengujianbberdasarkan databpengujian laboratorium danblapangan. 

Penilaian inibsepenuhnya merupakanbkewajiban perencana, bsesuai dengan 

kondisi lingkunganbdan pengalamannya. Metodebperencanaan tebalbperkerasan 

aspal, bterlepas daribyang diilustrasikanbdalam aturanbini juga dapatbdigunakan, 

denganbsyarat dapatbdipertanggungjawabkan berdasarkanbhasil-hasilbpengujian 

para ahli. Didalambtahap perencanaanbtebal perkerasanblentur adabbeberapa hal 

yang harusbdiperhatikan, antarablain adalah: 

a. Umurbrencana; 

b. Beban didalam lalu lintas; 

c. Dayabdukung dari tanah dasar; 

d. Fungsi dari jalan tersebut. 

2.9.1 Umur Rencana 

Umur Rencanabadalah jumlah waktubdalam tahun yangbdihitung dari 

mulai dibukanyabjalan sampaibdengan saat diperlukanbperbaikan beratbatau 

dianggap perlu diberi lapisbpermukaan yang barub (DPPW, 2002). Umurbrencana 

perkerasan diuraikanbpada Tabel 2.6bberikut ini. 

Tabel 2.6 Umur Rencana Perkerasan Jalan 

 
Jenis Perkerasan 

 
Elemen Perkerasan 

Umur 

Rencana 

(tahun) 

 

 

 

Lapisan aspalbdan lapisanbberbutir dan 

CTB 
20 

Pondasi jalanb  
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Jenis Perkerasan 

 
Elemen Perkerasan 

Umur 

Rencana 

(tahun) 

 
 

PerkerasanbLentur 

Semua lapisanbperkerasan untuk area 

yang tidak diijinkan seringbditinggikan 

akibatbpelapisan ulang, misal: bjalan 

perkotaan, 

underpass, bjembatan, terowonganb 

 

 

40 

CementbTreated Basedb 

PerkerasanbKaku 
Lapis pondasibatas, lapis pondasibbawah, 

lapis betonbsemen, dan pondasi jalanb 
40 

Jalan tanpabpenutup Semua elemenb Minimum 10 

Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan 02M/BM2013 

2.9.2 Beban Sumbu Standar Kumulatif 

Beban SumbubStandar Kumulatif (CumulativebEquivalent Single Axle 

Load) batau yang seringbdisebut CESA adalah jumlahbkumulatif dari beban 

sumbu yang ada diblalu lintasadesainapadaalajur desainbdalam umur rencana. 

ESAr = (Jumlah JenisaKendaraanaLHRT x VDF) …………………………(2.1) 

CESAr = ESArx 365 x Rs …………………………………………………(2.2) 

Keterangan : 

ESAr : Equivalent StandartbAxle atau Lintasan SumbubStandar Ekivalen 

LHRTr : LintasbHarian Rata-RataaTahunanbuntuk JenisnKendaraan Tertentub 

CESAr : Cumulative EquivalentbSingle Axle Load ataubJumlah KumulatifbBeban 

  Standar Ekivalen DidalambUmur Rencana 

R : Faktor PenggalibPertumbuhan lalu Lintasb 

2.9.3 Traffic Multiplier (TM) 

TrafficbMultiplier (TM) ini digunakan untuk mengatasi ESA4 karena 

kelelahan lapisan lenturb (aspal). Nilai TM dariblapisan lentur untuk kondisi 

kelebihan bebean di Indonesia naik daria1,8 - 2. 

ESA4   =LHRT x VDF4………………………………………………(2.3) 

Nilai CESAr untukbdesain perkerasan lenturbharusndikalikan dengan TM 

untuk mendapatkananilai CESA5 dengan rumus :  
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ESA5   = TMlapisan aspal……………………………………………..(2.4) 

2.9.4 Perkiraan FaktorbKerusakan Akibat BebanbKendaraan (Vehicle 

Damage Factor) 

Estimasi bebanblalu lintas yangbtepat sangat penting. bBeban lalu lintas 

tersebutbdiperoleh dari data: 

a. investigasi terhadapbjembatan/timbangan statisblainnya secara eksplisitbuntuk 

segmen jalanbyang direncanakan;  

b. jembatan timbanganbberkonsentrasi padabhal-hal yang telahbdilakukan 

sebelumnya danbdipandang sebagai representatifbyang memadai untuk 

segmen jalan yangbdirencanakan; 

c. Tabelb3.3; dan 

d. Informasi WIM regionalbyang diberikan oleh DirektoratbBina Teknik. 

2.9.5 AnalisisaVolumeaLaluaLintas 

Analisis volumententang lalu lintas berdasarkan pada surveyaafaktual, 

untuk kebutuhan desain,nvolume lalulintas bisa didapatkan dari : 

a. Pengecekan lalu lintasaaktualadengan waktu minimal 3x24 jam; 

b. Hasil dari pengecekan yangntelah dilakukannsebelumnya. 

2.9.6 Faktor Pertumbuhan Lalu lintas 

Penyebab dari pertumbuhanblalu lintas berdasarkan pada data 

pertumbuhan historis atau formulasibkorelasi dari penyebab pertumbuhan lain 

yang sudah valid, apabila tidak ada data yang diperolehbmaka bisa menggunakan 

Tabel 2.7 untuk dasar nilaibminimum.  

Tabel 2.7 Faktor PertumbuhanbLalu Lintas (i) Minimum Untuk Desain 

Spesifikasi Jalan 
Tahun 

2011 - 2020 

Tahun 

> 2021 - 2030 

Arteri danbPerkotaan (%) 5 4 

Kolektor Ruralb(%) 3.5 2.5 

JalanbDesa (%) 1 1 

Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan 02/M/BM/2013 
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Untuk menghitungbpertumbuhan lalublintas selama umur rencana dihitung 

sebagai berikut ini. b 

...................................................................................(2.5) 

 

Keterangan: 

R = Faktor pengalibpertumbuhan lalu lintas 

i = Tingkat pertumbuhanbtahunan (%) 

UR = Umurbrencana (tahun) 

2.9.7 PondasirJalan 

Perencanaan pondasiajalanaadalah rencana tentang perbaikanntanah dasar 

dan lapisan pendukung, tiangnnpancang mikro, drainase vertikal yang 

memanfaatkan bahan dasar strip atau perawatan lain yang digunakan untuk 

memberikanalapisan pendukung untuk strukturnaspal yang dapat beradaptasi dan 

tidak membungkuk untuk pengembangan akses lalu lintas selama musim 

penghujan. Kondisi dan iklim di lapangan yang mungkin terjadi dan harus dilihat 

seperti dalam strategi rencana pendirian jalan adalah: 

a. Kondisi tanah dasar yang normal dengan ciri-ciri nilai CBR lebih dari 3% 

kemudian dipadatkan secara mekanis, desain tersebut meliputi perkerasan 

diatas galian, timbunan atau tanah aslinya; 

b. Kondisi tanah dasar yang langsung diatasnya timbunan rendah atau kurang 

dari 3 meter diatas tanah lunak. Didalam prosedur laboratorium untuk 

menentukan CBR tidak dapat digunakan untuk studi kasus ini karena 

optimalisasi dari kadar air dan pemadatan mekanis tidak bisa dilakukan 

dilapangan. Selanjutnya, tanah asli dapat menunjukan kepadatan rendah dan 

daya dukung yang rendah sampai dengan kedalaman yang cukup signifikan 

dan membutuhkan prosedur stabilisasi khusus; 

c. Kejadian yang sama dengan kondisi pada poin b tapi dengan tanah lunak 

alluvial pada kondisi kering. Didalam prosedur laboratorium CBR memiliki 

validitas terbatas karena tanah yang kepadatan rendah dapat muncul pada 

kedalaman batas yang tidak mungkin dipadatkan dengan menggunakan 
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peralatan konvensional. Pada kondisi tersebut membutuhkan prosedur 

stabilisasi yang khusus; 

d. Tanah dasar yang berada diatas timbunan tanah gambut, menurut manual 

desain Perkerasan Jalan Nomorm02/M/BM/2013nnuntuk menentukanntebal 

dari pondasinjalannminimum. 
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Tabel 2.8. Klasifikasi Kendaraan dan Nilai VDF Standarp 

  

Jenis Kendaraan 
 

 
Uraian 

 

Konfigurasi 

Sumbu 

 

 

 

 
Muatan yang 

diangkut 

 

Kelompok 

sumbu 

 

Distribusi tipikal (%) 
Faktor Ekivalen Beban 

(VDF) 
(ESA/kendaraan) 

Klasifikasi 

Lama 

 

Alternatif 
Semua 

kendaraan 
bermotor 

Semua kendaraan 
bermotor kecuali 

sepeda motor 

VDF4 

Pangkat4 

VDF5 

Pangkat5 

1a 1 Sepeda motor 1.1. 2 30,4  

2,3,4a 2,3,4 
Sedan/angkot/pick 
up/station wagon 

1.1 2 51,7 74,3  

K
E

N
D

A
R

A
A

N
 N

IA
G

A
 

5aa 5a Bus kecil 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.1 6.1 
Truck 2 sumbu-cargo 

ringan 
1.1 Muatan umum 2 

 

4,6 
 

6,60 

0,3 0,2 

6a.2 6.2 Truck 2 sumbu-ringan 1.2 
Tanah, pasir, besi, 

semen 
2 0,8 0,8 

6b1.1 7.1 
Truck 2 sumbu-cargo 

sedang 
1.2 Muatan umum 2  

- 

 

- 
0,7 0,7 

6b1.2 7.2 Truck 2 sumbu-sedang 1.2 
Tanah, pasir, besi, 

semen 
2 1,6 1,7 

6b2.1 8.1 Truck 2 sumbu-berat 1.2 Muatan umum 2  

3,8 
 

5,50 

0,9 0,8 

6b2.2 8.2 Truck 2 sumbu-berat 1.2 
Tanah, pasir, besi, 

semen 
2 7,3 11,2 

7a1 9.1 Truck 3 sumbu-ringan 1.22 Muatan umum 3  

3,9 
 

5,60 

7,6 11,2 

7a2 9.2 Truck 3 sumbu-sedang 1.22 
Tanah, pasir, besi, 

semen 
3 28,1 64,4 

7a3 9.3 Truck 3 sumbu-berat 1.1.2  3 0,1 0,10 28,9 62,2 

7b 10 
Truck 2 sumbu dan 

trailer penarik 2 sumbu 
1.2-2.2 4 0,5 0,70 36,9 90,4 

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

7c2.1 12 Truck 5 sumbu-trailer 1.22-22 5 
0,7 1,00 

19,0 33,2 

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

7c3 14 Truck 6 sumbu-trailer 1.22-222 6 0,3 0,50 41,6 93,7 
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Tabel 2.9. Solusi Desain Pondasi Jalan Minimum 

Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan 02/M/BM/2013 

Tabel 2.10. Desain Perkerasan Lentur – Aspal Dengan Lapis Pondasi Berbutir 

Sumber: Manual Desain Perkerasan Jalan 02/M/BM/2013 

2.10 PerencanaanrTebalrLapisrTambahrPerkerasanrLentur (overlay) 

Lapis tambah perkerasanblentur atau yang biasa disebut overlay adalah 

penanganannjalan untukbmemperbaiki perkerasan pada eksisting yangbmengalami 

kerusakanbstruktural. Penanganan overlaybini sering digunakan untuk 

memperbaiki fungsi jalanbyang penanganan bentukbpermukaan, kenyamananndan 

kepentinganmlainmpada permukaan jalans. Beberapabhal yangnharus diperhatikan 

ketikanbmelakukanboverlay adalah perhitungan didalam lalu lintasbdan lendutan. 
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2.10.1 PerhitunganaLaluaLintas 

Perhitungan lalu lintasbbiasanya ditentukan denganbcara menghitung 

akumulasinbeban sumbublalu lintasnselama umurbrencana.  

