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RINGKASAN

Perbandingan Penilaian Kondisi Kerusakan Jalan Berdasarkan Metode IRI
(International Roughness Index) Dan Bina Marga serta Alternatif
Penanganannya; Rinda Dwi Septian; 151910301011; 98 haaman; jurusan
Teknik Sipil Fakultas Teknik Universitas Jember.

Kerusakan jalan yang terjadi di berbagai daerah saat ini merupakan
permasalah yang sangat kompleks, sebagaimana yang terjadi Ruas jalan kelas 11
Kabupaten Lumgang diantaranya ruas jalan Wonorego-Curah Petung, Semeru,
Banjarwaru-Karanganom, dan Karanganom-Senduro mengalami  kerusakan.
Kerusakan jalan berupa jalan berlubang, pelepasan butiran dan keretakan jalan.
Penilaian kondisi jalan perlu dilakukan untuk menentukan jenis program evaluasi
yang harus dilakukan, apakah itu program peningkatan, pemeliharaan berkala,
atau pemeliharaan rutin.

Pemilihan bentuk pemeliharaan jalan dilakukan dengan melakukan
penilaian terhadap kondisi permukaan jalan, diperoleh dengan pengukuran
menggunakan metode IRI (International Roughness Index) dan metode Bina
Marga. Penilaian kondis perkerasan jalan secara visua diperoleh dengan
melakukan survel lapangan menggunakan metode Bina Marga, sedangkan nilai
IRl (International Roughness Index) diperoleh dari Dinas Pekerja Umum
Kabupaten Lumajang.

Berdasarkan hasil penelitian didapat nila kondis jalan kelas Il
Kabupaten Lumagjang menggunakan metode IRl dan Bina Marga memberikan
hasil yang baik, metode Bina marga pada ruas jalan Wonorejo-Curahpetung
menghasilkan rata-rata sebesar 10 dan rata-ratanilai IRI sebesar 3,5481. Pada ruas
Semeru nilai kondisi jalan menggunakan metode Bina Marga menghasilkan nilai
sebesar 8,7647 dan rata-rata nilai IRl sebesar 3,0784. Pada ruas Banjarwaru-
Karanganom rata-rata nilai kondisi menggunakan metode Bina Marga sebesar
9,1176 dan rata-rata nilai IRI sebesar 3,5089. Dan pada ruas jalan Karanganom-
Senduro rata-rata nilai kondis jalan menggunakan metode Bina Marga sebesar
9,3250 dan ratarata nilai IRl sebesar 3,3606. Pemeliharaan jalan kelas Il
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Kabupaten Lumajang menggunakan metode Bina Marga menghasilkan nilai rata-
rata urutan prioritas (UP) sebesar 9,3018 yang termasuk kedalam katagori UP>7
dan ratarata nila IRl sebesar 3,3948 yaitu ruas jalan Kelas Il Kabupaten

Lumajang membutuhkan program pemeliharaan rutin.



SUMMARY

The Comparison Of Valuation Of Road Damage Conditions Based On IRl
(International Roughness Index) and Bina Marga Methods with Handling
Alternatives ; Rinda Dwi Septian; 151910301011; 98 pages; Department of Civil

Engineering; Jember University.

The road damage happens in some areas is a complex problems, such
damage happens in class Il road sections of Lumagang regency which are
Wonorgo-Curah Petung, Semeru, Banjarwaru-Karanganom, and Karanganom-
Senduro. the damages were in the form of perforation, raveling and cracking. The
assessment of road condition needs to be conducted to determine the type of
evaluation that should be taken, whether it is an improvement program, regular
maintenance, or routine maintenance.

The determination of road maintenance was done by doing assessment
towards the road surface condition, it obtained by using IRI (International
Roughness Index) measurement and Bina Marga methods. The assessment of road
pavement visually obtained by using field survey of Bina Marga methods, while
the value of IRI (International Roughness Index) was obtained from Public Works
Service or Dinas Pekerjaan Umum of Lumajang regency.

Based on the results of the research, it was obtained that the value of class
Il road conditions of Lumajang regency by using IRl and Bina Marga methods
gave a good result, the result of Bina Marga method in the road section of
Wonoregjo-Curah Petung was 10 in average and the value of IRI was 3.5481 in
average. In the road section of Semeru, the value of road condition by using Bina
Marga method was 8.7647 and by using IRl method was 3.0784 in average. In the
road section of Banjarwaru-Karanganom, the average value by using Bina Marga
method was 9.1176 and by using IRl method was 3.5089 in average. In the road
section of Karanganom-Senduro, the average value by using Bina Marga method
was 9.3250 and by using IRl Method was 3.3606. The class Il road maintenance
of Lumajang regency by using Bina Marga method obtained average vaue of
priority order (UP) as much as 9.3018 which categorized as UP>7 and IRI average



value as much as 3.3948 which concluded that class Il road sections of Lumajang
regency needed a routine maintenance program.
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BAB 1. PENDAHULUAN

1.1.Latar Belakang

Jalan raya merupakan prasarana transportasi yang berpengaruh terhadap
perkembangan sosial dan ekonomi masyarakat, sebaliknya peningkatan taraf
hidup masyarakat akan berdampak pada kondis transportasi jalan raya. Seiring
dengan bertambahnya jumlah kendaraan, kemajuan dibidang industri dan
perdagangan, serta pendistribusian barang dan jasa yang menyebabkan
meningkatnya volume lalu lintas. Demikian pula kemajuan teknologi, membuat
manusia semakin mudah untuk melakukan perpindahan dari suatu tempat ke
tempat lain. Adanya kemudahan dalam mengakses moda transportasi menjadikan
manusia cepat dalam bergerak. Akhirnya jalan sebagai prasarana untuk berpindah
tempat dipenuhi oleh lalu lalang kendaraan, sehingga tidak menutup kemungkinan
permasal ahan kerusakan jalan terjadi.

Kerusakan jalan yang terjadi di berbaga daerah saat ini merupakan
permasalahan yang sangat kompleks. Kerusakan tersebut mengakibatkan kerugian,
seperti waktu tempuh semakin lama, kemacetan, kecelakaan lalu-lintas, dan lain-lain.
Meningkatnya kebutuhan masyarakat akan sarana kendaraan angkut dan
meningkatnya beban volume kendaraan yang melampaui batas kelas jalan yang
sudah direncanakan merupakan beberapa faktor penyebab kerusakan perkerasan
lentur jalan, sebagaimana yang terjadi pada ruas jalan kelas Il Kabupaten
Lumajang yang pengelolaannya dilakukan oleh Dinas Pekerja Umum Kabupaten
Lumajang. Jalan kelas Il di Kabupaten Lumajang terdapat delapan ruas jalan,
diantaranya ruas Jaan Tempeh-Sumberjati, ruas Jalan Sumberjati-Karangrejo,
ruas Jalan Karangrgjo-Yosowilangun, ruas Jalan Lingkar Timur, ruas Jalan
Wonorego-Curah Petung, ruas Jalan Semeru, ruas Jalan Banjarwaru-Karanganom,
ruas Jalan Karanganom-Senduro. Ruas jalan yang berada di daerah dalam kota
Kabupaten Lumagang yang berperan dalam kegiatan sosid dan ekonomi
masyarakat diantaranya ruas Jalan Wonorgo-Curah Petung, ruas Jalan Semeru,
ruas Jalan Banjarwaru-Karanganom, dan ruas Jalan Karanganom-Senduro

mengalami kerusakan berupa jalan berlubang dan keretakan jalan.



Penilaian kondis jalan perlu dilakukan untuk menentukan jenis program
evaluas yang harus dilakukan, apakah itu program peningkatan, pemeliharaan
berkala, atau pemeliharaan rutin. Pemilihan bentuk pemeliharaan jalan dilakukan
dengan melakukan penilaian terhadap kondisi permukaan jalan, diperoleh dengan
pengukuran menggunakan Metode International Roughness Index (IRI) dan
Metode Bina Marga. Metode lain yang dapat digunakan untuk pengukuran dan
analisis kerataan perkerasan adalah Rolling Sraight Edge, Sope Profilometer
(AASHO Road Test), CHLOE Profilometer, dan Roughometer (Witczak, 1975).

Beberapa pendlitian sebelumnya juga menggunakan metode International
Roughness Index (IRI) dalam penyelesaiannya, seperti penelitian Baihagi (2018)
dengan hasil kondis perkerasan jalan dengan panjang 12,63 km yaitu 45,02%
baik, 45,81% sedang, 6,87% rusak ringan, dan 2,29% rusak berat. Penelitian lain
juga menunjukkan hasil yang serupa yaitu tingkat kerataan permukaan di Jalan
Kaliurang (IRl =0,764 m/km), Jalan Teknika — Jalan Kesehatan (IRl = 2,956
m/km), dan Jalan Yacaranda (IRl = 4,604 m/km) perkerasan HRS pada Jalan
Y acaranda saat dilakukan pengukuran dalam keadaan banyak lubang-lubang dan
bekas tambalan yang tidak rata (Sugiharto,2018). Metode pengukuran kerataan
permukaan jalan yang dikenal pada umumnya antara lain metode NAASRA (SNI
03-3426-1994).

Berdasarkan uraian di atas, perlu dilakukannya penelitian mengenai
perbandingan penilaian kondisi kerusakan jalan berdasarkan metode IR
(International Roughness Index) dan metode Bina Marga serta aternatif
penanganannya pada ruas jalan kelas Il Kabupaten Lumagang. Penelitian ini
diharapkan dapat memberikan informasi mengenai kondis jalan kelas |l
Kabupaten Lumajang yang berada di daerah dalam kota dengan panjang total 18,5
km. Selain itu juga dapat mengetahui jenis penanganan kerusakan jalan sehingga
dapat digunakan sebagai acuan perbaikan jalan kelas |1 Kabupaten Lumajang.



1.2 Rumusan Masalah
Berdasarkan latar bel akang masalah, maka diambil suatu rumusan masalah
sebagal berikut:
1. Bagaimana perbandingan nilai kondisi jalan kelas |1 Kabupaten Lumajang
berdasarkan nilai IRl dan BinaMarga?
2. Bagaimana jenis penanganan kerusakan jalan pada ruas jalan kelas Il

Kabupaten Lumajang?

1.3 Tujuan Penelitian
Berdasarkan latar belakang dan rumusan masalah diatas, maka penelitian
ini memiliki tujuan sebagai berikut:
1. Mengetahui perbandingan nilai kondisi jalan kelas II Kabupaten
Lumajang berdasarkan nilai IRI dan BinaMarga.
2. Mengetahui jenis penanganan kerusakan jalan pada beberapa ruas jalan
kelas Il Kabupaten Lumajang, yakni ruas Jalan Wonorejo-Curahpetung,
ruas Jalan Semeru, ruas Jalan Banjarwaru-Karanganom, dan ruas Jalan

Karanganom-Senduro.

1.4 Manfaat Penelitian
Adapun manfaat yang dapat diambil dari hasil penelitian ini adalah sebagai
berikut:
1. Manfaat teoritis. sebagai tambahan ilmu pengetahuan tentang penilaian
kondisi kerusakan jalan berdasarkan metode IRI (International Roughness
Index) dan Bina Marga, serta alternatif penanganan kerusakan jalan.
2. Manfaat praktis: memberikan masukan dalam penilaian kondisi jalan dan
penentuan kebijakan terkait dengan kondisi kerusakan jalan.



1.5 Batasan Masalah

Agar penédlitian ini lebih terarah dan sesua dengan tujuan, maka
diperlukan suatu batasan masalah sebagai berikut:
1. Tidak membahas perhitungan anggaran biaya
2. Lokas penelitian dilakukan pada ruas jalan kelas || Kabupaten Lumajang,
yakni di ruas Jaan Wonorgo-Curahpetung, ruas Jaan Semeru
(perempatan  klojen-pertigaan  klating), ruas Jaan Banjarwaru-
Karanganom, dan Karanganom-Senduro.

3. Tidak meninjau sistem saluran drainase.



BAB 2. TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Jenisdan Fungs Perkerasan Lentur
Konstruksi perkerasan lentur merupakan perkerasan yang menggunakan
aspal sebaga bahan pengikat lapisan-lapisan perkerasan yang berada di
bawahnya, |apisan perkerasan lentur ini mempunyai fleksibilitas’kelenturan yang
dapat menciptakan kenyaman kendaraan dalam melintas di atasnya. Perkerasan
lentur juga merupakan struktur yang terdiri dari beberapa lapisan dengan
kekerasan dan daya dukung yang berlainan. (Risman, 2009)
Adapun susunan-susunan perkerasan lentur sebagai berikut:
a. Lapisan permukaan (surface course)
Lapisan ini terletak paling atas disebut lapisan permukaan, dan
berfungsi sebagai lapisan perkerasan penahan roda selama masa
pelayanan. Lapisan ini merupakan lapisan kedap air, sehingga air hujan
yang jatuh di atasnya tidak meresap ke lapisan di bawahnya dan
melemahkan lapisan tersebut. Lapisan ini juga berfungs untuk
menahan beban repetisi serta membagi beban tersebut kepada lapisan—
lapisan di bawahnya agar kendaraan yang di atas permukaan dapat
ditahan.
b. Lapisan Pondasi Atas (Base cours)
Lapisan ini menahan gaya lintang dari beban roda dan menyebarkan
beban ke lapisan bawahnya. Lapisan ini merupakan lapisan peresapan
untuk lapisan pondasi bawah.
c. Lapisan Pondasi Bawah (subbase course)
Lapisan ini mempunyal fungsi yang sama dengan base course tetapi
tidak selalu perkerasan lentur memerlukan subbase course.
d. Tanah Dasar (subgrade)
Lapisan tanah dasar terletak di atas tanah timbunan atau tanah
timbunan yang sebelumnya diadakan perbaikan tanah sesuai dengan

syarat yang telah ditentukan.



