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PERKERASAN JALAN RAYA

2.1 Jenis Dan Fungsi Lapisan Perkerasan

Perkerasan jalan adalah campuran antara agregat dan bahan ikat yang
digunakan untuk melayani beban lalu lintas. Agregat yang dipakai antara lain adalah
batu pecah, batu belah, batu kali dan hasil samping peleburan baja. Sedangkan bahan
ikat yang dipakai antara lain adalah aspal, semen dan tanah liat.

Berdasarkan bahan pengikatnya, konstruksi perkerasan jalan dapat dibedakan atas :

a. Konstruksi perkerasan lentur (Flexible Pavement), yaitu perkerasan yang
menggunakan aspal sebagai bahan pengikatnya. Lapisan-lapisan perkerasan

bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar.

b. Konstruksi perkerasan kaku (Rigit Pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan
semen (Portland Cement) sebagai bahan pengikatnya. Pelat beton dengan atau
tanpa tulangan diletakkan diatas tanah dasar dengan atau tanpa lapis pondasi

bawah. Beban lalu lintas sebagian besar dipikul oleh pelat beton.

c. Konstruksi perkerasan komposit (Composite Pavement), yaitu perkerasan kaku
yang dikombinasikan dengan perkerasan lentur dapat berupa perkerasan lentur

diatas perkerasan kaku atau perkerasan kaku diatas perkerasan lentur.

Perbedaan utama antara perkerasan kaku dan lentur diberikan pada tabel 2.1 di bawah

ini:
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Tabel 2.1. Perbedaan antara perkerasan lentur dan perkerasan kaku

Perkerasan Lentur Perkerasan Kaku

Bahan Pengikat Aspal Semen

o Timbul Rutting (lendutan Timbul retak-retak pada
Repetisi Beban

pada jalur roda) permukaan

Jalan bergelombang Bersifat sebagai balok
Penurunan tanah dasar o ]

(mengikuti tanah dasar) diatas perletakan

Modulus kekakuan tidak
Modulus kekakuan berubah. ]
Perubahan temperatur ) berubah. Timbul tegangan
Timbul tegangan dalam
. dalam yang besar
yang kecil

Sumber : Sukirman, S., (1992), Perkerasan Lentur Jalan Raya, Penerbit Nova,
Bandung

Sesuai dengan pembatasan masalah, maka untuk pembahasan selanjutnya hanya akan

dibahas tentang konstruksi perkerasan lentur saja.

2.2 Kontruksi Perkerasan Lentur Jalan

Konstruksi perkerasan lentur (flexible pavement), adalah perkerasan yang
menggunakan aspal sebagai bahan pengikat dan lapisan-lapisan perkerasannya bersifat
memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar. Aspal itu sendiri adalah
material berwarna hitam atau coklat tua, pada temperatur ruang berbentuk padat
sampai agak padat. Jika aspal dipanaskan sampai suatu temperatur tertentu, aspal dapat
menjadi lunak / cair sehingga dapat membungkus partikel agregat pada waktu
pembuatan aspal beton. Jika temperatur mulai turun, aspal akan mengeras dan
mengikat agregat pada tempatnya (sifat termoplastis). Sifat aspal berubah akibat panas
dan umur, aspal akan menjadi kaku dan rapuh sehingga daya adhesinya terhadap
partikel agregat akan berkurang. Perubahan ini dapat diatasi / dikurangi jika sifat-sifat
aspal dikuasai dan dilakukan langkah-langkah yang baik dalam proses pelaksanaan.
Konstruksi perkerasan lentur terdiri atas lapisan-lapisan yang diletakkan diatas tanah
dasar yang telah dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut berfungsi untuk menerima beban
lalu lintas dan menyebarkan ke lapisan yang ada dibawahnya, sehingga beban yang
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diterima oleh tanah dasar lebih kecil dari beban yang diterima oleh lapisan permukaan

dan lebih kecil dari daya dukung tanah dasar. Konstruksi perkerasan lentur terdiri dari :

Lapisan Permukaan

Lapisan Pondasi Atas

o
R
b

2 2 i Lapisan Pondasi Bawah
>// / A\\\\Y/ / &\\\\(/ g7 - Tanah Dasar

Gambar 2.1. Lapisan Konstruksi Perkerasan Lentur

a. Lapisan permukaan (Surface Course) Lapis permukaan struktur pekerasan lentur
terdiri atas campuran mineral agregat dan bahan pengikat yang ditempatkan
sebagai lapisan paling atas dan biasanya terletak di atas lapis pondasi. Fungsi lapis
permukaan antara lain :

e Sebagai bagian perkerasan untuk menahan beban roda.

e Sebagai lapisan tidak tembus air untuk melindungi badan jalan dari

kerusakan akibat cuaca.

e Sebagai lapisan aus (wearing course)
Bahan untuk lapis permukaan umumnya sama dengan bahan untuk lapis pondasi
dengan persyaratan yang lebih tinggi. Penggunaan bahan aspal diperlukan agar
lapisan dapat bersifat kedap air, disamping itu bahan aspal sendiri memberikan
bantuan tegangan tarik, yang berarti mempertinggi daya dukung lapisan terhadap
beban roda. Pemilihan bahan untuk lapis permukaan perlu mempertimbangkan
kegunaan, umur rencana serta pentahapan konstruksi agar dicapai manfaat

sebesar-besarnya dari biaya yang dikeluarkan.

b. Lapisan pondasi atas (Base Course)
Lapis pondasi adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang terletak langsung
di bawah lapis permukaan. Lapis pondasi dibangun di atas lapis pondasi bawah
atau, jika tidak menggunakan lapis pondasi bawah, langsung di atas tanah dasar.