2.10.2 Lendutanxx 

Pemeriksaannstruktur padabperkerasan lama dilakukan dengan cara 

pengujiannlendutan danbmenggunakan alat Benkelman Beamb(BB). Nilai dari 

lendutan jalan inibmerupakan nilai lendutan balikbmaksimum pada setiap lokasi 

titik uji hasilbdari BenkelmannBeamnTest. Untukbdapatnmmenentukanntebal 

pelapisanbulang atau overlaynmakabdigunakan rumus sebagaibberikut : 

Drencana (jalan kolektor) = Drata-rata + 1,64 x SD ..................................(2.6) 

Keterangan: 

Drencana = LendutanbBalik Rencanan(mm)  

Drata-rata = nLendutan BalikbRata-ratan(mm)  

SD = nStandart Deviasib 

MenurutnPdbT-05-2005-B, Drencana untuk lendutan dengan menggunakan 

alat Benkelmen Beamn(BB)ndapat menggunakanbrumus sebagai berikut : 

Drencana = 22,208nx CESA(-0,2307)................................................... (2.7) 

Keterangan : 

Drencana = Lendutan Rencana,ndalamnsatuan mm 

Cesa = AkumulasinEkivalennBebannSumbu Datar, dalam satuannESA 

Selain dihitungmdengan menggunakan rumus diatas, Drencana dapat 

diperolehndenganamenggunakan grafik sepertinpada Gambar 2.15. 

  

Sumber :aPd T-05-2005-Ba  

Gambar 2. 15 Hubungannantarablendutan rencanaadanalalualintas 



35 
 

Untuknmenghitungntebalnlapisbtambah dapat menggunakan grafik seperti 

padanGambar 2.16. 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber :aPd T-05-2005-Bx  

Gambar 2. 16 Tebalslapisstambah/overlay (Ho) 

2.11 PenggantianrPerkerasanrAspalrLamardenganrPerkerasanrKaku 

(Rigid Pavement) 

Ketebalan permukaanbaspal yang ada pada perkerasanbkaku dapat dihitung 

dengan cara menguranginketebalan padabperkerasan betonnsemennsetebal 10mm 

untuk setiap 25mmbpermukaan aspal (Shirley, 2000). Untukbjalan yang lalu 

lintasnya rendah, apabila data lalu lintas tidakbtersedia atau perkiraan untuk 

mendapatkan desain yang aman terlalu rendah, bmaka dapat menggunakan nilai 

perkiraan dalam tabel 2.11. 

Tabel 2.11. Perkiraan Lalu Lintas UntukbJalan Dengan Lalu LintasbRendah 

 

Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan 02/M/BM/2013 
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Menetapkan ketebalanbperkerasan kaku padabjalan dengan lalublintas 

rendah menurutbManual Desain PerkerasanbJalan nomorb02/M/BM/2013 dapat 

dilihat pada tabel 2.12. b 

Tabel 2.12. PerkerasanbKakubUntuk Jalan DenganbBeban Lalu Lintas Rendah 

TANAH DASAR TANAH LUNAK DENGAN 

LAPIS PENOPANG 

DIPADATKAN 

NORMAL 

Bahu terikatb Ya Tidak Ya Tidak 

 Tebal Pelat Beton (mm) 

Aksesbterbatas hanya mobilb 

penumpangbdan motor 

 
160 

 
175 

 
135 

 
150 

Dapatbdiakses oleh trukb 180 200 160 175 

Tulangan distribusibretak  

Ya Ya jika dayabdukung 
pondasi tidakbseragam 

Dowelb Tidakbdibutuhkan 

LMCb Tidakbdibutuhkan 

Lapis pondasi kelas A 30 mm 125 mm 

Jarak sambungan transversalb 4 m 

 

Tabel 2.13. Perkerasan Kaku UntukbJalan Dengan Beban LalubLintas Rendah 

 
TANAH DASAR 

TANAH LUNAK 

DENGAN LAPIS 

PENOPANG 

DIPADATKAN 

NORMAL 

Bahubterikat Ya Tidak Ya Tidak 

 
Tebal Pelat Beton (mm) 

Akses terbatas hanya mobil 

penumpang dan motor 

 
160 

 
175 

 
135 

 
150 

Dapat diaksesboleh truk 180 200 160 175 

 

Tulanganbdistribusi retak 

 

Ya 

Ya jika daya dukung 

pondasi tidak seragam 

Dowel Tidak dibutuhkan 
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TANAH DASAR 

TANAH LUNAK 

DENGAN LAPIS 

PENOPANG 

DIPADATKAN 

NORMAL 

LMC Tidak dibutuhkan 

Lapis pondasi kelas A 

30 mm 

 
125 mm 

Jarak sambungan transversal 4 m 

Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan nomor 02/M/BM/2013  

2.12 Sambungan 

Sambungan dibuatbdan ditempatkanbpada perkerasan betonbuntuk 

menyiapkan tempatbsusut dan muai betonbakibat dari terjadinyabtegangan yang 

disebabkan daribperubahan lingkungan, bgesekan dan keperluan pelaksanaan 

konstruksib (Suryawan, 2013) 

Ada 2 macam SambunganbPerkerasan Beton yaitubsambungan arah 

melintang danbmemanjang. Sambungan melintangbadalah sambungan untuk 

mengakomodir kembang susutbkearah memanjang plat, bsedangkan untuk 

sambungan memanjangbadalah sambungan untukbmengakomodir lenting plat 

beton. Skema sambunganbterdapat pada gambar 2.17. 

 

Gambar 2. 17 Sambungan KonstruksibPerkerasan kaku  

Sumber: Sukismanto, 2016 

Fungsi dan ciri-ciri daribsambungan akan dijelaskanbsebagai berikut : 

a. Sambungan melintang: 

1. Disebut juga Dowel; b 

2. Berfungsibsebagai sliding device danbload transfer device; 

3. Berbentuk polos (ruji polos), panjangb45cm, jarak antara rujib30cm; 

4. Melekat padabsatu sisi pada tulanganbbeton, sedangkanbsisi lainmharus 
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dicatnatau bisa denganbdilumuri bahannanti lengketbuntuk menjamin 

tidakmadamikatanndengan betonbyang lain; 

5. Berada ditengah tebalbplat dan sejajar sumbu jalan. b 

Di dalam PdbT-14-2003 dikatakan bahwa diameterbruji tergantung pada 

tebalnplatnbeton, terlihatbpada tabel 2.14. 

Tabel 2.14. DiameteraRuji 

No. 
Tebal pada Plat Beton, 

h (mm) 
Diameter ruji (mm) 

1 125 < h ≤ 140b 20 

2 140 < h ≤ 160b 24 

3 160 < h ≤ 190b 28 

4 190 < h ≤ 220b 33 

5 220 < h ≤ 250b x36x 

Sumber: PdxT-14-2003 

b. Sambungannmemanjang: 

1. Disebut jugabTiemBar; 

2. Berfungsi untuk UnslidingbDevicendan RotationbDevice; 

3. Berbentuk Deformedbatau ulir dan bentuknyabkecil; 

4. Melekat dibkedua sisibplat beton; 

5. Tempatnya beradabdi tengah tebalbplat betonndan posisi tegaknlurus 

dengan sumbumjalan; 

6. Luas Tulanganbmemanjang dihitungndengan persamaanb (2.8 dan 2.9) 

At = 204 x b x h ............................................................................................... (2.8) 

I = (38,3 x ɸ ) + 75 ................................................................................... (2.9) 

Dengan pengertian: 

At = luas penampangbtulangan per meterbpanjang sambungan (mm2) 

b = jarak terkecilbantar sambungan ataubjarak sambungan dengan tepi 

perkerasan (m), 

h = tebal plat (m), 

I = panjang batang pengikat (mm), dan 
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ɸ = diameter batang pengikat yang dipilih (13-16 mm) Jarak batang pengikat 

yang digunakan adalah 75 cm. 

2.13 Penelitian Terdahulu 

Pada beberapa penelitian yang telah di lakukan sebelumnya ada beberapa 

contoh yang akan dijadikan referensi, tentu ada beberapa kesamaan dan juga 

perbedaan dari penelitian terdahulu (terlampir pada table 2.11) dan yang akan di 

laksanakan. Namun secra garis besar nya tujuan penelitian ini sama yaitu agar 

mengetahui faktor kerusakan apa saja yang mempengaruhi ruas jalan rusak 

sebelum umur rencana jalan itu sendiri. Adapun persamaan dan perbedaan 

penelitian yang telah dilakukan dengan penelitian yang akan dilakukan adalah 

sebagai berikut : 

1. Persamaan 

Persamaan antara penelitian terdahulu (terlampir pada tabel 2.11) dengan 

penelitian sekarang yaitu menggunakan data lebar perkerasan, membuat foto 

dokumentasi survey, menentukan serta menentukan jenis kerusakan jalan. Dari 

data tersebut kemudian dilakukan analisis dengan menggunakan metode RCI 

(Road Condition Index) yang sama untuk menentukan jenis kerusakan yang terjadi. 

2. Perbedaan 

Perbedaan penelitian terdahulu dan penelitian sekarang apabila dilihat dari 

lokasi penelitiannya, pada penelitian terdahulu lokasi yang diteliti adalah ruas jalan 

arteri primer Provinsi dan bukan pada titik persimpangan bersinyal sedangkan 

padapenelitian sekarang lokasi penelitian adalah jalan Nasional dan pada titik 

persimpangan. Perbedaan penelitian sekarang dengan penelitian terdahulu yaitu 

pada penelitian sekarang menambah variabel gaya sentrifugal pengereman 

kendaraan, gaya U-turn (putar balik kendaraan) serta kondisi perkerasan jalan 

sedangkan pada penelitian terdahulu tidak memakai variabel tersebut. 
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Berikut adalah penelitian yang pernah dilakukan mengenai penanganan daerah rawan kemacetan sebelumnya antara lain : 

Tabel 2.11 Penelitian Terdahulu 

No Judul Penelitian Tujuan Metode Hasil Penelitian 

1 SuryabEka Priana, 2018 

Analisa Faktor Penyebab 

KerusakanbJalan (Studi 

KasusbRuas Jalan 

LingkarUtara Kota 

PadangbPanjang) 

Untuk mengatahui faktor 

penyebabbkerusakan jalan pada 

RuasbJalan Lingkar Utara Kota 

Padang, dengan metodebsurvey 

lapangan danbmengetahui akibat 

dan dampakbdari kerusakan jalan 

di ruas tersebut. b 

Metode yangbdigunakan adalah 

penelitian lapangan dengan data 

primerbberupa hasilbsurvei 

kerusakan jalan padabruas Jalan 

Lingkar UtarabKota Padang 

Panjang. 

1. Angka kecelakaanblalu lintas per 

kilometer dibruas jalan Timor 

Raya Jenis kerusakan yangbpaling 

dominan pada ruasbJalan Lingkar 

Utara KotabPadang Panjang adalah 

retak memanjang yangbterdapat 

pada 18 segmen. b 

 
2. Kemungkinan faktor - faktor 

penyebab secarabumum 

disebabkan  pelaksanaan pekerjaan 

konstruksi perkerasan yang kurang 

sesuai   denganbketentuan yang 

tercantum dalambspesifikasi, yang 

saling terkait dan mempengaruhi. 