DETAIL LAPEN

Gambar 2.1 Struktur Perkerasan Lentur
(Sumber : Kementrian PU, 2002)
2.2 KriteriaKonstruks Perkerasan Lentur Jalan
Untuk memberikan rasa aman dan kenyamanan kepada pengguna jalan
raya, maka konstruksi perkerasan jalan harus diperhatikan dan sesuai dengan
Syarat — syarat yang sudah ditentukan yaitu:
a. Permukaan perkerasan harus rata, tidak bergelombang, tidak melendut,
dan tidak berlubang.
b. Permukaan jalan harus cukup kaku, sehinggatidak akan mudah berubah
bentuk akibat beban yang bekerja di atasnya.
c. Permukaan harus cukup kesat, sehingga memberikan gesekan terhadap
ban baik dan tidak akan mudah selip
d. Permukaan tidak mengkilap, tidak silau apabila terkena sinar matahari.
e. Ketebalan perkerasan yang cukup sehingga mampu menyebarkan beban
lalu lintas ke tanah dasar.
f. Kedap terhadap air, sehingga air tidak akan mudah meresap ke lapisan
bawah.
g. Permukaan mudah mengalirkan air, agar air hujan yang jatuh mudah

untuk mengalir dan tidak tergenang.



2.3 Klasifikasi Jalan
2.3.1 Klasifikas menurut fungsi jalan

a. Jalan Arteri: Jadan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri
perjaanan jarak jauh,kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan
masuk dibatas secara efisien.

b. Jalan Kolektor: Jalan dengan ciri-ciri melayani angkutan pembagi/
pengumpul kecepatan rata-rata sedang, perjalanan jarak sedang, dan
jumlah jalan masuk dibatasi.

c. Jaan Lokal: Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri
perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan
masuk tidak dibatasi.

2.3.2 Klasifikasi menurut jenisjalan

a. Klasfikas menurut kelas jalan dinyatakan dalam muatan sumbu
terberat (MST) dalam satuan ton dan berkaitan dengan kemampuan
jalan untuk menerima beban lalu lintas.

b. Klasifikas menurut kelas jalan dan ketentuannya serta kaitannya
dengan kasifikasi menurut fungsi jalan dapat dilihat dalam Tabel 2.1.

Tabel 2.1 Klasifikasi Menurut Kelas Jalan

Fungsi Muatan Muatan Sumbu Terberat
I >10
Arteri 1 10
A 8
A
Kolektor e 8

(Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik jalan Antar Kota,1997)

2.4 Karakteristik Jalan

Kondis perkerasan jalan akan menurun seiring dengan bertambahnya
umur jalan. Tingkat penurunan pelayanan perkerasan jalan dipengaruhi oleh
beberapa faktor, diantaranya faktor cuaca, alam, kualitas perkerasan atau kualitas



pekerjaan pada saat pembangunan jalan. Dalam hal ini kondisi jalan raya secara

umum dikelompokan menjadi tiga macam yaitu:

a

Baik (good) yaitu tingkat kerusakan yang terjadi pada permukaan jalan
sangat kecil atau bahkan bebas dari kerusakan dan cacat, hanya
membutuhkan pemeliharaan secara rutin untuk mempertahankan
kondisi jalan agar tetap dalam keadaan baik.

Sedang (fair) yaitu kondisi perkerasan jalan yang memiliki kerusakan
yang cukup signifikan dan membutuhkan pelapisan ulang dan
perkerasan.

Buruk (poor) yaitu dimana kondisi perkerasan jalan yang membutuhkan
rehabilitasi dan pembangunan kembali karena tingkat kerusakan yang

sudah meluas .

2.5 Sebab — Sebab Kerusakan Jalan
Sebab-sebab kerusakan jalan pada konstruks perkerasan jalan

diantaranya:

a

b.

Lalu lintas, yang berupa peningkatan beban, repetisi beban.

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

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

Iklim, di Indonesia merupakan negara beriklim tropis, dimana suhu
udara dan curah hujan yang tinggi dapat menyebabkan kerusakan jalan.
Kondis tanah dasar yang tidak stabil.

Proses pemadatan yang kurang baik. Pada umumnya kerusakan—
kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan tidak disebabkan oleh satu
faktor sgja,akan tetapi disebabkan oleh beberapa faktor yang saling

berkaitan.



2.6 Lalu Lintas harian Rata-rata (LHR)

Lalu lintas pada dasarnya terbagi atas waktu dan ruang, yang biasanya
lebih difokuskan pada volume jam puncak seperti jam sibuk kerja atau perjalanan
sibuk lainnya. Permintaan lalu lintas dapat bervariasi berdasarkan musim dalam
setahun, bulanan dalam setahun, hari dalam sebulan, hari dalam seminggu,
maupun jam-jaman dalam sehari. Permintaan lalu lintas juga dapat bervarias dari
berbagai waktu baik pada saat pagi, siang maupun petang. Terdapat berbagai
jenis, ukuran dan sifat kenderaan yang berbeda-beda dalam membentuk suatu
karakteristik lalu lintas untuk setiagp komposis dan berpengaruh pula terhadap
arus lalu lintas secara keseluruhan. Dengan latar belakang seperti ini, diperlukan
suatu besaran yang menyatakan pengaruh sebuah jenis kenderaan terhadap arus
lalu lintas seluruhnya.

Terdapat 3 (tiga) komponen terjadinya lalu lintas yaitu manusia sebagai
pengguna, kenderaan dan jalan yang saling berinteraksi satu dengan yang lainnya.
Manusia sebagal pengguna dapat berperan sebagai pengemudi atau pejalan kaki
yang dalam keadaan normal mempunyai kemampuan dan kesiagaan yang
berbeda-beda (waktu reaks, konsentras dll). Kenderaan digunakan oleh
pengemudi mempunya karakteristik yang berkaitan dengan kecepatan,
perlambatan, dimensi dan muatan yang membutuhkan ruang lalu lintas yang
secukupnya. Jalan merupakan lintasan yang direncanakan untuk dilalui kendaraan
bermotor maupun tidak bermotor termasuk pgaan kaki. Jalan tersebut
direncanakan untuk mampu mengalirkan lalu lintas dengan lancar dan mampu
mendukung beban muatan sumbu kendaraan serta aman, sehingga dapat meredam
angka kecelakaan lalu lintas.

Daam pembahasan mengena jalan bebas hambatan, jalan daam kota
maupun jalan antar kota sesua dengan tata cara pelaksanaan survai dan
perhitungan lalu lintas disebutkan bahwa jumlah kendaraan yang diambil dalam
penelitian ini adalah seluruh kendaraan yang lewat. Menurut Direktorat Jenderal
Bina Marga, arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan bermotor yang melalui titik
tertentu per satuan waktu, dinyatakan dalam kendaraan per jam atau smp/jam, arus
lalu lintas perkotaan tersebut terbagi menjadi empat (4) jenis, yaitu :
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a. Kendaraan ringan / light vehicle (LV), meliputi kendaraan bermotor 2
as beroda empat dengan jarak as 2.0-3.0 m (termasuk mobil
penumpang, mikrobis, pick-up, truk kecil, sesuai sistem klasifikasi Bina
Marga)

b. Kendaraan berat/ heavy vehicle (HV), meliputi kendaraan motor dengan
jarak as lebih dari 3.5 m biasanya beroda lebih dari empat (termasuk
bis, truk 2 as, truk tiga as, dan truk kombinasi).

c. Sepeda motor/ motorcycle (MC), meliputi kendaraan bermotor roda 2
atau tiga (termasuk sepeda motor dan kendaraan roda tiga sesuai sistem
klasifikasi BinaMarga).

d. Kendaraan tidak bermotor / un motorized (UM), meliputi kendaraan
beroda yang menggunakan tenaga manusia, hewan, dan lain-lain
(termasuk becak,sepeda kereta kuda,kereta dorong dan lain-lain sesuai
sistem klasifikas Bina Marga)

2.7 Faktor Konversi Kendaraan

Data hasil survei yang dilakukan di lapangan merupakan jumlah dan waktu
tempuh kendaraan yang bermacam-macam jenisnya, maka data tersebut haruslah
dinyatakan dalam satuan yang sama. Proses pengubahan satuan atau yang disebut
dengan proses pengkonversian menjadi satu satuan yang sama. Satuan dasar yang
digunakan adalah Satuan Mobil Penumpang (smp). Menurut Manual Kapasitas
Jalan Raya Indonesia (MKJI) Tahun 1997 yang dikeluarkan oleh Direktorat Bina
Marga dijelaskan pengertian dasar dari satuan mobil penumpang (smp) yaitu
sebuah besaran yang menyatakan ekivalensi pengaruh suatu tipe kendaraan
dibandingkan terhadap arus lalu lintas secara keseluruhan. Dengan besaran/satuan
ini kita dapat menilal setiap komposisi lalu lintas. Satuan mobil penumpang (smp)
untuk masing-masing kendaraan tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas
total yang dinyatakan dalam smp/jam. Konversi kendaraan dari kendaraan/jam
menjadi smp/jam dapat dilihat pada Tabel 2.2.
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Tabel 2.2 Ekivalen Mobil Penumpang

Arus lalu- emp
Tipejalan Jalantak lintastotal dua MC
terbagi arah HV  Lebar Jalur Lalu Lintas Wc (m)
(kend/jam) <6 >6
Dua-lgjur tak-terbagi 0 1,3 0,55 04
(2/2UD) >1800 1,2 0,35 0,25
Empat-lg ur tak- 0 13 0.4
terbagi
Empat-lgjur tak- >3700 1.2 0,25
terbagi

(Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997))

Metode Survel Lalu Lintas Teknik lalu lintas telah berkembang sesuai
dengan kemajuan teknologi, demikian pula halnya dengan pengumpulan data-data
lalu lintas. Data mengena lalu lintas diperlukan untuk berbagai kebutuhan
perencanaan transportasi. Untuk dapat melakukan survel secara efisien maka
maksud dan tujuan survei haruslah jelas dan biasanya metode survei ditetapkan
sesuai dengan tujuan, waktu, dana dan peralatan yang tersedia. Survei lalu lintas
dilakukan dengan cara menghitung jumlah lalu lintas kendaraan yang lewat di
depan suatu pos survei padaruas jalan yang ditetapkan.

Perhitungan dapat dilakukan dengan cara manua (mencatat dengan
tangan) dan dapat juga menggunakan berbagai peralatan otomatis seperti aat
penghitung lalu lintas (traffic counting), detektor, atau peralatan listrik lain yang
kesemuanya memiliki kelebihan dan kekurangan masing-masing. Objek yang
disurvei dalam perhitungan lalu lintas meliputi :

a. Jumlah kenderaan yang lewat (volume) dalam satuan waktu (menit,
jam, hari dan seterusnya)

b. Kecepatan kendaraan baik kecepatan sesaat (spot speed) atau
kecepatan perjalanan, kecepatan gerak atau kecepatan rata-rata
Kepadatan arus lalu lintas (traffic density)

d. Waktu antara (headway), waktu ruang dan waktu rata-rata
Pengambilan data lapangan dalam analisis penelitian ini dilakukan
untuk mendapatkan data jumlah/volume dan waktu tempuh
kendaraan.
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Pengambilan data jumlah volume dilakukan pada jam sibuk (peak hour)
pada hari-hari yang mewakili volume lalu lintas dalam seminggu. Sedangkan
untuk data waktu tempuh kendaraan di lapangan dilakukan dengan metode
kecepatan setempat dengan mengukur waktu perjalanan bergerak. Metode
kecepatan setempat dimaksudkan untuk pengukuran karakteristik kecepatan pada
lokasi tertentu pada lalu lintas. Jenis kendaraan dilakukan sebanyak mungkin
sehingga dapat menggambarkan keadaan sebenarnya di lapangan.

2.8 Jenis— jenisKerusakan
Menurut Manual Pemeliharaan Jalan 03/MN/B/1983 yang dikeluarkan
oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, kerusakan jalan dapat dibedakan atas:
a. Retak (cracking)
Retak terjadi akibat regangan tarik pada permukaan aspal melebihi dari
regangan tarik maksimum. Retak lapisan jalan dapat dibedakan atas:
1. Retak halus (hair cracking), dengan ciri-ciri lebar celah lebih kecil
atau sama dengan 3mm, penyebab dari kerusakan jalan ini diantaranya

bahan perkerasan yang kurang baik, tanah dasar yang kurang stabil.