Fungsi lapis pondasi antara lain :
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e Sebagai bagian konstruksi perkerasan yang menahan beban roda.

e Sebagai perletakan terhadap lapis permukaan.
Bahan-bahan untuk lapis pondasi harus cukup kuat dan awet sehingga dapat
menahan beban-beban roda. Sebelum menentukan suatu bahan untuk digunakan
sebagai bahan pondasi, hendaknya dilakukan penyelidikan dan pertimbangan
sebaik-baiknya sehubungan dengan persyaratan teknik. Bermacam-macam bahan
yang dapat digunakan sebagai bahan lapis pondasi, antara lain : batu pecah, kerikil

pecah yang distabilisasi dengan semen, aspal, pozzolan, atau kapur.

Lapisan pondasi bawah (Sub Base Course)

Lapis pondasi bawah adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang terletak
antara tanah dasar dan lapis pondasi. Biasanya terdiri atas lapisan dari material
berbutir (granular material) yang dipadatkan, distabilisasi ataupun tidak, atau

lapisan tanah yang distabilisasi. Fungsi lapis pondasi bawah antara lain :

e Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan
menyebar beban roda.

e Mencapai efisiensi penggunaan material yang relatif murah agar
lapisan-lapisan di atasnya dapat dikurangi ketebalannya (penghematan
biaya konstruksi).

e Mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis pondasi.

e Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan konstruksi berjalan lancar.

Lapis pondasi bawah diperlukan sehubungan dengan terlalu lemahnya daya

dukung tanah dasar terhadap roda-roda alat berat (terutama pada saat pelaksanaan
konstruksi) atau karena kondisi lapangan yang memaksa harus segera menutup
tanah dasar dari pengaruh cuaca. Bermacam-macam jenis tanah setempat yang
relatif lebih baik dari tanah dasar dapat digunakan sebagai bahan pondasi bawah.
Campuran-campuran tanah setempat dengan kapur atau semen portland, dalam
beberapa hal sangat dianjurkan agar diperoleh bantuan yang efektif terhadap

kestabilan konstruksi perkerasan.
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d. Lapisan tanah dasar (Subgrade)
Kekuatan dan keawetan konstruksi perkerasan jalan sangat tergantung pada sifat-
sifat dan daya dukung tanah dasar. Dalam pedoman ini diperkenalkan modulus
resilien (MR) sebagai parameter tanah dasar yang digunakan dalam perencanaan
Modulus resilien (MR) tanah dasar juga dapat diperkirakan dari CBR standar dan
hasil atau nilai tes soil index. Korelasi Modulus Resilien dengan nilai CBR
(Heukelom & Klomp) berikut ini dapat digunakan untuk tanah berbutir halus
(fine-grained soil) dengan nilai CBR terendam 10 atau lebih kecil. MR (psi) =

1.500 x CBR Persoalan tanah dasar yang sering ditemui antara lain :

e Perubahan bentuk tetap (deformasi permanen) dari jenis tanah tertentu
sebagai akibat beban lalu-lintas.

o Sifat mengembang dan menyusut dari tanah tertentu akibat perubahan
kadar air.

¢ Daya dukung tanah tidak merata dan sukar ditentukan secara pasti pada
daerah dan jenis tanah yang sangat berbeda sifat dan kedudukannya,
atau akibat pelaksanaan konstruksi.

e Lendutan dan lendutan balik selama dan sesudah pembebanan lalu-

lintas untuk jenis tanah tertentu.

e Tambahan pemadatan akibat pembebanan lalu-lintas dan penurunan
yang diakibatkannya, yaitu pada tanah berbutir (granular soil) yang

tidak dipadatkan secara baik pada saat pelaksanaan konstruksi.

2.3 Sifat Perkerasan Lentur Jalan
Aspal yang dipergunakan pada konstruksi perkerasan jalan antara lain berfungsi
sebagai:
a. Bahan pengikat, memberikan ikatan yang kuat antara aspal dengan agregat dan
antara aspal itu sendiri.
b. Bahan pengisi, mengisi rongga antara butir-butir agregat dan pori-pori yang ada

dari agregat itu sendiri.
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Dengan demikian, aspal haruslah memiliki daya tahan (tidak cepat rapuh) terhadap
cuaca, mempunyai adhesi dan kohesi yang baik dan memberikan sifat elastis yang baik
seperti :

a. Daya tahan (durability)

Daya tahan aspal adalah kemampuan aspal mempertahankan sifat asalnya
akibat pengaruh cuaca selama masa pelayanan jalan. Sifat ini merupakan sifat
dari campuran aspal, jadi tergantung dari sifat agregat, campuran dengan aspal,

faktor pelaksanaan dan sebagainya.
b. Adhesi dan Kohesi

Adhesi adalah kemampuan aspal untuk mengikat agregat sehingga dihasilkan
ikatan yang baik antara agregat dengan aspal. Kohesi adalah kemampuan aspal
untuk tetap mempertahankan agregat tetap ditempatnya setelah terjadi
pengikatan.

c. Kepekaan terhadap temperatur

Aspal adalah material yang termoplastis, berarti akan menjadi keras atau lebih
kental jika temperatur berkurang dan akan lunak atau lebih cair jika
temperature bertambah. Sifat ini dinamakan kepekaan terhadap perubahan
temperatur. Kepekaan terhadap temperatur dari setiap hasil produksi aspal
berbeda-beda tergantung dari asalnya walaupun aspal tersebut mempunyai jenis
yang sama.

d. Kekerasan aspal

Aspal pada proses pencampuran dipanaskan dan dicampur dengan agregat sehingga
agregat dilapisi aspal atau aspal panas disiramkan ke permukaan agregat yang telah
disiapkan pada proses peleburan. Pada waktu proses pelaksanaan, terjadi oksidasi yang
menyebabkan aspal menjadi getas (viskositas bertambah tinggi). Peristiwa perapuhan
terus berlangsung setelah masa pelaksanaan selesai. Jadi selama masa pelayanan, aspal
mengalami oksidasi dan polimerisasi yang besarnya dipengaruhi juga oleh ketebalan
aspal yang menyelimuti agregat. Semakin tipis lapisan aspal, semakin besar tingkat

kerapuhan yang terjadi.
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2.4 Penyebab Kerusakan Perkerasan Lentur

