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[bookmark: _Toc120195139]ABSTRAK
Jalan Raya Sindanglaya merupakan jalan nasional di kota Bandung yang menghubungkan perekonomian antarpusat kegiatan nasional yaitu kawasan perkotaan Bandung Raya. Sehingga diperlukan jalan yang baik kondisi pelayanannya dengan umur pelayanan yang sesuai rencana. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui nilai kondisi fungsional perkerasan dengan menggunakan metode PSI (Present Serviceability Index) dan Metode RCI (Road Condition Index), serta mengetahui analisa sisa umur layan jalan. Pada analisa kondisi fungsional Jalan Raya Sindanglaya digunakan data IRI (International Roughness Index) dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan dan Jembatan DKI Jakarta-Jawa Barat. Data IRI (International Roughness Index) dikorelasikan dengan nilai PSI untuk memperoleh fungsi pelayanan jalan dan RCI (Road Condition Index) untuk memperoleh kondisi permukaan jalan. Sedangkan untuk analisa sisa umur layan digunakan metode AASHTO 1993 dengan menggunakan data lalu lintas. Berdasarkan hasil perhitungan diperoleh bahwa kondisi fungsional Jalan Raya Sindanglaya menunjukan fungsi pelayanan rata rata jalan adalah kurang, dengan nilai PSI sebesar 4,99 dan untuk kondisi permukaan jalan secara visual adalah sangat baik, umumnya rata dengan nilai RCI sebesar 7,007. Hasil analisa umur layan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya diperoleh hasil bahwa umur layan jalan akan berakhir pada tahun 2028 atau lebih cepat 3 tahun dari umur rencana pada tahun 2031, dimana terjadi penurunan umur layan jalan sebesar 13,952%
Kata kunci: Present Serviceability Index (PSI), Road Condition Index (RCI), Sisa Umur Layan.
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[bookmark: _Toc120195140]ABSTRACT
Jalan Raya Sindanglaya is a national road in the city of Bandung that connects the economy between national activity centers, namely the Greater Bandung urban area. So it is necessary to have a road that has good service conditions with a service life that is in accordance with the plan. This study aims to determine the value of the functional condition of the pavement using the PSI (Present Serviceability Index) and RCI (Road Condition Index) methods, as well as to determine the analysis of the remaining service life of the road. In the analysis of the functional condition of the Jalan Raya Sindanglaya using IRI (International Roughness Index) data from Balai Besar Pelaksanaan Jalan dan Jembatan DKI Jakarta-Jawa Barat. The IRI (International Roughness Index) data is correlated with the PSI value to obtain the road service function and the RCI (Road Condition Index) to obtain the road surface condition. Meanwhile, the analysis of the remaining service life used the AASHTO 1993 method using traffic data. Based on the calculations, it was obtained that the functional condition of the Jalan Raya Sindanglaya shows that the average service function of the road is less, with a PSI value of 4.99 and for the visual condition of the road surface it is very good, generally flat with an RCI value of 7.007. The results of the analysis of road service life on the Jalan Raya Sindanglaya section show that the service life of the road will end in 2028 or 3 years faster than the final plan in 2031, where there is a decrease in road service life of 13,952 %
Keywords: Present Serviceability Index (PSI), Road Condition Index (RCI), Remaining Service Life.
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PENDAHULUAN

[bookmark: _Toc120195147]1.1	Latar Belakang
Jalan merupakan salah satu bagian dari prasarana transportasi yang memliki
peranan penting yang bertujuan untuk kesejahteraan umum, karena menghubungkan perekonomian antar wilayah. Seiring berjalannya waktu, kebutuhan akan pembangunan dan pemeliharaan infrastruktur jalan semakin meningkat baik pada jalan antar provinsi maupun jalan antar kota atau kabupaten.
	Jalan Raya Sindanglaya merupakan jalan nasional di kota Bandung yang memiliki panjang sebesar 4,19 km, berdasarkan fungsinya merupakan salah satu jalan arteri primer yang menghubungkan perekonomian antarpusat kegiatan nasional yaitu kawasan perkotaan Bandung Raya. Sehingga diperlukan jalan yang baik kondisi pelayanannya dengan umur pelayanan yang sesuai rencana.
Pertumbuhan ekonomi yang terjadi berdampak terhadap pergerakan barang dan jasa yang akan semakin meningkat untuk transportasi darat dan menyebabkan jalan mengalami kerusakan lebih cepat, sehingga mengurangi umur layan dari jalan tersebut. 
Pada manual desain perkerasan jalan bahwa umur rencana suatu jalan baru dengan jenis perkerasan lentur adalah selama 20 tahun dan 40 tahun untuk  jenis perkerasan kaku. Sedangkan umur rencana untuk seluruh penanganan pada jenis perkerasan lentur minimal selama 10 tahun. Pada akhir umur rencana yang telah ditentukan, suatu perkerasan perlu dilakukan perbaikan untuk memulihkan kondisi pelayanannya. Akan tetapi umur layan aktual suatu perkerasan jalan tidak selalu sama dengan umur rencana yang telah ditentukan, bisa lebih cepat atau lebih lama dari umur rencana yang telah ditetapkan
Pada Jalan Raya Sindanglaya terdapat beberapa titik titik kerusakan jalan diantaranya, retak, alur serta lubang. Penyebab kerusakan pada ruas jalan tersebut diperkirakan akibat dari beban kendaraan yang dipikul oleh perkerasan jalan jauh lebih besar atau tidak sesuai dengan apa yang telah direncanakan. Hal itu menyebabkan penurunan tingkat pelayanan jalan. Untuk mengidentifikasi hal tersebut perlu dilakukan analisa untuk menilai kondisi fungsional jalan berdasarkan tingkat kerataan jalan.
	 Tingkat kekasaran jalan (International Roughness Index) merupakan salah satu faktor dari pelayanan suatu perkerasan jalan yang akan memberikan suatu kenyamanan bagi pengguna jalan. Dua parameter kondisi/kinerja pelayanan yang dianalisis adalah Indeks Permukaan (Present Serviceability Index/PSI) dan Indeks Kondisi Jalan (Road Condition Index/RCI).
	Kondisi perkerasan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya saat ini banyak mengalami kerusakan. Banyaknya kerusakan yang timbul menyebabkan ketidakpastian terhadap sisa umur layan dari perkerasan sehingga perlu dilakukan analisa terhadap umur rencana yang telah ditetapkan saat perancangan. Analisa sisa umur layan dilakukan dengan menggunakan metode AASHTO 1993 berdasarkan data lalu lintas.
	Berdasarkan penjelasan diatas, penulis mengambil judul “ Analisa Kondisi Fungsional Jalan dengan Metode PSI dan RCI serta Analisa Sisa Umur Layan Ruas Jalan Raya Sindanglaya. Diharapkan dari hasil analisis ini dapat digunakan sebagai bahan pertimbangan dalam perbaikan jalan kedepannya untuk mengembalikan kondisi pelayanan jalan serta mengantisipasi penurunan umur rencana perkerasan jalan tersebut.

[bookmark: _Toc120195148]1.2	Rumusan Masalah
Rumusan masalah dari penelitian yang dilakukan adalah sebagai berikut :
1. Bagaimana nilai kondisi fungsional perkerasan dengan menggunakan metode PSI dan Metode RCI pada Ruas Jalan Raya Sindanglaya
2. Bagaimana analisa sisa umur layan jalan pada Ruas Jalan Raya Sindanglaya



[bookmark: _Toc120195149]1.3	Batasan Masalah
Menghindari melebarnya pembahasan, maka nalisa Kondisi Fungsional Jalan dengan Metode PSI dan RCI dan Analisa Sisa Umur Layan Ruas Jalan Raya Sindanglaya ini dibatasi pada masalah – masalah berikut :
1. Objek penelitian ini dilakukan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya sepanjang 4,19 Km
2. Data Analisa yang digunakan adalah data primer yaitu LHR tahun 2022 hasil survei traffic counting dan survei visual, sedangkan untuk data sekunder yaitu data IRI dan data lalu lintas harian rata-rata (LHR) tahun 2020-2021 yang diperoleh dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat.
3. Metode yang dipakai untuk analisa sisa umur layan menggunakan metode AASHTO 1993
4. Metode yang dipakai untuk menilai kondisi perkerasan jalan menggunakan metode PSI berdasarkan National Cooperative Highway Research Program (NCHRP) dan Metode RCI berdasarkan Buku Perkerasan Lentur Jalan Raya Silvia Sukirman tahun 1999.
5. Nilai VDF yang digunakan berdasarkan Manual Desain Perkerasan Jalan Nomor 02/M/BM/2017
[bookmark: _Toc120195150]1.4	Maksud dan Tujuan Penelitian
Berdasarkan rumusan masalah yang telah diuraikan, maka diperoleh tujuan dari penelitian ini, yaitu :
1. Mengetahui nilai kondisi fungsional perkerasan dengan menggunakan metode PSI dan Metode RCI pada ruas Jalan Raya Sindanglaya.
2. Mengetahui sisa umur layan jalan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya.

[bookmark: _Toc120195151]1.5	Lokasi Penelitian
	Lokasi penelitian ini dilakukan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya Kota Bandung dengan panjang ruas 4,19 km, pada Keputusan Mentri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat No. 248/KPTS/M/2015 menetapkan ruas jalan ini sebagai jalan nasional yang menghubungkan Kota Bandung dengan Kabupaten Bandung dan penyelenggaraan jalan nasional dilaksanakan oleh Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat
[image: ]Titik Akhir Ruas
Koordinat   6°54'43.38"S, 107°41'27.62"E

Titik Awal Ruas
Koordinat  6°54'7.44"S, 107°39'18.20"E


[bookmark: _Toc113518666][bookmark: _Toc120942078]Gambar 1. 1  Lokasi Penelitian
Sumber: Google Maps
[bookmark: _Toc120195152]1.6	Sistematika Penulisan
Tugas akhir yang berjudul “Analisa Kondisi Fungsional Jalan dengan Metode PSI dan RCI dan Analisa Sisa Umur Layan Ruas Jalan Raya Sindanglaya” ini dibagi menjadi beberapa bab, yang tiap babnya dibagi menjadi beberapa pokok bagian yang masing – masing diuraikan kembali. Hal ini dimaksudkan agar uraian dapat tersusun secara sistematik serta mudah dimengerti dan dipahami. Sistematika dalam penulisan laporan ini terdiri dari 5 (lima) bab, yaitu

BAB 1		PENDAHULUAN
Bab 1 merupakan awal dari pembahasan yang berisikan tentang hal– hal umum seperti latar belakang, rumusan masalah, tujuan, manfaat, batasan masalah, serta sistematika penulisan.
BAB 2		TINJAUAN PUSTAKA
Bab 2 merupakan bab yang berisi tentang teori – teori tentang menilai kondisi fungsional jalan dengan metode PCI dan metode RCI, serta metode AASHTO dalam analisa sisa umur layan
BAB 3		METODOLOGI PENELITIAN
Bab 3 merupakan bab yang membahas tentang metodologi Analisa Kondisi Fungsional Jalan dengan Metode PSI dan RCI dan analisa Sisa Umur Layan.
BAB 4		ANALISA DAN PEMBAHASAN
Bab 4 merupakan bab yang akan menguraikan analisis dan pembahasan mengenai kondisi fungsional jalan dengan metode PCI dan metode RCI, serta metode AASHTO dalam menganalisa sisa umur layan.
BAB 5		KESIMPULAN DAN SARAN
70

Bab 5 merupakan bab yang berisikan tentang kesimpulan dari bab– bab sebelumnya serta saran – saran yang berguna bagi perkembangan yang lebih lanjut



[bookmark: _Toc120195153]BAB 2
TINJAUAN PUSTAKA	

[bookmark: _Toc120195154]2.1	Landasan Teori
[bookmark: _Toc120195155]2.1.1	Definisi Jalan	
	Menurut Undang-Undang No. 2 Tahun 2022, Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah,di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel.
[bookmark: _Toc120195156]2.1.2	Klasifikasi Jalan
Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan kemampuan jalan untuk menerima beban lalu lintas yang dinyatakan dalam muatan sumbu terberat ( MST) dalam satuan ton, dan kemampuan jalan tersebut dalam menyalurkan kendaraan dengan dimensi maksimum tertentu.
Klasifikasi menurut kelas jalan, fungsi jalan dan dimensi kendaraan maksimum (panjang dan lebar) kendaraan yang diijinkan melalui jalan tersebut, secara umum dapat dilihat dalam Tabel 2.1 ( sesuai pasal 19 ayat 2, UU No 22 Thn 2009 ).
[bookmark: _Toc113519528]Tabel 2. 1  Klasifikasi jalan menurut kelas jalan, fungsi, dimensi kendaraan dan muatan sumbu terberat 
[image: ]Sumber: UU No 22 Thn 2009
2.1.2.1	Klasifikasi Jalan Berdasarkan Kelas Jalan
Menurut Undang-Undang RI No. 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas dan angkutan jalan. Klasifikasi jalan berdasarkan kelas jalan dibedakan menjadi sebagai berikut :
a) Jalan Kelas I, yaitu jalan arteri dan kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 (dua ribu lima ratus) milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 18.000 (delapan belas ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 (empat ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 10 (sepuluh) ton.
b) Jalan Kelas II, yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 (dua ribu lima ratus) milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 12.000 (dua belas ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 (empat ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 (delapan) ton.
c) Jalan Kelas III yaitu jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan yang dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.100 (dua ribu seratus) milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 9.000 (sembilan ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 3.500 (tiga ribu lima ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 (delapan) ton.
d) Jalan Kelas Khusus, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor dengan ukuran lebar melebihi 2.500 (dua ribu lima ratus) milimeter, ukuran panjang melebihi 18.000 (delapan belas ribu) milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 (empat ribu dua ratus) milimeter, dan muatan sumbu terberat lebih dari 10 (sepuluh) ton.
2.1.2.2	Klasifikasi Jalan Berdasarkan Fungsi Jalan
Klasifikasi jalan berdasarkan fungsi jalan sesuai dengan Undang-Undang No.2 Tahun 2022 dibedakan menjadi sebagai berikut :
a) Jalan Arteri 
Jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi dan jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien..
b) Jalan Kolektor 
Jalan yang melayani angkutan pengumpulan/pembagian dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata yang sedang dan jumlah jalan masuk dibatasi. 
c) Jalan lokal
Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi.. 
d) Jalan lingkungan
Jalan yang melayani angkutan lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat dan kecepatan rata-rata rendah. 

2.1.2.3	Klasifikasi Jalan Berdasarkan Status Jalan
	Menurut UU No. 2 Tahun 2022 Jalan umum menurut statusnyadikelompokkan menjadi sebagai berikut
1) Jalan nasional merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan antarpusat kegiatan nasional, antarpusat kegiatan nasional dengan pusat kegiatan wilayah, dan jalan strategis nasional, serta jalan tol.
2) Jalan provinsi sebagaimana merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten/ kota, atau antar ibukota kabupaten/kota, dan jalan strategis provinsi.
3) Jalan kabupaten merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer, yang menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibukota kecamatan, antar ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat kegiatan lokal, antarpusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder dalam wilayah kabupaten, dan jalan strategis kabupaten.
4) Jalan kota adalah jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder yang menghubungkan antar pusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat pelayanan dengan persil, menghubungkan antar persil, serta menghubungkan antar pusat permukiman yang berada di dalam kota.
5) Jalan desa merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau antar-permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan.