Kerusakan jalan retak halus dapat dilihat pada Gambar 2.2.

Dt

Gambar 2.2 Retak Halus (hair cracking)
(Sumber : Sumantri, 2015)

2. Retak kulit buaya (alligator crack) Lebar celah lebih besar atau sama
dengan 3 mm. saling berangkai membentuk serangkaian kotak — kotak
kecil yang menyerupa kulit buaya. Kerusakan jalan seperti ini
disebabkan diantaranya karena bahan perkerasan yang kurang baik,
pelapukan permukaan, dan lapisan bawah permukaan yang kurang
stabil. Kerusakan jalan retak kulit buaya dapat dilihat pada Gambar 2.3.
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Gambar 2.3 Retak Kulit Buaya (alligator crack)
(Sumber : Sumantri, 2015)

3. Retak pinggir (edge crack)
Retak yang memanjang dengan atau tanpa cabang yang mengarah ke
bahu jalan dan terletak dekat bahu jalan. Kerusakan jalan seperti ini
disebabkan diantaranya tidak baiknya sokongan dari arah samping,
drainase yang kurang baik, dan terjadinya penyusutan tanah. Kerusakan
jalan retak pinggir dapat dilihat pada Gambar 2.4.

R e
Gambar 2.4 Retak pinggir (edge crack)
(Sumber : Sumantri, 2015)

4. Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint crack) retak
memanjang atau umumnya terjadi pada sambungan bahu dengan
perkerasan. Retak sambungan pada perkerasan jalan seperti ini biasanya
terjadi karena kondisi drainase di bawah bahu jalan lebih buruk dari
pada di bawah perkerasan, menyusutnya material perkerasan akibat
lintasan yang berat di bahu jalan. Kerusakan jalan retak sambungan
bahu dapat dilihat pada Gambar 2.5.
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Gambar 2.5 Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint crack)
(Sumber : Sumantri, 2015)

5. Retak sambungan jalan (lane joint crack)
Retak memanjang yang terjadi pada sambungan 2 Igjur lalu lintas. Hal
ini disebabkan akibat tidak baiknya ikatan sambungan kedua lajur.
Kerusakan jalan retak sambungan jalan dapat dilihat pada Gambar 2.6

Gambar 2.6 Retak sambungan jalan (lane joint crack)
(Sumber : Sumantri, 2015)

6. Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks)

Retak memanjang yang terjadi pada sambungan antara perkerasan lama
dengan perkerasan pelebaran. Dimana kerusakan jalan retak sambungan
pelebaran jalan terjadi karena beberapa faktor diantaranya karena
perbedaan daya dukung di bawah pelebaran jalan dan jalan lama, dan
dapat juga disebabkan karenaikatan antara sambungan yang tidak baik.
Kerusakan jalan retak sambungan pelebaran jalan dapat dilihat pada
Gambar 2.7.
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Gambar 2.7 Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks)
(Sumber : Sumantri, 2015)

7. Retak refleksi (reflection cracks)
Retak memanjang, melintang, diagonal, atau membentuk kotak. Hal ini
terjadi pada lapisan tambahan yang menggambarkan pola retakan di
bawahnya. Kerusakan jalan retak refleksi seperrti ini dikarenakan
beberapa faktor diantaranya karena perkerasan lama tidak diperbaiki

dengan baik. Kerusakan jalan retak refleks dapat dilihat pada Gambar
2.8.

Gambar 2.8 Retak refleks (reflection cracks)
(Sumber : Sumantri, 2015)

8. Retak susut (shrinkage cracks)
Retakan yang saling bersambung membentuk kotak — kotak besar
dengan sudut tgjam. Retakan ini disebabkan oleh perubahan volume
pada lapisan permukaan yang memakai aspal dengan penetrasi rendah.
Kerusakan jalan retak susut dapat dilihat pada Gambar 2.9.

i - _,— = TES

=t

Gambar 2.9 Retak susut (shrinkage cracks)
(Sumber : Sumantri, 2015)
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9. Retak sdlip (slippage cracks)
Retak yang berbentuk melengkung seperti bulan sabit. Hal ini
disebabkan karena kurang baiknya ikatan antara lapisan permukaan dan
lapisan dibawahnya. Kerusakan jalan retak selip dapat dilihat pada
Gambar 2.10.

Gambar 2.10 Retak selip (slippage cracks)
(Sumber : Sumantri, 2015)

b. Distoras (distortion)

Distors atau deformation merupakan perubahan bentuk yang dapat
terjadi akibat lemahnya tanah dasar, pemadatan yang kurang pada lapisan
pondasi,sehingga terjadi penambahan pemadatan akibat beban lalu lintas.
Distorasi dapat dibedakan atas:

1. Alur (ruts), yang terjadi pada lintasan roda sgjgjar as jalan. Terjadinya
alur disebabkan oleh lapisan perkerasan yang kurang padat, sehingga
terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi beban lalu lintas. Kerusakan
jalan aur dapat dilihat pada Gambar 2.11.

- = =
= -

Gambar 2.11 Alur (ruts)
(Sumber : Sumantri, 2015)

2. Kaeriting (corrugation), yang terjadi melintang jalan. Penyebabnya
adalah rendahnya stabilitas campuran yang dapat berasal dari terlalu
tingginya kadar aspal, terlalu banyak menggunakan agregat halus,
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aspa yang digunakan menggunakan penetrasi yang tinggi. Kerusakan
jalan keriting dapat dilihat pada Gambar 2.12.

Gambar 2.12 Keriting (corrugation)
(Sumber : Sumantri, 2015)

3. Sungkur (shoving), merupakan deformasi plastis yang terjadi setempat,
biasanya kerusakan jalan seperti ini terjadi pada tempat kendaraan
sering berhenti, kelandaian curam, dan tikungan, penyebab kerusakan
ini sama dengan kerusakan keriting. Kerusakan jalan sungkur dapat
dilihat pada Gambar 2.13.

pi  : gy i e o
A A e R @tﬁjﬁjﬂjﬁﬁﬁlm‘-
Gambar 2.13 Sungkur (shoving)
(Sumber : Sumantri, 2015)
Amblas (grade depressions), terjadi setempat. Penyebabnya adalah

beban kendaraan yang melebihi beban yang sudah direncanakan,
pelaksanaan yang kurang baik, atau penurunan bagian perkerasan.

Gambar 2.14 Amblas (grade depressions)
(Sumber : Sumantri, 2015)
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5. Jembul (upheaval), terjadi setempat. Hal ini terjadi akibat adanya
pengembangan tanah dasar. Kerusakan jalan Jembul dapat dilihat pada
Gambar 2.15.
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Gambar 2.15 Jembul (upheaval)
(Sumber : Sumantri, 2015)

c. Cacat permukaan (disintegration), cacat permukaan adalah |ubang,
pel epasan butir, pengel upasan lapisan permukaan, dan agregat licin.

d. Pengausan, kerusakan jalan pengausan terjadi karena diantaranya agregat
berasal dari material yang tidak tahan aus terhadap roda kendaraan.

e. Kegemukan (bleeding or flushing), kerusakan jalan kegemukan
disebabkan karena pemakaian kadar aspal yang tinggi atau pemakaian
aspal yang berlebihan pada pekerjaan prime coat.

f. Penurunan pada bekas penanaman (utilitas cut depression), kerusakan
jalan penurunan pada bekas penanaman terjadi karena beberapa faktor
diantaranya pemadatan yang tidak memenuhi syarat. Hal ini diperbaiki
dengan dibongkar kembali dan diganti |apisan yang baru.

2.9 Penanganan Kerusakan Jalan

Pemeliharaan jalan merupakan kegiatan penanganan jalan yang berkondisi
baik/sedang yang harus mendapat prioritas untuk ditangani, agar jalan dapat
berfungsi sesuai dengan yang diperhitungkan dan menjaga agar permukaan ruas
jalan mendekati kondisi semulaPemeliharaan yang dilakukan disini dibagi
menjadi dua bagian yaitu pemeliharaan rutin jalan, pemeliharaan berkala jalan dan
peningkatan. Menurut Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan Jalan Kota
Nomor O018/T/BNKT/1990 jenis pemeliharaan jalan terdapat 3 program
pemeliharaan jalan sebagai berikut:
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a. Pemeiharaan Rutin merupakan penanganan yang diberikan hanya
terhadap lapis permukaan yang sifatnya untuk meningkatkan kualitas
berkendaraan (riding quality), tanpa meningkatkan kekuatan struktural,
dan dilakukan sepanjang tahun .

b. Pemeliharaan Berkala merupakan pemeliharaan yang dilakukan terhadap
jalan pada waktu waktu tertentu (tidak menerus sepanjang tahun) dan
sifatnya meningkatkan kemampuan struktural.

c. Peningkatan merupakan penanganan jalan guna memperbaiki pelayanan
jalan yang berupa peningkatan struktural dan atau geometrinya agar
mencapai tingkat pelayanan yang direncanakan.

Setelah didapat bentuk program pemeliharaan dari metode Bina Marga
selanjutnya melakukan penanganan kerusakan jalan. Petunjuk Praktis
pemeliharaan rutin jalan, untuk selanjutnya metode penanganan masing — masing
kerusakan jalan adalah sebagai berikut :

1. Penebaran pasir

Labur aspal setempat
Melapis retak
Pengisiaretak

Penambalan lubang

o g~ WD

Perataan

2.10 Metode IRI (International Roughness | ndex)

International Roughness Index adalah parameter yang digunakan untuk
menentukan tingkat ketidakrataan permukaan jalan. Parameter roughness
dipresentasikan dalam suatu skala yang menggambarkan ketidakrataan permukaan
perkerasan jalan yang dirasakan pengendara. K etidakrataan permukaan perkerasan
jalan tersebut merupakan fungs dari potongan memanjang dan melintang
permukaan jalan. Roughness juga dipengaruhi oleh parameter-parameter
operasional kendaraan, yang meliputi suspension roda, bentuk kendaraan,
kedudukan kerataan kendaraan serta kecepatan. Syarat utama jalan yang bak

adalah kuat, rata, kedap air, tahan lama dan ekonomis sepanjang umur yang
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direncanakan, untuk memenuhi syarat-syarat tersebut perlu dilakukan monitoring
dan evaluation secara periodik atau berkala sehingga dapat ditentukan metode
perbaikan konstruksi yang tepat. Menurut Wambold (1981) dalam Tanan (2005)
menyampaikan secara umum roughness jalan dapat didefinisikan sebagai deviasi
permukaan jalan diukur dari satu bidang datar, ditambah parameter lain yang
dapat mempengaruhi hal-hal sebagai berikut: gerakan dinamis kendaraan, kualitas
perjaanan, beban dinamis konstruksi serta pengaliran air di permukaan.

International Roughness Index (IRI) digunakan untuk mengukur kekasaran
permukaan jalan, kekasaran yang diukur pada setiap lokasi diasumsikan mewakili
semua fisik di lokas tersebut. Kekasaran permukaan jalan adalah nama yang
diberikan untuk ketidakrataan memanjang pada permukaan jalan. Skala terhadap
pengaruh permukaan pada kendaraan yang bergerak di atasnya. Tingkat kerataan
jadan (IRl) ini merupakan salah satu faktor/fungsi pelayanan (functional
performance) dari suatu perkerasan jalan yang sangat berpengaruh pada
kenyamanan (riding quality).

Kerataan permukaan jalan dianggap sebagai resultante kondisi perkerasan
jalan secara menyeluruh, jika cukup rata maka jalan dianggap baik mulai dari
lapis bawah sampai dengan lapis atas perkerasan jalan dan demikian sebaliknya
(Hikmat Iskandar 2005). Nilai IRI dinyatakan dalam meter turun naik per

kilometer panjang jalan (m/km) jika nilai IRI

10 m/km, artinya jumlah
amplitude (naik dan turun) permukaan jalan sebesar 10 m dalam tigp km panjang
jaan. Semakin besar nilai IRI-nya, maka semakin buruk keadaan permukaan
perkerasan. Nilai IRI ini merupakan sebuah standar pengukuran kekasaran yang
mengacu pada Response-Type Road Roughness Measurement System (RTRRMS).

Menurut Saleh,dkk (2009) pada dasarnya penetapan kondisi jalan minimal
adalah sedang, dalam gambar 2.16 terlihat berada pada level IRI antara 4,0 m/km
sampai dengan 8 m/km tergantung dari fungs jalannya. Nilai IRl menunjukkan di
bawah 4,0 artinya jalan masih dalam tahap pemeliharaan rutin, sementara jika IRI
antara 4,1 sampai 8,0 yang dikategorikan pada kondisi sedang, berarti jalan sudah
perlu dilakukan pemeliharaan berkala (periodic maintenance) yakni dengan

pelapisan ulang (overlay). Nilai IRl berkisar antara 8 sampa 12, artinya jalan



21

sudah perlu dipertimbangkan untuk peningkatan. Sementara jika IRl > 12 berarti
jalan sudah tidak dapat dipertahankan, sehingga langkah yang harus dilakukan
adalah rekonstruksi.