Kerusakan pada konstruksi perkerasan lentur dapat disebabkan oleh beberapa faktor,

antara lain adalah :

a. Lalu lintas, yang dapat berupa peningkatan beban, dan repetisi beban.

b. Air, yang dapat berasal dari air hujan, sistem drainase jalan yang tidak baik dan
naiknya air akibat kapilaritas.

c. Material konstruksi perkerasan. Dalam hal ini dapat disebabkan oleh sifat
material itu sendiri atau dapat pula disebabkan oleh sistem pengolahan bahan
yang tidak baik.

d. Iklim, Indonesia beriklim tropis, dimana suhu udara dan curah hujan umumnya
tinggi, yang dapat merupakan salah satu penyebab kerusakan jalan.

e. Kondisi tanah dasar yang tidak stabil. Kemungkinan disebabkan oleh system
pelaksanaan yang kurang baik, atau dapat juga disebabkan oleh sifat tanah
dasarnya yang memang kurang bagus.

f. Proses pemadatan lapisan di atas tanah dasar yang kurang baik.

Umumnya kerusakan-kerusakan yang timbul itu tidak disebabkan oleh satu faktor saja,
tetapi dapat merupakan gabungan penyebab yang saling berkaitan. Sebagai contoh,
retak pinggir, pada awalnya dapat diakibatkan oleh tidak baiknya sokongan dari
samping. Dengan terjadinya retak pinggir, memungkinkan air meresap masuk ke lapis
dibawahnya yang melemahkan ikatan antara aspal dengan agregat, hal ini dapat
menimbulkan lubang-lubang disamping dan melemahkan daya dukung lapisan

dibawahnya.

2.5 Jenis Kerusakan Perkerasan Lentur

Lapisan perkerasan sering mengalami kerusakan atau kegagalan sebelum mencapai
umur rencana. Kegagalan pada perkerasan dapat dilihat dari kondisi kerusakan
fungsional dan struktural.

Kerusakan fungsional adalah apabila perkerasan tidak dapat berfungsi lagi sesuai
dengan yang direncanakan. Sedangkan kerusakan struktural terjadi ditandai dengan

adanya rusak pada satu atau lebih bagian dari struktur perkerasan jalan.
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Kegagalan fungsional pada dasarnya tergantung pada derajat atau tingkat kekasaran

permukaan, sedangkan kegagalan struktural disebabkan oleh lapisan tanah dasar yang

tidak stabil, beban lalu lintas, kelelahan permukaan, dan pengaruh kondisi lingkungan

sekitar.

2.5.1 Jenis Kerusakan Perkerasan

Jenis-jenis Kerusakan Perkerasan Berdasarkan Metode Bina Marga dapat dibedakan

atas:

1. Retak (Cracking) dan penanganannya

Retak yang terjadi pada lapisan permukaan jalan dapat dibedakan atas :

a.

Retak halus atau retak garis (hair cracking), lebar celah lebih kecil atau sama
dengan 3 mm, penyebab adalah bahan perkerasan yang kurang baik, tanah
dasar atau bagian perkerasan di bawah lapis permukaan kurang stabil. Retak
halus ini dapat meresapkan air ke dalam permukaan dan dapat menimbulkan
kerusakan yang lebih parah seperti retak kulit buaya bahkan kerusakan seperti
lubang dan amblas. Retak ini dapat berbentuk melintang dan memanjang,
dimana retak memanjang terjadi pada arah sejajar dengan sumbu jalan,
biasanya pada jalur roda kendaraan atau sepanjang tepi perkerasan atau
pelebaran, sedangkan untuk retak melintang terjadi pada arah memotong
sumbu jalan, dapat terjadi pada sebagian atau seluruh lebar jalan. Metode
pemeliharaan dan penanganan :

e Untuk retak halus (< 2 mm) dan jarak antara retakan renggang,

dilakukan metode perbaikan P2 (laburan aspal setempat).
e Untuk retak halus (< 2 mm) dan jarak antara retakan rapat, dilakukan

metode perbaikan P3 (penutupan retak).

e Untuk lebar retakan (> 2 mm) lakukan perbaikan P4 (pengisian retak).
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Gambar 2.2 Retakan Halu

Retak kulit buaya (alligator crack), lebar celah lebih besar atau sama dengan 3
mm. Saling berangkai membentuk serangkaian kotak-kotak kecil yang
menyerupai kulit buaya. Retak ini disebabkan oleh bahan perkerasan yang
kurang baik, pelapukan permukaan, tanah dasar atau bagian perkerasan di
bawah lapisan permukaan kurang stabil, atau bahan pelapis pondasi dalam
keadaan jenuh air (air tanah naik). Umumnya daerah dimana terjadi retak kulit
buaya tidak luas. Jika daerah dimana terjadi retak kulit buaya luas, mungkin
hal ini disebabkan oleh repetisi beban lalu lintas yang melampaui beban yang
dapat dipikul oleh lapisan permukaan tersebut. Retak kulit buaya dapat
diresapi oleh air sehingga lama kelamaan akan menimbulkan lubang-lubang
akibat terlepasnya butir-but ir. Untuk retak kulit buaya dilakukan metode
perbaikan P2 (laburan aspal setempat) dan P5 (penambalan lubang/patching)
sesuai dengan tingkat kerusakan retak yang terjadi. Perbaikan juga harus
disertai dengan perbaikan drainase disekitarnya, sehingga nantinya air tidak

tergenang di badan jalan yang dapat mempengaruhi umur jalan.
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Gambar 2.3 Retak Tipe Buaya