[bookmark: _Toc120195157]2.1.3	Tipe-Tipe Perkerasan Jalan
	Perkerasan jalan merupakan struktur yang berada diatas tanah asli yang memisahkan roda kendaraan dengan tanah asli yang berada di bawahnya. Terbuat dari campuran antara agregat dan bahan ikat yang memiliki fungsi utama untuk menyebarkan beban roda ke tanah dasar sehingga mengurangi tegangan dan regangan yang terjadi pada tanah dasar, dimana tanah dasar tidak mengalami perubahan yang berlebih selama masa pelayanan perkerasan. Agregat yang digunakan adalah batu pecah, batu kali dan hasil samping peleburan baja. Bahan pengikat yang digunakan adalah aspal, semen, tanah liat.
Menurut Sukirman (1999), berdasarkan bahan pengikatnya, konstruksi
perkerasan jalan dapat dibedakan menjadi:
1. Konstruksi perkerasan lentur (flexible pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan aspal sebagai bahan pengikat. Lapisan-lapisan perkerasannya bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar. Struktur perkerasan jalan lentur dibuat secara berlapis dan terdiri atas lapisan permukaan (surface course) yaitu lapisan aus dan lapis antara. Lapisan dibawahnya ialah lapisan pondasi yang terdiri dari lapisan pondasi atas (base course) dan pondasi bawah (subbase course). Lapisan ini diletakkan di atas tanah dasar yang dipadatkan (subgrade). Masing-masing elemen lapisan di atas termasuk tanah dasar secara bersama-sama memikul beban lalu lintas. Tebal struktur perkerasan dibuat sedemikian rupa sampai batas kemampuan tanah dasar memikul beban lalu lintas, atau dapat dikatakan tebal struktur perkerasan sangat tergantung pada kondisi atau daya dukung tanah dasar.
2. Konstruksi perkerasan kaku (rigid pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan semen (portland cement) sebagai bahan pengikat. Pelat beton dengan atau tanpa tulangan diletakkan di atas tanah dasar dengan atau tanpa lapis pondasi bawah. Beban lalu lintas sebagian besar dipikul oleh pelat beton.
3. Konstruksi perkerasan komposit (composite pavement), yaitu perkerasan kaku yang dikombinasikan dengan perkerasan lentur dapat berupa perkerasan lentur di atas perkerasan kaku, atau perkerasan kaku di atas perkerasan lentu

[bookmark: _Toc120195158]2.1.4	Perkerasan Lentur (Flexible Pavement)
	Menurut Sukirman (1992), konstruksi perkerasan lentur terdiri dari lapisan-lapisan yang diletakkan diatas tanah dasar yang telah dipampatkan. Lapisan lapisan tersebur berfungsi untuk menerima beban lalu lintas dan penyebarannya ke lapisan bawahnya.
	Perkerasan lentur (flexible pavement) adalah campuran antara agregat batu pecah, pasir, material pengisi dan aspal yang dikombinasikan kemudian dipadatkan. Perkerasan lentur dikatakan lentur karena akan kembali ke posisi semula saat melendut akibat beban lalu lintas. Dalam perancangan perkerasan lentur terdapat 3 lapisan utama, yaitu : lapisan permukaan dan lapisan pondasi serta lapisan pondasi bawah. Lapisan lapisan tersebut dibuat sedemikian hingga mampu mengendalikan dan mencegah terjadinya defleksi yang permanen. Jenis dan tebal dari masing masing lapisan stuktur perkerasan yang ada diatas tanah dasar harus dipilih dengan pertimbangan kekuatan dari tanah dasar. Kekuatan dari perkerasan lentur merupakan hasil kerjasama tebal lapisan lapisan struktur perkerasan dalam menyebarkan beban ke tanah dasar dibandingkan hasil oleh aksi perlawanan pelat terhadap beban  (Hardiyatmo, 2019).

[image: ]
[bookmark: _Toc113519509][bookmark: _Toc120942067]Gambar 2. 1 Lapisan Perkerasan Lentur
Apabila beban roda yang terjadi pada permukaan jalan berupa P ton, maka beban ini akan diteruskan ke lapisan bawahnya dengan sistem penyebaran tekanan, sehingga semakin ke bawah/dalam tekanan yang dirasakan semakin kecil. Fungsi dari masing-masing lapisan adalah sebagai berikut.

1.	Lapis Permukaan
· Mempunyai cukup kekesatan atau tahanan gesek
· Mampu menahan beban lalu lintas dan kelelahan (fatique)
· Sebagai lapisan yang mencegah masuknya air ke dalam struktur perkerasan
2.	Lapis Pondasi 
· Sebagai dudukan dari lapis permukaan
· Lapisan pendukung untuk dapan menambah kekuatan struktur dan menyebarkan tekanan agar tanah dasar tidak mengalami tekanan yang berlebihan
· Sebagai lapisan peresapan untuk lapis pondasi bawah jika air hujan merembes lewat retakan atau sambungan
3.	Lapis Pondasi Bawah
· Untuk menyebarkan tekanan akibat dari beban lalu lintas
· Sebagai lapisan peresapan atau lapisan drainase jika air hujan merembes lewat retakan atau sambungan
· Efisiensi terhadap biaya karena lapisan lapisan yang berada diatasnya dapat dikurangi tebalnya
· Untuk mencegah masuknya tanah dasar ke dalam lapis pondasi
· Sebagai lapisan awal untuk proses pekerjaan perkerasan jalan

[bookmark: _Toc120195159]2.1.5	Kinerja Perkerasan Jalan
	Kinerja perkerasan jalan (Pavement Performance) terdiri dari 3 hal (Sukirman,1999) yaitu :
1. Keamanan, ditentukan oleh besarnya gesekan akibat adanya kontak antara ban dan permukaan jalan. Besarnya gaya gesek yang terjadi dipengaruhi oleh bentuk dan kondisi ban, tekstur permukaan jalan, kondisi cuaca dan sebagainya.
2. Wujud perkerasan (struktur perkerasan), sehubungan dengan kondisi fisik dari jalan tersebut seperti adanya retak-retak, amblas, alur, gelombang dan sebagainya
3. Fungsi pelayanan (functional performance), sehubungan dengan bagaimana perkerasan tersebut memberikan pelayanan kepada pemakai jalan. Wujud perkerasan dan fungsi pelayanan pada umumnya merupakan satu kesatuan yang dapat digambarkan dengan “kenyamanan mengemudi (riding quality)”. Fungsi pelayanan dapat dinyatakan dengan Indeks Permukaan (IP) atau Present Serviceability Index (PSI) dan Indeks Kondisi Jalan atau Road Condition Index (RCI).

Kinerja perkerasan jalan harus memiliki kemampuan melayani lalu lintas dalam suatu jangka waktu tertentu. Secara umum kinerja perkerasan dapat ditentukan dengan dua cara yaitu cara objektif dan cara subjektif. Dengan cara objektif, parameter kinerja perkerasan diperoleh dari suatu pengukuran menggunakan alat seperti Roughmeter NAASRA, sedangkan dengan cara subjektif didasarkan kepada hasil pengamatan beberapa orang ahli. Salah satu parameter kinerja perkerasan yang dapat ditentukan dengan cara objektif adalah International Roughness Index (IRI) disebut juga dengan ketidakrataan permukaan jalan, sedangkan Road Condition Index (RCI), disebut juga dengan index kondisi jalan, dapat dikategorikan kedalam parameter kinerja perkerasan secara subjektif. Kedua parameter kinerja perkerasan tersebut dikelompokan kedalam kinerja fungsional. (Suherman, 2018).
Kinerja perkerasan jalan ditentukan berdasarkan persyaratan kondisi fungsional dan kondisi struktural. Persyaratan kondisi fungsional menyangkut kerataan, kekesatan permukaan perkerasan, sedangkan persyaratan kondisi struktural menyangkut kekuatan atau daya dukung perkerasan dalam melayani beban dan volume lalulintas rencana. Evaluasi kondisi yang dilakukan untuk mengukur kinerja perkerasan jalan digunakan untuk membantu dalam penentuan penanganan dalam kegiatan penyelenggaraan jalan.
	
[bookmark: _Toc120195160]2.1.6	Kerusakan Jalan
Menurut Sukirman (1999) Kerusakan jalan  dapat dibedakan menjadi:
1. Kerusakan struktural, yaitu kerusakan jalan yang sudah mencapai kegagalan perkerasan atau kerusakan dari satu atau lebih komponen perkerasan sehingga mengakibatkan perkerasan tidak dapat lagi menanggung beban lalu lintas.Kerusakan ini ditandai dengan kerusakan pada satu atau lebih lapisan perkerasan, lebih bersifat progresif. Pada umumnya apabila kerusakan tidak segera ditangani akan berkembang cepat menjadi kerusakan yang lebih besar dan berat. Kerusakan struktur biasanya harus diperbaiki dengan membangun ulang perkerasan tersebut.
2. Kerusakan fungsional, yaitu terjadi bila struktur perkerasan tidak dapat lagi melayani lalu lintas sesuai dengan fungsi yang diharapkan. Kerusakan fungsional ini khususnya tergantung pada tingkat kekasaran permukaan (roughness). Sifat kerusakan fungsional umumnya tidak progresif. Kerusakan fungsional menyebabkan kenyamanan dan keamanan dari pengguna jalan terganggu dan biaya operasi kendaraan meningkat.

Kerusakan fungsional dapat berdiri sendiri dan dapat pula diikuti dengan
kerusakan struktural, dan dapat diperbaiki dengan cara pemeliharaan
	Sesuai dengan manual pemeliharaan jalan No. 03/MN/B/1983 yang dikeluarkan oleh Direktorat Jendral Bina Marga, kerusakan jalan dapat dikelompokan menjadi :
1. Retak (cracks)
2. Distorsi (distortion), atau perubahan bentuk disebabkan oleh lemahnya tanah dasar atau pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi tambahan pemadatan akibat beban lalulintas
3. Cacat permukaan (disintegration), biasanya merupakan kerusakan muka jalan akibat kimiawi dan mekanis material lapis permukaan
4. Pengausan (polished aggregat), yaitu permukaan jalan licin sehingga mudah terjadi slip yang membahayakan lalulintas. Pengausan terjadi akibat ukuran, bentuk, dan jenis agregat yang digunakan untuk lapis aus tidak memenuhi mutu yang disyaratkan
5. Kegemukan (bleeding of flushing), yaitu naik dan melelehnya aspal pada temperaturtinggi. Kegemukan yang mengakibatkan jejak roda kendaraan pada permukaan jalan dan licin disebabkan oleh penggunaan aspal yang terlalu banyak
6. Penurunan pada bekas penanaman utilitas (utility cut depression). kerusakan yang terjadi akibat ditanamnya utilitas pada bagian perkerasan jalan dan tidak dipadatkan kembali dengan baik. Hal ini dapat mengakibatkan distorsi pada permukaan dan berlanjut dengan kerusakan lainnya.
[bookmark: _Toc120195161]2.1.7	Evaluasi Perkerasan Jalan
	Perkerasan jalan harus memberikan kenyamanan, keamanan, dan pelayanan yang tepat guna bagi pengguna jalan, dan harus memiliki kapasitas struktural yang memadai untuk mendukung gabungan dari beban lalu lintas dan kondisi lingkungan. (Bennet, Christoper R. 2005)
	Evaluasi perkerasan jalan perlu dilakukan secara rutin untuk mengetahui kinerja perkerasan jalan pada waktu tertentu dan di masa yang akan datang. Evaluasi ini akan menentukan kemampuan suatu  perkerasan jalan dalam memenuhi tiga fungsi dasar perkerasan jalan (kenyamanan, keamanan dan efisiensi pelayanan. (Silalahi, 2011)
	Evaluasi perkerasan ini memiliki ruang lingkup yaitu untuk mencatat karakteristik perkerasan yang menggambarkan kinerja perkerasan melalui beberapa indeks. Berdasarkan pada karakteristik yang disurvei, evaluasi perkerasan dapat diklasifikasikan menjadi evaluasi fungsional dan evaluasi struktural. (Bennet, Christoper R. 2005)
1. Evaluasi fungsional, evaluasi yang memberikan informasi tentang karakteristik permukaan yang secara langsung mempengaruhi keselamatan dan kenyamanan pengguna, serta pelayanan jalan. Karakteristik utama yang disurvei dalam evaluasi fungsional adalah kekesatan permukaan jalan (skid resistance) dan tekstur permukaan jalan (surface texture) dan hal keamanan, serta ketidakrataan jalan ( road roughness) dalam hal pelayanan (serviceability).
2. Evaluasi struktural, evaluasi yang memberikan informasi tentang kemampuan struktur perkerasan dalam hal melayani beban lalu lintas dan kondisi lingkungan. Karakteristik yang akan disurvei terkait dengan kinerja struktur perkerasan, kerusakan perkerasan dan sifat mekanikal / struktural jalan. Kerusakan perkerasaan secara tidak langsung menyebabkan masalah fungsional jalan seperti kegemukan pada jalan (pavement bleeding) akan mempengaruhi kekesatan permukaan jalan (skid resistance), dan retak pada sambungan jalan yang akan mempengaruhi ketidakrataan jalan ( road roughness).

[bookmark: _Toc113519529][image: ]Tabel 2. 2 Fungsi dan Karakteristik Perkerasan Berdasarkan Jenis Evaluasi





Sumber: Christopher Bennett, (2007) Data Collection Technologies for     Road Management, Washington, D.C

[bookmark: _Toc120195162]2.1.8	International Roughness Index (IRI)
	International Roughness Index (IRI) dikembangkan oleh Bank Dunia pada tahun 1980. IRI merupakan salah satu fungsi pelayanan perkerasan yang digunakan untuk menentukan karakteristik profil memanjang dari jalur yang dilewati roda kendaraan untuk menentukan suatu pengukuran tingkat ketidakrataan permukaan jalan yang akan berpengaruh terhadap kenyamanan pengemudi. 
IRI adalah parameter kekerasan yang dihitung berdasarkan pada perbandingan akumulasi pergerakan suspensi kendaraan standar ( dalam mm, inchi, dll ) dengan jarak yang ditempuh oleh kendaraan selama pengukuran berlangsung ( dalam m, km, dll ). Satuan yang biasanya digunakan adalah meter per kilometer (m/km ) atau millimeter per meter (mm/m). Jadi jika nilai IRI = 10 m/km artinya jumlah amplitude (naik dan turun) permukaan jalan sebesar 10 m dalam tiap km panjang jalan. Semakin besar nilai IRI, maka semakin buruk keadaan permukaan perkerasannya.
Sayer et al (1986) telah mengembangkan nilai IRI untuk berbagai umur perkerasan dan kecepatan. Untuk ketidakrataan permukaan jalan baru nilai IRI < 4 m/km yang dapat ditempuh pada kecepatan 100 km/jam dan untuk jalan lama nilai IRI < 6 m/km dengan kecepatan sekitar 80 km/jam. Sedangkan menurut Siahaan (2014) pada dasarnya kondisi jalan minimal adalah sedang, dalam gambar 2.1 terlihat berada pada level IRI antara 4,0 m/km sampai dengan 8 m/km tergantung dari fungsi jalannya. Jika IRI menunjukan dibawah 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 pelapisan ulang (overlay). Sedangkan jika IRI berkisar antara 8 sampai 12, artinya jalan sudah perlu dipertimbangkan untuk peningkatan. Sementara jika IRI lebih besar dari 12 berarti jalan sudah tidak dapat dipertahankan, sehingga langkah yang harus dilakukan adalah rekonstruksi.
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[bookmark: _Toc113519510][bookmark: _Toc120942068]Gambar 2. 2 Kurva Penurunan Kondisi Jalan dan Penanganannya
Sumber : Siahaan, 2014
	Berdasarkan Direktorat Jendral Bina Marga parameter nilai IRI dapat dikelompokan menjadi 4 kondisi jalan beserta kebutuhan penanganan yang perlu dilakukan. Berikut penentuan kondisi jalan dan kebutuhan penanganan.