41 
 

 

No Judul Penelitian Tujuan Metode Hasil Penelitian 

2 Udiana, Imade, dkk, 2014 

Analisa FaktorbPenyebab 

KerusakanbJalan (Studi 

Kasus RuasbJalan W. J. 

Lalamentik bDan  Ruas 

Jalan Gor Flobamora) 

Untuk mengetahuibjenis 

kerusakan danbfaktor 

penyebab kerusakan pada 

RuasbJalan W. J. Lalamentik 

Dan Ruas Jalan Gor 

Flobamora. Jugabuntuk 

menentukan kemungkinan 

perbaikan yangblebih efektif 

untuk ruas jalukbtersebut. 

Metode yangbdigunakan adalah 

penelitian lapanganbdengan data 

primer berupa hasilbsurvei 

kerusakan jalan pada ruas Jalan 

W. J. Lalamentikbdan ruas Jalan 

GOR Flobamora. 

1. Jenis kerusakanbyang paling 

dominan padabruas Jalan GOR 

Flobamorabadalah retak 

memanjang, retak kulitbbuaya, 

lubang, danbtambalan yang 

terdapat padab4 segmen jalan. 

2. Kemungkinan faktor - faktor 

penyebab secara umum 

disebabkanbsistem drainase yang 

tidak baik, bsifat material 

konstruksi perkerasan yang 

kurang baik, iklim, kondisi tanah 

yang tidakbstabil, perencanaan 

lapis perkerasan yang tipis, proses 

pelaksanaanbpekerjaan konstruksi 

perkerasanyang kurang sesuaib 

3. Berdasarkan jenis kerusakanbyang 

terjadi di lapanganbmaka tindakan 

perbaikan dapat dilakukan dengan 

tindakan perbaikan per segmen. B 
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No Judul Penelitian Tujuan Metode Hasil Penelitian 

3 Pradana, M.Fakhruriza, 

dkk, 2016b 

Analisis Faktor-Faktor 

Pengaruh Kerusakan 

Terhadap Perkerasan 

Lenturb (Studi Kasus 

JalanbKolektor 

Sekunderb- Cilegon) 

untuk mengetahuibfaktor apa 

saja yang memengaruhi 

kerusakan jalanbpada Ruas 

JakanbKolektor Sekunder- 

Cilegon. 

Metode yangbdigunakan adalah 

penelitianblapangan dengan 

data primer berupa hasil survei 

lalu lintas kendaraan, bsurvei 

lapangan sistembdrainase dan 

pengujianbtanah serta data 

sekunder dengan cara meminta 

data melaluibinstansi terkait. 

Besar kontribusinya sistembdrainase adalah sebesar 

88,7% dan kendaraan berat memiliki kontribusi 

adalah 65,2% serta daya dukungbtanah memiliki 

kontribusi yang cukup besar juga terhadap tingkat 

kerusakan jalan adalah 56,7% 

4 Munggarani & 

Wibowo,2017 

Kajian Faktor-Faktor 

Penyebab Kerusakan 

Dini Perkerasan Jalan 

Lentur Dan 

Pengaruhnya Terhadap 

Biaya Penanganan 

Untuk mengetahui faktor 

kerusakan yang berpengaruh 

pada kerusakan dinibjalan 

dengan lapisan lentur dan juga 

mengkaji segi biaya dalam 

perbaikan jalan. 

Metode yangbdigunakan pada 

penelitian ini adalah riset 

pustaka/kajian dari riset terkait/ 

terdahulu 

1. Kerusakan perkerasan jalanbyang dominan adalah 

kerusakan cacat permukaan dan retak. 

2. Faktor penyebab terjadinya kerusakan jalan yang 

paling utama yaitu pemeliharaanbdrainase yang 

tidak dilakukan dengan baik dimana biasanya 

terjadi penyumbatan sampah maupun tanaman 

yang tumbuh 

3. Kerusakan perkerasanbjalan dengan biaya 

penanganan jalanbyang harus dikeluarkan 

memiliki hubungan yang sangat erat dimanasetiap 

kerusakan yang terjadi dilihat daribjenis, tingkat 

keparahandan jumlah kerusakan jalan menentukan 

biaya dikeluarkan. B 
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BAB III  

METODOLOGI PENELITIAN 

3.1 Bentuk Penelitian 

Penelitianbini menggunakan metode deskriptif, penelitian deskriptif yaitu 

penelitian dengan metode untuk menggambarkan suatu hasil penelitian. Namun, 

hasil gambaran tersebut tidak digunakan untuk membuat kesimpulan yang lebih 

umum (Sugiyono, Metode Penelitian Kuantitatif, Kualitatif dan R&D, 2017). 

Masalah-masalah yang saat ini terjadi dilapangan dimana kondisi lalu lintas 

dilokasi penelitian menjadi titik berat penelitian. Berikut ini adalah ruang lingkup 

dari penelitian yang ini:  

a. Secara umum mempelajari tentang trase jalan didaerah penelitian dari segi 

social ekonomi maupun letak geografisnya, 

b. Melakukan survey dan mendokumentasikan kondisi jalan di lokasi penelitian, 

c. Mengumpulkan data kondisi perkerasan eksisting berupa kondisi badan jalan, 

kondisi bahu jalan dan sarana prasarana lainnya.  

3.2 Pengumpulan Data 

Segala sesuatu yang dapat memberikan informasi mengenai data disebut 

dengan sumber data. Data dapat dibedakan menjadi dua, yaitu data primer dan data 

sekunder. Data primer adalah data yang memiliiki maksud khusus untuk digunakan 

sebagai penyelesaian masalah yang sedang ditangani oleh peneliti, dimana data 

tersebut dikumpulkan langsung oleh peneliti objek atau lokasi penelitian. Data 

sekunder adalah data yang diperoleh dari instansi terkait, literatur, artikel, jurnal 

ataupun sumber lain yang berkaitan dengan penelian yang sedang dilakukan 

(Sugiyono, Metode Penelitian Kuantitatif Kualitatif dan R&D, 2009). 

Penelitian yang dilakukan kali ini akan digunakan metode pengumpulan 

data dengan cara pengamatan langsung atau observasi dilapangan. Selain 

melakukan pengamatan langsung peneliti juga memperoleh data dari Lembaga 

atau instansi terkait melalui dokumen tertulis. Data-databyang diperoleh 

melaluibBina Marga JawabTengah, Balai besar pelaksanaanbjalan nasional 

VIIbPelaksanaan Jalan Nasional IIIbSemarang serta data dari surveyblapangan 

diperlukan sebagai bahanbanalisis pada penelitian yang akan dilakukan. 
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3.2.1 PengumpulanrDatarPrimer 

Pengumpulanmdata primer berupa surveynkondisi jalan dengan melakukan 

penyusuran lokasi penelitian, yaitu 100 m kebelakang dari mulai titik 

persimpangan bersnyal depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung KM. 4 

Kaligawe Semarang untuknmemperoleh datamkondisi fisik jalan. Databyang 

didapat dari hasil pengamatanbsecara langsungbdilapangan disebut sebagai data 

primer. Dari hasil pengamatan langsung dilapangan pada Ruas Jalan Kaligawe 

terdapatbpersimpangan bersinyalbyang perkerasanya rusak, ruas jalan tersebut 

memiliki lebar eksisting 43.5m yang terdiri dari 4 lajur 2 arah. 

Pemeriksaanndilakukanmdengannmencatat kondisi jalan secara visual yang 

diperoleh selamamsurvey. Alat yang digunakan dalam survay ini adalah: 

a. Meteran,  

b. Bolpoin, untuk mencatat 

c. Kertas, untuk mencatat 

d. Kamera, untuk mengambil gambar 

Dataayangadiperolehadariapemeriksaan ini meliputi : 

a. Lebar jalan, 

b. Dokumentasi foto, 

c. Jenis-jenis kerusaanxjalan, dan 

d. Lokasinkerusakannjalan. 

Untuk lokasi yang akan dijadikan objek penelitian akan terlampir dalam 

gambar 3.1 
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Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian



47 
 

3.2.2 PengumpulanrDatarSekunder 

Data sekunder adalahbdata yang diperoleh denganbcara mengumpulkan 

datandari instansibyang berkepentingancdalamchal inibBidangnBinanMarga Dinas 

Pekerjaan Umum Kota Semarang. Databsekunder yang yang diambil 5 tahun 

terakhirbyaitu pada tahun 2015 s/d 2019 yang diperoleh dari dinasbBidang Bina 

Marga Provinsi Jawa Tengah, sebagaibberikut : 

a. Data volumeblalu lintas harianbrata-rata. 

b. Databperkembangan lalublintas. 

c. Hasil tes CBRblapangan. 

d. Hasil tesblendutan menggunakanbBenkelmen Beam. 

e. Data strukturbperkerasan yang ada. b 

3.3 Analisis Data 

Data yang telahbdiperoleh, selanjutnya databtersebut dianalisis yang 

nantinya akanbdigunakan dalambperencanaan teknis. Sebuah penelitian dalam 

prosesnya memerlukan analisisbyang diteliti, semakin banyakbpermasalahan yang 

dihadapi makabsemakin kompleks pula analisisbyang harus dilakukan. bDalam 

melakukan analisisbyang baik diperlukanbsuatu data perhitungan ataubinformasi, 

teori konsep dasar, bsehingga kebutuhan akanbdata sangat mutlakbdiperlukan. 

Metode penelitian dapatbdilihat pada table 3.1. 

Tabel 3.1 Metode Penelitian 

 

No 

 

Pembahasan 

 

Metode 

Data yang Diperlukan Cara Memperoleh 

Data Primer Sekunder 

1 Kondisi Jalanb Survayb a. Lebarnjalanneksisting 

b. Jenisakerusakanajalan 

c. Fotoadokumentasi 

 Survey kerusakan 

jalan 
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No 

 

Pembahasan 

 

Metode 

Data yang Diperlukan Cara Memperoleh 

Data Primer Sekunder 

2  

Teknik 
peningkatan dan 

penanganan  jalan 

 

a.SNIrPdT05- .2005-B 

b.MDPJ No. 

02/M/BM/2013xx 

 
 

a. Databperkembangan 

lalu lintasb 

b. Data LHRb 

c. Data CBRb 

 

Data dari Bidang Bina 

Marga Jawa  Tengah 

 

Tabel 3.2. TeknikmAnalisamData 

No Pembahasan Metode Tujuan Langkah-langkah 

1 Kondisibjalan RCI (RoadrCondition 

Index) 

Menentukan jenis 

kerusakan yang 

terjadi 

a. Menentukan jenis 

kerusakan 

2 Teknikbpeningkatan 

dan penanganan 

jalanb 

a. SNIrPdmT05- 

2005-Bx  

b. rMDPJ No. 

02/M/BM/2013n 

a. Menghitung 

tebalbstruktur 

perkerasan pada 

pelebaran  

b. Menghitung 

tebalboverlay  

c. Menghitung 

tebal platbbeton 

a. Menentukanbtebal 

strukturbperkerasan 

b.Menentukanbtebal 

lapisbtambah dengan 

hasil tesbBenkelmen 

Beam  

c. Menentukan 

tebalbplat beton 

 

3.3.1 Analisis Kondisi Jalan 

Untuk menentukan kondisi jalan maka diperlukan survay kondisi jalan, 

pengumpulan data berupa data LHR (Lalu Lintas Harian Rata-rata), jenis 

perkerasan eksisting, serta hasil tes CBR. Data tersebut didapatkan dari Dinas Bina 

Marga Provinsi Jawa Tengah, kecuali untuk survey kondisi jalan akan dilakukan 

observasi langsung oleh peneliti.  
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Survay kondisi jalan dilakukan untuk mengetahi lebar eksisting dan jumlah 

lajur jalan. Survey ini juga dilakukan untuk mengetahui kerusakan jalan dan faktor 

penyebab kerusakan tersebut. Penentuan kerusakan permukaan jalan juga 

didapatkan dari hasil survey ini. Untuk menentukan jenis kerusakan yang terjadi 

pada lokasi penelitian maka diambil sample setiap jarak 5 meter,sepanjang 

persimpangan UNISSULA hingga terkumpul data yang sudah bisa di hitung dan 

didapat kesimpulan perbaikan dengan menggunakannmetode RCI (Road Condition 

Index) berdasarkan padanTabel 3.3. 