Retak pinggir (edge crack), retak memanjang jalan, dengan atau tanpa cabang
yang mengarah ke bahu dan terletak dekat bahu. Retak ini disebabkan oleh
tidak baiknya sokongan dari arah samping, drainase kurang baik, terjadinya
penyusutan tanah, atau terjadinya settlement di bawah daerah tersebut. Akar
tanaman yang tumbuh di tepi perkerasan dapat pula menjadi sebab terjadinya
retak pinggir ini. Di lokasi retak, air dapat meresap yang dapat semakin
merusak lapisan permukaan. Retak dapat diperbaiki dengan mengisi celah
dengan campuran aspal cair dan pasir. Perbaikan drainase harus dilakukan,
bahu diperlebar dan dipadatkan. Jika pinggir perkerasan mengalami
penurunan, elevasi dapat diperbaiki dengan mempergunakan hotmix. Retak ini
lama kelamaan akan bertambah besar disertai dengan terjadinya lubang-

lubang.
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Gambar 2.4 Retakan Pinggir

Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint crack), retak memanjang,
umumnya terjadi pada sambungan bahu dengan perkerasan. Retak dapat
disebabkan oleh kondisi drainase di bawah bahu jalan lebih buruk daripada di
bawah perkerasan, terjadinya settlement di bahu jalan, penyusutan material
bahu atau perkerasan jalan, atau akibat lintasan truk / kendaraan berat dibahu

jalan. Perbaikan dapat dilakukan seperti perbaikan retak refleksi.

Gambar 2.5 Retak Sambungan Bahu

Retak sambungan jalan (lane joint cracks), retak memanjang, yang terjadi
pada sambungan 2 lajur lalu lintas. Hal ini disebabkan tidak baiknya ikatan
sambungan kedua lajur. Perbaikan dapat dilakukan dengan memasukkan
campuran aspal cair dan pasir ke dalam celah-celah yang terjadi. Jika tidak
diperbaiki, retak dapat berkembang menjadi lebar karena terlepasnya butir-but

ir pada tepi retak dan meresapnya air ke dalam lapisan.

Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks), adalah retak memanjang
yang terjadi pada sambungan antara perkerasan lama dengan perkerasan
pelebaran. Hal ini disebabkan oleh perbedaan daya dukung di bawah bagian
pelebaran dan bagian jalan lama, dapat juga disebabkan oleh ikatan antara
sambungan tidak baik. Perbaikan dilakukan dengan mengisi celah-celah yang

timbul dengan campuran aspal cair dan pasir. Jika tidak diperbaiki, air dapat
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meresap masuk ke dalam lapisan perkerasan melalui celah-celah, butir-but ir

dapat lepas dan retak dapat bertambah besar.

Gambar 2.6 Retak sambungan pelebaran jalan

Retak refleksi (reflection cracks), retak memanjang, melintang, diagonal atau
membentuk  kotak. Terjadi pada lapis tambahan (overlay) yang
menggambarkan pola retakan dibawahnya. Retak refleksi dapat terjadi jika
retak pada perkerasan lama tidak diperbaiki secara baik sebelum pekerjaan
overlay dilakukan. Retak refleksi dapat pula terjadi jika terjadi gerakan
vertical / horizontal dibawah lapis tambahan sebagai akibat perubahan kadar
air pada jenis tanah yang ekspansif. Untuk retak memanjang, melintang dan
diagonal perbaikan dapat dilakukan dengan mengisi celah dengan campuran
aspal cair dan pasir.

Untuk retak berbentuk kotak perbaikan dilakukan dengan membongkar dan
melapis kembali dengan bahan yang sesuai.
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Gambar 2.7 Retak refleksi (reflection cracks)

Retak susut (shrinkage cracks), retak yang saling bersambungan membentuk
kotak-kotak besar dengan susut tajam. Retak disebabkan oleh perubahan
volume pada lapisan pondasi dan tanah dasar. Perbaikan dapat dilakukan
dengan mengisi celah dengan campuran aspal cair dan pasir serta dilapisi

dengan burtu.

Gambar 2.8 Retak susut (shrinkage cracks)

Retak slip (slippage cracks), retak yang bentuknya melengkung seperti bulan
sabit. Hal ini terjadi disebabkan oleh kurang baiknya ikatan antar lapis
permukaan dan lapis dibawahnya. Kurang baiknya ikatan dapat disebabkan
oleh adanya debu, minyak air, atau benda non adhesive lainnya, atau akibat
tidak diberinya tack coat sebagai bahan pengikat antar kedua lapisan. Retak
selip pun dapat terjadi akibat terlalu banyaknya pasir dalam campuran lapisan
permukaan, atau kurang baiknya pemadatan lapisan permukaan. Perbaikan
dapat dilakukan dengan membongkar bagian yang rusak dengan dan

menggantikannya dengan lapisan yang lebih baik.
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Gambar 2.9 Retak slip (slippage cracks)

Distorsi (distortion)

Distorsi / perubahan bentuk dapat terjadi akibat lemahnya tanah dasar,
pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi tambahan
pemadatan akibat beban lalu lintas. Sebelum perbaikan dilakukan
sewajarnyalah ditentukan terlebih dahulu jenis dan penyebab distorsi yang
terjadi. Dengan demikian dapat ditentukan jenis penanganan yang tepat.

Distorsi dapat dibedakan atas :

1. Alur (ruts), yang terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as jalan. Alur
dapat merupakan tempat menggenangnya air hujan yang jatuh di atas
permukaan jalan, mengurangi tingkat kenyamanan, dan akhirnya dapat
timbul retak- retak. Terjadinya alur disebabkan oleh lapis perkerasan yang
kurang padat, dengan demikian terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi
beban lalu lintas pada lintasan roda. Campuran aspal dengan stabilitas
rendah dapat pula menimbulkan deformasi plastis.