[bookmark: _Toc113519530]Tabel 2. 3 Pembagian Kondisi Jalan Beserta Kebutuhan Penanganan Berdasarkan Nilai IRI
	Kondisi Jalan
	IRI (m/km)
	Kebutuhan Penanganan
	Tingkat Kemantapan

	Baik
	IRI rata-rata ≤ 4
	Pemeliharaan Rutin
	Jalan Mantap

	Sedang
	4,1 ≤ IRI rata-rata ≤ 8
	Pemeliharaan Berkala
	

	Rusak Ringan
	8,1 ≤ IRI rata-rata ≤ 12
	Peningkatan Jalan
	Jalan Tidak Mantap

	Rusak Berat
	IRI rata-rata > 12
	Peningkatan Jalan
	


   Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga, 2013
	Adapun definisi dari masing masing istilah pada kebutuhan penangan dan tingkat kemantapan jalan adalah sebagai berikut:
1. Pemeliharaan Rutin (PR) adalah kegiatan merawat serta memperbaiki kerusakan-kerusakan yang terjadi pada ruas-ruas jalan dengan kondisi pelayanan mantap. (Permen PU No. 3 Tahun 2015)
2. Pemeliharaan Berkala (PM) adalah kegiatan penanganan terhadap setiap kerusakan yang diperhitungkan dalam desain, agar penurunan kondisi jalan dapat dikembalikan pada kondisi kemantapan sesuai dengan rencana. (Permen PU No. 3 Tahun 2015)
3. Peningkatan Jalan (PK) adalah kegiatan penanganan untuk dapat meningkatkan kemampuan ruas-ruas jalan dalam kondisi tidak mantap atau kritis agar ruas jalan tersebut dalam kondisi mantap sesuai dengan umur rencana. Peningkatan kapasitas merupakan penanganan jalan dengan pelebaran perkerasan, baik menambah maupun tidak menambah jumlah lajur.  (Permen PU No. 3 Tahun 2015)
4. Jalan mantap konstruksi adalah jalan dengan konstruksi didalam koridor mantap yang mana untuk penanganannya hanya membutuhkan kegiatan pemeliharaan. Jalan mantap konstruksi ditetapkan menurut standar pelayanan minimal adalah jalan dalam kondisi baik dan sedang, dimana dalam studi ini digunakan batasan dengan besar IRI < 8 m/km. (Siahaan, 2014)
5. Jalan tidak mantap adalah jalan dengan kondisi diluar koridor mantap yang mana untuk penangananya minimumnya adalah pemeliharaan berkala dan maksimum peningkatan jalan dengan tujuan untuk menambah nilai struktur konstruksi. (Siahaan, 2014)
Nilai IRI diperoleh dari hasil survey di lapangan dengan menggunakan salah satu alat survei canggih yaitu alat Roughmeter-NAASRA yang dikombinasikan dengan peralatan lainnya disebut PARVID (Positioning Accurated Roughness with Video)
2.1.8.1 Metode Survei Pengambilan Data IRI Dilapangan
2.1.8.1.1 Peralatan Survei IRI
   Peralatan yang akan digunakan dalam survei IRI di lapangan menggunakan alat PARVID (Positioning Accurated Roughness with Video). PARVID merupakan gabungan dari peralatan yang digunakan untuk survey tingkat kekasaran jalan (roughness), titik koordinat jalan, beserta dokumentasinya. Berikut alat-alat  yang digunakan untuk survei, antara lain:
1. Batang NAASRA digunakan untuk menangkap getaran dari kekasaran jalan, setiap getaran yang terjadi sekecil apapun bisa ditangkap oleh alat ini.
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[bookmark: _Toc120942069]Gambar 2. 3 Batang NAASRA
Sumber: https://www.youtube.com/watch?v=A-W3trmms-Q
2. Logger digunakan untuk menyimpan berbagai data seperti jarak dan nilai IRI yang dihasilkan oleh NAASRA meter
[image: ]
[bookmark: _Toc120942070]Gambar 2. 4 Logger
Sumber: https://www.youtube.com/watch?v=A-W3trmms-Q
3. Rotary Halda dan rotary NAASRA adalah alat penangkap sensor dimana plat sensor sudah dirancang agar bisa merubah data analog berupa getaran menjadi digital (elektromagnetik). Pada rotary NAASRA untuk jarak atau panjang lintasan dan rotary NAASRA untuk getaran pada kekasaran jalan.
 [image: ][image: ]
[bookmark: _Toc120942071]Gambar 2. 5 Rotary Halda dan Rotary NAASRA
Sumber: https://www.scribd.com/document/453669945/Survei-Naasra-pada-kondisi-jalan-daerah
4. Counter merupakan alat untuk mencatat hasil proses dari rotary halda dan rotary NAASRA yang bersifat display dengan 6 digit angka.
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[bookmark: _Toc120942072]Gambar 2. 6 Counter
Sumber: https://www.youtube.com/watch?v=A-W3trmms-Q
5. Laptop untuk mendownload data yang tersimpan di logger dengan menggunakan software PARVID Data Logger 
6. Handycam digunakan untuk merekam video situasi jalan dan kondisi jalan yang telah dimodifikasi dengan menyambungkan kabel ke logger yang akan terekam secara otomatis saat survey dimulai pada awal ruas, sehingga hasil video selaras dengan data yang lain .
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[bookmark: _Toc120942073]Gambar 2. 7 Handycam Situasi Jalan dan Handycam Kondisi Jalan
Sumber: https://www.scribd.com/document/453669945/Survei-Naasra-pada-kondisi-jalan-daerah

7. GPS (Global Positioning System) merupakan sistem navigasi satelit, output dari alat ini berupa kecepatan, posisi (X,Y) dan waktu.
[image: ]
[bookmark: _Toc120942074]Gambar 2. 8 GPS
Sumber: https://www.youtube.com/watch?v=A-W3trmms-Q

2.1.8.1.2  Pelaksanaan Survei IRI
Rangkaian peralatan yang sudah dipasang dan akan digunakan untuk survei harus dikalibrasi dan dinyatakan masih masuk kedalam batas toleransi yang diizinkan, maka survei dapat dilakukan dengan tahapan sebagai berikut:
1. Pada titik awal ruas jalan yang akan dilakukan survey, NAASRA meter dan Halda meter pada counter di setel kedalam kedudukan nol.
2. Kendaraan dijalankan dengan kecepatan antara 30-35 km/jam.
3. Saat kendaraan melewati perkerasan jalan dengan kekasaran tertentu, maka batang NAASRA akan bergerak membentuk putaran, 
4. Putaran yang terjadi tersambung dengan rotary HALDA dan rotary NAASRA sebagai alat penangkap sensor kemudian diubah menjadi data digital yang diteruskan ke counter
5. Counter merupakan alat untuk monitor pergerakan NAASRA dan Halda berupa tampilan display dengan 6 digit angka.
6. Semua data yang diperoleh dari survei ini terkoneksi dengan logger PARVID dan selanjutnya data tersebut didownload menggunakan laptop dengan kabel USB to Serial dan tersimpan dalam format Microsoft Excel
2.1.8.1.3  Hasil Survei IRI
	    Data hasil survey yang telah tersimpan dalam laptop dengan bentuk format Microsoft Excel menampilkan data interval 100m dengan informasi nilai IRI, kondisi perkerasan, posisi koordinat (Latitude, Longitude), dan tanggal & waktu. Berikut tampilan hasil survei dengan bentuk Microsoft Excel.
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[bookmark: _Toc120942075]Gambar 2. 9 Data Hasil Survey dengan bentuk Microsoft Excel
Sumber P2JN Yogyakarta

[bookmark: _Toc120195163]2.1.9	Present Serviceability Index (PSI)
	Present Serviceability Index (PSI) atau Indeks Permukaan (IP) merupakan salah satu analisis untuk menentukan kondisi fungsional dan fungsi pelayanan jalan yang diperkenalkan AASHTO. Analisis ini diperoleh berdasarkan pengamatan kondisi jalan meliputi kerusakan-kerusakan seperti retak-retak, alur, lubang, lendutan pada lajur roda, ketidakrataan permukaan dan sebagainya yang terjadi selama umur pelayanan.
	Nilai Present Serviceability Index memiliki nilai berdasarkan skala antara 0 – 5 yang masing-masing menunjukan fungsi pelayanan dari jalan tersebut. Nilai PSI pada awal umur rencana atau saat jalan baru dibuka menurut AASHTO memiliki nilai PSI sebesar 4,2 untuk perkerasan lentur dengan fungsi pelayanan sangat baik dan akan mengalami penurunan sampai akhir umur rencana, yang diharapkan memiliki nilai PSI minimal 2,5 untuk jalan raya utama dan 2,0 untuk jalan raya dengan lalu lintas rendah yang masih mungkin dilewati kendaraan dan diperlukan peningkatan jalan. Pada kondisi jalan yang sudah rusak memiliki nilai PSI 1,5 Berikut ini hubungan nilai indeks permukaan (PSI) dengan fungsi pelayanan jalan.

[bookmark: _Toc113519531]Tabel 2. 4 Hubungan Nilai Indeks Permukaan dengan Fungsi Pelayanan Jalan
[image: ]
	       Sumber : Silvia Sukirman, 1999
Present Serviceability Index (PSI) telah dikembangkan oleh beberapa ahli salah satunya NCHRP, 2001. Dikutip NCHRP (2001) menyatakan bahwa terdapat hubungan antara International Roughness Index (IRI) dengan Present Serviceability Index (PSI) yang dapat dihasilkan dari suatu persamaan berikut:
Untuk perkerasan jalan beraspal :
PSI	= 5 – 0,2937X4 + 1,1171X3 – 1,4045X2 - 1,5803X.....................(2.1)
Untuk perkerasan jalan dengan beton/semen :
PSI	= 5 + 0,6046X3 + 2,2271X2 –0,0434X........................................(2.2)
Dengan
X	= Log (1+SV)..............................................................................(2.3)
PSI	= Present Serviceability Index
SV	= Slope Variance
Slope variance merupakan variasi sudut gelombang jalan arah memanjang
pada jejak ban yang diukur setiap jarak 1 feet (304,8 mm). Untuk memperoleh nilai slope variance (SV) digunakan Persamaan 2.4 berikut.a
SV	= 2,2704 IRI2...............................................................................(2.4)
Dengan
IRI	= International Roughness Index (m/km)


	Dalam menentukan nilai Present Serviceabilty Index (PSI) yang memiliki korelasi dengan nilai IRI, telah dikaji oleh beberapa peneliti seperti Dujisin dan Arroyo tahun 1995 (NCHRP, 2001), Paterson (1987), Al-Omari dan Darter (1994), dan Gulen dkk (1994). Berikut korelasi yang antara nilai PSI dan IRI yang dapat diilustrasikan pada gambar 2.10
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[bookmark: _Toc113519511][bookmark: _Toc120942076]Gambar 2. 10 Korelasi antara Nilai PSI dan IRI
Sumber : NCHRP, 2001

[bookmark: _Toc120195164]2.1.10	Road Condition Index (RCI)
	Road Condition Index (RCI) atau indeks kondisi jalan yang merupakan salah satu indikator kinerja fungsional perkerasan jalan yang dikembangkan oleh American Association of State Highway Official (AASHO) pada tahun 1960an. Road Condition Index (RCI) adalah sebuah skala indikator dari tingkat kenyamanan atau kinerja yang dapat ditentukan berdasarkan hasil dari pengamatan langsung secara visual di lapangan. Indeks kondisi jalan bisa didapatkan berdasarkan  parameter kinerja fungsional lainnya seperti ketidakrataan permukaan jalan dengan melakukan pengukuran dengan alat Roughmeter. Dengan alat Roughmeter diperoleh nilai IRI. Nilai IRI tersebut kemudian dikonversikan ke nilai RCI. Korelasi antara RCI dengan IRI diformulasikan baik dinyatakan dalam persamaan sebagai berikut 
RCI 	= 10 x Exp (-0,0501 x IRI 1,220920)....................................................(2.5)
Dengan :
RCI 	= Road Condition Index
IRI	= International Roughness Index (m/km)
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[bookmark: _Toc113519512][bookmark: _Toc120942077]Gambar 2. 11 Korelasi antara Nilai IRI dan Nilai RCI
Sumber: Silvia Sukirman (1992)
	Berdasarkan grafik diatas diperoleh hubungan antara nilai IRI dan nilai RCI, dimana korelasi jika nilai IRI semakin kecil maka nilai RCI semakin besar dan sebaliknya semakin besar nilai IRI maka semakin kecil nilai RCI. Nilai Road Condition Index memiliki nilai berdasarkan skala antara 2 – 10 yang masing-masing menunjukan kondisi permukaan yang berbeda-beda. Berikut tabel kondisi permukaan secara visual berdasarkan nilai RCI.






[bookmark: _Toc113519532]Tabel 2. 5 Kondisi Permukaan Secara Visual Berdasarkan Nilai RCI
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Sumber: Silvia Sukirman (1992)

[bookmark: _Toc120195165]2.1.11	Umur Layan Perkerasan
	Umur layan perkerasan adalah umur perkerasan yang direncanakan dapat melayani gabungan beban lalu lintas dengan baik tanpa adanya kerusakan yang berarti dalam periode waktu tertentu. Seiring dengan bertambahnya umur perkerasan, perkerasan akan mengalami penurunan fungsi baik secara fungsional maupun struktural, terdapat beberapa variabel dan faktor utama yang akan mempengaruhi umur rencana atau layan suatu perkerasan jalan.  Salah satu faktor penyebab dari penurunan umur layan perkerasan adalah beban atau muatan yang berlebih (overload) yang biasa terjadi pada kendaraan berat. (Moghaddam dkk, 2011; Muhammadun, 2012; Behiry, 2012 dan Vaitkus and Paliukaite, 2013). Beban berlebih (overload) berarti bahwa kondisi kendaraan yang mengangkut muatan melebihi batas muatan yang telah ditetapkan. (Enji,2016).
	Sisa umur layan penting untuk dianalisa karena yang terjadi beberapa segmen perkerasan jalan yang direncanakan dan dibangun pada waktu yang sama dapat berbeda sisa umur layannya. Ketidakpastian umur layan perkerasan mempersulit dalam penentuan sisa umur suatu perkerasan jalan dan akan mempengaruhi rencana prioritas penanganan rehabilitasi jalan jangka panjang pada suatu ruas jalan. Oleh sebab itu diperlukan analisa untuk memprediksi berapa sisa umur layan perkerasan berdasarkan beban lalu lintas yang melintasi jalan tersebut. Metode yang digunakan dalam memprediksi sisa umur layan perkerasan salah satunya adalah metode AASHTO 1993.
1. Umur Rancangan
Dalam merancang suatu perkerasan, diperlukan pemilihan umur rancangan atau periode perkerasan. Umur rancangan adalah waktu dimana perkerasan diharapkan mempunyai kemampuan pelayanan sebelum dilakukan pekerjaan rehabilitasi atau kemampuan layan berakhir. (Hardiyatmo, 2019)
Sebagaiamana yang telah tertuang pada Manual Desain Perkerasan Jalan No. 02/M/BM/2017 bahwa umur rencana suatu jalan baru dengan jenis perkerasan lentur adalah selama 20 tahun dan 40 tahun untuk jenis perkerasan kaku. Sedangkan umur rencana untuk seluruh penanganan pada jenis perkerasan lentur minimal selama 10 tahun. 
[bookmark: _Toc113519533]Tabel 2. 6 Umur Rencana Perkerasan Baru (UR)
	Jenis Perkerasan
	Elemen Perkerasan
	Umur Rencana (tahun)

	Perkerasan Lentur
	Lapisan aspal dan lapisan berbutir
	20

	
	Fondasi jalan
	40

	
	Semua perkerasan untuk daerah yang tidak dimungkinkan pelapisan ulang (overlay), seperti jalan perkotaan, underpass, jembatan, terowongan
	

	
	Cement Treated Based (CTB)
	

	Perkerasan Kaku
	Lapis fondasi atas, lapis fondasi bawah, lapis beton semen dan fondasi jalan
	