Tabel 3.3 KondisiaPermukaanaJalanasecaraaVisualaBerdasarkanaNilainRCI 

RCI Kondisi Permukaan Jalan Secara Visual 

8 - 10 Sangatbratabdan teraturb 

7 - 8 Sangatbbaik, bumumnya ratab 

6 - 7 Baik, sedikit sekalibpermukaan jalanbyang tidaknrata, tidakaadaalubang 

5 - 6 Cukup, sedikit sekalibatau tidak ada lubang, tetapibpermukaan jalan 

Tidakrrata 

4 - 5 Jelek,kadang-kadangbada lubang, permukaanajalanatidakarata 

3 - 4 Rusak, bergelombangbbanyak lubang 

2 - 3 Rusak berat, bbanyaknlubangndannseluruh daerahbperkerasan hancur 

≤ 2 Tidak dapatbdilalui, kecualindengan 4D jeep 

Sumber : Sukirman,n1992 

3.3.2 Analisis Penanganan Kerusakan Pada Persimpangan Bersinyal 

Kerusakan perkerasanbjalan yangbcukup dominanbterjadi dibIndonesia 

berupabcacat permukaanbdan retak. Selanjutnyabdiuraikan faktor-faktorbpenyebab 

terjadinya keduabjenis kerusakanbtersebut dalambrangka mengidentifikasibfaktor 

penyebabbkerusakan yangbpaling dominanbagar dapatbdilakukanbantisipasi 

sehingga kedua jenisbkerusakan tersebut dapatbdiminimalisasi ataubbahkan 

dihilangkan. Adapunbhal- hal yang dapatbdilakukan untuk melakukanbanalisis 

kerusakan padabpersimpangan bersinyalbadalah sebagai berikutb 

a. UmurbRencana 

Umur rencana adalahbjumlah waktu dalam tahunbyang dihitungbsejak 

jalan tersebutbmulai dibukabsampai saatbdiperlukan perbaikan berat atau dianggap 

perlubuntuk diberiblapis permukaanbbarub(Pt-T-01-2002-B). Umurbrencana 
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perkerasanbdiuraikan pada Tabel 3.4bberikut ini. 

Tabel 3.4 UmurbRencana PerkerasanbJalan 

 
Jenis Perkerasan 

 
Elemen Perkerasan 

Umur Rencana 

(tahun) 

PerkerasanbLentur Lapisan aspalbdan lapisan berbutir danbCTB b20 

Pondasibjalan b40 

Semua lapisanbperkerasan untukbarea yang 

tidakbdiijinkanbseringbditinggikan akibat 

pelapisanbulang, misal: jalanbperkotaan, 

underpass, jembatan, bterowongan Cement 

TreatedbBased 

PerkerasanbKaku Lapisapondasiaatas,alapisapondasiabawah, 

lapis nbeton semen,ndan pondasinjalan 

b40 

Jalanbtanpabpenutup Semuabelemen Minimumb10 

Sumber: 02M/BM2013 

 

b. BebanbSumbubStandarbKumulatif 

Beban SumbubStandar Kumulatifbatau CumulativerEquivalentrSinglerAxle 

Load (CESA) bmerupakan jumlahbkumulatif bebannsumbu lalublintas desain pada 

lajur desainbselama umurnrencana. b 

ESAb    = (∑jenisbkendaraan xLHRT x VDFx) b ............................................ (3.1) 

CESAb= ESAnxn365nx Rbb ................................................................................... (3.2) 

Keterangan: b 

ESAb  = Lintasannsumbubstandar ekivalen (equivalentbstandart axle)  

LHRTb = Lintas harianbrata-rata tahunanbuntuk jenis kendaraan tertentu 

CESAb = Kumulatif beban standarbekivalen selamabumur rencana 

(CumulativenEquivalentnSinglenAxlenLoad) 

Rb  = Faktorbpengali pertumbuhannlalunlintas 

c. TrafficbMultiplier (TM) b 
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Traffic Multiplierb(TM) digunakanbuntuk mengoreksibESA4 akibat 

kelelahanblapisan aspal. NilaibTM kelelahan lapisanbaspal (TMlapisanbaspal) 

untukbkondisi pembebanan yangbberlebih di Indonesia adalahbberkisar 1,8 – 2. b 

ESA4b = LHRT x VDF4b ................................................................................... (3.3) 

NilaibCESA tertentu (pangkat 4) untukbdesain perkerasan lentur harusbdikalikan 

dengan TMbuntuk mendapatkanbnilai CESA5bdengan rumusbberikut ini. b  

ESA5 = TMlapisan aspal xbESA4  ......................................................... (3.4) 

d. Perkiraan FaktorbKerusakan Akibat BebanbKendaraan (Vehicle Damage 

Factor) 

Perhitunganbbeban lalu lintas yangbakurat sangatlah penting. Beban lalu 

lintas tersebutbdiperoleh daribdata: 

1. studi jembatanbtimbang/timbanganbstatis lainnya khususbuntuk ruas 

jalanb yang didesain;  

2. studi jembatan timbangbyang pernah dilakukan sebelumnya 

danbdianggapbcukup representatifbuntuk ruas jalanbyang didesain;  

3. data WIMbRegional yang dikeluarkanboleh Direktorat BinabTeknik. 

e. AnalisisbVolume LalubLintasb 

Analisisbvolume lalu lintasbdidasarkan padabsurvey faktual. Untuk 

keperluanbdesain, volume lalu lintasbdapat diperoleh melalui: 

1. surveynlalunlintasnaktual, bdengan durasinminimalb3 x 24 jam, danb 

2. hasil-hasilbsurvey yang dilakukanbsebelumnya. 

f. Faktor Pertumbuhan Lalulintas 

Untuk menghitungbpertumbuhan lalublintas selama umur rencana 

dihitung sebagaibberikut ini. b 

R =              ...................................................................................  (3.5) 

Keterangan: 

R = Faktor pengalibpertumbuhan lalu lintasb 

 I = Tingkatbpertumbuhan tahunan (%)b 

UR = Umurbrencanab(tahun) 
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3.4 Bagan Alir Penelitian 

Penelitian yang tersesun dengan baik dan sistematis akan menghasilkan 

kesimpulan yang baik. Agar penelitian sesuai dengan yang diinginkan dan 

berjalan dengan baik maka dibuat kerangka penelitian. Langkah-langkah tahap 

penelitian dapat dilihat pada baganbalir penelitianbgambar 3.2. 



53 
 

 

Gambar 3. 2 Diagram Alir Peneliti 

 

MULAI

Survay Pendahuluan

Pengumpulan Data

Data Primer :

1. Kondisi Jalan

2. Jenis Kerusakan

3. Lebar Perkeerasan

4. Jumlah Lajur

Data Sekunder :

1. Data LHR

2. Data CBR

Metode Analisis Data :

1. RCI (Road Condition Index)

2. SNI Pd T05-2005-B

3. MDPJ No. 02/M/BM/2 013 

Tujuan Analisis Data :

1. Menentukan jenis kerusakan yang terjadi

2. Menghitung tebal struktur perkerasan pada pelebaran

3. Menghitung tebal overlay 

4. Menghitung tebal plat beton

Alternatif 1 :

1. Pelebaran

2. Pelapisan Ulang

3. Perkerasan Kaku

Alternatif 2 :

1. Perkerasan Kaku

Hasil Analisis Perkerasan

Kesimpulan Dan Saran

SELESAI
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BABiIV 

ANALISIS DATA DANiPEMBAHASAN 

 

Perbaikanbperkerasan pada traffic light ruas jalan Kaligawe Km.04 

(Unissula) digunakan sebagai bahan penelitian bertujuanbuntuk penentuan 

alternatifbdesain perkerasanbyang tepat dan mengetahui besarnyabanggaran yang 

harus disiapkan. Dengan tujuan diatas, maka dapat diuraikan hasil analisisbdata 

yang didapatkanbadalah sebagai berikut. 

4.1 Jenis Kerusakan Jalan Pada Traffic Light Kaligawe Km. 04 

Hasil pengamatan langsung dilapangan pada Ruas Jalan Kaligawe 

terdapatbpersimpangan bersinyalbyang perkerasanya rusak akibatbgaya rem, ruas 

jalan tersebut memiliki lebar eksisting 43.5m yang terdiri dari 4 lajur 2 arah. 

Adapun kondisi geomertik penelitianbdapat dilihatbpada gambarb4.1 dan kondisi 

simpang ditampilkanipadabGambar 4.1. 

 

Gambari4.1 Potongan Jalan Kaligawe 

Berdasarkan pengamatan yang telah dilakukan ditemukan kerusakan yang 

terjadi pada ruas jalan kaligawe sehingga menimbulkan ketidaknyamanan bagi 

penggunanya. Kerusakan jalan yang terjadi diakibatkan oleh berbagai faktor yang 

mempengaruhinya. Berikut ini adalah jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada 

traffic light ruas jalan raya Kaligawe Km. 04. 

a. Penglupasan Permukaan Jalan 

Kerusakan permukaan adalah mengelupasnya bahan perkerasan secara 

berangsur-angsur. Aspal terlihat retak menjadi bagian-bagian kecil, sehingga 

memungkinkan untuk permukaan tersebut menyimpan air hujan atau pun banjir 

ROB yang sering terjadi di wilayah Kaligawe. Dengan kondisi tersebut maka 
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memungkinkan lapisan aspal tergerus dan terlepas sehingga menimbulkan 

kerusakan pada permukaan jalan.  

 

Gambar 4.2. Kondisi Simpang di Ruas Jalan Kaligawe Km.04  

(Sumber: Data Primer) 

b. Permukaan Jalan Berlubang 

Jalan berlubang juga sering dijumpai pada lokasi penelitan, lubang tersebut 

yang mulanya kecil akan semakin membesar disaat musing penghujan dan 

seringnya terendam banjir. Lubang menjadi tempat berkumpulnya air yang dapat 

meresap ke lapisan di bawahnya yang menyebabkan kerusakan semakin parah. 

 

Gambar 4.3. Kondisi di Ruas Jalan Kaligawe Km.04  

(Sumber: Data Primer) 
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c. Permukaan Mengalami Solving 

Pada traffic light kendaraan diharuskan berhenti disaat signal menunjukan 

warna merah, hal tersebut membuat kendaraan harus mengerem untuk menahan 

laju kendaraannya. Dengan demikian terjadilah gesekan antara roda kendaraan 

dengan permukaan aspal, sehingga sering terjadi deformasi setempat pada area 

pemberhentian di traffic light yang menggunakan lapis permukaan lentur.  

4.1.1 Hasil Survay Kondisi Permukaan Jalan 

Pada ruas jalan Kaligawe Km.04 kerusakan terjadi pada permukaan lapisan 

aspal,baik dari yang arah Semarang – Demak , ataupun Demak – Semarang. 

Kerusakan ini menyebabkan dampak kemacetan lalu lintas,terlebih karena jalur ini 

merupakan jalur yang sibuk dan mobilitas yang sangat tinggi.  

 Untuk mengetahui kerusakan yang terjadi digunakan penelitiian dengan 

metode RCI (Road Condition Index) padaiSTA 2+000isampai denganiSTA 2+100. 