Perbaikan dapat dilakukan dengan melakukan metode perbaikan P6
(perataan) untuk kerusakan alur ringan. Untuk kerusakan alur yang cukup
parah dilakukan perbaikan P5 (penambalan lubang).
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Gambar 2.10 Alur

2. Keriting (corrugation), alur yang terjadi melintang jalan. Dengan timbulnya
lapisan permukaan yang berkeriting ini pengemudi akan merasakan
ketidaknyamanan dalam mengemudi. Penyebab kerusakan ini adalah
rendahnya stabilitas campuran yang dapat berasal dari terlalu tingginya
kadar aspal, terlalu banyak menggunakan agregat halus, agregat berbentuk
butiran dan berpermukaan licin, atau aspal yang dipergunakan mempunyai
penetrasi yang tinggi. Keriting dapat juga terjadi jika lalu lintas dibuka
sebelum perkerasan mantap (untuk perkerasan yang menggunakan aspal
cair). Perbaikan terhadap kerusakan ini dapat dilakukan dengan melakukan
metode perbaikan P6 (perataan) dan juga perbaikan P5 (penambalan lubang)
jika keriting juga disertai dengan timbulnya lubang-lubang pada permukaan
jalan.

Kerusakan ini juga dapat diperbaiki dengan :

a. Jika lapis permukaan yang berkeriting itu memiliki lapisan pondasi
agregat, perbaikan yang tepat adalah dengan mengaruk kembali,
dicampur dengan lapis pondasi, dipadatkan kembali dan diberi lapis
permukaan baru.

b. Jika lapis permukaan dengan bahan pengikat memiliki ketebalan > 5 cm,
maka lapis tipis yang mengalami keriting tersebut diangkat dan diberi

lapis permukaan yang baru.
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Gambar 2.11 Keriting

3. Sungkur (shoving), deformasi plastis yang terjadi setempat, ditempat
kendaraan sering berhenti, kelandaian curam, dan tikungan tajam.
Kerusakan terjadi dengan atau tanpa retak. Penyebab kerusakan sama
dengan kerusakan kerit ing. Perbaikan dapat dilakukan dengan cara
perbaikan P6 (perataan) dan perbaikan P5 (penambalan lubang).

Gambar 2.12 Sungkur

4. Amblas (grade depressions), terjadi setempat, dengan atau tanpa retak.
Amblas dapat terdeteksi dengan adanya air yang tergenang. Air yang
tergenang ini dapat meresap ke dalam lapisan permukaan yang akhirnya
menimbulkan lobang. Penyebab amblas adalah beban kendaraan yang

melebihi apa yang direncanakan, pelaksanaan yang kurang baik, atau
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penurunan bagian perkerasan dikarenakan tanah dasar mengalami

settlement.

Perbaikan dapat dilakukan dengan :

a. Untuk amblas yang < 5cm, lakukan metode perbaikan P6 (perataan).

b. Untuk amblas yang > 5 cm, lakukan metode perbaikan P5 (penambalan
lubang).

c. Periksa dan perbaiki selokan dan gorong-gorong agar air lancar
mengalir.

d. Periksa dan perbaiki bahu jalan yang mengalami kerusakan.

Gambar 2.13 Amblas

. Jembul (upheaval), terjadi setempat, dengan atau tanpa retak. Hal ini terjadi
akibat adanya pengembangan tanah dasar pada tanah yang ekspansif.
Perbaikan dilakukan dengan membongkar bagian yang rusak dan
melapisnya kembali.

. Cacat permukaan (disintegration)

Yang termasuk dalam cacat permukaan adalah :

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

sampabesar. Lubang-lubang ini menampung dan meresapkan air ke
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dalam lapisan permukaan yang menyebabkan semakin parahnya

kerusakan jalan. Lubang dapat terjadi karena :

a.

Campuran material lapis permukaan jelek, seperti :

e Kadar aspal rendah, sehingga film aspal tipis dan mudah lepas.

e Agregat kotor sehingga ikatan antara aspal dan agregat tidak baik.
e Temperatur campuran tidak memenuhi persyaratan.

Lapis permukaan tipis sehingga ikatan aspal dan agregat mudah lepas
akibat pengaruh cuaca.

Sistem drainase jelek, sehingga air banyak yang meresap dan

mengumpul pada lapis permukaan.

. Retak-retak yang terjadi tidak segera ditangani sehingga air meresap

masuk dan mengakibatkan terjadinya lubang-lubang kecil.
Lubang-lubang tersebut diperbaiki dengan cara:

Untuk lubang yang dangkal ( < 20 mm ), lakukan metode perbaikan
P6 (perataan).

Untuk lubang yang > 20 mm, lakukan metode perbaikan P5

(penambalan lubang).

Gambar 2.14 Lubang

2. Pelepasan butir (raveling), dapat terjadi secara meluas dan mempunyai efek

serta disebabkan oleh hal yang sama dengan lubang. Dapat diperbaiki
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dengan memberikan lapisan tambahan diatas lapisan yang mengalami

pelepasan butir setelah lapisan tersebut dibersihkan, dan dikeringkan.