	Jalan Tanpa Penutup
	Semua elemen (termasuk fondasi jalan)
	Minimum 10


  Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan No. 02/M/BM/2017

[bookmark: _Toc120195166]2.1.12	Faktor Pertumbuhan Lalu Lintas Harian Rata Rata
	Lalu lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas kendaraan rata rata yang melewati satu lajur selama satu hari atau 24 jam, satuan  LHR  dinyatakan dalam kend/hari atau smp/hari. Volume lalu lintas pada jalan raya utama, pada umumnya akan bertambah secara eksponensial dari tahun ke tahun, karena itu diperlukan faktor pertumbuhan lalu lintas untuk estimasi volume lalu lintas sesuai dengan umur rencana. ( Hardiyatmo, 2019)
Faktor pertumbuhan lalu lintas diperoleh berdasarkan data data pertumbuhan historis atau formulasi korelasi dengan faktor pertumbuhan kendarann lain yang valid. Berikut persamaan  yang digunakan untuk menghitung pertumbuhan lalu lintas.
i	= -1	 .................................................................................(2.6)
dengan
i	= faktor pertumbuhan lalu lintas
n	= Tahun ke -n
LHR1	= LHR tahun awal
LHRn	= LHR tahun ke-n
	Persamaan diatas diperoleh berdasarkan rumus untuk LHR umur rencana yaitu
LHRn	= LHR1   x (1+i)n .........................................................................(2.7)
	Didalam analisis perencanaan jalan terkadang data pertumbuhan historis kendaraan sulit untuk didapatkan karena sistem penyimpanan data yang belum mumpuni. Jika tidak tersedia data bisa digunakan faktor pertumbuhan lalu lintas minimum berdasarkan manual desain perkerasan jalan untuk tahun 2015-2035.
[bookmark: _Toc113519534]Tabel 2. 7 Faktor Laju Pertumbuhan Lalu Lintas (i) (%)
	 
	Jawa
	Sumatera
	Kalimantan
	Rata-rata Indonesia

	Arteri dan perkotaan
	4,80
	4,83
	5,14
	4,75

	Kolektor rural
	3,50
	3,50
	3,50
	3,50

	Jalan desa
	1,00
	1,00
	1,00
	1,00


        Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan No. 02/M/BM/2017
	Faktor pengali pertumbuhan lalu lintas selama umur rencana dapat dihitung menggunakan rumus sebagai berikut:
R	= ..............................................................................(2.8)
Dengan
R	= faktor pengali pertumbuhan lalu lintas
i	= laju pertumbuhan lalu lintas tahunan (%)
UR	= umur rencana (tahun) 
[bookmark: _Toc120195167]2.1.13	Vehicle Damage Factor (VDF) 
	Vehicle Damage Factor atau angka ekivalen adalah salah satu faktor yang mempengaruhi umur layan suatu struktur perkerasan. Vehicle Damage Factor merupakan rasio dari jumlah pengulangan beban sembarang gandar dan konfigurasi gandarnya (tunggal, tandem, tridem), yang menghasilkan tingkat kerusakan terhadap tingkat kerusakan yang ditimbulkan satu lintasan beban standar sumbu tunggal seberat 18 kip atau 8.16 ton. VDF berguna untuk menyatakan berbagai macam gandar kedalam suatu parameter rancangan tunggal. (Hardiyatmo,2019)
	Untuk menghitung faktor daya rusak pada setiap golongan beban sumbu dapat digunakan rumus yang telah tertuang pada Pd T-05-2005-B sebagai berikut:
Angka Ekivalen STRT = .........................................(2.9)
Angka Ekivalen STRG = ........................................(2.10)
Angka Ekivalen STdRG = ......................................(2.11)
Angka Ekivalen STrRG = .......................................(2.12)
Dengan :
AE STRT 	= Angka Ekivalen Sumbu Tunggal Roda Tunggal
AE STRG	= Angka Ekivalen Sumbu Tunggal Roda Ganda
AE STdRG	= Angka Ekivalen Sumbu Tanden Roda Ganda
AR StrRG	= Angka Ekivalen Sumbu Tripel Roda Ganda
	Berdasarkan manual desain perkerasan jalan tahun 2017, VDF terdiri dari dua yaitu VDF4 (pangkat 4) dan VDF5 (pangkat 5). Gunakan nilai VDF yang sesuai sebagai input dalam perencanaan.
1. Pangkat 4 digunakan pada desain perkerasan lentur berdasarkan Pedoman Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Pt T-01-2002-B atau metode AASHTO 1993 (pendekatan statistik empirik).
2. Pangkat 4 digunakan untuk bagan desain pelaburan tipis (seperti Burtu atau Burda), perkerasan tanpa penutup (Unsealed granular pavement) dan perencanaan tebal overlay berdasarkan grafik lendutan untuk kriteria alur.
3. Pangkat 5 digunakan untuk desain perkerasan lentur (kaitannya dengan faktor kelelahan aspal beton dalam desain dengan pendekatan Mekanistik Empiris) termasuk perencanaan tebal overlay berdasarkan grafik lengkung lendutan (curvature curve) untuk kriteria retak lelah (fatigue).
Studi atau survei data beban gandar perlu dilakukan untuk desain yang akurat. Namun Jika survei beban gandar tidak memungkinan dilakukan dan data survei beban gandar sebelumnya tidak tersedia, maka nilai VDF berikut dapat digunakan untuk menghitung ESA.
[bookmark: _Toc113519535]Tabel 2. 8 Nilai VDF Standar
[image: ]  Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan No. 02/M/BM/2017
[bookmark: _Toc120195168]2.1.14	Beban Sumbu Standar Kumulatif
	Beban sumbu standar kumulatif atau Cumulative Equivalent Single Axle Load (CESAL) adalah jumlah kumulatif beban sumbu lalu lintas desain pada lajur desain selama umur rencana, yang ditentukan sebagai berikut:
ESA		= ∑(LHRj) x VDFj............................................................(2.13)
CESAL	= ESA x 365 x DD x DL x R............................................(2.14)
Dengan 
ESA		= Kumulatif lintasan sumbu standar (equivalent standard axle) 
LHRj		= Lalu lintas harian rata rata untuk jenis kendaraan j (kend/hari)
VDFj		= Vehicle Damage Factor untuk jenis kendaraan j
DD	= Faktor distribusi arah (AASHTO menyarankan faktor distribusi   arah bervariasi antara 0,3-0,7 umumnya diambil 0,5)
DL		= Faktor distribusi lajur
CESAL	= kumulatif beban sumbu standar ekivalen selama umur rencana
R		= Faktor pengali pertumbuhan lalu lintas kumulatif
	Faktor distribusi lajur menurut bina marga ditetapkan pada tabel dibawah ini
[bookmark: _Toc113519536]Tabel 2. 9 Faktor Distribusi Lajur (DL)
	Jumlah Lajur Setiap Arah
	Kendaraan niaga pada lajur desain (%terhadap populasi kendaraan niaga)

	1
	100

	2
	80

	3
	60

	4
	50


Sumber : Manual Desain Perkerasan Jalan No. 02/M/BM/2017		
[bookmark: _Toc120195169]2.1.15	Sisa Umur Layan Perkerasan (Remaining Life)
	Menurut AASHTO (1993), sisa umur layan perkerasan merupakan konsep kerusakan yang disebabkan oleh beban repitisi kendaraan yang melintasi ruas jalan secara berulang-ulang, dalam menentukan sisa umur layan perkerasan jalan di hitung berdasarkan total lalu lintas yang telah melewati sampai tahun tersebut dengan total lalu lintas pada saat akhir umur rencana perkerasan. Untuk menentukan sisa umur layan perkerasan dapat dihitung dengan persamaan
RL	= 100.......................................................................... (2.15)
Dengan
RL	= Umur sisa layan perkerasan atau remaining life (%)
Np	= Total lalu lintas yang telah melewati perkerasan dari nilai CESAL
N2	= Total lalu lintas pada kondisi perkerasan berakhir sesuai umur rencana diperoleh dari CESAL
[bookmark: _Toc120195170]2.1.16 	Penelitian Terdahulu
	Nainggolan, Jolis (2015) melakukan penelitian tentang evaluasi kondisi perkerasan lentur dan prediksi umur layan Jalintim Provinsi Sumatera Selatan. Penilaian kondisi perkerasan jalan dengan menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI), prediksi sisa umur layannya dengan metode lendutan FWD dan menganalisa hubungan antara nilai kondisi dan sisa umur layan di ruas jalan batas Provinsi Jambi-Peninggalan Jalintim Sumatera. Hasil penelitian menunjukan perkerasan jalan memiliki nilai PCI sebesar 95,0 (sempurna); 79,3 (sangat baik); 56,3 (baik); 39,0 (kburuk); 37,8(buruk), pada perkerasan jalan yang mendekati nilai PCI sebesar 55 agar segera dilakukan pemeliharaan. Semua segmen perkerasan jalan yang diteliti memiliki sisa umur layannya yang cukup rendah yaitu kurang lebih 5,5 tahun yang disebabkan salah satunya overloading sumbu kendaraan.
Susanto, Luky (2015) melakukan penelitian tentang pemilihan metode penilaian kondisi jalan yang mendekati perkiraan kondisi jalan saat pemeliharaan jalan dengan studi kasus ruas Jalan Sadang-Bts. Kota Gresik Sta. km.55+000 –km.60+239. Penilaian kondisi jalan pada penelitian ini menggunakan nilai IRI (International Roughness Index), SDI (Surface Distress Index) dan PCI (Pavement Condition Index).  Pemilihan metode penilaian kondisi jalan dilakukan dengan membandingkan antara 3 nilai indeks tersebut yang memiliki deviasi nilai terkecil. Berdasarkan selisih antara probabilitas distribusi pemodelan prediksi kondisi perkerasan dengan hasil survei rata-rata terkecil maka metode IRI (International Roughness Index) adalah yang paling mendekati kondisi aktual saat pelaksanaan.
	Meriani, Ingeu (2022) melakukan penelitian tentang evaluasi kondisi fungsional dan struktural perkerasan jalan pada ruas Jalan Soekarno Hatta Bandung. Bertujuan untuk menganalisa berapa nilai penurunan rencana jalan atau memprediksi sisa umur perkerasan jalan akibat pengaruh volume kendaraan, dengan mengetahui kinerja jalan menggunakan metode RCI dan PSI serta mengetahui nilai lendutan pada perkerasan juga menggunakan LHR sebagai parameter. Dari hasil penelitian jalan dengan nilai IRI rata-rata 5,01 m/km menunjukan bahwa nilai RCI rata-rata 7,02 kondisi baik dan nilai PSI rata rata 1,49 dengan kondisi fungsi pelayanan kurang. Ruas jalan tersebut perlu ditambah tebal lapis perkerasan agar mampu melayani lalu lintas selama umur rencana sebesar 8,28 cm. Perkerasan jalan yang telah direncanakan akan berakhir pada tahun 6 yaitu tahun 2026 sehingga mengalami penurunan umur rencana 3 tahun dari umur rencana yaitu 10 tahun dengan nilai sebesar 52,35%.
	Irawan, Shinta Rahmalia, dkk. (2017) melakukan penelitian tentang evaluasi struktural perkerasan kaku menggunakan metoda AASHTO 1993 dan metoda AUSTROADS 2011 dengan studi kasus Jalan Cakung-Cilincing. Penelitian ini bertujuan untuk menentukan tebal lapis tambah dan Metoda mana yang baik digunakan untuk penanganan di lapangan. Hasil dari penelitian ini menunjukan bahwa tebal lapis yang diperlukan dengan menggunakan metode AASHTO 1993 sebesar 11 cm dan pada metode AUSTROAD 2011 sebesar 24 cm dengan sisa umur layan perkerasan sebesar 59 % pada lajur pertama dan untuk lajur kedua sebesar 53% 
	Anisarida, An an (2017) melakukan penelitian tentang evaluasi kondisi permukaan jalan dengan metode Road Condition Index (RCI) dengan studi kasus Jalan Purwakarta Bandung. Penelitian ini bertujuan menentukan kondisi jalan berdasarkan jenis dan tingkat kerusakan dalam usaha pemeliharaan jalan.. Berdasarkan hasil survey dan analisa yang telah dilakukan dapat disimpulkan sebagai berikut terdapat perbedaan panjang ruas Jalan Purwakarta yang didapat dari dinas adalah 1867m sedangkan hasil survey adalah 1405 m, hal ini dimungkinkan adanya perbedaan titik sta awal dan sta akhir. Secara pengamatan visual, ruas Jalan Purwakarta mempunyai nilai rata rata yang baik dengan nilai SDI adalah 0
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[bookmark: _Toc120195172]3.1	Metodologi Penelitian
	Metodologi penelitian merupakan cara atau prosedur penelitian yang dilaksanakan untuk menyelesaikan suatu permasalahan dengan penelusuran dan tata cara tertentu sehingga diperoleh jawaban yang rasional dalam menjawab permasalahan yang ada. Dalam Metodologi, peneliti menggunakan berbagai kriteria yang berbeda untuk memecahkan masalah penelitian yang ada. Sumber yang berbeda menyebutkan bahwa penggunaan berbagai jenis metode adalah untuk memecahkan masalah.
	Dalam rangka untuk merencanakan proses penelitian secara keseluruhan dan agar penelitian dapat selesai tepat waktu serta penelitian berjalan di arah yang benar, maka peneliti haruslah hati - hati dalam memilih metodologi. Sehingga proses pemilihan metode penelitian adalah bagian yang sangat penting di dalam proses penelitian. Terdapat beberapa jenis ata tipe metode penelitian antara lain:
1) Metode penelitian kualitatif
Metode penelitian kualitatif adalah metode penelitian yang bermaksud untuk memahami fenomena tentang apa yang dialami oleh subjek penelitian dengan cara deskripsi dalam bentuk kata - kata dan bahasa, pada suatu konteks khusus yang alamiah dan dengan memanfaatkan berbagai metode alamiah.
2) Metode penelitian kuantitatif
Metode penelitian kuantitatif adalah suatu proses menemukan pengetahuan yang menggunakan data berupa angka sebagai alat menganalisis keterangan mengenai apa yang ingin diketahui.
	Metode penelitian yang digunakan oleh peneliti dalam penelitian ini yaitu metode penelitian kuantitatif, yakni mendeskripsikan hasil penelitian yang dilakukan dalam bentuk angka.
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[bookmark: _Toc120942061]Gambar 3. 1 Diagram Alir Penelitian
[bookmark: _Toc120195174]3.3	Persiapan
	Pada tahap awal penelitian diperlukan proses persiapan, kegiatan ini dilaksanakan untuk mendapatkan data yang diperlukan untuk pengerjaan penelitian ini.
Berikut kegiatan yang dilaksanakan pada tahap persiapan penelitian ini:
1. Menentukan topik yang akan dijadikan acuan dalam pengerjaan tugas akhir. Sehingga diperoleh topik Analisa Kondisi Fungsional Jalan Dengan Metode PSI Dan RCI Serta Analisa Sisa Umur Layan Jalan
2. Menentukan data apa saja yang diperlukan dalam proses penelitian.
3. Menentukan instansi mana saja dalam perolehan sumber data penelitian.
4. Membuat surat pengantar dari Program Studi Teknik Sipil Universitas Winaya Mukti untuk permohonan data penelitian tugas akhir kepada instansi terkait
[bookmark: _Toc120195175]3.4	Studi Literatur
	Studi literatur merupakan tahap yang dilakukan untuk pencarian referensi atau literatur yang terkait dengan tema penelitian yang diambil dengan tujuan untuk memperkuat materi pembahasan maupun sebagai dasar untuk penggunaan rumus- rumus tertentu dalam menganalisa. Referensi yang didapat berasal dari pedoman teknis, peraturan pemerintah, undang-undang, buku, jurnal nasional dan internasional, serta penelitian-penelitian yang pernah dilakukan.
[bookmark: _Toc120195176]3.5	Pengumpulan Data 
	Pengumpulan data dilakukan dengan tujuan untuk memperoleh data yang diperlukan dalam proses perhitungan dan analisis. Berdasarkan sumber datanya, pengumpulan data dibagi dua jenis yaitu:
1. Data Primer yaitu data yang diperoleh dari survei langsung kelapangan
2. Data sekunder yaitu data yang diperoleh secara tidak langsung seperti dari instansi instansi terkait.
Adapun teknik pengumpulan data yang dilakukan adalah
1. Data primer meliputi melakukan survei pencacahan lalu lintas (traffic counting) untuk tahun 2022, dan survei visual untuk melihat kondisi perkerasan jalan dengan pengamatan visual sepanjang 4,19 km dengan tiap sta per 100m
2. Data sekunder meliputi data IRI tahun 2021 dan data lalu lintas harian rata rata (LHR) tahun 2020-2021 yang diperoleh dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat
[bookmark: _Toc120195177]3.7	Analisa Data 
[bookmark: _Toc120195178]3.7.1	Analisa Kondisi Fungsional Jalan
	Pada tahap analisa kondisi fungsional jalan, data IRI yang telah diperoleh dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat dihitung dengan menggunakan suatu persamaan sehingga diperoleh nilai PSI dan RCI yang digunakan untuk menentukan fungsi pelayanan jalan dan indeks kondisi jalan.
1. Analisa Fungsi Pelayanan Jalan (PSI)
Dalam menganalisa fungsi pelayanan jalan diperlukan data IRI untuk memperoleh nilai PSI dengan menggunakan persamaan 2.1. Berdasarkan nilai PSI yang telah dihitung, dapat digunakan untuk menentukan fungsi pelayanan jalan, berikut diagram alir analisa fungsi pelayanan jalan :
Mulai
Data IRI
Nilai PSI dihitung dengan persamaan 2.1
Menentukan fungsi pelayanan jalan pada tabel 2.4
Selesai