PEMILTHARAAN BEREALA REGAK RINGAN RUSAK BERAT
45 IRI=4 B IRT« 12 BT = 12
- * hblat DhEd
PEMELIHARAAN BERKALA PEMTMGEATAN
Po
| BATAS
KONTRUKSI
TALAN
Pr

| - LINTASAN
IDEAL

(1
TAT
."q‘__.-"" BAT:

ﬁ KRITES

W< 4f Pz 45 bri g A NIEA TANPA PROGEAM
Pemelibagaan Rutin Femehharaas Rutin Pestelilarsan Runn PENINGEKATAN JALAN

& P

BATAS MASAPELAYANAN TIDAK MAMPU LAGIEMELATANI
LOS YANG ADA

L 3
r

Esterangan
Po Service Aty Indeks Awal (PHOH

Fr Service Ability Indeks Akhur (Batas Umur Pelayanan)

Milai Po dan Pt tereantune oada klasifilas; Jalan (N, P, K| dan LHR

Gambar 2.16 Hubungan antara kondisi, umur, dan jenis penanganan jalan
(sumber : Saleh dkk,2009)

Direktorat Jenderal Bina Marga menggunakan parameter International
Roughness Index (IRI) dalam menentukan kondis konstruksi jalan, yang dibagi
atas empat kelompok. Penentuan kondisi ruas jalan dan kebutuhan penanganan
berdasarkan nilai IRI dapat dilihat pada Tabel 2.2.

Table 2.3 Penentuan Kondisi Ruas Jalan dan K ebutuhan Penanganan

Kondis Jalan IRI (m/km) Kebutuhan Tingkat
Penanganan Kemantapan
Baik IRI rata-rata< 4,0 Pemeliharaan Rutin  Jalan Mantap
Sedang 4,1 < IRI rata-rata Pemeliharaan
<8,0 Berkala
Rusak Ringan 8,1 < IRl rata-rata Peningkatan jalan Jalan Tidak
Rusak Berat <12 Peningkatan Jalan Mantap

IRI rata-rata> 12

(Sumber : Dinas PUTR Kabupaten Lumajang)
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Metode IRI (International Roughness Index) merupakan metode sebagai
evaluas kondisi jalan dengan menggunakan alat ukur NAASRA. Salah satu
indikator teknis untuk menilai performans permukaan jalan adalah nilai IRI
(International Roughness Index), yaitu besaran ukuran yang menggambarkan nilai
ketidakrataan permukaan yang diindikasikan sebagai panjang kumulatif turun
nalknya permukaan per satuan panjang. Penggunaan metode IRI
(International Roughness Index) ini pelaksanaan survel relatif  cepat
namun penggunaan metode IRl ini masih jarang ditemui, karena tidak semua
daerah di wilayah Indonesia memilikinya seperti di Jawa Timur hanya terdapat di
tiga kabupaten diantaranya kabupaten Lumajang, Kabupaten Mojokerto dan
Kabupaten Bojonegoro.

2.11 Metode BinaMarga (BM)

Metode Bina Marga adalah pelaksanaan surveli yang dilakukan secara
visual terhadap penilaian kondis jalan. Metode ini meninjau volume lalu lintas
serta metode Bina Marga lebih cepat dalam perhitungan karena tidak banyak
menggunakan grafik yang harus memasukan data satu persatu, namun
pelaksanaan survei dengan menggunakan metode ini membutuhkan waktu yang
lamakarena survel dilakukan secaravisual.

Pada metode Bina Marga (BM) ini jenis kerusakan yang perlu diperhatikan
saat melakukan survel visual adalah kekasaran permukaan, lubang, tambalan,
retak, alur, dan amblas. Penentuan nilai kondis jalan dilakukan dengan
menjumlahkan setiap angka dan nilai untuk masing-masing keadaan kerusakan.
Berikut beberapa tahap dalam penilaian kerusakan jalan berdasarkan metode Bina
Marga diantaranya:

a. Tetapkan nilai kelasjalan berdasarkan Lalu-Lintas Harian Rata-rata (LHR)

untuk jalan yang disurvei berdasarkan Tabel 2.4.

Tabel 2.4 Tabel LHR dan Nilai Kelas Jalan

LHR (smp/hari) Nilai Kelas Jalan
<20 0
20-50 1
50-200 2
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LHR (smp/hari) Nilai Kelas Jalan

200-500 3
500-2000 4
2000-5000 5
5000-20000 6
20000-50000 7
>50000 8

(Sumber : Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan jalan kota)
b. Mentabelkan hasil survei dan mengelompokkan data sesuai dengan jenis
kerusakan dan memberi angka sesuai dengan tabel penentuan angka
kondisi berdasarkan jenis kerusakan berdasarkan Tabel 2. 5.

Tabel 2.5 Tabel Penentuan Angka Kondisi Berdasarkan Jenis Kerusakan jalan
Retak-retak (Cracking)

Tipe Angka
Buaya 5
Acak 4
Melintang 3
Memanjang 1
Tidak Ada 1

L ebar Angka
>2mm 3
1-2mm 2
<lmm 1
Tidak Ada 0

LuasKerusakan Angka
>30% 3
10%-30% 2
<10% 1
Tidak Ada 0

Alur

Kedalaman Angka
>20 mm 7
11-20 mm 5
06-10 mm 3
0-5mm 1
Tidak Ada 0

Tambalan dan Lubang
Luas Angka

>30 % 3




Tambalan dan Lubang

20-30% 2
10-20% 1
<10% 0
K ekasaran Permukaan

Jenis Angka
Desintegration 4
pelepasan butiran 3
Rough 2
Fatty 1
Close Texture 0

Amblas

K edalaman Angka
>5/100 m 4
2-5/100 mm 2
0-2/200 m 1
Tidak Ada 0

(Sumber : Tata Cara Penyusunan Program Pemeliharaan jalan Kota)
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c. Menjumlahkan setigp angka untuk semua jenis kerusakan. Lalu

menetapkan nilai kondis jalan berdasarkan tabel penetapan nilai kondisi

jalan berdasarkan total angka kerusakan. Penetapan nilai kondisi jalan

berdasarkan total angka kerusakan dapat dilihat pada Tabel 2.6.

Tabel 2.6 Penetapan Nilai Kondisi Jalan Berdasarkan Total Angka Kerusakan

Total Angka Nilai Kondisi

K erusakan Jalan

26- 29
22-25
19-21
16- 18
13- 15
10- 12
7-9
4-6
0-3

NWhrOOTONOOO

1

(Sumber : Tata Cara penyusunan Program Pemeliharaan jalan Kota)

d. Menghitung nilai urutan prioritas (UP) kondisi jalan dengan menggunakan

persamaan 2.1

Urutan Prioritas = 17 — (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) ............. 2.1
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e. Setelah melakukan perhitungan urutan prioritas (UP) dapat mengambil
tindakan berdasarkan hasil urutan prioritas. Tindakan yang diambil
berdasarkan urutan prioritas (UP) dapat dilihat pada Tabel 2.7.

Tabel 2.7 Tindakan yang Diambil Berdasarkan Hasil Urutan Prioritas (UP)

Urutan Prioritas (UP) Tindakan yang Diambil

Program Peningkatan

0-3
4-6 Program Pemeliharaan Berkala
>7 Program Pemeliharaan Rutin

(Sumber : Tata Cara penyusunan Program Pemeliharaan jalan Kota)



BAB 3. METODE PENELITIAN

3.1Lokas Penelitian
Lokas yang dijadikan objek dalam penelitian ini di ruas jalan kelas Il
Kabupaten Lumajang yaitu :
1. Ruas Jalan Wonorejo - Curahpetung (2,300 km)
2. Ruas Jalan Semeru (1,700 km)
3. Ruas Jalan Banjarwaru — Karanganom (6,750 km)
4. Ruas Jalan Karanganom — Senduro ( 7,750 km)

Lokas penelitian selengkapnya dapat dilihat pada Gambar 3.1.

Keterangan : 1. Ruas Jalan Wonorejo-Curahpetung
2. Ruas Jalan Semeru
3. Ruas jalan Banjarwaru-Karanganom
4. Ruas Jalan Karanganom-Senduro

Gambar 3.1 Peta Ruas Jalan Kabupaten Lumajang
(Sumber : Dinas PUTR Kabupaten Lumajang)
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3.2 Studi Kepustakaan

Studi  kepustakaan dilakukan untuk mendapatkan bahan acuan yang
digunakan dalam penelitian tugas akhir ini. Studi kepustakaan berisi tentang
informasi-informasi yang diperoleh dari buku-buku ilmiah, laporan penelitian,
tesis atau disertai ketetapan-ketetapan, peraturan-peraturan baik tercetak maupun
elektronik.

3.3 Teknik pengumpulan Data

Teknik pengumpulan data dilakukan dengan cara mencari keterangan
yang bersifat primer maupun sekunder yang nantinya dipaka sebagai bahan
penelitian.
a. Data Primer

Data primer diperoleh dengan melakukan survei visua di lapangan. Data
kerusakan jalan didapat dengan melakukan survel kerusakan jalan dan dimensi
kerusakan jalan. Jalan yang disurvel adalah beberapa jalan kelas 1l Kabupaten
Lumajang yakni ruas jalan Wonorgo-Curah Petung, Semeru, Banjarwaru-
Karanganom, dan Karanganom-Senduro, dengan ukuran tigp segmen 100 meter.
Peralatan dan bahan yang digunakan dalam pelaksanaan survei sebagai Berikut:

Roll meter
Kamera

Bolpoin

A WD PP

Formulir survel

5. Petalokasi
b. Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang diperoleh secara tidak langsung. Data
sekunder ini diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum (DPU) Kabupaten Lumaang
dan Dinas Perhubungan Kabupaten Lumajang sebagai berikut :

1. Dataruasjaan

2. Petaruasjaan

3. Nila IRl

4. LHR
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3.4 Analisis Data
Andisis data untuk menjawab rumusan masalah, disgikan pada

perhitungan kondisi fungsional Jalan :

a. Berdasarkan Nilai IRI

Data IRI diperoleh dari Dinas PUTR Kabupaten Lumaang. Survei IRI
ini menggunakan aat roughometer NAASRA yang dikombinasikan dengan
peralatan lainnya yang disebut dengan PARVID (Positioning Accurate Roughness
with Video). Survel IRI dilakukan untuk mencari estimasi nilai kerataan jalan
International Roughness Index (IRI) pada ruas jalan Kelas Il, Kabupaten
Lumajang.

b. Berdasarkan Metode BinaMarga

Metode Bina Marga merupakan metode yang ada di Indonesia yang
mempunyai hasil akhir yaitu urutan prioritas serta bentuk program pemeliharaan
sesua nilai yang didapat dari urutan prioritas. Adapun tahapan dalam metode
Bina Marga sebagai berikut :

1. Menetapkan nilai kelas jalan.

Nilai kelas jalan didapat berdasarkan data Lalu Lintas Harian Rata-
rata (LHR) padaruas jalan kelas |1 Kabupaten Lumajang diantaranya
yaitu ruas Jalan Wonoreo-Curahpetung, ruas Jalan Semeru, ruas
Jalan Banjarwaru-K aranganom dan ruas Jalan Karanganom-Senduro
yang didapat dari dinas PUTR Kabupaten Lumajang.

2. Mengeloladata hasil survel visual berdasarkan jenis kerusakan jalan.
Penilaian setigp jenis kerusakan berdasarkan tabel penentu angka
kondisi berdasarkan jenis kerusakan.

3. Menetapkan angka kondisi jalan berdasarkan total angka kerusakan.
Nila kondisi jalan didapat berdasarkan penjumlahan setigp angka
kerusakan. Lalu menetapkan nilai kondis jalan berdasarkan total

angka kerusakan.
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4. Menghitung urutan prioritas (UP)
Nilal urutan prioritas didapat berdasarkan rumus 2.1, sehingga dapat

mengambil tindakan dalam pemilihan pemeliharaan jalan.

3.5Bagan Alir Pendlitian

Tahapan penditian dilakukan dengan melakukan studi pustaka
berdasarkan penelitian terdahulu dan didasari dengan referensi serta literatur.
Pengumpulan data berupa data primer maupun data sekunder dilakukan setelah
studi pustaka selesai. Tahapan penelitian disgjikan pada gambar 3.2.
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Mula

4

Rumusan Masalah

Tinjauan Pustaka

Pengumpulan Data

Data Primer Data Sekunder
- Jeniskerusakan jalan Dataruasjaan
- Surve visua dengan Nomor ruasjalan
metode BinaMarga Petaruasjaan
- Dimens kerusakan Nilai IRI
LHR

> Penilaian Kondis Jaan

L

Metode Bina Marga Metode IRI
Menetapkan jenisjalan dan . Menetapkan ruasjalan
kelasjalan - Survel IRl menggunakan alat
Survei visual kerusakan jalan roughometer NAASRA
Mengel opokkan data sesuai - Kombinas perdatan lain
dengan jenis kerusakan; dengan PARVID (Positioning
Menetapkan nilai kondisi jalan Accurate Roughness with

Vidio)




A

Perbandingan nilai kondisi
jalan dengan metode IRI dan
BinaMarga

y
Alternatif Penanganan
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Peningkatan

Pemeliharaan Berkala Pemeliharaan Rutin

v

Kesmpulan dan Saran

Selesai

Gambar 3.2 Bagan Alur Pendlitian



BAB 5. PENUTUP

5.1 Kessmpulan

Berdasarkan hasil analisis penilaian kondisi jalan dan urutan prioritas (UP)
pada ruas jalan kelas |1 Kabupaten Lumgjang yang ditinjau menggunakan metode
IRI dan Bina Marga dapat disimpulkan sebagai berikut:

1. Kondis jalan kelas |1 Kabupaten Lumajang berdasarkan metode IRI
nilai rataratanya sebesar 3,395 dan Bina Marga nilai rata-ratanya
sebesar 9,301, kedua metode tersebut menunjukkan nilai kondisi jalan
baik.