Gambar 2.15 Pelepasan Butir

3. Pengelupasan lapisan permukaan (stripping), dapat disebabkan oleh
kurangnya ikatan antar lapisan permukaan dan lapis dibawahnya, atau
terlalu tipisnya lapis permukaan. Dapat diperbaiki dengan cara digarus,
diratakan dan dipadatkan, setelah itu dilapis.

a. Pengausan (polished aggregate)
Permukaan menjadi licin, sehingga membahayakan kendaraan.
Pengausan terjadi karena agregat berasal dari material yang tidak tahan
aus terhadap roda kendaraan, atau agregat yang dipergunakan berbentuk
bulat dan licin, tidak berbentuk cubical. Dapat diatasi dengan menutup

lapisan dengan latasir, buras, atau latasbum.
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Gambar 2.16 Pengausan

b. Kegemukan (bleeding / flushing)
Permukaan jalan menjadi licin dan tampak lebih hitam. Pada temperatur
tinggi, aspal menjadi lunak dan akan terjadi jejak roda. Berbahaya bagi
kendaraan karena bila dibiarkan, akan menimbulkan lipatan-lipatan
(keriting) dan lubang pada permukaan jalan. Kegemukan (bleeding)
dapat disebabkan pemakaian kadar aspal yang tinggi pada campuran
aspal, pemakaian terlalu banyak aspal pada pekerjaan prime coat atau
tack coat. Dapat diatasi dengan penanganan P1 (Penebaran Pasir) yaitu
dengan menaburkan agregat panas dan kemudian dipadatkan, atau lapis

aspal diangkat dan kemudian diberi lapisan penutup.

Gambar 2.17 Kegemukan

c. Penurunan pada bekas penanaman utilitas
Penurunan yang terjadi di sepanjang bekas penanaman utilitas. Hal ini
terjadi karena pemadatan yang tidak memenuhi syarat. Dapat diperbaiki

dengan dibongkar kembali dan diganti dengan lapis yang sesuai.
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Gambar 2.18 Penurunan pada bekas penanaman utilitas

2.5.2. Jenis Kerusakan Perkerasan Berdasarkan Metode Pavement Condition

Index (PCI)

Menurut Metode Pavement Condition Index (PCI), jenis dan tingkat kerusakan

perkerasan lentur jalan raya dibedakan menjadi :

a.

Alligator Cracking

Retak yang saling merangkai membentuk kotak — kotak kecil yang menyerupai
kulit buaya. Kerusakan ini disebabkan karena konstruksi perkerasan yang tidak
kuat dalam mendukung beban lalu lintas yang berulang ulang. Pada mulanya
terjadi retak — retak halus, akibat beban lalu lintas yang berulang menyebabkan
retak — retak halus terhubung membentuk serangkaian kotak — kotak kecil yang
memiliki sisi tajam sehingga menyerupai kulit buaya. Retak buaya biasa terjadi
hanya di daerah yang dilalui beban lalu lintas yang berulang dan biasanya disertai
alur, sehingga tidak akan terjadi di seluruh daerah kecuali seluruh area jalan
dikenakan arus lalu lintas. Cara mengukur kerusakan yang terjadi adalah dengan
menghitung luasan retak. Tingkat kerusakan alligator cracking (retak kulit buaya)
dibagi menjadi kerusakan ringan (low) yang ditandai dengan serangkaian retak
halus yang saling terhubung tanpa ada retakan yang pecah, kerusakan sedang
(medium) yang ditandai dengan serangkaian retak yang terhubung membentuk
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kotak-kotak kecil dan pola retak sudah cukup kelihatan jelas karena sudah
terdapat retak yang mulai pecah, dan kerusakan berat (high) yang ditandai dengan
serangkaian retak menyerupai kulit buaya yang keseluruhan retaknya sudah pecah
sehingga jika dibiarkan dapat menyebabkan terjadinya alur bahkan lubang pada

jalan.

b. Bleeding
Kegemukan (bleeding) biasanya ditandai dengan permukaan jalan yang menjadi
lebih hitam dan licin. Permukaan jalan menjadi lebih lunak dan lengket. Ini
disebabkan pemakaian aspal yang berlebih. Cara mengukur kerusakan adalah
dengan menghitung luasan kegemukan yang terjadi. Tingkat kerusakan dibagi
menjadi kerusakan ringan (low) yang ditandai dengan permukaan jalan yang hitam,
aspal tidak menempel pada roda kendaraan, kerusakan sedang (medium) yang
ditandai dengan permukaan aspal hitam, aspal menempel pada kendaraan selama
beberapa minggu dalam setahun, kerusakan berat (high) yang di tandai dengan
permukaan yang berwarna hitam dan terdapat jejak roda kendaraan akibat aspal

yang menempel pada roda kendaraan.

c. Block Cracking
Hampir sama dengan retak kulit buaya, merupakan rangkaian retak berbentuk
persegi dengan sudut tajam, tetapi bentuknya saja yang lebih besar dari retak kulit
buaya. Block craking ini tidak hanya terjadi di daerah yang mengalami arus lalu
lintas berulang, tetapi juga dapat terjadi di daerah yang jarang dilalui arus lalu

lintas.

d. Bums and Sags
Merupakan tonjolan kecil yang terjadi pada permukaan perkerasan, berbeda
dengan jembul (shoving) yang di sebabkan oleh ketidak stabilan aspal, bumps and
sags ini dapat disebabkan oleh penumpukan material pada suatu celah jalan yang
diakibatkan oleh beban lalu lintas.
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Gambar 2.19 Bums and Sags

Corrugation

Keriting (corrugation) Kerusakan lapian perkerasan tampak seperti bergelombang
dimana jarak antara tiap gelombang sangat dekat. Tingkat kerusakan diukur dari
beda tinggi antar lembah dan puncak gelombang. Penyebab kerusakan
dimungkinkan oleh terjadinya pergeseran bahan perkerasan, lapis perekat antara
lapis permukaan dan lapis pondasi tidak memadai, pengaruh kendaraan yang
sering berhenti dan berjalan secara tiba — tiba. Tingkat kerusakan kerit ing dapat
diukur berdasarkan kedalaman keriting yang terjadi. Untuk tingkat kerusakan
ringan (low) kedalaman < % inchi, untuk (medium) kedalaman % — 1 inchi, dan

untuk tingkat kerusakan parah (high) kedalaman > 1 inchi.