[bookmark: _Toc113519440][bookmark: _Toc113519514][bookmark: _Toc120942062]Gambar 3. 2 Diagram Alir Analisa Fungsi Pelayanan Jalan


2. Analisa Kondisi Permukaan Jalan (RCI)
Dalam menganalisa kondisi permukaan jalan diperlukan data IRI untuk memperoleh nilai RCI dengan menggunakan persamaan 2.5. Berdasarkan nilai RCI yang telah dihitung, dapat digunakan untuk menentukan kondisi permukaan jalan, berikut diagram alir analisa kondisi permukaan jalan :
Mulai
Data IRI
Nilai RCI dihitung dengan persamaan 2.5
Menentukan kondisi permukaan jalan pada tabel 2.4
Selesai

	












[bookmark: _Toc113519441][bookmark: _Toc113519515][bookmark: _Toc120942063]Gambar 3. 3 Diagram Alir Analisa Kondisi Permukaan Jalan
[bookmark: _Toc120195179]3.7.2	Analisa Sisa Umur Layan Jalan
	Dalam analisa sisa umur layan jalan dilakukan dengan metode AASHTO 1993, yang dihitung berdasarkan dua kondisi yaitu, pada kondisi rencana dan aktual. Adapun tahapan-tahapan dalam analisa sisa umur layan jalan adalah sebagai berikut :
1. Mempersiapkan data LHR sebelum penanganan jalan dan sesudah penanganan jalan
2. Menghitung faktor laju pertumbuhan lalu lintas rencana (i) berdasarkan data LHR sebelum penanganan jalan dengan persamaan 2.6 
3. Menghitung faktor laju pertumbuhan lalu lintas aktual (i) berdasarkan data LHR setelah penanganan jalan dengan persamaan 2.6
4. Menghitung faktor pengali pertumbuhan lalu lintas rencana (R) dengan persamaan 2.8
5. Menghitung faktor pengali pertumbuhan lalu lintas aktual (R) dengan persamaan 2.8
6. Menghitung LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana, pada dua kondisi yaitu rencana dan aktual dengan persamaan 2.7
7. Menghitung nilai ESA dengan persamaan 2.13, dengan nilai VDF sesuai dengan tabel 2.8
8. Menghitung nilai CESAL dengan persamaan 2.14
9. Menghitung sisa umur layan perkerasan (remaining life) dengan persamaan 2.15




















Berikut diagram alir analisa sisa umur layan jalanKondisi Rencana
Kondisi Aktual AKtual
Data LHR
Mulai
Menghitung Faktor Laju Pertumbuhan Lalu Lintas (i) Sebelum Penanganan
Menghitung Faktor Laju Pertumbuhan Lalu Lintas (i) Setelah Penanganan
Menghitung Faktor Pengali Pertumbuhan Lalu Lintas (R) sebelum Penanganan
Menghitung Faktor Pengali Pertumbuhan Lalu Lintas (R) Setelah Penanganan
Menghitung LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana
Menghitung LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana
Menghitung Nilai ESA 
(Manual Desain Perkerasan Jalan 2017)
Menghitung Nilai ESA 
(Manual Desain Perkerasan Jalan 2017)

Menghitung Nilai CESAL 
(Manual Desain Perkerasan Jalan 2017)

Menghitung Nilai CESAL 
(Manual Desain Perkerasan Jalan 2017)

Menghitung Sisa Umur Layan Perkerasan (AASHTO 1993)
Menghitung Sisa Umur Layan Perkerasan (AASHTO 1993)
Selesai


























Rekapitulasi Perhitungan dan Kesimpulan





[bookmark: _Toc120942064]Gambar 3. 4 Diagram Alir Analisa Sisa Umur Layan Jalan

[bookmark: _Toc120195180]BAB 4
ANALISIS  DAN PEMBAHASAN

[bookmark: _Toc120195181]4.1	Penyajian Data
	Penelitian ini mengambil lokasi pada ruas Jalan Raya Sindanglaya sepanjang 4,19 km, dengan menggunakan data sekunder yang diperoleh dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat berupa data teknis jalan, data IRI (International Roughness Index) untuk analisis kondisi fungsional jalan dan data lalu lintas harian rata-rata untuk analisa sisa umur layan jalan.
[bookmark: _Toc120195182]4.1.1	Data Teknis Jalan
	Ruas			: Jalan Raya Sindanglaya
	Panjang		: 4,19 km
	Lebar jalan		: 12 m
	Jumlah lajur		: 2 
	Jumlah jalur		: 2
	Jenis perkerasan	: Perkerasan lentur
	Ketebalan perkerasan	: AC-WC 4 cm, AC-BC 6 cm
	Penanganan terakhir	: 2021
[image: ]
[bookmark: _Toc120942055]Gambar 4. 1 Tipikal Potongan Melintang Jalan
Sumber : Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat
	


[bookmark: _Toc120195183]4.1.2	Data IRI (International Roughness Index)
Data IRI yang diperoleh dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat pada ruas Jalan Raya Sindanglaya dari STA 0+000 sampai STA 4+190 yang dilaksanakan pada tahun 2021 dapat dilihat pada tabel sebagai berikut : 
[bookmark: _Toc120941895]Tabel 4. 1 Data IRI Ruas Jalan Raya Sindanglaya
	No.
	STA
	IRI Rata-Rata
	Kondisi Jalan

	1
	0+000
	0+100
	6,12
	Sedang

	2
	0+100
	0+200
	5,36
	Sedang

	3
	0+200
	0+300
	6,43
	Sedang

	4
	0+300
	0+400
	5,95
	Sedang

	5
	0+400
	0+500
	5,63
	Sedang

	6
	0+500
	0+600
	5,40
	Sedang

	`7
	0+600
	0+700
	4,57
	Sedang

	8
	0+700
	0+800
	4,33
	Sedang

	9
	0+800
	0+900
	4,73
	Sedang

	10
	0+900
	1+000
	4,81
	Sedang

	11
	1+000
	1+100
	4,98
	Sedang

	12
	1+100
	1+200
	5,35
	Sedang

	13
	1+200
	1+300
	4,26
	Sedang

	14
	1+300
	1+400
	5,10
	Sedang

	15
	1+400
	1+500
	4,69
	Sedang

	16
	1+500
	1+600
	3,88
	Baik

	17
	1+600
	1+700
	4,14
	Sedang

	18
	1+700
	1+800
	4,28
	Sedang

	19
	1+800
	1+900
	4,66
	Sedang

	20
	1+900
	2+000
	5,22
	Sedang

	21
	2+000
	2+100
	5,33
	Sedang

	22
	2+100
	2+200
	5,45
	Sedang

	23
	2+200
	2+300
	5,29
	Sedang

	24
	2+300
	2+400
	5,55
	Sedang

	25
	2+400
	2+500
	5,29
	Sedang

	26
	2+500
	2+600
	5,04
	Sedang

	27
	2+600
	2+700
	5,07
	Sedang

	28
	2+700
	2+800
	4,42
	Sedang

	29
	2+800
	2+900
	4,64
	Sedang

	30
	2+900
	3+000
	5,00
	Sedang

	31
	3+000
	3+100
	3,81
	Baik

	32
	3+100
	3+200
	3,52
	Baik

	33
	3+200
	3+300
	4,05
	Sedang

	34
	3+300
	3+400
	5,58
	Sedang

	35
	3+400
	3+500
	5,23
	Sedang

	36
	3+500
	3+600
	5,65
	Sedang

	37
	3+600
	3+700
	4,86
	Sedang

	38
	3+700
	3+800
	4,68
	Sedang

	39
	3+800
	3+900
	6,35
	Sedang

	40
	3+900
	4+000
	4,86
	Sedang

	41
	4+000
	4+100
	5,04
	Sedang

	42
	4+100
	4+190
	5,00
	Sedang

	Rata – Rata
	4,99
	Sedang


Sumber : Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat tahun 2021
	Berdasarkan tabel 4.1 diperoleh bahwa nilai IRI rata rata sepanjang 4,19 km sebesar 4,99  dengan kondisi jalan sedang. Nilai IRI terbesar adalah 3,52 pada STA 3+100- STA 3+200 dengan kondisi jalan baik, sedangkan nilai IRI terkecil sebesar 6,43 pada STA 0+200-0+300 dengan kondisi jalan Sedang. 
	Dalam survei visual kondisi aktual jalan yang telah dilaksanakan diperoleh bahwa kondisi jalan memiliki kondisi yang sama atau serupa dengan hasil kondisi jalan berdasarkan data IRI.
[bookmark: _Toc120195184]4.1.3	Data Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR)
	Data lalu lintas harian rata-rata (LHR) diperoleh berdasarkan hasil survei yang telah dilakukan oleh Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat pada tahun 2020 sampai tahun 2021 yang berpedoman ke Pd.T-19-2004-B dan untuk data lalu harian rata-rata pada tahun 2022 diperoleh dari hasil survei traffic counting yang dilakukan peneliti, berpedoman sesuai dengan traffic counting yang dilakukan pada tahun sebelumnya yaitu mengacu ke Pd.T-19-2004-B.  Traffic counting dilaksanakan dengan menggunakan media video CCTV yang berlokasi di simpang Cicaheum. Data yang digunakan untuk analisa merupakan data lalu lintas yang memiliki nilai Vehicle Damage Factor (VDF) ≠ 0 dimana nilai nol tersebut tidak menimbulkan kerusakan pada jalan sesuai dengan Manual Desain Perkerasan Jalan yang dapat dilihat pada tabel 2.8. Berikut data lalu lintas harian rata-rata dapat dilihat pada tabel 4.2. 
[bookmark: _Toc120941896]Tabel 4. 2 Data Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahun 2020-2022
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	LHR (Kend/Hari)

	
	
	
	2020
	2021
	2022

	1
	Bus Kecil
	5a
	395
	133
	90

	2
	Bus Besar
	5b
	83
	510
	397

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu
	6a
	1.210
	1.352
	883

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	5.995
	612
	998

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	2.959
	128
	56

	6
	Truk Gandengan
	7b
	31
	0
	0

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	0
	22
	4


Sumber : Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional DKI Jakarta - Jawa Barat tahun 2020 dan 2021, Peneliti tahun 2022
[bookmark: _Toc120195185]4.2	Analisa Data
[bookmark: _Toc120195186]4.2.1	Analisa Kondisi Fungsional Jalan
	Dalam penentuan kondisi fungsional jalan yang dilakukan pada penelitian ini dilakukan analisa fungsi pelayanan jalan dengan metode Present Serviceability Index (PSI) dan analisa kondisi permukaan jalan dengan metode Road Condition Index (RCI). 
4.2.1.1	Analisa Fungsi Pelayanan Jalan (PSI)
	Analisa fungsi pelayanan jalan dianalisa berdasarkan nilai IRI ruas Jalan Raya Sindanglaya, yang dikorelasikan dengan menggunakan persamaan 2.1 sehingga bisa diperoleh nilai PSI  yang akan digunakan untuk menentukan fungsi pelayanan jalan berdasarkan tabel 2.4. Contoh perhitungan nilai PSI pada STA 0+000 – STA 0+100 dengan menggunakan suatu persamaan adalah sebagai berikut
PSI	= 5 – 0,2937X4 + 1,1171X3 – 1,4045X2 - 1,5803X
Dengan
X	= Log (1+SV) 			SV	= 2,2704 IRI2
PSI	= Present Serviceability Index
SV	= Slope Variance

STA 0+000 – STA 0+100
IRI	= 6,12 m/km
SV	= 2,2704 x IRI2
SV	= 2,2704 x (6,12)2
SV	= 85,036
X	= Log (1+SV)
X	= Log (1+85,036)
X	= 1,935
PSI	= 5 – 0,2937X4 + 1,1171X3 – 1,4045X2 - 1,5803X
PSI	= 5 – 0,2937(1,935)4 + 1,1171(1,935)3 – 1,4045(1,935)2 - 1,5803(1,935)
PSI	= 1,096
Nilai PSI yang telah diperoleh, ditentukan fungsi pelayanannya berdasarkan tabel 2.4. Untuk nilai PSI 1,096, fungsi pelayanannya adalah kurang. Berikut untuk rekapitulasi hasil analisa fungsi pelayanan pada STA 0+000 – STA 4+190 dapat dilihat pada tabel berikut :
[bookmark: _Toc120941897]Tabel 4. 3 Hasil Analisa Fungsi Pelayanan Pada STA 0+000 – STA 4+190
	No.
	STA
	IRI Rata-Rata
	PSI
	Fungsi Pelayanan