2. Pemeliharaan jalan kelas 11 Kabupaten Lumajang menggunakan metode

BinaMargadan IRl membutuhkan program pemeliharaan rutin.

5.2 Saran

1. Berdasarkan hasil anadlisis, data ini dapat digunakan sebagai acuan
perbaikan jalan di ruas jalan kelas |1 Kabupaten Lumajang.

2. Melakukan penelitian lanjutan dengan mempertimbangkan anggaran
biaya sebagal pertimbangan menentukan prioritas perbaikan jalan.
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LAMPIRAN

A. DataHasl Survei Kerusakan Jalan pada Ruas Jalan Wonorejo-Curahpetung

Panjang Lebar Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis
1 0 - 100 13 6 78,00 Pelapukan Butiran
2 - 2,3 1,6 3,68 Tambalan
3 - 15 1,2 1,80 Tambalan
4 - 2,5 1,6 4,00 Tambalan
5 - 1,3 1 1,30 Lubang
6 - 31 15 4,65 Tambalan
7 - 17 6 102,00 Pelapukan Butiran
8 100 - 200 205 6 123,00 Pelapukan Butiran
9 - 1 0,7 0,70 Lubang
10 - 0,8 0,5 0,40 Lubang
11 - 9 6 54,00 Pelapukan Butiran
12 - 9 3 27,00 Pelapukan Butiran
13 200 - 300 18 6 108,00 Pelapukan Butiran
14 - 12 1 1,20 Lubang
15 - 1 0,6 0,60 Lubang
16 - 7 3 21,00 Pelapukan Butiran
17 - 0,7 0,5 0,35 Lubang
18 - 1,2 0,8 0,96 Lubang
19 300 - 400 2 1,3 2,60 Tambalan
20 - 1,7 1,3 2,21 Tambalan
21 - 15 0,7 1,05 Retak Kulit Buaya> 2 mm
22 - 1,3 0,9 1,17 Retak Kulit Buaya> 2 mm
23 400 - 500 15 1,2 1,80 Tambalan
24 - 18 1,3 2,34 Tambalan
25 - 15 0,7 1,05 Retak Kulit Buaya> 2 mm
26 - 2,5 1,2 3,00 Tambalan
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Panjang

Lebar

Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis

27 - 12 0,7 0,84 Lubang

28 - 2,1 1,3 2,73 Tambalan

29 500 - 600 1,7 1,3 2,21 Tambalan

30 - 1,9 1,3 2,47 Tambalan

31 - 7,5 6 45,00 Pelapukan Butiran

32 600 - 700 3,7 2 7,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
33 - 3 2,3 6,90 Pelapukan Butiran

34 700 - 800 4,3 3,2 13,76 Pelapukan Butiran

35 - 2 1,7 3,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
36 - 1,7 0,8 1,36 Retak Kulit Buaya> 2 mm
37 - 3,8 24 9,12 Pelapukan Butiran

38 800 - 900 2,6 15 3,90 Retak Kulit Buaya> 2 mm
39 - 3,3 15 4,95 Retak Kulit Buaya> 2 mm
40 - 2,8 1,9 5,32 Retak Kulit Buaya> 2 mm
41 900 - 1000 3,5 15 5,25 Tambalan

42 - 2,6 1,3 3,38 Retak Kulit Buaya> 2 mm
43 - 2,4 15 3,60 Tambalan

44 1000 - 1100 2,7 15 4,05 Tambalan

45 - 1,8 15 2,70 Tambalan

46 - 35 1,3 4,55 Retak Kulit Buaya> 2 mm
47 1100 - 1200 57 15 8,55 Tambalan

48 - 3,4 1,8 6,12 Retak Kulit Buaya> 2 mm
49 - 1,9 1,3 2,47 Retak Kulit Buaya> 2 mm
50 - 2,3 1,7 3,91 Retak Kulit Buaya> 2 mm
51 - 2,7 15 4,05 Tambalan

52 1200 - 1300 48 6 28,80 Pelapukan Butiran

53 - 2,6 1,7 4,42 Tambalan

54 - 4,5 3,2 14,40 Pelapukan Butiran

55 1300 - 1400 1,2 0,7 0,84 Lubang




68

Panjang

Lebar

Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis
56 - 2,7 15 4,05 Pelapukan Butiran
57 - 2,3 15 3,45 Pelapukan Butiran
58 1400 - 1500 1,7 1,2 2,04 Retak Kulit Buaya> 2 mm
59 - 14 1 1,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
60 1500 - 1600 2,6 1,7 4,42 Retak Kulit Buaya>2 mm
61 - 1,8 15 2,70 Retak Kulit Buaya> 2 mm
62 1600 - 1700 1,7 0,9 1,53 Retak Kulit Buaya> 2 mm
63 - 0,7 0,4 0,28 Lubang
64 1700 - 1800 1,8 0,7 1,26 Retak Kulit Buaya>2 mm
65 1800 - 1900 14 0,7 0,98 Retak Kulit Buaya> 2 mm
66 - 0,6 0,2 0,12 Lubang
67 - 15 1,2 1,80 Retak Kulit Buaya> 2 mm
68 1900 - 2000 1,8 15 2,70 Retak Kulit Buaya>2 mm
69 - 1,3 09 1,17 Retak Kulit Buaya> 2 mm
7,5 6 45,00 Pelapukan Butiran
13 1 1,30 Lubang
70 - 0,7 0,3 0,21 Lubang
71 2000 - 2100 1,8 1,2 2,16 Retak Kulit Buaya> 2 mm
72 - 2,5 1,7 4,25 Retak Kulit Buaya> 2 mm
73 2100 - 2200 15 1,2 1,80 Retak Kulit Buaya>2 mm
74 - 3,7 25 9,25 Pelapukan Butiran
75 - 2,2 1,6 3,52 Retak Kulit Buaya> 2 mm
76 2200 - 2300 2 1,7 3,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
77 - 4,5 2,3 10,35 Pelapukan Butiran
78 - 2 1,6 3,20 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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B. DataHasil Survel Kerusakan Jalan pada Ruas Jalan Semeru

No. STA Pa(”rjn - L(ergf‘r l(_rﬁgi Jenis

1 0+000 - 0+100 31 0,8 2,48 Retak Memanjang

2 - 2,1 1,4 2,94 Retak Kulit Buaya> 2 mm
3 0+100 - 0+200 37 2 7,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
4 - 11 1,7 18,70 Pelepasan Butiran

5 - 1,7 0,8 1,36 Retak Kulit Buaya> 2 mm
6 - 14 0,9 1,26 Retak Kulit Buaya> 2 mm
7 0+200 - 0+300 33 1,7 5,61 Retak Kulit Buaya> 2 mm
8 - 0,4 0,36 0,14 Retak Kulit Buaya> 2 mm
9 0+300 - 0+400 18 0,5 0,90 Retak Kulit Buaya> 2 mm
10 - 0,7 0,3 0,21 Retak Kulit Buaya> 2 mm
11 0+400 - 0+500 04 0,3 0,12 Retak Kulit Buaya> 2 mm
12 - 13 5,6 72,80 Pelepasan Butiran
13 0+500 - 0+600 17 0,3 5,10 Retak Kulit Buaya> 2 mm
14 0+600 - 0+700 0,6 0,3 0,18 Retak Kulit Buaya> 2 mm
15 - 0,78 0,5 0,39 Retak Kulit Buaya> 2 mm
16 - 0,53 0,4 0,21 Retak Kulit Buaya> 2 mm
17 0+700 - 0+800 1,7 09 1,53 Retak Kulit Buaya> 2 mm
18 - 0,6 0,38 0,23 Retak Kulit Buaya> 2 mm
19 0+800 - 0+900 31 1 3,10 Retak Memanjang
20 - 0,37 0,2 0,07 Retak Kulit Buaya> 2 mm
21 0+900 - 1+000 1,3 09 1,17 Retak Kulit Buaya> 2 mm
22 1+000 - 1+100 09 0,7 0,63 Retak Kulit Buaya> 2 mm
23 - 14 1 1,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
24 1+100 - 1+200 0,7 0,5 0,35 Retak Kulit Buaya> 2 mm
25 - 1 0,7 0,70 Retak Kulit Buaya> 2 mm
26 - 0,8 0,5 0,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
27 14200 - 1+300 1,2 09 1,08 Retak Kulit Buaya> 2 mm
28 - 2,3 1,4 3,22 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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Panjang Lebar

Luas

No. STA (m) m) (m2) Jenis

29 1+300 - 1+400 2,2 2 4,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm

30 - 0,9 04 0,36 Retak Kulit Buaya> 2 mm

31 1+400 - 1+500 04 0,23 0,09 Retak Kulit Buaya> 2 mm

32 1+500 - 1+600 1,6 1,1 1,76 Retak Kulit Buaya> 2 mm

33 1+600 - 1+700 18 1,37 247 Retak Kulit Buaya> 2 mm
- 0,3 0,2 0,06 Retak Kulit Buaya> 2 mm
- 1,2 0,8 0,96 Retak Kulit Buaya> 2 mm

C. DataHasil Survel Kerusakan Jalan pada Ruas Jalan Banjarwaru-karanganom

Panjang Lebar

Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis
1 0+000 - 0+100 39 1,3 5,07 Retak Kulit Buaya>2 mm
2 - 25 1 2,50 Retak Kulit Buaya> 2 mm
3 0+100 - 0+200 153 14 21,42 Retak Kulit Buaya> 2 mm
4 - 2,1 1,3 2,73 Retak Kulit Buaya> 2 mm
5 - 2 0,73 1,46 Retak Kulit Buaya> 2 mm
6 0+200 - 0+300 4,7 2 9,40 Retak Kulit Buaya> 2 mm
7 - 2,6 0,9 2,34 Retak Kulit Buaya> 2 mm
8 0+300 - 0+400 28 1,3 3,64 Retak Kulit Buaya>2 mm
9 0+400 - 0O+500 11,7 5,4 63,18 Pelapukan Butiran

10 0+500 - 0+600 34 14 4,76 Retak Kulit Buaya> 2 mm
11 - 23 2,3 52,90 Pelapukan Butiran

12 0+600 - 0+700 2,5 1,3 3,25 Retak Kulit Buaya>2 mm
13 - 4,7 1,2 5,64 Tambalan

14 - 15 0,8 1,20 Lubang

15 0+700 - 0+800 3 1,2 3,60 Tambalan

16 - 24 1 2,40 Tambalan

17 - 3.8 0,7 2,66 Retak Kulit Buaya> 2 mm
18 - 1,8 0,7 1,26 Retak Kulit Buaya> 2 mm
19 0+800 - 0+900 2 1,2 2,40 Retak Kulit Buaya>2 mm
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Panjang Lebar

Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis

20 0+900 - 1+000 28 1,6 4,48 Retak Kulit Buaya> 2 mm
21 - 2,5 1,8 4,50 Tambalan

22 1+000 - 1+100 15 1 1,50 Tambalan

23 - 2,6 1 2,60 Retak Kulit Buaya> 2 mm
24 1+100 - 1+200 3,3 17 5,61 Retak Kulit Buaya> 2 mm
25 1+200 - 1+300 1,6 1,2 1,92 Retak Kulit Buaya>2 mm
26 1+300 - 1+400 15 1 1,50 Retak Kulit Buaya>2 mm
27 - 2,3 18 4,14 Retak Kulit Buaya> 2 mm
28 1+400 - 1+500 25 1,3 3,25 Tambalan

29 - 3,7 1,9 7,03 Retak Kulit Buaya> 2 mm
30 - 11 57 62,70 Pelapukan Butiran

31 - 1,8 1 1,80 Tambalan

32 - 0,7 0,5 0,35 Lubang

33 - 2 1,8 3,60 Tambalan

34 1+500 - 1+600 0,6 0,4 0,24 Lubang

35 - 1,2 0,8 0,96 Tambalan

36 1+600 - 1+700 34 12 4,08 Retak Memanjang

37 - 0,4 0,3 0,12 Lubang

38 - 1 0,6 0,6 Retak Kulit Buaya> 2 mm
39 1+700 - 1+800 26 15 39 Retak Kulit Buaya>2 mm
40 1+800 - 1+900 25 1,7 4,25 Retak Kulit Buaya> 2 mm
41 - 2 1,7 3,4 Lubang