Depression

Amblas (depression) merupakan kerusakan yang terjadi dimana suatu permukaan
lapisan perkerasan lebih rendah daripada lapisan permukaan di sekitarnya,
sehingga kondisi jalan tampak seperti membentuk kubangan atau lengkungan.
Kerusakan ini terjadi karena beban lalu lintas yang berlebih tidak sesuai dengan
perencanaan. Tingkat kerusakan amblas dapat diukur berdasarkan kedalaman
amblas yang terjadi. Untuk tingkat kerusakan ringan (low) kedalaman % - 1 inchi,
untuk (medium) kedalaman 1 — 2 inchi, dan untuk tingkat kerusakan parah (high)

kedalaman > 2 inchi.

Edge Cracking
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Kerusakan yang terjadi pada tepi lapis perkerasan yang tampak berupa retakan,
kerusakan jenis ini biasanya terjadi akibat kepadatan lapis permukaan di tepi
perkerasan tidak memadai, juga disebabkan seringnya air yang dari bahu jalan.
Joint Reflection Cracking

Retak refleksi merupakan jenis kerusakan jalan yang berbentuk seperti retak
memanjang dan melintang membentuk kotak. Retak refleksi ini merupakan

gambaran dari retak perkerasan sebelumnya.

Lane / Shoulder Drop Off

Ditandai dengan adanya perbedaan elevasi antara badan jalan dengan bahu jalan.
Kerusakan ini dapat disebabkan oleh erosi tanah pada bahu jalan, penurunan tanah
dasar pada bahu, dan juga perencanaan jalan tanpa menyesuaikan tingkat bahu
jalan. Kerusakan ini sangat berbahaya bagi pengendara karena perbedaan elevasi
yang besar antara badan jalan dan bahu jalan dapat menyebabkan kecelakaan lalu

lintas.

Gambar 2.20 Lane / Shoulder Drop Off

Longitudinal and Transverse Cracking

Retak memanjang (longitudinal cracking) merupakan retak yang terjadi searah
dengan sumbu jalan, retak melintang (transverse cracking) merupakan retak yang
terjadi tegak lurus sumbu jalan. Retak ini disebabkan oleh kesalahan pelaksanaan,
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terutama pada sambungan perkerasan atau pelebaran, dan juga dapat disebabkan

penyusutan permukaan aspal akibat suhu rendah atau pengerasan aspal.

Patching and Utility Cut Patching

Tambalan (patching) adalah wilayah perkerasan yang telah diganti menjadi baru
untuk memperbaiki perkerasan yang ada. Tambalan dianggap merupakan cacat
jalan walaupun sudah di kerjakan dengan sangat baik. Idetifikasi terhadap
tambalan ini biasanya diukur dengan menghitung luasan tambalan. Tambalan

dibagi berdasarkan tingkat kerusakannya yaitu tingkat kerusakan rendah (low),

sedang (medium), dan berat (high), sesuai dengan bentuk tambalannya.

o TG

Gambar 2.21 Patcing and Utility Cut I;;atching N
Polished Aggregate
Kerusakan ini ditandai dengan aggregat pada permukaan jalan menjadi halus dan
licin akibat beban lalu lintas yang berulang ulang. Ini menyebabkan daya saling
mengikat antara ban kendaraan dengan aspal menjadi berkurang sehingga
berbahaya pada saat mengemudi kencang karena jalan memiliki tingkat kekasaran
(skid resistance) yang rendah. Cara mengukur adalah dengan menghitung luasan
yang mengalami polished aggregate, tetapi jika disertai dengan kerusakan

kegemukan (bleeding), maka polished aggregate diabaikan.

Potholes

Lubang (potholes) biasanya berukuran tidak begitu besar (diameter < 90 cm).
berbentuk seperti mangkuk yang tidak beraturan dengan pinggiran tajam.
pertumbuhan lubang semakin besar diakibatkan kondisi air yang tergenang pada
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badan jalan. Lubang pada dasarnya bermula dari retak-retak yang semakin parah
akibat air meresap hingga ke lapisan jalan sehingga menyebabkan sifat saling
mengikat aggregat dalam lapisan menjadi berkurang.

Berdasarkan tingkat kerusakannya, lubang dapat di bagi menjadi kerusakan
rendah (low), sedang (medium), dan buruk (high). Ketentuannya dapat di jelaskan

pada tabel 2.2 dibawah ini.
Tabel 2.2. Tingkat Kerusakan Lubang (Potholes)

Kedalaman Diameter (inchi)
(inchi)
4-8 >8-18 >18-30
05-1 L L M
>1-2 L M H
> 2 M M H

Railroad Crossing

Kerusakan ini merupakan lintasan jalur kereta api yang terdapat dalam jalan raya.
Terdapat benjolan dan lengkugan pada daerah lintasan ini sehingga mengganggu
kenyamanan pengendara. Cara mengukur adalah dengan menghitung luasan jalur

kereta yang melintasi jalan dan juga diukur sesuai dengan tingkat kerusakannya.

Rutting

Alur (rutting) adalah penurunan setempat yang terjadi pada jalur roda kendaraan,
alur pada permukaan jalan ada yang disertai retak dan tanpa disertai retak. Alur
tidak terjadi di seluruh permukaan badan jalan, hanya pada daerah yang dilalui
roda kendaraan. Dapat disebabkan adanya muatan yang berlebih sehingga
menyebabkan deformasi yang permanen pada permukaan jalan. Jika alur sering
tergenang air maka dapat meningkat menjadi lubang.