	1
	0+000
	0+100
	6,12
	1,096
	Kurang

	2
	0+100
	0+200
	5,36
	1,342
	Kurang

	3
	0+200
	0+300
	6,43
	0,995
	Sangat Kurang

	4
	0+300
	0+400
	5,95
	1,151
	Kurang

	5
	0+400
	0+500
	5,63
	1,254
	Kurang

	6
	0+500
	0+600
	5,40
	1,332
	Kurang

	7
	0+600
	0+700
	4,57
	1,615
	Kurang

	8
	0+700
	0+800
	4,33
	1,699
	Kurang

	9
	0+800
	0+900
	4,73
	1,559
	Kurang

	10
	0+900
	1+000
	4,81
	1,529
	Kurang

	11
	1+000
	1+100
	4,98
	1,473
	Kurang

	12
	1+100
	1+200
	5,35
	1,347
	Kurang

	13
	1+200
	1+300
	4,26
	1,727
	Kurang

	14
	1+300
	1+400
	5,10
	1,432
	Kurang

	15
	1+400
	1+500
	4,69
	1,573
	Kurang

	16
	1+500
	1+600
	3,88
	1,870
	Kurang

	17
	1+600
	1+700
	4,14
	1,770
	Kurang

	18
	1+700
	1+800
	4,28
	1,717
	Kurang

	19
	1+800
	1+900
	4,66
	1,581
	Kurang

	20
	1+900
	2+000
	5,22
	1,392
	Kurang

	21
	2+000
	2+100
	5,33
	1,353
	Kurang

	22
	2+100
	2+200
	5,45
	1,313
	Kurang

	23
	2+200
	2+300
	5,29
	1,368
	Kurang

	24
	2+300
	2+400
	5,55
	1,280
	Kurang

	25
	2+400
	2+500
	5,29
	1,368
	Kurang

	26
	2+500
	2+600
	5,04
	1,452
	Kurang

	27
	2+600
	2+700
	5,07
	1,442
	Kurang

	28
	2+700
	2+800
	4,42
	1,667
	Kurang

	29
	2+800
	2+900
	4,64
	1,588
	Kurang

	30
	2+900
	3+000
	5,00
	1,466
	Kurang

	31
	3+000
	3+100
	3,81
	1,901
	Kurang

	32
	3+100
	3+200
	3,52
	2,019
	Cukup

	33
	3+200
	3+300
	4,05
	1,804
	Kurang

	34
	3+300
	3+400
	5,58
	1,271
	Kurang

	35
	3+400
	3+500
	5,23
	1,386
	Kurang

	36
	3+500
	3+600
	5,65
	1,247
	Kurang

	37
	3+600
	3+700
	4,86
	1,514
	Kurang

	38
	3+700
	3+800
	4,68
	1,574
	Kurang

	39
	3+800
	3+900
	6,35
	1,021
	Kurang

	40
	3+900
	4+000
	4,86
	1,511
	Kurang

	41
	4+000
	4+100
	5,04
	1,451
	Kurang

	42
	4+100
	4+190
	5,00
	1,464
	Kurang

	Rata- Rata
	4,99
	1,474
	Kurang


	Sumber : Hasil Analisa
Berdasarkan hasil analisa fungsi pelayanan pada STA awal dan STA akhir ruas Jalan Raya Sindanglaya memiliki nilai PSI rata rata sebesar 1,474 dengan fungsi pelayanannya adalah kurang. Fungsi pelayanan yang paling baik berada pada STA 3+100 – STA 3+ 200 yang memiliki nilai PSI sebesar 2,019 dengan kategori fungsi pelayanan cukup. Pada STA 0+200 – STA 0+300 diperoleh nilai PSI paling rendah sebesar 0,995 dengan fungsi pelayanannya sangat kurang. Dimana fungsi pelayanan adalah suatu bentuk dari kenyamanan mengemudi.
Dalam survei visual kondisi aktual jalan yang telah dilaksanakan diperoleh bahwa kondisi permukaan jalan secara visual baik, sedangkan hasil perhitungan nilai PSI adalah kurang. Hal tersebut mengindikasikan bahwa nilai PSI dan hasil survei visual tidak memiliki korelasi satu sama lain dan keduanya merupakan metode berbeda.
4.2.1.2	Analisa Kondisi Permukaan Jalan (RCI)
	Analisa kondisi permukaan jalan dianalisa berdasarkan nilai IRI ruas Jalan Raya Sindanglaya, yang dikorelasikan dengan menggunakan persamaan 2.5 sehingga bisa diperoleh nilai RCI  yang akan digunakan untuk menentukan kondisi permukaan jalan berdasarkan tabel 2.5. Contoh perhitungan nilai RCI pada STA 0+000 – STA 0+100 dengan menggunakan suatu persamaan  adalah sebagai berikut 
RCI 	= 10 x Exp (-0,0501 x IRI 1,220920)
Dengan :
RCI 	= Road Condition Index
IRI	= International Roughness Index (m/km)
STA 0+000 – STA 0+100
IRI	= 6.12 m/km
RCI 	= 10 x Exp (-0.0501 x IRI 1,220920)
RCI	= 10 x Exp (-0.0501 x 6.12 1,220920)
RCI	= 6.330
Nilai RCI yang telah diperoleh, diklasifikasikan kondisi permukaan jalannya berdasarkan tabel 2.5. Untuk nilai RCI 6.330 memiliki kondisi permukaan jalan secara visual adalah baik. Berikut untuk rekapitulasi hasil analisa kondisi permukaan jalan pada STA 0+000 – STA 4+200 dapat dilihat pada tabel berikut :
[bookmark: _Toc120941898]Tabel 4. 4 Hasil Analisa Kondisi Permukaan Jalan STA 0+000 – STA 4+190
	No.
	STA
	IRI Rata-Rata
	RCI
	Kondisi Permukaan Jalan

	1
	0+000
	0+100
	6.12
	6,330
	Baik

	2
	0+100
	0+200
	5,36
	6,775
	Baik

	3
	0+200
	0+300
	6,43
	6,151
	Baik

	4
	0+300
	0+400
	5,95
	6,429
	Baik

	5
	0+400
	0+500
	5,63
	6,615
	Baik

	6
	0+500
	0+600
	5,40
	6,755
	Baik

	7
	0+600
	0+700
	4,57
	7,262
	Sangat baik, umumnya rata

	8
	0+700
	0+800
	4,33
	7,408
	Sangat baik, umumnya rata

	9
	0+800
	0+900
	4,73
	7,163
	Sangat baik, umumnya rata

	10
	0+900
	1+000
	4,81
	7,111
	Sangat baik, umumnya rata

	11
	1+000
	1+100
	4,98
	7,010
	Sangat baik, umumnya rata

	12
	1+100
	1+200
	5,35
	6,783
	Baik

	13
	1+200
	1+300
	4,26
	7,455
	Sangat baik, umumnya rata

	14
	1+300
	1+400
	5,10
	6,937
	Baik

	15
	1+400
	1+500
	4,69
	7,188
	Sangat baik, umumnya rata

	16
	1+500
	1+600
	3,88
	7,691
	Sangat baik, umumnya rata

	17
	1+600
	1+700
	4,14
	7,527
	Sangat baik, umumnya rata

	18
	1+700
	1+800
	4,28
	7,439
	Sangat baik, umumnya rata

	19
	1+800
	1+900
	4,66
	7,204
	Sangat baik, umumnya rata

	20
	1+900
	2+000
	5,22
	6,864
	Baik

	21
	2+000
	2+100
	5,33
	6,795
	Baik

	22
	2+100
	2+200
	5,45
	6,721
	Baik

	23
	2+200
	2+300
	5,29
	6,822
	Baik

	24
	2+300
	2+400
	5,55
	6,663
	Baik

	25
	2+400
	2+500
	5,29
	6,822
	Baik

	26
	2+500
	2+600
	5,04
	6,973
	Baik

	27
	2+600
	2+700
	5,07
	6,955
	Baik

	28
	2+700
	2+800
	4,42
	7,353
	Sangat baik, umumnya rata

	29
	2+800
	2+900
	4,64
	7,214
	Sangat baik, umumnya rata

	30
	2+900
	3+000
	5,00
	6,998
	Baik

	31
	3+000
	3+100
	3,81
	7,741
	Sangat baik, umumnya rata

	32
	3+100
	3+200
	3,52
	7,921
	Sangat baik, umumnya rata

	33
	3+200
	3+300
	4,05
	7,584
	Sangat baik, umumnya rata

	34
	3+300
	3+400
	5,58
	6,645
	Baik

	35
	3+400
	3+500
	5,23
	6,855
	Baik

	36
	3+500
	3+600
	5,65
	6,602
	Baik

	37
	3+600
	3+700
	4,86
	7,083
	Sangat baik, umumnya rata

	38
	3+700
	3+800
	4,68
	7,191
	Sangat baik, umumnya rata

	39
	3+800
	3+900
	6,35
	6,198
	Baik

	40
	3+900
	4+000
	4,86
	7,079
	Sangat baik, umumnya rata

	41
	4+000
	4+100
	5,04
	6,972
	Baik

	42
	4+100
	4+190
	5,00
	6,995
	Baik

	Rata-Rata
	4,989
	7,007
	Sangat baik, umumnya rata


Sumber : Hasil Analisa
Berdasarkan hasil analisa kondisi permukaan jalan pada STA awal dan STA akhir ruas Jalan Raya Sindanglaya memiliki nilai RCI rata rata sebesar 7,007 dimana nilai tersebut berada pada rentang 7-8 sesuai pada tabel 2.5 yang artinya kondisi permukaan jalan adalah sangat baik, umumnya rata. 
  Dalam survei visual kondisi aktual jalan yang telah dilaksanakan diperoleh bahwa kondisi jalan memiliki kondisi yang sama atau serupa dengan hasil kondisi jalan berdasarkan nilai RCI.
[bookmark: _Toc120195187]4.2.2	Analisa Sisa Umur Layan Jalan
	Analisa sisa umur layan jalan dihitung berdasarkan data lalu lintas ruas Jalan Raya Sindanglaya pada tahun 2020-2022. Prosedur dalam perhitungan sisa umur layan perkerasan dihitung dengan membandingkan kondisi rencana dengan kondisi aktual.
4.2.2.1	Kondisi Rencana
	Kondisi rencana adalah kondisi lalu lintas yang digunakan untuk perencanaan penanganan jalan pada tahun 2021 dengan menghitung nilai CESAL berdasarkan data lalu lintas tahun 2020 sampai dengan 2021. Penanganan jalan pada tahun 2021 dilaksanakan dengan melakukan pekerjaan overlay dengan ketebalan AC-WC 4 cm dan AC- BC 6 cm, dimana ketebalan tersebut yang telah sesuai dengan ketebalan minimum pada manual desain perkerasan jalan. Umur rencana untuk penanganan jalan pada tahun 2021 adalah 10 tahun.
a) Menghitung faktor laju pertumbuhan lalu lintas (i) sebelum penanganan
Langkah awal untuk menentukan analisa sisa umur layan yang dilakukan pada penelitian ini adalah menentukan faktor laju pertumbuhan lalu lintas dengan menggunakan persamaan 2.6 atau menggunakan data Manual Desain Perkerasan Jalan Tahun 2017 untuk jalan Arteri dan perkotaan di Pulau Jawa sebesar 4,8 % . 
Berikut contoh perhitungan faktor laju pertumbuhan lalu lintas (i) :
i	= -1
dengan
i	= faktor pertumbuhan lalu lintas
n	= Tahun ke -n
LHR1	= LHR tahun awal
LHRn	= LHR tahun ke
Contoh perhitungan jenis kendaraan bus besar golongan 5b 
i2020-2021 	=  
i2020-2021	= 
i2020-2021	= 5,145 
 	Berikut untuk hasil perhitungan faktor laju pertumbuhan lalu lintas berdasarkan LHR tahun 2020 dan 2021 dapat dilihat pada tabel berikut :
[bookmark: _Toc120941899]Tabel 4. 5 Perhitungan i pada lalu lintas kondisi rencana
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	LHR (Kend/Hari)
	i
	i untuk analisa

	
	
	
	2020
	2021
	
	

	1
	Bus Kecil
	5a
	395
	133
	-0,66
	0,048

	2
	Bus Besar
	5b
	83
	510
	5,145
	0,048

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu
	6a
	1210
	1352
	0,117
	0,048

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	5995
	612
	-0,90
	0,048

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	2959
	128
	-0,96
	0,048

	6
	Truk Gandengan
	7b
	31
	0
	-1,00
	0,048

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	0
	22
	-
	0,048


Sumber : Hasil Analisa
	Pada jenis kendaraan bus besar terjadi peningkatan yang besar dengan nilai 5,145, yang diakibatkan oleh pemberlakukan pembatasan sosial berskala besar (PSBB) pada tahun 2020. Berdasarkan hal itu faktor pertumbuhan lalu lintas berdasarkan manual desain perkerasan jalan lebih merepresentasikan faktor pertumbuhan lalu lintas pada ruas Jalan Raya Sindanglaya.
b) Menghitung faktor pengali pertumbuhan lalu lintas (R) sebelum penanganan
Perhitungan faktor pengali pertumbuhan lalu lintas (R) dengan menggunakan persamaan 2.8. Berikut contoh perhitungan faktor pengali pertumbuhan lalu lintas (R) :
R	= 

Dengan
R	= faktor pengali pertumbuhan lalu lintas
i	= laju pertumbuhan lalu lintas tahunan (%)
UR	= umur rencana (tahun) 

Contoh perhitungan jenis kendaraan bus besar golongan 5b 
i2020-2021	= 0.048 
UR		= 10 tahun
R		= 
R		= 
R		= 10,0216
Berikut untuk hasil perhitungan faktor pengali pertumbuhan lalu lintas pada tahun 2020 dan 2021 dapat dilihat pada tabel berikut:
[bookmark: _Toc120941900]Tabel 4. 6 Perhitungan R pada lalu lintas kondisi rencana
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	i 
	i untuk Analisis 
	R

	
	
	
	
	
	

	1
	Bus Kecil
	5a
	-0,663
	0,048
	10,0216

	2
	Bus Besar
	5b
	5,145
	0,048
	10,0216

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu
	6a
	0,117
	0,048
	10,0216

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	-0,898
	0,048
	10,0216

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	-0,957
	0,048
	10,0216

	6
	Truk Gandengan
	7b
	-1,000
	0,048
	10,0216

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	-
	0,048
	10,0216


Sumber : Hasil Analisa
c) Menghitung LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana
Menghitung LHR pada tahun setelah penanganan selama umur rencana digunakan persamaan 2.7. LHR dihitung pada tiap tiap jenis golongan kendaraan, Berikut contoh perhitungan LHR pada tahun setelah tahun penanganan.
LHRn	= LHR1   x (1+i)n
dengan
i	= faktor pertumbuhan lalu lintas
n	= Tahun ke -n
LHR1	= LHR tahun awal
LHRn	= LHR tahun ke
Contoh perhitungan jenis kendaraan bus besar golongan 5b 
 LHR2021	= 510 kend/hari
i		= 0,048
n		= 1 tahun
LHR2022	= LHR2021   x (1+i)n
LHR2022	= 510   x (1+0,048)1	
LHR2022	= 534	
	Berikut untuk hasil perhitungan LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana 10 tahun dapat dilihat pada tabel berikut
[bookmark: _Toc120941901]Tabel 4. 7 LHR Kondisi Rencana Tahun 2021-2031
[image: ]
Sumber : Hasil Analisa
	
	
	60
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d) Menghitung Nilai Kumulatif Lintasan Standar Ekivalen (ESA)
Perhitungan nilai kumulatif lintasan standar ekivalen (ESA) dihitung dengan persamaan 2.13, dimana beban lalu lintas dikonversi ke beban standar menggunakan nilai vehicle damage factor pangkat 4 berdasarkan MDP 2017. Berikut contoh perhitungan nilai equivalent standard axle (ESA) :
ESA = LHRj x VDFj
Dengan 
ESA		= Kumulatif lintasan sumbu standar (equivalent standard axle) 
LHRj		= Lalu lintas harian rata rata untuk jenis kendaraan j (kend/hari)
VDFj		= Vehicle Damage Factor untuk jenis kendaraan j
Contoh perhitungan jenis kendaraan bus besar golongan 5b pada tahun 2022
ESA	= LHR x VDF
ESA	= 534 x 1,00
ESA	= 534
[bookmark: _Toc120941902]Tabel 4. 8 ESA Rencana Tahun 2022
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	VDF4
	LHR (Kend/Hari)
	ESA

	
	
	
	
	
	

	1
	Bus Kecil
	5a
	0,3
	139
	42

	2
	Bus Besar
	5b
	1
	534
	534

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu 
	6a
	0,8
	1.417
	1.134

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	1,6
	641
	1.026

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	28,9
	134
	3.877

	6
	Truk Gandengan
	7b
	36,9
	0
	0

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	13,6
	23
	314

	Total
	6.926


Sumber : Hasil Analisa
	Selanjutnya perhitungan ESA rencana pada tahun 2022-2031 akan ditampilkan dalam tabel berikut. 