42 - 3,8 1,3 4,94 Lubang

43 - 2 1,3 2,6 Lubang

44 - 4,3 16 6,88 Lubang

45 1+900 - 2+000 135 57 76,95 Pelapukan Butiran

46 - 2,3 1,7 3,91 Tambalan

47 - 2 1,7 3,4 Tambalan

48 - 3,8 2 7,6 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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No. STA Pa(an "j)‘”g L(erg?r '('m“gf Jenis

49 2+000 - 2+100 0,7 04 0,28 Lubang

50 - 0,5 0,3 0,15 Lubang

51 2+100 - 2+200 0,6 0,7 0,42 Lubang

52 - 0,3 0,3 0,09 Lubang

53 - 21 15 3,15 Retak Kulit Buaya> 2 mm
54 2+200 - 2+300 3,2 2 6,4 Retak Kulit Buaya> 2 mm
55 - 0,9 0,5 0,45 Tambalan

56 - 1,7 0,8 1,36 Tambalan

57 2+300 - 2+400 18 57 102,6 Pelapukan Butiran

58 - 7 0,8 5,6 Retak Memanjang

59 2+400 - 2+500 35 1,7 5,95 Tambalan

60 - 53 0,8 4,24 Retak Memanjang

61 24500 - 2+600 3,2 18 5,76 Tambaan

62 - 25 1,7 4,25 Tambalan

63 2+600 - 2+700 0,7 0,5 0,35 Lubang

64 - 0,6 0,4 0,24 Lubang

65 - 1,8 0,7 1,26 Tambalan

66 - 0,3 0,2 0,06 Lubang

67 - 0,9 0,6 0,54 Retak Kulit Buaya> 2 mm
68 2+700 - 2+800 2,8 0,8 2,24 Retak Memanjang

69 - 1 0,7 0,7 Tambalan

70 2+800 - 2+900 34 18 6,12 Tambalan

71 - 53 0,8 4,24 Retak Memanjang

72 2+900 - 3+000 1,7 0,8 1,36 Tambalan

73 - 2 0,8 1,6 Tambalan

74 - 35 1,7 5,95 Tambalan

75 - 2,8 1,7 4,76 Tambalan

76 - 2,2 15 3,3 Tambalan

77 - 0,8 0,5 04 Lubang
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Panjang Lebar Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis

78 3+000 - 3+100 1,7 0,9 1,53 Tambalan

79 - 0,4 0,3 0,12 Lubang

80 - 3,6 0,7 2,52 Retak Memanjang

81 - 2,8 0,6 1,68 Retak Memanjang

82 - 1,7 1,3 2,21 Retak Kulit Buaya> 2 mm
83 3+100 - 3+200 23 1 2,3 Retak Kulit Buaya>2 mm
84 - 1,7 15 2,55 Retak Kulit Buaya> 2 mm
85 - 18 57 102,6 Pelapukan Butiran

86 3+200 - 3+300 27 57 1539 Pelapukan Butiran

87 3+300 - 3+400 0,3 0,2 0,06 Lubang

88 - 7,3 57 41,61 Pelapukan Butiran

89 - 1,7 1,3 2,21 Retak Kulit Buaya> 2 mm
90 3+400 - 3+500 16,5 57 94,05 Pelapukan Butiran

91 3+500 - 3+600 25 1,8 4,5 Tambalan

92 - 1,8 1 1,8 Tambalan

93 3+600 - 3+700 25 1,7 4,25 Tambalan

94 3+700 - 3+800 34 2 6,8 Tambalan

95 - 29 1,8 5,22 Tambalan

96 - 5,2 2,4 12,48 Retak Kulit Buaya> 2 mm
97 - 2,7 2,5 6,75 Retak Kulit Buaya> 2 mm
98 - 2 14 2,8 Retak Kulit Buaya> 2 mm
99 3+800 - 3+900 25 1,8 4,5 Tambalan

100 - 15 1 15 Tambalan

101 - 31 2 6,2 Retak Kulit Buaya> 2 mm
102 3+900 - 4+000 31 2 6,2 Retak Kulit Buaya>2 mm
103 - 2,2 1 2,2 Retak Kulit Buaya> 2 mm
104 - 0,4 0,3 0,12 Lubang

105 4+000 - 4+100 1,3 0,9 1,17 Retak Kulit Buaya>2 mm
106 - 0,2 0,2 0,04 Lubang
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Panjang Lebar Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis

107 - 0,9 0,7 0,63 Retak Kulit Buaya> 2 mm
108 4+100 - 4+200 2,3 1,7 3,91 Retak Kulit Buaya> 2 mm
109 4+200 - 4+300 15 0,7 1,05 Retak Kulit Buaya> 2 mm

110 - 7 2,7 18,9 Pelapukan Butiran

111 4+4300 - 4+400 2,3 1,2 2,76 Retak Kulit Buaya> 2 mm
112 - 1,3 0,5 0,65 Retak Kulit Buaya> 2 mm
113 4+400 - 4+500 1,8 0,9 1,62 Retak Kulit Buaya>2 mm
114 - 4 2,7 10,8 Pelapukan Butiran

115 4+500 - 4+600 3,8 2 7,6 Retak Kulit Buaya> 2 mm
116 4+600 - 4+700 7,1 2 14,2 Retak Kulit Buaya>2 mm
117 4+700 - 4+800 2.1 0,7 1,47 Retak Kulit Buaya>2 mm
118 4+800 - 4+900 9 2,7 24,3 Retak Kulit Buaya> 2 mm
119 4+900 - 5+000 8,7 0,5 4,35 Retak Memanjang

120 - 35 1 3,5 Retak Kulit Buaya> 2 mm
121 5+000 - 5+100 5 2,7 13,5 Pelapukan Butiran

122 5+100 - 5+200 25 12 3 Retak Kulit Buaya> 2 mm
123 5+200 - 5+300 6,5 1,8 11,7 Retak Kulit Buaya>2 mm
124 - 2,3 0,5 1,15 Retak Kulit Buaya> 2 mm
125 5+300 - 5+400 15 0,8 1,2 Retak Kulit Buaya>2 mm
126 5+400 - 5+500 18 1 18 Retak Kulit Buaya> 2 mm

127 5+500 - 5+600 25 1,3 3,25 Retak Kulit Buaya> 2 mm
128 5+600 - 5+700 17 0,8 1,36 Retak Kulit Buaya > 2 mm
129 5+700 - 5+800 3.2 0,6 1,92 Retak Memanjang
130 - 37 0,8 2,96 Retak Memanjang
131 5+800 - 5+900 26 1,4 3,64 Retak Kulit Buaya> 2 mm
132 5+900 - 6+000 1.8 0,6 1,08 Retak Kulit Buaya> 2 mm
133 6+000 - 6+100 27 0,8 2,16 Retak Kulit Buaya > 2 mm
134 6+100 - 6+200 0.2 0,1 0,02 Lubang

135 6+200 - 6+300 1.8 0,7 1,26 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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Panjang Lebar

Luas

No. STA (m) (m) (m2) Jenis

136 6+300 - 6+400 2 0,8 1,6 Tambalan

137 - 1,8 1,3 2,34 Retak Kulit Buaya> 2 mm
138 6+400 - 6+500 4,8 2,7 12,96 Pelapukan Butiran
139 6+500 - 6+600 3 2,7 8,1 Pelapukan Butiran
140 - 2,8 13 3,64 Retak Kulit Buaya> 2 mm
141 6+600 - 6+700 1,7 0,6 1,02 Retak Kulit Buaya>2 mm
142 6+700 - 6+750 2,1 0,8 1,68 Retak Kulit Buaya>2 mm

D. DataHasil Survei Kerusakan Jalan pada Ruas Jalan Karanganom-Senduro

No. STA Penjang - Lebar Hues Jenis
(m) (m) (m2)
1 0 - 100 2,7 1,2 3,24 Retak Kulit Buaya> 2 mm
2 - 35 0,8 2,80 Retak Kulit Buaya> 2 mm
3 100 - 200 55 3 16,50 Pelapukan Butiran
4 - 0,9 0,2 0,18 Retak Kulit Buaya>2 mm
5 200 - 300 2 0,7 1,40 Pelapukan Butiran
6 300 - 400 1 0,3 0,30 Retak Kulit Buaya> 2 mm
7 400 - 500 3 2,3 6,90 Pelapukan Butiran
8 500 - 600 4,7 2,7 12,69 Pelapukan Butiran
9 - 1,7 0,5 0,85 Retak Kulit Buaya> 2 mm
10 600 - 700 2,3 1 2,30 Tambalan
11 - 2,7 1,3 3,51 Retak Kulit Buaya> 2 mm
12 700 - 800 11 5,7 62,70 Pelapukan Butiran
13 800 - 900 13 57 74,10 Pelapukan Butiran
14 900 - 1000 9 57 51,30 Pelapukan Butiran
15 1000 - 1100 23 5,7 131,10 Pelapukan Butiran
16 1100 - 1200 0,8 0,5 0,40 Lubang
17 - 7,3 31 22,63 Retak Kulit Buaya> 2 mm
18 1200 - 1300 3,5 1,7 5,95 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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No. STA Panjang - L-ebar Hues Jenis
(m) (m) (m2)
19 - 2,8 15 4,20 Retak Kulit Buaya> 2 mm
20 - 2,7 1,3 3,51 Tambalan
21 1300 - 1400 0,7 0,5 0,35 Lubang
22 - 1,8 1,2 2,16 Retak Kulit Buaya> 2 mm
23 1400 - 1500 2,3 0,8 1,84 Tambalan
24 - 4,5 0,7 3,15 Retak Kulit Buaya> 2 mm
25 1500 - 1600 53 1,3 6,89 Retak Kulit Buaya>2 mm
26 - 2,5 1 2,50 Retak Kulit Buaya> 2 mm
27 1600 - 1700 2,3 0,8 1,84 Retak Kulit Buaya> 2 mm
28 - 0,7 0,2 0,14 Lubang
29 1700 - 1800 1,8 0,5 0,90 Retak Kulit Buaya>2 mm
30 1800 - 1900 17 2,7 45,90 Pelapukan Butiran
31 1900 - 2000 9 2,7 24,30 Pelapukan Butiran
32 - 7 2,7 18,90 Pelapukan Butiran
33 2000 - 2100 13 2,7 35,10 Pelapukan Butiran
34 2100 - 2200 9 2,7 24,30 Pelapukan Butiran
35 - 2,5 1,3 3,25 Tambalan
36 2200 - 2300 9 2,7 24,30 Pelapukan Butiran
37 - 35 1,3 4,55 Retak Kulit Buaya> 2 mm
38 2300 - 2400 9,7 2,7 26,19 Pelapukan Butiran
39 2400 - 2500 1,7 0,5 0,85 Retak Kulit Buaya> 2 mm
40 2500 - 2600 13 2,7 35,10 Pelapukan Butiran
41 - 57 2,7 15,39 Pelapukan Butiran
42 2600 - 2700 9 2,7 24,30 Pelapukan Butiran
43 2700 - 2800 6 2,3 13,80 Pelapukan Butiran
44 2800 - 2900 35 5,7 19,95 Pelapukan Butiran
45 2900 - 3000 3 2,7 8,10 Pelapukan Butiran
46 3000 - 3100 7,3 2,7 19,71 Pelapukan Butiran
47 3100 - 3200 5,7 2,7 15,39 Pelapukan Butiran
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No. STA Panjang - L-ebar Hues Jenis

(m) (m) (m2)
48 3200 - 3300 1,3 0,7 0,91 Retak Kulit Buaya> 2 mm
49 3300 - 3400 2,2 0,7 1,54 Retak Kulit Buaya>2 mm
50 - 3,6 1,3 4,68 Retak Kulit Buaya> 2 mm
51 3400 - 3500 35 1,6 5,60 Retak Kulit Buaya> 2 mm
52 3500 - 3600 2,5 1,2 3,00 Retak Kulit Buaya> 2 mm
53 - 1,7 04 0,68 Retak Kulit Buaya> 2 mm
54 3600 - 3700 35 1,2 4,20 Retak Kulit Buaya>2 mm
55 3700 - 3800 3,2 0,8 2,56 Retak Kulit Buaya> 2 mm
56 - 15 0,5 0,75 Retak Kulit Buaya> 2 mm
57 3800 - 3900 1,7 1 1,70 Retak Kulit Buaya> 2 mm
58 3900 - 4000 3,3 13 4,29 Retak Kulit Buaya>2 mm
59 - 7 2,7 18,90 Pelapukan Butiran
60 - 1,3 0,8 1,04 Lubang
61 4000 - 4100 2,4 0,7 1,68 Retak Kulit Buaya>2 mm
62 4100 - 4200 1,3 0,7 0,91 Retak Kulit Buaya>2 mm
63 4200 - 4300 3 2,3 6,90 Pelapukan Butiran
64 4300 - 4400 0,7 0,3 0,21 Retak Kulit Buaya> 2 mm
65 4400 - 4500 1,2 0,8 0,96 Retak Kulit Buaya>2 mm
66 4500 - 4600 15 0,7 1,05 Retak Kulit Buaya>2 mm
67 - 1,8 1 1,80 Retak Kulit Buaya> 2 mm
68 4600 - 4700 2,3 15 3,45 Retak Kulit Buaya> 2 mm
69 - 1,2 0,7 0,84 Retak Kulit Buaya> 2 mm
70 4700 - 4800 4 2,7 10,80 Pelapukan Butiran
71 - 1,2 0,5 0,60 Retak Kulit Buaya> 2 mm
72 4800 - 4900 3,8 2,3 8,74 Pelapukan Butiran
73 4900 - 5000 2,5 2,3 5,75 Pelapukan Butiran
74 5000 - 5100 2,7 1,2 3,24 Retak Kulit Buaya>2 mm
75 - 1,2 0,8 0,96 Retak Kulit Buaya> 2 mm
76 5100 - 5200 0,8 04 0,32 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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Panjang Lebar Luas )
No. STA Jenis
(m) (m) (m2)