Shoving

Jembul (shoving) umumya terjadi di sekitar alur roda kendaraan di tepi perkerasan

dan sifatnya permanen. Kerusakan ini disebabkan oleh arus lalu lintas yang
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melebihi beban standar. Cara mengukur jembul adalah dengan mengukur luasan

permukaan sesuai dengan tingkat kerusakan yang terjadi.

Slippage Cracking

Retak selip (slippage cracking) merupakan retak menyerupai bulan sabit atau
setengah retak berbentuk bulan yang memiliki dua ujung menunjuk jauh kearah
lalu lintas. Cara mengukur retak selip adalah dengan mengukur luasan permukaan
sesuai dengan tingkat kerusakan yang terjadi mulai dari rendah (low), sedang
(medium), dan buruk (high).

Swell

Pembengkakan jalan (swell) merupakan kerusakan yang di tandai dengan tonjolan
di sekitar permukaan jalan dan dapat mencapai panjang sekitar 3 m pada
permukaan jalan, dapat juga disertai retak permukaan. Ini disebabkan kepadatan
tanah dasar yang kurang. Memiliki tingkatan kerusakan mulai dari rendah (low),

sedang (medium), dan buruk (high).
Weathering and Ravelling

Kerusakan ini ditandai dengan permukaan perkerasan yang kasar dan rusak akibat
hilangnya bahan pengikat aspal atau tar sehingga menyebabkan pelepasan butiran
aggregat. Pelepasan butiran ini menunjukkan kualitas aspal serta campuran yang
rendah atau ada kesalahan dalam pencampuran. Pelepasan butiran ini juga dapat
di sebabkan adanya lalu lintas yang berlebih.

Berdasarkan tingkat kerusakannya dapat dibedakan menjadi kerusakan rendah
(low) ditandai dengan dimulainya pelepasan butiran pada permukaan jalan,
kerusakan sedang (medium) yang ditandai dengan pelepasan butiran yang
menyebabkan permukaan jalan menjadi tidak rata dan kasar, kerusakan berat
(high) yang ditandai dengan pelepasan butiran yang menyebabkan permukaan
menjadi tidak rata, kasar, dan tidak jarang disertai dengan adanya lubang
disekitar kerusakan.
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2.6 Penilaian Kondisi Perkerasan

Penilaian terhadap kondisi perkerasan jalan merupakan aspek yang paling
penting dalamhal menentukan kegiatan pemeliharaan dan perbaikan jalan. Untuk
melakukan penilaian kondisi perkerasan jalan tersebut, terlebih dahulu perlu

ditentukan jenis kerusakan, penyebab, sertatingkat kerusakan yang terjadi.

2.6.1 Pavement Condition Index (PCI)

Pavement Condition Index (PCI) adalah salah satu sistem penilaian kondisi perkerasan
jalan berdasarkan jenis, tingkat kerusakan yang terjadi, dan dapat digunakan sebagai
acuan dalam usaha pemeliharaan. Nilai PCI ini memiliki rentang 0 (nol) sampai 100
(seratus) dengan kriteria sempurna (excellent), sangat baik (very good), baik (good),

sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek (very poor),dan gagal(failed).

2.6.2 Density (Kadar Kerusakan)

Density atau kadar kerusakan adalah persentase luasan dari suatu jenis kerusakan
terhadap luasan suatu unit segmen yang diukur dalam meter panjang.
Nilai density suatu jenis kerusakan dibedakan juga berdasarkan tingkat kerusakannya.

Rumus mencari nilai density:
. As
Density =2 X %100
Atau Density = - x %100
dimana: Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m2)

Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m)

A s = Luas total unit segmen (m2)

2.6.3 Deduct Value (Nilai Pengurangan)
Deduct Value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang diperoleh
darikurva hubungan antara density dan deduct value. Deduct value juga dibedakan atas

tingkat kerusakan untuk tiap - tiap jenis kerusakan.

2.6.4 Total Deduct Value(TDV).
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Total Deduct Value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct value untuk tiap

jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu unit penelitian.

2.6.5 Corrected Deduct Value (CDV)

Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara nilai TDV
dengan nilai CDV dengan pemilihan lengkung kurva sesuai dengan jumlah nilai

individual deduct value yang mempunyai nilai lebih besar dari 2.

2.6.6 Klasifikasi Kualitas Perkerasan

Jika nilai CDV telah diketahui, maka nilai PCI untuk tiap unit dapat diketahui dengan

rumus:

PCls = (100 - CDV)

dimana:

PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit
Cbv = Corrected Deduct Value untuk tiap unit
PCI Untuk nilai secara keseluruhan:

PCI = —Z PZI(S)

dimana:

PCI = Nilai PCI perkerasan keseluruhan

PCI (s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit
N = Jumlah unit

Dari nilai PCI untuk masing - masing unit penelitian dapat diketahui kualitas lapisan
perkerasan unit segmen berdasarkan kondisi tertentu yaitu sempurna (excellent),
sangat baik (very good), baik (good), sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek
(verypoor), dan gagal (failed).

2.6.7 Menentukan Jenis Pemeliharaan Berdasarkan Nilai PCI

Setelah diketahui nilai kondisi perkerasan berdasarkan hasil dari perhitungan nilai PCI,

maka selanjutnya dapat dilanjutkan dengan menentukan jenis pemeliharaan atau
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perawatan terhadap perkerasan jalan tersebut. Dalam menentukan jenis pemeliharaan
nya nilai kondisi perkerasan ini disesuaikan dengan standar bina marga sehingga

didapatkan nilai kondisi jalan.

Tabel 2.3 Penilaian Kondisi Jalan

PENILAIAN
KONDISI RATING NILAI
86 s/d 100 Excellent 3
71s/d 85 Very Good 4
56 s/d 60 Good 5
41 s/d 55 Fair 6
26 s/d 40 Poor 7
11s/d 25 Very Poor 8
0s/s10 Faild 9