Metode RCI dapatidilihat padaiTabel 4.1 dibawahiini :    

Tabel 4.1. Kondisi PermukaanbJalan SecarabVisual BerdasarkanbRCI  

RCI Kondisi Permukaan Jalan Secara Visual 

8–10 Sangatbratabdan teraturb 

7–8 Sangatbbaik, bumumnya ratab 

6–7 Baiik, sedikitbsekali permukaan jalanbyang tidak rata, btidak ada lubang  

5–6 Cukup, sedikit sekali atauitidak ada lubang, tetapibpermukaan jalan tidak rata  

4–5 Jelek, ikadang-kadang ada lubang, ipermukaan jalanbtidak ratab 

3–4 Rusak, iberlubang, ibanyak lubangb 

2–3 Rusak berat, ibanyakblubangidan seluruh daerahipermukaan hancur  

≤ 2 Tidakidapatidilalui, ikecuali dengani4iDijeepi 

Sumber: Sukirman, 1992 
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Tabel 4.2. Kondisi Permukaan di Lokasi Survei SecarabVisual  

Ruas Kondisi Jalan  

Semarang – 

Demak 

Terdapat pengelupasan 

lapisan aspal 

 
 

Jalan  berlubang 

Beton pembatas jalan tidak 

rapih lagi 

Jalan bergelombang 

Demak – 

Semarang 

Terdapat pengelupasan 

lapisan aspal 

  

Tidak ada gelombang dan 

lubang 

Beton pembatas jalan dalam 

kondisi baik 



58 
 

Hasil survei kondisibpermukaan jalan raya kaligawe KM.04 ditunjukan pada foto-

foto dibawah ini : 

Gambar 4.3. KondisibPermukaan JalanbSTA 2+000, terdapat pengelupasan 

lapisan atas membuat permukaan jalan tidak rata 

(Sumber : Data Primer) 

 

 

Gambar 4.4. Hasil Survei Permukaan Jalan STA 2+050, terdapat lubang dan 

pengelupasan lapisan atas perkerasan aspal 

(Sumber : Data Primer) 
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Gambar 4.5. Hasil Survei Kondisi Jalan STA 2+100, terjadi pengelupasan lapisan 

atas aspal yang lebih parah dari gambar 4.4 

(Sumber : Data Primer) 

Kondisi jalan raya kaligawe KM.04 menunjukkan terdapat pengelupasan 

lapisan aspal dan sedikit berlubang. Mengacu pada tabel ketentuan RCI, bahwa 

kriteria kerusakan tersebut ada di kategori angka 4-5. Diberikan nilai 4,3 untuk 

STA 0 + 000 hingga 0 + 050 karena pengelupasan terjadi hanya di separuh badan 

jalan,kemudian untukk di STA 0 + 050 hingga ke 0 + 100 diberikan angka 4,5 

karena pengelupasan lapisan aspal nya hamper menyeluruh namun tidak dijumpai 

lubang sehingga tidak sampai ke nilai angka 3. Untuk hasil perhitungan rata-rata 

nya dapat di lihat pada table 4.2 dibawah ini: 

Table 4.3 Hasil Survay Kondisi Jalan Menggunakan Metode RCI 

 

 

 

 

 

Rata-rata nilaibRCI (RoadbCondition Index) yangbdiperoleh yaitubsebesar 

4,4 dimana nilai tersebut menunjukan bahwa kondisi permukaan jalan adalah jelek, 

kadang-kadangbada lubang, permukaan jalan tidak rata.  

Lokasi (STA) Nilai RCI RCI Rata-rata 

n0 +i000   

 

4,4 

 4,3i 

n0 +i050  

 n4,5ni 

n0 +i100  
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4.2 Faktor Penyebab Kerusakan Jalan 

Kerusakan jalan ditimbulkan oleh berbagai faktor. Faktor tersebut dapat 

berupa faktor alam ataupun faktor yang disebabkan karena manusia. Adapun 

faktor-faktor yang mengakibatkan jalan tersebut mengalami kerusakan adalah 

sebagai berikut : 

a. Akibat Genangan Air 

Kondisi jalan pasca-banjir sering terjadi kerusakan terutama pada 

permukaan perkerasan lentur. Banjir terseut disebabkan karena naiknya permukaan 

air laut (ROB) yang sering terjadi pada daerah kaligawe. Banjir yang terjadi cukup 

lama akan memsahkan butiran aspal jalanan, merusak lapis permukaan aspal yang 

selanjutnya akan terjadi lubang dan kerusakan lainnya. Ketika permukaan jalan 

telah terjadi rusak kulit buaya, karena telah terlampauinya batas maksimum pada 

struktur perkerasan jalan maka kemudian akan terbentuk lubang lebih cepat dan 

dengan tingkat kerusakan yang lebih tinggi. 

Dilihat dari faktor penyebabnya banjir ROB yang sering terjadi pada ruas 

jalan kaligawe disebabkan karena naiknya permukaan air laut kepermukaan, 

dengan demkian hal tersebut sulit diprediksi dan dikontrol. Oleh karena itu, upaya 

yang dapat dilakukan yaitu melakukan peninggian jalan, sehingga permukaan jalan 

tidak tergenang air dan menjadi prioritas utama dalam penyelenggaraan kegiatan 

pemeliharaan jalan.  

b. Pengaruh U-Turn 

Pengaruh U-Turn terhadap kerusakan pada permukaan jalan kaligawe Km. 

04 terjadi akibat banyaknya kendaraan yang memutar arah. Salah satu pengaruh 

ketika melakukan gerak u-turn yaitu terhadap kecepatan kendaraan dimana 

kendaraan akan melambat dan berhenti. Melambat dan berhentinnya kendaraan 

pada lokasi yang sama secara terus menerus akan menimbulkan kerusakan pada 

permukaan jalan diakibatkan gaya gesek antara roda kendaraan dengan permukaan 

aspal.  

c. Beban Kendaraan 

Beban kendaraan menjadi salah satu penyebab kerusakan pada perkerasan 

jalan. Jumlah serta muatan kendaraan yang melebihi kapasitas dapat menimbulkan 
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berbagai kerusakan pada permukaan jalan, sehingga akan memperpendek umur 

rencana pada jalan tersebut.  

Hasilbsurvey yang dilakukanboleh bidang BinabMarga DinasbPekerjaan 

Umum, bPerumahan, danbESDM Jawa Tengahbdiperoleh data lalublintas harian 

rata-rata (LHR). bDari data tersebut kemudianbdiolah menggunakanbstandar yang 

diambil daribManual DesainbPerkerasan JalanbNomor 02/M/BM/2013bdan 

dikonversikanbdengan nilai faktorbkerusakan akibatbbeban kendaraanb (Vecicle 

Damage Factor) seperti pada tabel 3.5.  

Tujuan dihitungnya hasilbsurvey lalu lintas harianbrata-rata (LHR) adalah 

untuk menyesuaikanbdesain perkerasan alternatifb1 dengan metodebpelebaran 

menggunakan aspalb(flexible pavement), pelapisanbulang (overlay), dan 

penggantian aspal lamabdengan perkerasan betonbsemen (rigid pavement). Untuk 

survey hasil lalublintas harian rata-ratabditunjukan pada tabelb4.3ndan tabel 4.4 

berikutnini :b 

Tabel 4.4. Data Survey LalubLintas HarianbRata-rata (LHR) 

arahbDemak-Semarang Ruas Jalan Kaligawe KM.04  Tahun 2020 

No.  Jenis 

Kendaraan  

VDF  LHR 

1 Sedan, njeep, danbStation Wagoni 0,0025 1.542 

2 Oplet, pickbup, subiurban, icombi, bmini bus  0,0077 828 

3 
Pick-up, bMicro TruckidanbMobilihantaran atauiPick- 

up Boxib 

0,0034 981 

4 BusbKecil 0,3000 654 

5 Busbbesar  1,0000 917 

6 Trukb2 (dua) sumbui4 (empat) rodai  1,6000 1.353 

7 Trukb2 (dua) sumbu 6 (enam) roda 7,3000 1.052 

8 Trukb3 (tiga) sumbu  28,1000 1.317 

9 TrukbGandengan 30,3000 842 

10 Trukbsemi traileri  41,6000 545 

 Jumlahi  10.031 

Sumber : Bidang Bina Marga Jateng, 2020 
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Tabel 4.5. Hasil Survey Lalu LintasbHarian Rata-rata (LHR) bArah Semarang - 

Demak RuasbJalan Kaligawe Tahun 2020 

No Jenis kendaraan  VDF LHR 

1 Sedan, ijeep, bdan Station Wagonib  0,0025 1.671 

2 Opelet, bPick-upiopelet, iSub-urban, iCombi, bMinibus  0,0077 1.188 

3 
Pick-up, MicrobTruck daniMobil hantaranbatau Pick- 

upiBoxb 

 0,0034 1.438 

4 BusbKecil  0,3000 681 

5 BusbBesar  1,0000 1.158 

6 Trukb2 sumbu 4 roda  1,6000 1.385 

7 Trukb2 sumbu 6 roda  7,3000 1.521 

8 Trukb3 sumbu  28,1000 1.792 

9 TrukbGandengan  30,3000 803 

10 TrukbSemi Trailer  41,6000 997 

 Jumlahb   12.634 

Sumber: Bidang Bina Marga Jateng,2020 

Beban Sumbu Standar Kumulatif atau Cumulative Equivalent Single Axle 

Load (CESA) merupakan jumlah kumulatif beban sumbu lalu lintas desain pada 

lajur desain selama umur rencana. Berikut inii adalah cara menghitung CESA : 

ESA = (∑jenis kendaraan LHRT x VDF)/100 

= (1671 x 0.0025)/100 

= 0.041775 

R = 1 

CESA = 0.041775 X 365 X 1 

 = 15 
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Tabel 4.6. Perhitungan CESA Arah Semarang - Demak 

 

no uraian satuan 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

1 Tahun 1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

2 (%) 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur

4 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah

5 Faktor Distribusi Kendaraan

a. Kendaraan Ringan 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5

b. Kendaraan Berat 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5

6

Sedan, jeep, & station wagon Kend 1671 1738 1807 1880 1955 2033 2114 2199 2287 2378 2473 2572 2675 2782 2894 3009 3130 3255 3385 3521 3661
Opelet,pick up, sub urban, combi, & 

mini bus
Kend 1188 1236 1285 1336 1390 1445 1503 1563 1626 1691 1759 1829 1902 1978 2057 2140 2225 2314 2407 2503 2603

Pick up, micro truk, dan mobil 

hantaran
Kend 1438 1496 1555 1618 1682 1750 1820 1892 1968 2047 2129 2214 2302 2394 2490 2590 2693 2801 2913 3030 3151

Bus kecil Kend 681 708 737 766 797 829 862 896 932 969 1008 1048 1090 1134 1179 1226 1276 1327 1380 1435 1492

Bus besar Kend 1158 1204 1252 1303 1355 1409 1465 1524 1585 1648 1714 1783 1854 1928 2005 2085 2169 2256 2346 2440 2537

Truk 2 sumbu 4 roda Kend 1385 1440 1498 1558 1620 1685 1752 1823 1895 1971 2050 2132 2217 2306 2398 2494 2594 2698 2806 2918 3035

Truk 2 sumbu 6 roda Kend 1521 1582 1645 1711 1779 1851 1925 2002 2082 2165 2251 2342 2435 2533 2634 2739 2849 2963 3081 3205 3333

Truk 3 sumbu Kend 1792 1864 1938 2016 2096 2180 2267 2358 2452 2551 2653 2759 2869 2984 3103 3227 3356 3491 3630 3775 3926