77 5200 - 5300 0,7 0,5 0,35 Retak Kulit Buaya>2 mm
78 5300 - 5400 1,2 0,7 0,84 Retak Kulit Buaya>2 mm
79 5400 - 5500 35 2,7 9,45 Pelapukan Butiran

80 5500 - 5600 1,8 0,5 0,90 Retak Kulit Buaya> 2 mm
81 5600 - 5700 7,3 1,8 13,14 Retak Kulit Buaya> 2 mm

82 5700 - 5800 3,8 2,7 10,26 Pelapukan Butiran

83 5800 - 5900 53 2,7 14,31 Pelapukan Butiran

84 5900 - 6000 2,3 15 3,45 Retak Kulit Buaya> 2 mm
85 6000 - 6100 55 2,7 14,85 Pelapukan Butiran

86 - 2 1,3 2,60 Retak Kulit Buaya> 2 mm
87 6100 - 6200 1,2 0,8 0,96 Retak Kulit Buaya> 2 mm
88 - 9 21,8 196,20 Retak Kulit Buaya> 2 mm
89 - 2,6 15 3,90 Retak Kulit Buaya> 2 mm
90 6200 - 6300 14 1 1,40 Retak Kulit Buaya>2 mm
91 - 3,7 2,3 8,51 Pelapukan Butiran

92 6300 - 6400 1,2 1 1,20 Tambalan

93 - 0,7 0,5 0,35 Lubang

94 6400 - 6500 55 2,7 14,85 Pelapukan Butiran

95 6500 - 6600 9 1,2 10,80 Tambalan

96 - 4 2,7 10,80 Pelapukan Butiran

97 6600 - 6700 3 2,7 8,10 Pelapukan Butiran

98 - 2,7 2 5,40 Tambalan

99 6700 - 6800 55 57 31,35 Pelapukan Butiran
100 6800 - 6900 3 1 3,00 Tambalan

101 6900 - 7000 2,5 1,2 3,00 Retak Kulit Buaya> 2 mm
102 - 2,7 2,3 6,21 Pelapukan Butiran
103 7000 - 7100 3 2,7 8,10 Pelapukan Butiran
104 7100 - 7200 6,5 57 37,05 Pelapukan Butiran

105 7200 - 7300 2,3 1 2,30 Retak Kulit Buaya>2 mm
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Panjang Lebar Luas

No. STA Jenis
(m) (m) (m2)
106 7300 - 7400 1,2 1 1,20 Lubang
107 - 0,8 0,5 0,40 Lubang
108 7400 - 7500 1,7 0,8 1,36 Retak Kulit Buaya> 2 mm
109 7500 - 7600 25 1 2,50 Retak Kulit Buaya> 2 mm

110 7600 - 7700 2,3 1,7 3,91 Retak Kulit Buaya> 2 mm
110 7700 - 7750 1,7 0,8 1,36 Retak Kulit Buaya> 2 mm
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E. Dokumentasi

1. Dokumentasi Jenis Kerusakan

1. Kerusakan Lubang

3. Kerusakan Pelapukan Butiran 4. Kerusakan Pelapukan Butiran

4. Kerusakan Tambalan 5. Kerusakan Tambalan
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7. Kerusakan Retak Kulit Buaya

8. Kerusakan Retak Kulit Buaya

9. Kerusakan Retak Memanjang

10. Kerusakan Retak Kulit Buaya



2. Dokumentas Pelaksanaan

3.Pemberian Tanda Stationing

4. Pemberian Tanda Stationing
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F. Urutan Prioritas Metode BinaMarga
1. Ruas Jalan Wonorejo-Curahpetung

STA Urutan Prioritas Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100 11 Pemeliharaan Rutin
100 - 200 11 Pemeliharaan Rutin
200 - 300 9 Pemeliharaan Rutin
300 - 400 10 Pemeliharaan Rutin
400 - 500 10 Pemeliharaan Rutin
500 - 600 11 Pemeliharaan Rutin
600 - 700 9 Pemeliharaan Rutin
700 - 800 9 Pemeliharaan Rutin
800 - 900 10 Pemeliharaan Rutin
900 - 1000 10 Pemeliharaan Rutin
1000 - 1100 10 Pemeliharaan Rutin
1100 - 1200 10 Pemeliharaan Rutin
1200 - 1300 11 Pemeliharaan Rutin
1300 - 1400 11 Pemeliharaan Rutin
1400 - 1500 10 Pemeliharaan Rutin
1500 - 1600 10 Pemeliharaan Rutin
1600 - 1700 10 Pemeliharaan Rutin
1700 - 1800 10 Pemeliharaan Rutin
1800 - 1900 10 Pemeliharaan Rutin
1900 - 2000 9 Pemeliharaan Rutin
2000 - 2100 10 Pemeliharaan Rutin
2100 - 2200 9 Pemeliharaan Rutin

2200 - 2300 9 Pemeliharaan Rutin




2. Ruas Jalan Semeru

STA Urutan Prioritas Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100 8 Pemeliharaan Rutin
0+100 - 0+200 8 Pemeliharaan Rutin
0+200 - 0+300 9 Pemeliharaan Rutin
0+200 - 0+300 9 Pemeliharaan Rutin
0+300 - 0+400 9 Pemeliharaan Rutin
0+400 - 0+500 8 Pemeliharaan Rutin
0+500 - 0+600 9 Pemeliharaan Rutin
0+600 - 0+700 9 Pemeliharaan Rutin
0+700 - 0+800 9 Pemeliharaan Rutin
0+800 - 0+900 8 Pemeliharaan Rutin
0+900 - 1+000 9 Pemeliharaan Rutin
1+000 - 1+100 9 Pemeliharaan Rutin
1+100 - 1+200 9 Pemeliharaan Rutin
1+200 - 1+300 9 Pemeliharaan Rutin
1+300 - 1+400 9 Pemeliharaan Rutin
1+400 - 1+500 9 Pemeliharaan Rutin
1+500 - 1+600 9 Pemeliharaan Rutin
1+600 - 1+700 9 Pemeliharaan Rutin

3. Ruas Jalan Banjarwaru-Karanganom

STA Urutan Prioritas Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100 9 Pemeliharaan Rutin
0+100 - 0+200 9 Pemeliharaan Rutin
0+200 - 0+300 9 Pemeliharaan Rutin
0+300 - 0+400 9 Pemeliharaan Rutin
0+400 - 0+500 10 Pemeliharaan Rutin
0+500 - 0+600 8 Pemeliharaan Rutin

0+600 - 0+700 9 Pemeliharaan Rutin
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STA

Urutan Prioritas

Tindakan yang Diambil

0+700
0+800
0+900
1+000
1+100
1+200
1+300
1+400
1+500
1+600
1+700
1+800
1+900
2+000
2+100
2+200
2+300
2+400
2+500
2+600
2+700
2+800
2+900
3+000
3+100
3+200
3+300
3+400
3+500
3+600

0+800
0+900
1+000
1+100
1+200
1+300
1+400
1+500
1+600
1+700
1+800
1+900
2+000
2+100
2+200
2+300
2+400
2+500
2+600
2+700
2+800
2+900
3+000
3+100
3+200
3+300
3+400
3+500
3+600
3+700

10
10

10
10
10

10

10

10
10

Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
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STA

Urutan Prioritas

Tindakan yang Diambil

3+700
3+800
3+900
4+000
4+100
4+200
4+300
4+400
4+500
4+600
4+700
4+800
4+900
5+000
5+100
5+200
5+300
5+400
5+500
5+600
5+700
5+800
5+900
6+000
6+100
6+200
6+300
6+400
6+500
6+600

3+800
3+900
4+000
4+100
4+200
4+300
4+400
4+500
4+600
4+700
4+800
4+900
5+000
5+100
5+200
5+300
5+400
5+500
5+600
5+700
5+800
5+900
6+000
6+100
6+200
6+300
6+400
6+500
6+600
6+700
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10

Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin




STA Urutan Prioritas Tindakan yang Diambil

6+700 - 6+750 9 Pemeliharaan Rutin

4. Ruas Jalan Karanganom-Senduro

STA Urutan Prioritas  Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100 9 Pemeliharaan Rutin
0+100 - 0+200 8 Pemeliharaan Rutin
0+200 - 0+300 10 Pemeliharaan Rutin
0+300 - 0+400 9 Pemeliharaan Rutin
0+400 - 0+500 10 Pemeliharaan Rutin
0+500 - 0+600 8 Pemeliharaan Rutin
0+600 - 0+700 9 Pemeliharaan Rutin
0+700 - 0+800 10 Pemeliharaan Rutin
0+800 - 0+900 10 Pemeliharaan Rutin
0+900 - 1+000 10 Pemeliharaan Rutin
1+000 - 1+100 10 Pemeliharaan Rutin
1+100 - 1+200 9 Pemeliharaan Rutin
1+200 - 1+300 9 Pemeliharaan Rutin
1+300 - 1+400 9 Pemeliharaan Rutin
1+400 - 1+500 9 Pemeliharaan Rutin
1+500 - 1+600 9 Pemeliharaan Rutin
1+600 - 1+700 9 Pemeliharaan Rutin
1+700 - 1+800 9 Pemeliharaan Rutin
1+800 - 1+900 10 Pemeliharaan Rutin
1+900 - 2+000 10 Pemeliharaan Rutin
2+000 - 2+100 10 Pemeliharaan Rutin
2+100 - 2+200 10 Pemeliharaan Rutin
2+200 - 2+300 8 Pemeliharaan Rutin
2+300 - 2+400 10 Pemeliharaan Rutin

2+400 - 2+500 9 Pemeliharaan Rutin




STA

Urutan Prioritas  Tindakan yang Diambil

2+500
2+600
2+700
2+800
2+900
3+000
3+100
3+200
3+300
3+400
3+500
3+600
3+700
3+800
3+900
4+000
4+100
4+200
4+300
4+400
4+500
4+600
4+700
4+800
4+900
5+000
5+100
5+200
5+300
5+400

2+600
2+700
2+800
2+900
3+000
3+100
3+200
3+300
3+400
3+500
3+600
3+700
3+800
3+900
4+000
4+100
4+200
4+300
4+400
4+500
4+600
4+700
4+800
4+900
5+000
5+100
5+200
5+300
5+400
5+500

10
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10
10
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Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Rutin
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STA Urutan Prioritas  Tindakan yang Diambil
5+500 - 5+600 9 Pemeliharaan Rutin
5+600 - 5+700 9 Pemeliharaan Rutin
5+700 - 5+800 10 Pemeliharaan Rutin
5+800 - 5+900 10 Pemeliharaan Rutin
5+900 - 6+000 Pemeliharaan Rutin
6+000 - 6+100 8 Pemeliharaan Rutin
6+100 - 6+200 Pemeliharaan Rutin
6+200 - 6+300 Pemeliharaan Rutin
6+300 - 6+400 10 Pemeliharaan Rutin
6+400 - 6+500 10 Pemeliharaan Rutin
6+500 - 6+600 10 Pemeliharaan Rutin
6+600 - 6+700 10 Pemeliharaan Rutin
6+700 - 6+800 10 Pemeliharaan Rutin
6+800 - 6+900 10 Pemeliharaan Rutin
6+900 - 7+000 8 Pemeliharaan Rutin
7+000 - 7+100 10 Pemeliharaan Rutin
7+100 - 7+200 10 Pemeliharaan Rutin
7+200 - 7+300 9 Pemeliharaan Rutin
7+300 - 7+400 10 Pemeliharaan Rutin
7+400 - 7+500 9 Pemeliharaan Rutin
7+500 - 7+600 9 Pemeliharaan Rutin
7+600 - 7+700 9 Pemeliharaan Rutin
7+700 - 7+750 9 Pemeliharaan Rutin
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G. Penanganan Berdasarkan Nila IRI
1. Ruas Jalan Wonorejo-Curahpetung