[bookmark: _Toc120941903]Tabel 4. 9 ESA Rencana Tahun 2022-2031
[image: ]
Sumber : Hasil Analisa




56

e) Menghitung Nilai Beban Sumbu Standar Kumulatif (CESAL)
Perhitungan nilai beban sumbu standar kumulatif (CESAL) dihitung berdasarkan persamaan 2.14, dimana nilai ESA dikalikan dengan 365, faktor distribusi arah (DD) digunakan 0,5 untuk 2 arah sesuai dengan manual desain perkerasan jalan, faktor distribusi lajur (DL) digunakan 0,8 untuk 2 lajur setiap arah sesuai dengan manual desain perkerasan jalan, dan nilai R. Berikut contoh perhitungan beban standar kumulatif (CESAL) :
CESAL	= ESA x 365 x DD x DL x R
Dengan 
ESA		= Kumulatif lintasan sumbu standar (equivalent standard axle) 
DD	= Faktor distribusi arah
DL		= Faktor distribusi lajur
CESAL	= kumulatif beban sumbu standar ekivalen selama umur rencana
R		= Faktor pengali pertumbuhan lalu lintas kumulatif

Contoh perhitungan CESAL bus besar pada tahun 2022 :
CESAL = ESA x 365 x DD x DL x R
CESAL = 534 x 365 x 0,5 x ,.8 x  10,0216
CESAL = 782.028,50

Selanjutnya dilakukan perhitungan CESAL pada tiap jenis kendaraan selama umur rencana pada tahun 2022 sampai 2031. Berikut hasil perhitungan CESAL akan ditampilkan pada tabel berikut 

[bookmark: _Toc120941904][image: ]Tabel 4. 10 CESAL Rencana Tahun 2022-2031 
 Sumber : Hasil Analisa
Dari hasil perhitungan, untuk nilai CESAL kumulatif kondisi rencana pada akhir umur rencana sebesar 126.284.777,47
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f) Menghitung Sisa Umur Layan Perkerasan Rencana
Setelah mendapat nilai CESAL pada tahun 2022 sampai dengan 2031 dilakukan perhitungan sisa umur layan perkerasan yang dihitung dengan menggunakan persamaan 2.14. dimana Np adalah nilai kumulatif CESAL yang telah melewati perkerasaan dan N2 adalah nilai kumulatif CESAL pada kondisi perkerasan di akhir umur rencana.	
RL	= 100
Dengan
RL	= Umur sisa layan perkerasan atau remaining life (%)
Np	= Total lalu lintas yang telah melewati perkerasan diperoleh dari nilai CESAL
N2	= Total lalu lintas pada kondisi perkerasan berakhir sesuai umur rencana diperoleh dari CESAL
Untuk sisa umur layan perkerasan pada tahun 2022 	:
RL	= 100.
RL	= 100
RL	= 91,975 %
Selanjutnya dilakukan perhitungan sisa umur layan perkerasan hingga akhir umur rencana yang akan ditampilkan pada tabel berikut .
[bookmark: _Toc120941905]Tabel 4. 11 Sisa Umur Layan Perkerasan Pada Kondisi Rencana
[image: ]
Sumber : Hasil Analisa
4.2.2.2	Kondisi Aktual
	Setelah memperoleh sisa umur layan perkerasan pada kondisi rencana, dilakukan perhitungan sisa umur layan pada kondisi aktual. Dimana kondisi aktual adalah kondisi lalu lintas yang terlah melewati jalan setelah dilakukan penanganan pada tahun 2021. Dalam perhitungan kondisi aktual dihitung berdasarkan lalu lintas setelah tahun 2021 sampai dengan tahun 2022.
a) Menghitung faktor laju pertumbuhan lalu lintas (i) setelah penanganan
Langkah awal untuk menentukan analisa sisa umur layan yang dilakukan pada penelitian ini adalah menentukan faktor laju pertumbuhan lalu lintas dengan menggunakan persamaan 2.6. Berikut contoh perhitungan faktor laju pertumbuhan lalu lintas (i).
i	= -1
dengan
i	= faktor pertumbuhan lalu lintas
n	= Tahun ke -n
LHR1	= LHR tahun awal
LHRn	= LHR tahun ke

Contoh perhitungan jenis kendaraan truk sedang 2 sumbu golongan 6b
i2021-2022 	=  
i2021-2022	= 
i2021-2022	= 0,631 

 	Berikut untuk hasil perhitungan faktor laju pertumbuhan lalu lintas berdasarkan LHR tahun 2021 dan 2022 dapat dilihat pada tabel berikut :





[bookmark: _Toc120941906]Tabel 4. 12 Perhitungan i pada lalu lintas kondisi aktual
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	LHR (Kend/Hari)
	i

	
	
	
	2021
	2022
	

	1
	Bus Kecil
	5a
	133
	90
	-0,323

	2
	Bus Besar
	5b
	510
	397
	-0,222

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu
	6a
	1352
	883
	-0,347

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	612
	998
	0,631

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	128
	56
	-0,563

	6
	Truk Gandengan
	7b
	0
	0
	0,000

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	22
	4
	-0,818


 Sumber : Hasil Analisa
b) Menghitung faktor pengali pertumbuhan lalu lintas (R) setelah penanganan
Perhitungan faktor pengali pertumbuhan lalu lintas (R) dengan menggunakan persamaan 2.8. Berikut contoh perhitungan faktor laju pertumbuhan lalu lintas (R) :
R	= 
Dengan
R	= faktor pengali pertumbuhan lalu lintas
i	= laju pertumbuhan lalu lintas tahunan (%)
UR	= umur rencana (tahun) 
Contoh perhitungan jenis kendaraan truk sedang 2 sumbu golongan 6b
i2021-2022	= 0,631 
UR		= 10 tahun
R		= 
R		= 
R		= 10,2887
Berikut untuk hasil perhitungan faktor pengali pertumbuhan lalu lintas pada tahun 2021 dan 2022 dapat dilihat pada tabel berikut:
[bookmark: _Toc120941907]Tabel 4. 13 Perhitungan R pada lalu lintas kondisi aktual
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	i 
	R

	
	
	
	
	

	1
	Bus Kecil
	5a
	-0,323
	9,8558

	2
	Bus Besar
	5b
	-0,222
	9,9009

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu
	6a
	-0,347
	9,8453

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	0,631
	10,2887

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	-0,563
	9,7506

	6
	Truk Gandengan
	7b
	0,000
	0,0000

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	-0,818
	9,6397


Sumber : Hasil Analisa
c) Menghitung LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana
Menghitung LHR pada tahun setelah penanganan selama umur rencana digunakan persamaan 2.7. LHR dihitung pada tiap tiap jenis golongan kendaraan, Berikut contoh perhitungan LHR pada tahun setelah tahun penanganan.
LHRn	= LHR1   x (1+i)n
dengan
i	= faktor pertumbuhan lalu lintas
n	= Tahun ke -n
LHR1	= LHR tahun awal
LHRn	= LHR tahun ke
Contoh perhitungan jenis kendaraan truk sedang 2 sumbu golongan 6b 
LHR2021	= 612 kend/hari
i		= 0.63
n		= 1 tahun
LHR2022	= LHR2021   x (1+i)n
LHR2022	= 612   x (1+0,63)1	
LHR2022	= 998	
	Berikut untuk hasil perhitungan LHR tahun setelah penanganan selama umur rencana 10 tahun dapat dilihat pada tabel berikut
[bookmark: _Toc120941908]Tabel 4. 14 LHR Kondisi Aktual Tahun 2021-2031
 [image: ]Sumber : Hasil Analisa
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d) Menghitung Nilai Kumulatif Lintasan Standar Ekivalen (ESA)
Perhitungan nilai kumulatif lintasan standar ekivalen (ESA) dihitung dengan persamaan 2.13, dimana beban lalu lintas dikonversi ke beban standar menggunakan nilai vehicle damage factor pangkat 4 berdasarkan MDP 2017. Berikut contoh perhitungan nilai equivalent standard axle (ESA) :
ESA = LHRj x VDFj
Dengan 
ESA		= Kumulatif lintasan sumbu standar (equivalent standard axle) 
LHRj		= Lalu lintas harian rata rata untuk jenis kendaraan j (kend/hari)
VDFj		= Vehicle Damage Factor untuk jenis kendaraan j
Contoh perhitungan jenis kendaraan truk sedang 2 sumbu pada tahun 2022
ESA	= LHR x VDF
ESA	= 998 x 1,60
ESA	= 10.535
[bookmark: _Toc120941909]Tabel 4. 15 ESA Aktual Tahun 2022
	No
	Jenis Kendaraan
	Golongan
	VDF4
	LHR (Kend/Hari)
	ESA

	
	
	
	
	
	

	1
	Bus Kecil
	5a
	0.3
	90
	27

	2
	Bus Besar
	5b
	1
	397
	397

	3
	Truk Ringan 2 Sumbu
	6a
	0.8
	883
	706

	4
	Truk Sedang 2 Sumbu
	6b
	1.6
	998
	1.597

	5
	Truk 3 Sumbu
	7a
	28.9
	56
	1.618

	6
	Truk Gandengan
	7b
	36.9
	0
	0

	7
	Truk Semitrailer
	7c
	13.6
	4
	54

	Total
	4.400


 Sumber : Hasil Analisa
	Selanjutnya perhitungan ESA rencana pada tahun 2022-2031 akan ditampilkan dalam tabel berikut. 


[bookmark: _Toc120941910]Tabel 4. 16 ESA Aktual Tahun 2021-2031
[image: ]Sumber : Hasil Analisa
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e) Menghitung Nilai Beban Sumbu Standar Kumulatif (CESAL)
Perhitungan nilai beban sumbu standar kumulatif (CESAL) dihitung berdasarkan persamaan 2.14, dimana nilai ESA dikalikan dengan 365, faktor distribusi arah (DD) digunakan 0,5 untuk 2 arah sesuai dengan manual desain perkerasan jalan , faktor distribusi lajur (DL) digunakan 0,8 untuk 2 lajur setiap arah sesuai dengan manual desain perkerasan jalan, dan nilai R. Berikut contoh perhitungan beban standar kumulatif (CESAL) :
CESAL	= ESA x 365 x DD x DL x R
Dengan 
ESA		= Kumulatif lintasan sumbu standar (equivalent standard axle) 
DD	= Faktor distribusi arah
DL		= Faktor distribusi lajur
CESAL	= kumulatif beban sumbu standar ekivalen selama umur rencana
R		= Faktor pengali pertumbuhan lalu lintas kumulatif

Contoh perhitungan CESAL truk sedang 2 sumbu pada tahun 2022 :
CESAL = ESA x 365 x DD x DL x R
CESAL = 1597x 365 x 0,5 x 0,8 x  10,2887
CESAL = 2.398.621,85

Selanjutnya dilakukan perhitungan CESAL pada tiap jenis kendaraan selama umur rencana pada tahun 2022 sampai 2031. Berikut hasil perhitungan CESAL akan ditampilkan pada tabel berikut

[bookmark: _Toc120941911][image: ]Tabel 4. 17 CESAL Aktual Tahun 2021-2031 
Sumber : Hasil Analisa
Dari hasil perhitungan, untuk nilai CESAL kumulatif pada akhir umur rencana sebesar 126.284.777,47
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f) Menghitung Sisa Umur Layan Perkerasan Aktual
Setelah mendapat nilai CESAL pada tahun 2022 sampai dengan 2031 dilakukan perhitungan sisa umur layan perkerasan yang dihitung dengan menggunakan persamaan 2.14. dimana Np adalah nilai kumulatif CESAL yang telah melewati perkerasaan dan N2 adalah nilai kumulatif CESAL pada kondisi perkerasan di akhir umur rencana.	
Untuk sisa umur layan perkerasan pada tahun 2022 	:
RL	= 100.
RL	= 100
RL	= 87.3957 %
Selanjutnya dilakukan perhitungan sisa umur layan perkerasan hingga akhir umur rencana yang akan ditampilkan pada tabel berikut . 
[bookmark: _Toc120941912]Tabel 4. 18 Sisa Umur Layan Perkerasan Pada Kondisi Rencana
[image: ]
Sumber : Hasil Analisa




4.2.2.3 Rekapitalusi Perhitungan dan Kesimpulan
	Berikut rekapitulasi hasil perhitungan CESAL, kumlatif CESAL dan sisa umur layan (Remaining Life) dalam kondisi rencana dan aktual yang dapat dilihat pada tabel 4.19
[bookmark: _Toc120941913]Tabel 4. 19 Rekapitulasi hasil perhitungan kondisi Rencana dan Aktual
[image: ]
Sumber : Hasil Analisa 
Disimpulkan bahwa dari hasil dari rekapitulasi terdapat perbedaan antara kondisi rencana dan aktual, dimana pada kondisi aktual, sisa umur layan jalan akan berakhir pada tahun 2028, yang diakibatkan oleh pertumbuhan lalu lintas aktual yang lebih besar dibandingkan pertumbuhan lalu lintas rencana, sehingga terjadi overload kendaraan.
Berdasarkan hasil perhitungan sisa umur layan jalan kondisi rencana dan kondisi aktual dilakukan perbandingan sisa umur layan jalan pada dua kondisi tersebut. Berikut perbandingan sisa umur layan jalan dari tahun 2021-2031 adalah sebagai berikut :
[image: ]






[bookmark: _Toc120942056]Gambar 4. 2 Grafik Sisa Umur Layan Jalan
Berdasarkan grafik perbandingan sisa umur layan, diperoleh penurunan umur layan jalan sebagai berikut:
[bookmark: _Toc120941914]Tabel 4. 20 Perbandingan Sisa Umur Layan Jalan
	No.
	Kondisi Lalu Lintas
	Remaining Life (%)
	Penurunan Umur Layan (%)

	1
	Rencana
	45,689
	-

	2
	Aktual
	31,737
	13,952


 Sumber: Hasil Analisa
Penurunan sisa umur layan jalan akibat lalu lintas aktual	= RLrencana - RLaktual
								= 45,689-31,737
								= 13,952 %
[bookmark: _Toc120195188]4.2.3	Pembahasan
4.2.3.1	Analisa Kondisi Fungsional Jalan
	Hasil analisa kondisi fungsional jalan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya berdasarkan fungsi pelayanan diperoleh nilai rata rata PSI sebesar 4,99 dengan fungsi pelayanan kurang. Sedangkan untuk analisa kondisi permukaan jalan pada  pada STA awal dan STA akhir ruas Jalan Raya Sindanglaya memiliki nilai RCI rata rata sebesar 7,007 dengan kondisi permukaan jalan adalah sangat baik, umumnya rata.
	
4.2.3.2	Analisa Sisa Umur Layan Jalan
	Hasil analisa sisa umur layan jalan berdasarkan lalu lintas kondisi rencana dan lalu lintas kondisi aktual, diperoleh bahwa pada tahun 2027 nilai presentase sisa umur layan aktual sebesar 31,73% dan umur layan jalan akan berakhir pada tahun 2028 atau mengalami penurunan umur 3 tahun dari umur rencana awal pada tahun 2031






[bookmark: _Toc120195189]BAB 5
KESIMPULAN DAN SARAN

[bookmark: _Toc120195190]5.1	Kesimpulan
	Dari hasil analisa data yang telah dilakukan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya, diperoleh beberapa kesimpulan sebagai berikut:
a. Hasil analisa kondisi fungsional jalan berdasarkan nilai IRI pada tahun 2021 untuk ruas Jalan Raya Sindanglaya menunjukan fungsi pelayanan rata rata jalan adalah kurang yang diperoleh berdasarkan nilai rata-rata Present Serviceability Index (PSI) sebesar 4,99. Sedangkan untuk kondisi permukaan jalan secara visual adalah sangat baik, umumnya rata yang diperoleh berdasarkan nilai Road Condition Index (RCI) sebesar 7,007 
b. Hasil analisa umur layan jalan pada ruas Jalan Raya Sindanglaya diperoleh hasil bahwa umur layan jalan akan berakhir pada tahun 2028 atau lebih cepat 3 tahun dari umur rencana akhir pada tahun 2031, dimana terjadi penurunan umur layan jalan sebesar 13,952%.