Truk gandeng Kend 803 835 869 903 939 977 1016 1057 1099 1143 1189 1236 1286 1337 1391 1446 1504 1564 1627 1692 1759

Truk semi trailer Kend 997 1037 1078 1121 1166 1213 1262 1312 1364 1419 1476 1535 1596 1660 1726 1796 1867 1942 2020 2101 2185

Jumlah Kend 12634 13139 13665 14212 14780 15371 15986 16625 17291 17982 18701 19449 20227 21037 21878 22753 23663 24610 25594 26618 27683

7

2 Sedan, jeep, & station wagon

3
Opelet,pick up, sub urban, combi, & 

mini bus
4

Pick up, micro truk, dan mobil 

hantaran
5a Bus kecil

5b Bus besar

6a.2 Truk 2 sumbu 4 roda

6b2.2 Truk 2 sumbu 6 roda

7a2 Truk 3 sumbu

7c2.1 Truk gandeng

7c3 Truk semi trailer

8

2 Sedan, jeep, & station wagon Kend 15 16 16 17 18 19 19 20 21 22 23 23 24 25 26 27 29 30 31 32 33

3
Opelet,pick up, sub urban, combi, & 

mini bus
Kend 33 35 36 38 39 41 42 44 46 48 49 51 53 56 58 60 63 65 68 70 73

4
Pick up, micro truk, dan mobil 

hantaran
Kend 18 19 19 20 21 22 23 23 24 25 26 27 29 30 31 32 33 35 36 38 39

5a Bus kecil Kend 746 776 807 839 872 907 944 981 1021 1061 1104 1148 1194 1242 1291 1343 1397 1453 1511 1571 1634

5b Bus besar Kend 4227 4396 4572 4754 4945 5142 5348 5562 5785 6016 6257 6507 6767 7038 7319 7612 7917 8233 8563 8905 9261

6a.2 Truk 2 sumbu 4 roda Kend 8088 8412 8748 9098 9462 9841 10234 10644 11070 11512 11973 12452 12950 13468 14006 14567 15149 15755 16386 17041 17723

6b2.2 Truk 2 sumbu 6 roda Kend 40527 42148 43834 45587 47411 49307 51280 53331 55464 57683 59990 62390 64885 67481 70180 72987 75906 78943 82100 85384 88800

7a2 Truk 3 sumbu Kend 183796 191148 198794 206746 215016 223617 232561 241864 251538 261600 272064 282946 294264 306035 318276 331007 344247 358017 372338 387231 402721

7c2.1 Truk gandeng Kend 88808 92360 96055 99897 103893 108048 112370 116865 121540 126401 131457 136716 142184 147871 153786 159938 166335 172989 179908 187105 194589

7c3 Truk semi trailer Kend 151384 157440 163737 170287 177098 184182 191550 199212 207180 215467 224086 233049 242371 252066 262149 272635 283540 294882 306677 318944 331702

Jumlah Kend 477643 496749 516619 537283 558775 581126 604371 628546 653688 679835 707028 735310 764722 795311 827123 860208 894617 930401 967617 1006322 1046575

9 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8

10 CESA 4 0.477643 0.496749 0.516619 0.537283 0.558775 0.581126 0.604371 0.628546 0.653688 0.679835 0.707028 0.73531 0.764722 0.795311 0.827123 0.860208 0.894617 0.930401 0.967617 1.006322 1.046575

CESA 5 0.859758 0.894148 0.929914 0.96711 1.005795 1.046026 1.087868 1.131382 1.176638 1.223703 1.272651 1.323557 1.376499 1.431559 1.488822 1.548375 1.61031 1.674722 1.741711 1.811379 1.883835

CESA 10^6 1,883,835

7.3

28.1

30.3

41.6

CESA 4 ( x 10^6)

Traffic Multiper (TM)

0.0025

0.0077

0.0034

0.3

1

1.6

Tipe Jalan
2 Lajur 2 

Arah

Klasifikasi Kendaraan (Data LHR)

Vehicle Damage Factor (VDF) MDP 2013

PERHITUNGAN CESA RUAS SEMARANG - DEMAK

TAHUN

Umur rencana

Tingkat Pertumbuhan Tahunan (i)

Faktor Pengali Pertumbuhan LL (R)
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Tabel 4.7. Perhitungan CESA Arah Demak - Semarang 

 

no uraian satuan 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

1 Tahun 1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

2 (%) 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur 2 Lajur

4 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah 2 Arah

5 Faktor Distribusi Kendaraan

a. Kendaraan Ringan 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5

b. Kendaraan Berat 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5

6

Sedan, jeep, & station wagon Kend 1542 1603.68 1667.827 1734.54 1803.922 1876.079 1951.122 2029.167 2110.333 2194.747 2282.537 2373.838 2468.792 2567.543 2670.245 2777.055 2888.137 3003.663 3123.809 3248.761 3378.712
Opelet,pick up, sub urban, combi, & 

mini bus
Kend 828 861 896 931 969 1007 1048 1090 1133 1179 1226 1275 1326 1379 1434 1491 1551 1613 1677 1744 1814

Pick up, micro truk, dan mobil 

hantaran
Kend 981 1020 1061 1103 1148 1194 1241 1291 1343 1396 1452 1510 1571 1633 1699 1767 1837 1911 1987 2067 2149

Bus kecil Kend 654 680 707 736 765 796 828 861 895 931 968 1007 1047 1089 1133 1178 1225 1274 1325 1378 1433

Bus besar Kend 917 954 992 1032 1073 1116 1160 1207 1255 1305 1357 1412 1468 1527 1588 1651 1718 1786 1858 1932 2009

Truk 2 sumbu 4 roda Kend 1353 1407 1463 1522 1583 1646 1712 1780 1852 1926 2003 2083 2166 2253 2343 2437 2534 2636 2741 2851 2965

Truk 2 sumbu 6 roda Kend 1052 1094 1138 1183 1231 1280 1331 1384 1440 1497 1557 1620 1684 1752 1822 1895 1970 2049 2131 2216 2305

Truk 3 sumbu Kend 1317 1370 1424 1481 1541 1602 1666 1733 1802 1875 1949 2027 2109 2193 2281 2372 2467 2565 2668 2775 2886

Truk gandeng Kend 842 876 911 947 985 1024 1065 1108 1152 1198 1246 1296 1348 1402 1458 1516 1577 1640 1706 1774 1845

Truk semi trailer Kend 545 567 589 613 638 663 690 717 746 776 807 839 873 907 944 982 1021 1062 1104 1148 1194

Jumlah Kend 10031 10432.24 10849.53 11283.51 11734.85 12204.25 12692.42 13200.11 13728.12 14277.24 14848.33 15442.26 16059.95 16702.35 17370.45 18065.26 18787.87 19539.39 20320.97 21133.8 21979.16

7

2 Sedan, jeep, & station wagon

3
Opelet,pick up, sub urban, combi, & 

mini bus
4

Pick up, micro truk, dan mobil 

hantaran
5a Bus kecil

5b Bus besar

6a.2 Truk 2 sumbu 4 roda

6b2.2 Truk 2 sumbu 6 roda

7a2 Truk 3 sumbu

7c2.1 Truk gandeng

7c3 Truk semi trailer

8

2 Sedan, jeep, & station wagon Kend 14 15 15 16 16 17 18 19 19 20 21 22 23 23 24 25 26 27 29 30 31

3
Opelet,pick up, sub urban, combi, & 

mini bus
Kend 23 24 25 26 27 28 29 31 32 33 34 36 37 39 40 42 44 45 47 49 51

4
Pick up, micro truk, dan mobil 

hantaran
Kend 12 13 13 14 14 15 15 16 17 17 18 19 19 20 21 22 23 24 25 26 27

5a Bus kecil Kend 716 745 775 806 838 871 906 942 980 1019 1060 1102 1147 1192 1240 1290 1341 1395 1451 1509 1569

5b Bus besar Kend 3347 3481 3620 3765 3916 4072 4235 4404 4581 4764 4954 5153 5359 5573 5796 6028 6269 6520 6781 7052 7334

6a.2 Truk 2 sumbu 4 roda Kend 7902 8218 8546 8888 9244 9613 9998 10398 10814 11246 11696 12164 12651 13157 13683 14230 14799 15391 16007 16647 17313

6b2.2 Truk 2 sumbu 6 roda Kend 28031 29152 30318 31531 32792 34103 35468 36886 38362 39896 41492 43152 44878 46673 48540 50481 52501 54601 56785 59056 61418

7a2 Truk 3 sumbu Kend 135078 140481 146100 151944 158022 164343 170917 177754 184864 192258 199949 207947 216264 224915 233912 243268 252999 263119 273643 284589 295973

7c2.1 Truk gandeng Kend 93121 96846 100720 104748 108938 113296 117828 122541 127443 132540 137842 143355 149090 155053 161255 167706 174414 181390 188646 196192 204040

7c3 Truk semi trailer Kend 82753 86063 89505 93086 96809 100681 104709 108897 113253 117783 122494 127394 132490 137789 143301 149033 154994 161194 167642 174348 181322

Jumlah Kend 350997 365037 379638 394823 410616 427041 444123 461888 480363 499578 519561 540343 561957 584435 607813 632125 657410 683707 711055 739497 769077

9 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8

10 CESA 4 0.350997 0.365037 0.379638 0.394823 0.410616 0.427041 0.444123 0.461888 0.480363 0.499578 0.519561 0.540343 0.561957 0.584435 0.607813 0.632125 0.65741 0.683707 0.711055 0.739497 0.769077

CESA 5 0.631794 0.657066 0.683348 0.710682 0.73911 0.768674 0.799421 0.831398 0.864654 0.89924 0.935209 0.972618 1.011523 1.051983 1.094063 1.137825 1.183338 1.230672 1.279899 1.331095 1.384338

CESA 10^6

Traffic Multiper (TM)

PERHITUNGAN CESA RUAS DEMAK - SEMARANG

TAHUN

Umur rencana

Tingkat Pertumbuhan Tahunan (i)

Faktor Pengali Pertumbuhan LL (R)

Tipe Jalan
2 Lajur 2 

Arah

Klasifikasi Kendaraan (Data LHR)

Vehicle Damage Factor (VDF) MDP 2013

0.0025

0.0077

0.0034

41.6

CESA 4 ( x 10^6)

1,384,338

0.3

1

1.6

7.3

28.1

30.3
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Data diatas menunjukanbhasil perhitungan lalublintas untukbArah Demak-

Semarang Ruas JalanbKaligawe adalah 1,3 x 106 CESA5. Sedangkan untuk hasil 

perhitunganblalu lintasbuntuk Arah Semarang – Demak RuasbJalan 

Kaligawebadalah 1,8 x 106 CESA5, lebih besar di banding dengan yang arah 

Semarang - Demak karena dari table LHR didapatkan nilai kendaraan berat nya 

lebih banyak melewati arah Semarang – Demak . 

Kedua tabel diatasbmenunjukan bahwabjumlah kendaraanbyang berasal 

dari arahblalu lintasbSemarang – Demak lebih besarbjika dibandingkanbdengan 

jumlah kendaraanbdari arah lalu lintasbDemak - Semarang. Setelah dikonversikan 

denganbFaktor EkivalenbBeban (VehiclenDamageiFactor) standar, bLalu Lintas 

HarianiRata-ratab(LHR) dariiarah Semarang – Demakbhasilnya lebih 

besarbdibandingkan dengan LalubLintas Harian Rata- rata (LHR) bdari arah 

Demak - Semarang. Hal itubterjadi karena dari arah Semarang – Demak, 

kendaraan berat yang melintas, yaitu bus dan truk jauh lebih banyak dibandingkan 

dari arah Demak – Semarang. 