STA IRI Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100 2,0000 Pemeliharaan Rutin
0+100 - 0+200 3,6430 Pemeliharaan Rutin
0+200 - 0+300 3,6318 Pemeliharaan Rutin
0+300 - 0+400 3,6430 Pemeliharaan Rutin
0+400 - 0+500 3,6089 Pemeliharaan Rutin
0+500 - 0+600 3,4303 Pemeliharaan Rutin
0+600 - 0+700 3,2213 Pemeliharaan Rutin
0+700 - 0+800 3,4303 Pemeliharaan Rutin
0+800 - 0+900 3,4303 Pemeliharaan Rutin
0+900 - 1+000 3,4303 Pemeliharaan Rutin
1+000 - 1+100 3,6430 Pemeliharaan Rutin
1+100 - 1+200 3,6430 Pemeliharaan Rutin
1+200 - 1+300 3,6430 Pemeliharaan Rutin
14300 - 1+400 4,2811 Pemeliharaan Berkala
1+400 - 1+500 3,9795 Pemeliharaan Rutin
1+500 - 1+600 3,6430 Pemeliharaan Rutin
1+600 - 1+700 3,4803 Pemeliharaan Rutin
1+700 - 1+800 3,0049 Pemeliharaan Rutin
1+800 - 1+900 3,3374 Pemeliharaan Rutin
14900 - 2+000 3,8208 Pemeliharaan Rutin
2+000 - 2+100 4,2811 Pemeliharaan Rutin
2+100 - 2+200 4,0684 Pemeliharaan Rutin

2+200 - 2+300 3,4303 Pemeliharaan Rutin




2. Ruas Jalan Semeru

STA IRI Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100  2,0000 Pemeliharaan Rutin
0+100 - 0+200 5,7700 Pemeliharaan Berkala
0+200 - 0+300  3,0049 Pemeliharaan Rutin
0+300 - 0+400 2,8289 Pemeliharaan Rutin
0+400 - 04500  3,8557 Pemeliharaan Rutin
0+500 - 0+600  2,7922 Pemeliharaan Rutin
0+600 - 0+700 2,5844 Pemeliharaan Rutin
0+700 - 04800 2,5795 Pemeliharaan Rutin
0+800 - 0+900 3,7284 Pemeliharaan Rutin
0+900 - 1+000  3,6430 Pemeliharaan Rutin
1+000 - 1+100  2,7922 Pemeliharaan Rutin
1+100 - 1+200 2,3668 Pemeliharaan Rutin
1+200 - 1+300 2,7922 Pemeliharaan Rutin
1+300 - 1+400 2,3668 Pemeliharaan Rutin
1+400 - 1+500  3,8557 Pemeliharaan Rutin
1+500 - 1+600 2,3668 Pemeliharaan Rutin
1+600 - 1+700  3,0049 Pemeliharaan Rutin

3. Ruas Jalan Banjarwaru-Karanganom

STA IRI Tindakan yang Diambil
0+000 - 0+100  2,0000 Pemeliharaan Rutin
0+100 - 0+200 4,2811 Pemeliharaan Berkala
0+200 - 0+300 25795 Pemeliharaan Rutin
0+300 - 0+400 2,7922 Pemeliharaan Rutin
0+400 - 0+500 4,0684 Pemeliharaan Berkaa
0+500 - 0+600  2,3668 Pemeliharaan Rutin
0+600 - 0+700 2,2741 Pemeliharaan Rutin
0+700 - 0+800  3,4303 Pemeliharaan Rutin
0+800 - 0+900 4,0684 Pemeliharaan Berkaa

91



STA IRI Tindakan yang Diambil
0+900 - 1+000  3,0049 Pemeliharaan Rutin
1+000 - 1+100 4,2811 Pemeliharaan Berkala
1+100 - 1+200 3,2176 Pemeliharaan Rutin
1+200 - 1+300 44938 Pemeliharaan Berkaa
1+300 - 1+400 3,2176 Pemeliharaan Rutin
1+400 - 1+500 6,1954 Pemeliharaan Berkala
1+500 - 1+600 4,9192 Pemeliharaan Berkala
1+600 - 1+700 3,2176 Pemeliharaan Rutin
1+700 - 1+800 4,2811 Pemeliharaan Berkala
1+800 - 1+900  3,2176 Pemeliharaan Rutin
14900 - 24000 4,4938 Pemeliharaan Berkala
2+000 - 2+100 3,6430 Pemeliharaan Rutin
2+100 - 24200 4,2811 Pemeliharaan Berkala
24200 - 24300 59827 Pemeliharaan Berkala
2+300 - 2+400 3,2176 Pemeliharaan Rutin
2+400 - 2+500 4,2811 Pemeliharaan Berkala
2+500 - 24600 3,2176 Pemeliharaan Rutin
2+600 - 24700 4,4938 Pemeliharaan Berkala
2+700 - 2+800 3,2176 Pemeliharaan Rutin
2+800 - 2+900 44938 Pemeliharaan Berkala
2+900 - 3+000 2,7922 Pemeliharaan Rutin
3+000 - 3+100 5,1319 Pemeliharaan Berkala
3+100 - 3+200 2,7922 Pemeliharaan Rutin
3+200 - 3+300 49192 Pemeliharaan Berkala
3+300 - 3+400  3,4303 Pemeliharaan Rutin
3+400 - 3+500 4,7065 Pemeliharaan Berkala
3+500 - 3+600 5,7700 Pemeliharaan Berkala
3+600 - 3+700 53446 Pemeliharaan Berkala
3+700 - 3+800 59511 Pemeliharaan Berkala
3+800 - 3+900 6,1954 Pemeliharaan Berkala
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STA IRI Tindakan yang Diambil

3+900 - 44000  3,6430 Pemeliharaan Rutin
4+000 - 4+100 3,6430 Pemeliharaan Rutin
4+100 - 4+200 2,1541 Pemeliharaan Rutin
4+200 - 44300 2,5795 Pemeliharaan Rutin
4+300 - 4+400  2,7922 Pemeliharaan Rutin
4+400 - 44500  3,6430 Pemeliharaan Rutin
4+500 - 4+600  2,3668 Pemeliharaan Rutin
4+600 - 4+700 2,5339 Pemeliharaan Rutin
4+700 - 4+800  3,2885 Pemeliharaan Rutin
4+800 - 4+900 2,3668 Pemeliharaan Rutin
4+900 - 5+000 2,1541 Pemeliharaan Rutin
5+000 - 5+100 2,7922 Pemeliharaan Rutin
5+100 - 5+200 4,4938 Pemeliharaan Berkala
5+200 - 5+300 2,3668 Pemeliharaan Rutin
5+300 - 5+400 2,3668 Pemeliharaan Rutin
5+400 - 54500 2,5795 Pemeliharaan Rutin
5+500 - 5+600  3,6430 Pemeliharaan Rutin
54600 - 5+700 2,7010 Pemeliharaan Rutin
5+700 - 54800 2,7922 Pemeliharaan Rutin
5+#800 - 5+900  3,8557 Pemeliharaan Rutin
54900 - 6+000  2,7895 Pemeliharaan Rutin
6+000 - 6+100 2,5826 Pemeliharaan Rutin
6+100 - 6+200 2,5365 Pemeliharaan Rutin
6+200 - 6+300 2,8105 Pemeliharaan Rutin
6+300 - 6+400 25675 Pemeliharaan Rutin
6+400 - 64500 2,5795 Pemeliharaan Rutin
6+500 - 6+600 @ 2,6226 Pemeliharaan Rutin
6+600 - 6+700 2,5938 Pemeliharaan Rutin

6+700 6+750  2,5035 Pemeliharaan Rutin




4. Ruas Jalan Karanganom-Senduro

STA IRI Tindakan yang Diambil
0+000 -  0+100 2,0000 Pemeliharaan Rutin
0+100 -  0+100 2,3668 Pemeliharaan Rutin
0+200 -  0+300 3,8557 Pemeliharaan Rutin
0+300 -  0+400 2,1541 Pemeliharaan Rutin
0+400 -  0+500 2,1765 Pemeliharaan Rutin
0+500 -  0+600 2,1653 Pemeliharaan Rutin
0+600 -  0+700 2,3668 Pemeliharaan Rutin
0+700 -  0+800 4,9192 Pemeliharaan Berkala
0+800 -  0+900 3,2176 Pemeliharaan Rutin
0+900 -  1+000 4,2811 Pemeliharaan Berkala
1+000 - 1+100 2,7922 Pemeliharaan Rutin
1+100 -  1+200 4,7065 Pemeliharaan Berkala
1+200 -  1+300 3,4303 Pemeliharaan Rutin
1+300 - 1+400 5,1319 Pemeliharaan Berkala
1+400 -  1+500 3,8557 Pemeliharaan Rutin
1+500 -  1+600 4,9192 Pemeliharaan Berkala
1+600 -  1+700 4,9192 Pemeliharaan Berkala
1+700 - 1+800 3,2176 Pemeliharaan Rutin
1+800 - 1+900 4,3406 Pemeliharaan Berkala
1+900 -  2+000 3,4303 Pemeliharaan Rutin
2+000 -  2+100 4,2811 Pemeliharaan Berkala
2+100 - 2+200 3,2176 Pemeliharaan Rutin
2+200 -  2+300 4,4938 Pemeliharaan Berkala
2+300 -  2+400 5,1319 Pemeliharaan Berkala
2+400 - 2+500 2,7922 Pemeliharaan Rutin
2+500 - 2+600 3,4303 Pemeliharaan Rutin
2+600 -  2+700 4,4938 Pemeliharaan Berkala
2+700 -  2+800 3,2176 Pemeliharaan Rutin
2+800 - 2+900 4,0149 Pemeliharaan Berkala
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STA IRI Tindakan yang Diambil
2+900 - 3+000 3,4303 Pemeliharaan Rutin
3+000 -  3+100 3,8136 Pemeliharaan Berkala
3+100 -  3+200 3,0049 Pemeliharaan Rutin
3+200 -  3+300 4,2811 Pemeliharaan Rutin
3+300 - 3+400 2,7922 Pemeliharaan Rutin
3+400 - 3+500 4,9192 Pemeliharaan Rutin
3+500 - 3+600 2,7922 Pemeliharaan Rutin
3+600 -  3+700 2,9576 Pemeliharaan Rutin
3+700 - 3+800 4,0684 Pemeliharaan Berkala
3+800 - 3+900 2,7922 Pemeliharaan Rutin
3+900 -  4+000 4,1031 Pemeliharaan Berkala
4+000 -  4+100 2,5795 Pemeliharaan Rutin
4+100 -  4+200 3,2176 Pemeliharaan Berkala
4+200 - 4+300 4,2811 Pemeliharaan Berkala
4+300 -  4+400 2,5795 Pemeliharaan Rutin
4+400 -  4+500 4,4938 Pemeliharaan Berkala
4+500 - 4+600 3,2176 Pemeliharaan Rutin
4+600 -  4+700 4,0971 Pemeliharaan Berkala
4+700 -  4+800 3,0049 Pemeliharaan Rutin
4+800 -  4+900 2,7922 Pemeliharaan Rutin
4+900 -  5+000 4,4938 Pemeliharaan Berkala
5+000 -  5+100 2,5795 Pemeliharaan Rutin
5+100 -  5+200 4,4938 Pemeliharaan Berkala
5+200 -  5+300 3,0049 Pemeliharaan Rutin
5+300 -  5+400 3,2176 Pemeliharaan Rutin
5+400 -  5+500 3,8557 Pemeliharaan Rutin
5+500 -  5+600 3,2176 Pemeliharaan Rutin
5+600 -  5+700 4,4938 Pemeliharaan Berkala
54700 -  5+800 2,7922 Pemeliharaan Rutin
5+800 -  5+900 2,9434 Pemeliharaan Rutin
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STA IRI Tindakan yang Diambil
5+900 -  6+000 2,8827 Pemeliharaan Rutin
6+000 -  6+100 2,6845 Pemeliharaan Rutin
6+100 -  6+200 2,3724 Pemeliharaan Rutin
6+200 -  6+300 3,9274 Pemeliharaan Rutin
6+300 -  6+400 3,1504 Pemeliharaan Rutin
6+400 -  6+500 2,1759 Pemeliharaan Rutin
6+500 -  6+600 2,5094 Pemeliharaan Rutin
6+600 -  6+700 2,2876 Pemeliharaan Rutin
6+700 -  6+800 2,7033 Pemeliharaan Rutin
6+800 -  6+900 2,8176 Pemeliharaan Rutin
6+900 -  7+000 2,7611 Pemeliharaan Rutin
7+000 - 7+100 1,9414 Pemeliharaan Rutin
7+100 - 7+200 2,8601 Pemeliharaan Rutin
7+200 - 7+300 2,8585 Pemeliharaan Rutin
7+300 - 7+400 2,8589 Pemeliharaan Rutin
7+400 - 7+500 2,5933 Pemeliharaan Rutin
7+500 - 7+600 2,7686 Pemeliharaan Rutin
7+600 - 7+700 3,2216 Pemeliharaan Rutin
7+700 7+750 3,1216 Pemeliharaan Rutin
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H. Formulir Survel Kerusakan BinaMarga

FORMULIR SURVAI KONDISI JALAN (SKJ-1)
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Formulir Survei LHR
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