[bookmark: _Toc120195191]5.2	Saran
	Setelah dilakukan analisa data, pembahasan dan diperoleh kesimpulan, maka penulis menyarankan hal-hal berikut :
a. Dalam analisa kondisi fungsional jalan berdasarkan fungsi pelayanan sebaiknya digunakan korelasi IRI dan PSI untuk jalan di Indonesia.
b. [bookmark: _GoBack]Dalam melakukan perhitungan analisa sisa umur layan, sebaiknya perlu digunakan LHR beberapa tahun kebelakang untuk memperoleh faktor pertumbuhan lalu lintas yag lebih akurat.
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No Kelas Jenis Sumbu VDF4 VDF5

1 1 Sepeda motor 1,1 0,00 0,00

2 2,3,4 Sedan/Angkot/Pick up/ Station wagon 1,1 0,00 0,00

3 5.a Bus kecil 1,2 0,30 0,20

4 5.b Bus besar 1,2 1,00 1,00

5 6,1 Truk 2 sumbu kargo ringan 1,1 0,30 0,2

6 6,2 Truk 2 sumbu ringan 1,2 0,80 0,8

7 7,1 Truk 2 sumbu kargo sedang 1,2 0,70 0,7

8 7,2 Truk 2 sumbu sedang 1,2 1,60 1,7

9 8,1 Truk 2 sumbu berat 1,2 0,90 0,8

10 8,2 Truk 2 sumbu berat 1,2 7,30 11,2

11 9,1 Truk 3 sumbu ringan 1,22 7,60 11,2

12 9,2 Truk 3 sumbu sedang 1,22 28,10 64,4

13 9,3 Truk 3 sumbu berat 1.1.2 28,90 62,2

14 10 Truk 2 sumbu dan trailer penarik 2 sumbu 1.2-2.2 36,90 90,4

15 11 Truk 4 sumbu-trailer 1.2-22 13,60 24,0

16 12 Truk 5 sumbu-trailer 1.22-22 19,00 33,2

17 13 Truk 5 sumbu-trailer 1.2-222 30,30 69,7

18 14 Truk 6 sumbu-trailer 1.22-222 41,60 93,7
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2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 Bus Kecil 5a 133      139      146      153      160      168      176      185      194      203      213     

2 Bus Besar 5b 510      534      560      587      615      645      676      708      742      778      815     

3 Truk Ringan 2 Sumbu 6a 1.352   1.417   1.485   1.556   1.631   1.709   1.791   1.877   1.967   2.062   2.161  

4 Truk Sedang 2 Sumbu 6b 612      641      672      704      738      774      811      850      891      933      978     

5 Truk 3 Sumbu 7a 128      134      141      147      154      162      170      178      186      195      205     

6 Truk Gandengan 7b -       -       -       -       -       -       -       -       -       -       -      

7 Truk Semitrailer 7c 22        23        24        25        27        28        29        31        32        34        35       

2.757   2.889   3.028   3.173   3.326   3.485   3.653   3.828   4.012   4.204   4.406   Total

No Jenis Kendaraan Golongan

LHR (Kend/Hari)
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2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 Bus Kecil 5a 42        44                46        48        50        53        55        58        61          64         

2 Bus Besar 5b 534      560              587      615      645      676      708      742      778        815       

3 Truk Ringan 2 Sumbu 6a 1.134   1.188           1.245   1.305   1.367   1.433   1.502   1.574   1.649     1.729    

4 Truk Sedang 2 Sumbu 6b 1.026   1.075           1.127   1.181   1.238   1.297   1.360   1.425   1.493     1.565    

5 Truk 3 Sumbu 7a 3.877   4.063           4.258   4.462   4.676   4.901   5.136   5.383   5.641     5.912    

6 Truk Gandengan 7b -       -              -       -       -       -       -       -       -         -        

7 Truk Semitrailer 7c 314      329              344      361      378      396      415      435      456        478       

6.926   7.259           7.607   7.972   8.355   8.756   9.176   9.617   10.078   10.562  

ESA

Total

No Jenis Kendaraan Golongan
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2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 Bus Kecil 5a

61.182,23           64.118,98           67.196,69           70.422,13           73.802,39           77.344,91           81.057,46           84.948,22           89.025,73           93.298,97          

2 Bus Besar 5b

782.028,50         819.565,86         858.905,02         900.132,47         943.338,82         988.619,09         1.036.072,80      1.085.804,30      1.137.922,90      1.192.543,20     

3 Truk Ringan 2 Sumbu 6a

1.658.513,77      1.738.122,43      1.821.552,30      1.908.986,81      2.000.618,18      2.096.647,85      2.197.286,95      2.302.756,72      2.413.289,05      2.529.126,92     

4 Truk Sedang 2 Sumbu 6b

1.501.494,71      1.573.566,46      1.649.097,65      1.728.254,33      1.811.210,54      1.898.148,65      1.989.259,78      2.084.744,25      2.184.811,98      2.289.682,95     

5 Truk 3 Sumbu 7a

5.672.313,35      5.944.584,39      6.229.924,45      6.528.960,82      6.842.350,94      7.170.783,78      7.514.981,40      7.875.700,51      8.253.734,14      8.649.913,38     

6 Truk Gandengan 7b

-                      -                      -                      -                      -                      -                      -                      -                      -                      -                     

7 Truk Semitrailer 7c

458.790,05         480.811,97         503.890,95         528.077,71         553.425,44         579.989,86         607.829,38         637.005,19         667.581,44         699.625,35        

10.134.322,61    10.620.770,09    11.130.567,06    11.664.834,27    12.224.746,32    12.811.534,14    13.426.487,78    14.070.959,20    14.746.365,24    15.454.190,77   

No Jenis Kendaraan Golongan

CESAL

Total
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UR Tahun CESAL Kumulatif CESAL Remaining Life (%)

0 2021 0 0 100

1 2022 10.134.322,61     10.134.322,61      91,975

2 2023 10.620.770,09     20.755.092,70      83,565

3 2024 11.130.567,06     31.885.659,75      74,751

4 2025 11.664.834,27     43.550.494,03      65,514

5 2026 12.224.746,32     55.775.240,35      55,834

6 2027 12.811.534,14     68.586.774,49      45,689

7 2028 13.426.487,78     82.013.262,27      35,057

8 2029 14.070.959,20     96.084.221,47      23,915

9 2030 14.746.365,24     110.830.586,70    12,238

10 2031 15.454.190,77     126.284.777,47    0,000
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2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 Bus Kecil 5a

133       90         61         41         28         19         13           9             6             4             3            

2 Bus Besar 5b

510       397       309       241       187       146       113         88           69           54           42          

3 Truk Ringan 2 Sumbu 6a

1.352   883       577       377       246       161       105         69           45           29           19          

4 Truk Sedang 2 Sumbu 6b

612       998       1.627   2.654   4.328   7.057   11.509   18.767   30.604   49.907   81.385  

5 Truk 3 Sumbu 7a

128       56         25         11         5           2           1             0             0             0             0            

6 Truk Gandengan 7b

-       -       -       -       -       -       -          -          -          -          -         

7 Truk Semitrailer 7c

22         4           1           0           0           0           0             0             0             0             0            

2.757   2.428   2.599   3.323   4.794   7.385   11.741   18.933   30.724   49.994   81.448   Total

No Jenis Kendaraan Golongan

LHR (Kend/Hari)
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2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 Bus Kecil 5a 40         27                18         12         8           6             4             3             2             1             1              

2 Bus Besar 5b 510       397              309       241       187       146         113         88           69           54           42            

3 Truk Ringan 2 Sumbu 6a 1.082    706              461       301       197       129         84           55           36           23           15            

4 Truk Sedang 2 Sumbu 6b 979       1.597           2.604    4.246    6.924    11.292    18.414    30.028    48.967    79.852    130.215   

5 Truk 3 Sumbu 7a 3.699    1.618           708       310       136       59           26           11           5             2             1              

6 Truk Gandengan 7b -       -               -       -       -       -         -         -         -         -         -           

7 Truk Semitrailer 7c 299       54                10         2           0           0             0             0             0             0             0              

6.609    4.400           4.111    5.112    7.453    11.631    18.641    30.185    49.078    79.932    130.274   

Total

No Jenis Kendaraan Golongan

ESA
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2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 Bus Kecil 5a

57.413,74         38.851,40         26.290,42         17.790,51         12.038,69           8.146,48             5.512,66             3.730,37             2.524,31             1.708,18                1.155,91               

2 Bus Besar 5b

733.859,78       573.874,86       446.722,20       347.742,57       270.693,73         210.716,49         164.028,33         127.684,80         99.393,85           77.371,29              60.228,24             

3 Truk Ringan 2 Sumbu 6a

1.556.358,31    1.015.392,53    663.159,47       433.113,77       282.869,42         184.743,86         120.657,42         78.802,14           51.466,19           33.612,91              21.952,81             

4 Truk Sedang 2 Sumbu 6b

1.409.010,78    2.398.621,85    3.911.478,12    6.378.521,51    10.401.575,92    16.962.047,01    27.660.331,56    45.106.226,95    73.555.579,24    119.948.477,27     195.602.255,41    

5 Truk 3 Sumbu 7a

5.322.929,61    2.303.942,38    1.007.974,79    440.988,97       192.932,68         84.408,05           36.928,52           16.156,23           7.068,35             3.092,40                1.352,93               

6 Truk Gandengan 7b

-                    -                    -                    -                    -                      -                      -                      -                      -                      -                        -                       

7 Truk Semitrailer 7c

430.531,07       76.562,65         13.920,48         2.531,00           460,18                83,67                  15,21                  2,77                    0,50                    0,09                       0,02                      

9.510.103,30    6.407.245,68    6.069.545,48    7.620.688,33    11.160.570,62    17.450.145,56    27.987.473,69    45.332.603,26    73.716.032,45    120.064.262,14     195.686.945,31    

Total

No Jenis Kendaraan Golongan

CESAL
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UR Tahun CESAL Kumulatif CESAL

Remaining 

Life (%)

0 2021 9.510.103,30         9.510.103,30         92,4693

1 2022 6.407.245,68         15.917.348,98       87,3957

2 2023 6.069.545,48         21.986.894,46       82,5894

3 2024 7.620.688,33         29.607.582,79       76,5549

4 2025 11.160.570,62       40.768.153,40       67,7173

5 2026 17.450.145,56       58.218.298,96       53,8992

6 2027 27.987.473,69       86.205.772,65       31,7370

7 2028 45.332.603,26       131.538.375,91     -4,1601

8 2029 73.716.032,45       205.254.408,36     -62,5330

9 2030 120.064.262,14     325.318.670,50     -157,6072

10 2031 195.686.945,31     521.005.615,81     -312,5641
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CESAL Kumulatif CESAL

Remaining 

Life (%)

CESAL Kumulatif CESAL

Remaining 

Life (%)

0 2021 0 0 100 9.510.103,30         9.510.103,30           92,469

1 2022 10.134.322,61     10.134.322,61       91,975 6.407.245,68         15.917.348,98         87,396

2 2023 10.620.770,09     20.755.092,70       83,565 6.069.545,48         21.986.894,46         82,589

3 2024 11.130.567,06     31.885.659,75       74,751 7.620.688,33         29.607.582,79         76,555

4 2025 11.664.834,27     43.550.494,03       65,514 11.160.570,62       40.768.153,40         67,717

5 2026 12.224.746,32     55.775.240,35       55,834 17.450.145,56       58.218.298,96         53,899

6 2027 12.811.534,14     68.586.774,49       45,689 27.987.473,69       86.205.772,65         31,737

7 2028 13.426.487,78     82.013.262,27       35,057 45.332.603,26       131.538.375,91       -4,160

8 2029 14.070.959,20     96.084.221,47       23,915 73.716.032,45       205.254.408,36       -62,533

9 2030 14.746.365,24     110.830.586,70     12,238 120.064.262,14     325.318.670,50       -157,607

10 2031 15.454.190,77     126.284.777,47     0,000 195.686.945,31     521.005.615,81       -312,564

URTahun

Kondisi Aktual Kondisi Rencana
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

1 0+0000+100 6.12 1.096 6.330 Baik

2 0+1000+200 5.36 1.342 6.775 Baik

3 0+2000+300 6.43 0.995 6.151 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

4 0+3000+400 5.95 1.151 6.429 Baik

5 0+4000+500 5.63 1.254 6.615 Baik

6 0+5000+600 5.40 1.332 6.755 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

7 0+6000+700 4.57 1.615 7.262 Sangat baik, umumnya rata

8 0+7000+800 4.33 1.699 7.408 Sangat baik, umumnya rata

9 0+8000+900 4.73 1.559 7.163 Sangat baik, umumnya rata

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik


image37.emf
No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

10 0+9001+000 4.81 1.529 7.111 Sangat baik, umumnya rata

11 1+0001+100 4.98 1.473 7.010 Sangat baik, umumnya rata

12 1+1001+200 5.35 1.347 6.783 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

13 1+2001+300 4.26 1.727 7.455 Sangat baik, umumnya rata

14 1+3001+400 5.10 1.432 6.937 Baik

15 1+4001+500 4.69 1.573 7.188 Sangat baik, umumnya rata

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

16 1+5001+600 3.88 1.870 7.691 Sangat baik, umumnya rata

17 1+6001+700 4.14 1.770 7.527 Sangat baik, umumnya rata

18 1+7001+800 4.28 1.717 7.439 Sangat baik, umumnya rata

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

19 1+8001+900 4.66 1.581 7.204 Sangat baik, umumnya rata

20 1+9002+000 5.22 1.392 6.864 Baik

21 2+0002+100 5.33 1.353 6.795 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

22 2+1002+200 5.45 1.313 6.721 Baik

23 2+2002+300 5.29 1.368 6.822 Baik

24 2+3002+400 5.55 1.280 6.663 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

25 2+4002+500 5.29 1.368 6.822 Baik

26 2+5002+600 5.04 1.452 6.973 Baik

27 2+6002+700 5.07 1.442 6.955 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

28 2+7002+800 4.42 1.667 7.353 Sangat baik, umumnya rata

29 2+8002+900 4.64 1.588 7.214 Sangat baik, umumnya rata

30 2+9003+000 5.00 1.466 6.998 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

31 3+0003+100 3.81 1.901 7.741 Sangat baik, umumnya rata

32 3+1003+200 3.52 2.019 7.921 Sangat baik, umumnya rata

33 3+2003+300 4.05 1.804 7.584 Sangat baik, umumnya rata

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

34 3+3003+400 5.58 1.271 6.645 Baik

35 3+4003+500 5.23 1.386 6.855 Baik

36 3+5003+600 5.65 1.247 6.602 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

37 3+6003+700 4.86 1.514 7.083 Sangat baik, umumnya rata

38 3+7003+800 4.68 1.574 7.191 Sangat baik, umumnya rata

39 3+8003+900 6.35 1.021 6.198 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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No.

IRI Rata-

Rata

PSI RCI Kondisi Permukaan Jalan

40 3+9004+000 4,86 1,511 7,079 Sangat baik, umumnya rata

41 4+0004+100 5,04 1,451 6,972 Baik

42 4+1004+190 5,00 1,464 6,995 Baik

STA Dokumentasi

Baik

Baik

Baik
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NOMOR Ruas 2117.037.19.K
NAMA Ruas : JALAN RAYA SINDANGLAYA (BANDUNG)
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NOMOR Ruas  ©117.037.10.K
NAMA Ruas : JALAN RAYA SINDANGLAYA (BANDUNG)
STA 00+000 - STA 02+000
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