4.2.1 Jenis Perkerasan yang Digunakan 

Jenis Perkerasan Eksisting yang digunakan pada ruas jalan kaligawe adalah 

perkerassan kaku yang kemudian dilakukan overlay menggunakan perkerasan lentur. 

Data yang diperoleh dari bidang bina marga jawa tengah juga terdapat hasil dari 

pengujianbDCP yang ditunjukan denganbnilai CBR digunakan untuk 

menentukanbnilai kekuatan tanah dasar. Data yangidiperoleh dariiBalai 

BesariPelaksanaan JalaniNasional IIIiSemarang menunjukkan bahwa CBR di 

lokasibpenelitian adalah 65%. Menurut Braja M. Dasb (1995), tanahbdengan 

CBR diatas 50% merupakan tanah padat bergradasi yang dapat digunakan untuk 

pondasi perkerasan, sehingga pada pekerjaan perbaikan jalan tidak diperlukan 

perbaikan tanah dasar. 

Berikut ini adalah kondisiblapis perkerasanbeksisting pada ruasbjalan raya 

kaligawe KM.04  
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Gambar 4.6.nKondisinPerkerasankEksisting  

(Sumber: iBidang Bna MargaiJawa Tengah, 2020) 

4.3 Alternatif Perbaikan Perkerasan Jalan 

Dengan adanya kondisi jalan yang telah dijabarkan pada point 4.2 serta 

point 4.3 maka perlu dilakukannya pemilihan alternatif untuk perbaikan lapis 

perkerasan sehingga jalan tersebut dapat memenuhi fungsinya serta menimbulkan 

kenyamanan bagi penggunanya. Jenis perbaikan yang dipilih merupakan jenis 

perkerasan yang telah ada sebelum nya dan akan dilakukan peemajaan,yaitu 

pekerjaan lapis (overlay), dan juga altenatif dengan perkeraan kaku yang dinilai 

akan kuat dan tahan terhadap faktor penyebab kerusakan,seperti yang telah 

dijelaskan di atas (pada 4.2). Berikut ini adalah alternatif-alternatif perbaikan yang 

dapat dilakukan untuk lapis perkerasan pada traffic light ruas jalan raya Kaligawe 

KM. 04. 

1. Perbaikan dengan Overlay 

Data hasl survey lendutan balik dapat digunakan sebagai perencanaan tebal 

lapis tambah (overlay), karena pada penelitian ini hanya didapatkan lendutan rata-

rata yaitu 1,156 mm dan tidak didapatkan data sekunder Benkelman Beam secara 

keseluruhan maka penentuan tebal lapis perkerasan ditentukan dengan 

menggunakan grafik pada Gambar 2.15 dan Gambar 2.16. Gambar 2.15 

menunjukan grafik yang menyajikan hubungan antara lendutan rencana seperti 

dtampilkan pada gambar 4.7. Penetuan tebal lapis tambah (overlay) dilakukan 

dengan diplotkannya hasiil lendutan rencana pada gambar 2.16 seperti yang 
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ditampilkan pada gambar 4.8 sebagai hasil perhitungan dari tebal lapis tambah 

(overlay).  

Sumber : Pd T-05-2005-B  

Gambar 4.7. Hubungan Antara Lendutan Rencana dan Lalu Lintas 

Lendutan rencana ditentukan sebesar 0,70 mm hal tersebut didasarkan 

pada gambar 4.7 diatas. Setelah nilai lendutan rencana didapatkan maka nilai 

tersebut diplotkan pada grafik 3.23 seperti pada gambar 4.8 dibawah ini.  

Sumber: Pd T-05-2005-B 

Gambar 4.8. Tebal Lapis Tambah (Overlay)  

 PadaiGambar 4.8 menunjukanibahwa tebalilapis tambahi (overlay)iyang 

dibutuhkaniadalah 10,9 cm.iSesuai dengan tabel desainiperkerasan lenturi– aspal 
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02/M/BM/2013itebal lapisitambah (overlay) iyang digunakaniadalah 11 cm 

dimana tebalidari AC-WC adalahi4 cm dan tebal AC-BCiadal 7 cm, danilapis aus 

AC-WC yangidiizinkan mnimumiyaitu 4 cm sedangkaniuntuk lapisipermukaan 

antara AC-BCidiizinkan denganitebal minimum 6 cm. i 

2. PenggantianiPerkerasan AspaliLama DenganiPerkerasan Kakui(Rigid 

Pavement) i  

Data yang diperoleh dari survey kemudian dianalisis dan didapatkan hasil 

lalu lintas ruas jalan Kaligawe arah Semarang - Demak adalah 1,8 x 106 CESA5 

dan arah Demak - Semarang adalah 1,3 x 106 CESA5. Untuk perencanaan jalan 

tersebut digunakan parameter sebagai berikut : 

- Nilai CBR tanah dasar = 65% 

- Material pondasi bawah = perkerasan aspal 

- Kuatbtekan betonbumur 28 hari (fc) = 300 kg/cm2 = 25 MPa 

- Koefiseien gerakbantar pelat beton denganbpondasi (µ) = 1,3 

- Bahubjalan = yab 

- Rujib (dowel) = yab 

- Datablalu-lintas harian rata-ratabsesuai dengan tabelb4.3. dan tebel 4.4. 

- Perencanaanbperkerasan kaku untukbjalan 4 lajur 2 arah jalan nasional, 

perencanaan menggunakan perkerasanbbeton bersambung tanpa tulangan. 

Kondisi eksisting pada perkerasanbjalan kaligawe telah diperkeras dengan 

adanya subbasebcourse, base couse, dan surfacebcourse. Oleh sebab itu 

perbandiingan tebal perkerasan 3 cm laston = 1 cm kaku dgunakan untuk 

perhitungan tebal perkerasan dengan memperhitungkan perkerasan yang sudah 

ada. Syarat tebal plat beton yang dapat digunakan adalah ≥ 150 mm, dimana tebal 

plat beton yangbdipakai adalah tebalbplat beton perencanaanbdikurangi tebal 

perkerasanbyang ada.  

a) Tebal Lapis Surface Course 

Pada Gambar 4.6. Kondisi Perkerasan Eksisting yang didapatkan dari 

Bidang Bina Marga Jawa Tengah tebal surface cource adalah 10 cm.  oleh karena 

itu digunakan perbandingan 3 cm aspal = 1 cm perkerasan kaku, dan didapatkan 

hasil sebagai berikut: 
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D1a =     = 3,33 cm Perkerasan Kaku 

 

b) TebalbLapis BasebCourse  

Tebal lapis basebcourse (D2) = 20 cm  

Koefiseien kekuatan relative (a1) = 0,40  

Koefisien kekuatanirelatif (a2) = 0,14 

 

c) Tebal LapisiSubbase Course  

Tebal lapisisubbase coursei(D3) = 30 cm  

Koefiseien kekuatanirelative (a1) = 0,4  

Koefisienikekuatan relatif (a3) = 0,12 

 

Berdasarkan perhitungan yang telah dilakukan diatas didapatkan tebal 

perkerasan yang ada adalah:  

D1 total = D1 + D2 + D3 

= 3,33 + 2,33 + 3 

= 8,66 cm  

Dari hasil perhitungan didapatkan tebal plat 8,66 cm ≤ 15 cm, dengan 

hasil tersebut maka dipakai tebal perkerasan kaku minimum yaitu 15 cm.  

 

 

 10 

  3 
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d) PerhitunganiTulangan  

Pengendalian retak pada perkerasan kaku dapat dicegah dengan 

menggunakan tulangan. Salah satuicara yang dapatidigunakan untukimencegah 

retak pada bagia-bagianiplat akibat konsentrasi teganganiyang tidak data 

dihindari maka dapat dilakukan denganimengatur pola sambungan. Berikut ini 

adalah perencanaan penulangan yang akan digunakan: 

- Tebal plat  = 15,0 cm 

- Panjang plat  = 100 m 

- Setiap jarak 5 m dipasang sambungan susut. 

- Rujiipolos diameteri32 mm, ipanjang 45icm, jarakiantariruji 30 cm 

digunakan sebagaiisambungan melintang (dowel). 

- Baja uliridiameter 16 mm, panjang 70 cm, ijarak 75 cm digunakan 

sebagai sambunganimemanjang (tie bar) 

e) RangkumaniDimensi PerbaikaniPerkerasan 

Data dimensiiperbaikan perkerasaniuntuk traffic light Jalan Raya Kaligawe 

KM. 04 (depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung) Semarang dapat 

ditentukanidari perhitungan-perhitunganidi atas danisemuanya dirangkumipada 

Tabel 4.7. 

Tabel. 4.8. RangkumaniDimensiiPerbaikaniPerkerasan 

Pelebaram (Flexible 

Pavement) 

Lapis Tambah 

(Overlay)  

Perkerasan Kaku  

(Rigid Pavement) 

ACiWC  - 
ACiWC 4 cm 

Tebal 15 cm 

AC 

Binderi  
-   

AC Base -  

 
AC 

Binder  

 

 

6 cm  

Panjang 500 cm 

LPA 
 

- 
 
Dowel 

Rujiipolos D32, ipanjang 45 

cm, jarak antariruji 30 cm. 

Sirtu - Tie 

Bar 

Baja ulir D16, ipanjang 79 

cm, jarakiantar ruji 75 cm.  
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4.4 BiayaiPerbaikaniPekerjaan 

Analisa harga satuan pekerjaan digunakan sebagai cara untuk mengetahui 

besarnya biaya pelaksanaan suatu proyek. Harga bahan, hargaisatuan dasar tenaga, 

daniperalataniyang sesuai denganikondisi lokasi proyek digunakansebagai dasar 

untuk melakukan analisis harga. Perhitungan biaya perbaikan Jalan Raya Kaligawe 

KM. 04 (depan Kampus Universitas Islam Sultan Agung) Semarang dengan alternatif 

1 metode pelapisaniulang (overlay), dan penggantianiaspal lamaidengan 

perkerasanikaku (rigid pavement) disajikan pada tabel 4.9, untuk tabel 4.10 

disajikan biaya untuk perbaikanialternatif 2idengan menggunakanimetode 

perkerasanikaku (rigidipavement).  

Tabel 4.9. BiayaiPerbaikaniAlternatif 1 

No Uraian Harga Pekerjaan (Rp) 

1.  PekerjaaniTanah  26,992,586.40 

2.  Perkerasan Beton Semen 541,247,419.65 

3.  Perkerasan Aspal 478,104,384.61 

Jumlah Harga Pekerjaan 1,046,344,390.66 

Pajak Pertambahan Nilai (PPN) 11% 115,097,882.97 

Total 1,161,442,273.64 

Dibulatkan 1,161,442,000.64 

Sumber: Hasil Perhitungan disajikan dilampiran  

Tabel 4.10. BiayaiPerbaikaniAlternatif 2 

No Uraian Harga Pekerjaan (Rp) 

1.  PekerjaaniTanah  37.712.670,00 

2.  Perkerasan Beton Semen 1.082.494.839,30 

3.  Pekerjaan Tulangan 8.399.025,00 

Jumlah Harga Pekerjaan 1.128.606.534,30 

Pajak Pertambahan Nilai (PPN) 11% 124.146.718,77 

Total 1.252.753.253,07 

Dibulatkan 1.252.753.000,00 

Sumber : Hasil Perhitungan disajikan dilampiran  
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Dari perhitungan yang telah dilakukan dan disajikan pada tabel diatas 

didapatkan total biaya untuk alternatif 1 adalah Rp 1.161.442.000,- sedangkan 

untuk total biaya perbaikan menggunakan alternatif 2 yaitu sebesar Rp 

1.252.753.000,-. 

4.4.1 Biaya Pemeliharaan 

Kondisi jalan yang bagus perlu dipertahankan sesuaiidengan tingkat 

pelayanan danikemampuannya pada saat jalan tersebutidibangun dan dioprasikan 

dengan cara pemeliharaan jalan secara rutin agar mencapai umur rencana yag telah 

ditentukan (Rahman, 2011).  

1) BiayaiPemeliharaaniAlternatif 1 

Padaialternatif 1 menggunakan perkerasaniyang terdiri dariiperkerasan 

lentur daniperkerasan kaku, berdasarkan analisis yang telah dilakukan biaya 

pemelihataan jalan dengan lapis perkerasan lentur dilokasi penelitian adalah 

sebesar Rp 10.589.889,53. 

Untukialternatif 1 luasaniperkerasan betoniadalah 2.090 m2. Asumsi 

kerusakan pada perkerasan kaku sebesar 0,1% terhadap luas permukaan setiap 

tahunnya yaitu 2,090 m2. Di dalam luasan 2,090 m2 diasumsikaniterdapat satu 

retak dimanaiperbaikannya dilakukan denganicara grouting. Dari asumsiitersebut, 

dimana terdapati5 (lima) titik groutingipemeliharaan perkerasan kakuidilakukan 

setiap 5 (lima) itahun sekali.  

Berdasarkan hasil perhitungan yang telah disajikan pada lampiran 

diketahuiibahwa setiapi5 (lima) titikigrouting memerlukan biayaiRp 1.346.388,69 

maka total biayaipemeliharaaniperkerasan kaku padaitahun kei5 (lima) adalah 

sebesariRp 7.920.236,22.  

Biaya pemeliharaan pekerjaan dilakukan dengan menggunakandrumus 

sebagai berikut: 

Fi = Pi (1 + i)n 

Pi = Fi [
1

(1+𝑖)²
] 

Keterangan: 

Ii = tingkatisuku bunga periperiode bunga, 

Ni = jumlahiperiode 
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Pi = jumlahiuang sekarangi (present worth), dani 

Fi = jumlahiuang pada akhiriperiode dari saat sekarang denganibunga I 

(future worth). i 

Biaya pekerjaan pemeliharan perkerasan lentur pertahun setelah dihitung 

adalah sebesar Rp 10.589.889,53 dan ditetapkan nilai Piuntuk perhitunganifuture 

worth danidigunakan tingkatiinflasi 3,02%, untuk presentiworth digunakaniBI 

rate 6,5%. Berikut iniiadalah contoh perhitunganibiaya pemeliharaaniperkerasan 

lentur selama umur rencana: 

a. PerkerasaniAspal 

- Tahunike-1 

 

F1 = 10.589.889,53 ( 1+0,0302)1 

 

= Rp 10.909.704,2 

 
 

= Rp 10.243.853,7 

 
 

- Tahun ke-2 

 

F2 = 10.589.889,53 ( 1+0,0302)2 

 

= Rp 11.239.177,2 
 

 

= Rp 9.909.124,91 

Perhitunganimenggunakan rumus di atasidilakukan hinggaitahun ke 20 

(umurirencana) sepertiidalam lampiranihalaman L-10 sehinggaidihasilkan biaya 

pemeliharaaniaspal selamaiumur rencana adalahiRp 152.183.088,60. Biaya 

pemeliharaaniperkerasan betonisebesar Rp 1.346.388,69 ditetapkanisebagai nilai P 

dihitung setiapi5 tahun. Contoh perhitunganibiaya pemeliharaaniperkerasan beton 



74 
 

selama umurirencana adalahisebagai berikut. 

a. PerkerasaniBeton 

- Tahunike-5i 

F5  = 1.346.388,69 ( 1+0,0302)5 

= Rp 1.562.349,46 

 

= Rp 1.140.328,93 

Totalibiaya pemeliharaaniperkerasan betoniuntuk alternatif 1ipada tahun 

ke-5, 10, 15, dani20 adalah Rp 3.616.929,78. Dariihasil perhitunganidi atas, maka 

total biayaipemeliharaan untuk alternatif 1iadalah Rpi152.183.088,60 +iRp 

3.616.929,78 = Rp 155.800.018,38 dibulatkanimenjadi Rp 155.800.000,-. i 

4.4.2 BiayaiPemeliharaaniAlternatif 2 

Untukialternatif 2 luasan perkerasanibeton adalah 4.180 m2. Sepertiipada 

alternatifi1, kerusakan padaiperkerasan betonidiasumsikan sebesar 0,1% dari 

luasanipermukaan setiap tahunnya yaituiseluas 4.18 m2. Jika padaialternatif 1 

diasumsikanibahwa di dalam luasan 2,09 m2 terdapati1 (satu) titik retak, maka 

dalamiluasan 4,18 m2 diasumsikaniterdapat 2i (dua) titik retak yangiperbaikannya 

adalah denganicara grouting. Jikaipemeliharaan dilakukan 5i (lima) tahunisekali, 

maka terdapat 10i (sepuluh) titik grouting.  

Dari hasil analisis diketahuiibahwa setiap 5 titikigrouting membutuhkan 

biayaisebesar Rp 1.346.388,69 sehingga biaya pemeliharaaniperkerasan beton 

untukialternatif 2 adalah Rp 1.346.388,69 x 2 = Rp 2.692.777,38. iBiaya 

pemeliharaaniperkerasan betonisebesar Rp 2.692.777,38 ditetapkanisebagai nilai P 

dihitungisetiap 5 tahun. Contoh perhitunganibiaya pemeliharaaniperkerasan beton 

selama umurirencana adalahisebagai berikut.  
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- Tahun ke-5 

 

F5  = 2.692.777,38 ( 1+0,0302)5 

 

= Rp 3.124.698,93 

 

 

= Rp 2.280.657,87 

- Tahun ke-10 

 

F10  = 2.692.777,38 ( 1+0,0302)10 

 

= Rp 3.625.900,70 

 

= Rp 1.931.611,70 

Total biayaipemeliharaan perkerasanibeton untuk alternatif 2 padaitahun 

ke-5, 10, 15, dan 20 seperti dalam lampiraniadalah Rp 7.233.859,57 dibulatkan 

menjadi Rp 7.233.000,-. Rangkumaniperbandingan analisis biayaiantara alternatif 

1 dan alternatif 2iditampilkan pada Tabel 4.10. 

Tabel 4.11. PerbandinganiAnalisis Biayai 

 
No 

 
Uraian 

Biaya 

Konstruksi 

(Rp) 

Total Biaya Pemeliharaan 

Selama Umur Rencana 

(20 Tahun) 
(Rp) 

 

Total  (Rp) 

 

 

 
1 

Alternatifi1: 
a. pelapisaniulang (overlay) i 
b. penggantian aspalilama 

denganiperkerasan beton 

semeni (rigid pavement) 

 
 

1.161.442.000 

 
 

155.800.000 

 
 

1.317.242.000 

 
2 

Alternatif 2i 
metodeiperkerasan beton 

semen (rigid pavement) i 

 
1.252.753.000 

 
7.233.000 

 
1.259.986.000 
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Pada Tabel 4.11 dapat dijabarkan bahwaiuraian biaya pekerjaanipada 

alternatif 1idiperoleh biayaikonstruksi sebesar Rp 1.161.442.000,- danibiaya 

pemeliharaaniselama 20 tahunidiperoleh sebesar Rp 155.800.000,-. Sedangkan 

biayaipekerjaan pada alternatif 2 diperoleh biaya konstruksiisebesar Rp 

1.252.753.000,- danibiaya pemeliharaan selama 20itahun diperolehisebesar Rp 

7.233.000,-. Sehinggaitotal biaya pekerjaan masing-masing alternatifiyaitu 

alternatifi1 Rp 1.317.242.000,- dan alternatifi2 Rp 1.259.986.000,-. Jika 

dibandingkaniperbedaan biaya strukturiperkerasan alternatifi1 dengan struktur 

perkerasanipada alternatifi2 terdapat selisih biaya sebesar: 

Alternatif 2i- Alternatif 1i = 1.317.242.000 - 1.259.986.000 

=  64.489.000 

Selisihidalamipersen  =    x 100% 

 

= 4,89 % 

Tabel 4.8 memperlihatkanibahwa biaya total meliputiibiaya konstruksi dan 

biayaipemeliharaan dari hasiliyang diperoleh menunjukanibahwa biayaialternatif 

2i(perkerasanibeton semen) lebih murah jika dibandingkan denganibiaya alternatif 

1 (perkerasaniaspal, pelapisaniulang, penggantian aspal lamaidengan perkersan 

beton semen) isebesar 4,89%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     64.489.000 

  1.317.242.000 
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BAB V  

KESIMPULANiDAN SARAN 

5.1 Kesimpulan 

Hasilianalisis data danipembahasan yang disajikan pada babiIV 

didapatkanikesimpulan sebagaiiberikut : 

1. Berdasarkaninilai RCI (Road Condition Index) irata-rata yang diperolehiyaitu 

sebesar 4,4imenunjukkan bahwa kondisiipermukaan jalan adalahiJelek, 

kadang –ikadang ada lubang, permukaanijalan tidak rata. Kondisiijalan raya 

kaligaweidilihat secara visual terjadi pengelupasanilapisan aspal yangicukup 

signifikan.  

2. Faktor penyebab kerusakan pada Traffic light jalan Kaligawe KM.4 (Depan 

kampus Universitas Islam Sultan Agung) Semarang dimanaiperkerasan lentur 

menjadiorusak/iterkelupas akibatnadanya gayairem dari kendaraan yangiakan 

berhenti saat sinyalimenyala merah sertaididaerah tersebut adalahidaerah 

rawan ROBi (naiknya permukaan air laut). i 

3. Jika dilihat dari segi biaya dan kondisi dilokasi penelitian perbaikan di Traffic 

light jalan Kaligawe KM.4 (Depan kampus Universitas Islam Sultan Agung) 

Semarang dapat dipilih dengan perbaikan menggunakan alternatif 2 yaitu 

perkerasan dengan beton semen. Perkerasan beton semen dipilih karena 

kondisi dilokasi penelitian sering terjadi banjir rob yang mengakibatkan 

perbaikan jalan dengan lapis tambah perkerasan aspal rawan terjadi 

kerusakan. Adapunispesifikasi itemipekerjaan denganiuraian sebagai berikut:  

a. Tebaliplat = 15 cmi 

b. Panjangiplat = 100 mi 

c. Sambunganisusut dipasangisetiap jarak 5 m. i 

d. Sambunganimelintang (dowel) idigunakan ruji polosidiameter 32 mm, 

ipanjang 45icm,mjarakaantararujia30 cm. i i 

e. Sambunganimemanjang (tierbar)adigunakanabaja uliridiameter 16imm, 

panjangi70 cm, jaraki75icm.  
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5.2 Saran-saran 

Adapunisaran dari penelitian yang telahidilakukan adalah sebagaiiberikut 

ini. i 

1. Perlu dilakukannya evaluasiidan peninjauaniterhadap kondisiiperkerasan jalan 

secara rutin, terlebih untuk jalan yang berstatus jalan nasional.  

2. Setiap tahun perlu dilakukan evaluasi terhadap lalu lintas karena tingkat 

pertumbuhan jumlah kendaraan terus bertambah.  

3. Lajur jalan disekitar pemberhentian traffic light memperoleh gaya rem yang 

berlebih, sehingga struktur perkerasan beton semen sangat baik guna 

memperkecil kerusakan pada permukaan jalan. 
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