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ABSTRACT

Highways are transportation infrastructure that is very important in supporting
land transportation as a link between regions. Apart from that, road infrastructure
is also the lifeblood of economic, political, socio-cultural and national security
defense. This research aims to determine the types of damage and differences in the
percentage assessment of road damage between the Surface Distress Index (SDI)
method and the International Roughness Index (IRI) method on the Nganjuk-
kertosono National Road section KM.107+000 — 115+000. Based on the analysis
and discussion of the types of damage that occurred on theKertosono-Nganjuk KM
107+000-115+000 National Road, namely cracked crocodile skin, loose grains,
longitudinal cracks, expansion, collapse, patches, block cracks, holes and grooves.
The difference in the assessment of road damage conditions obtained using the
Surface Distress Index (SDI) method in good condition has a percentage of 0%,
moderate condition is 43.75%, slightly damaged condition is 31.25% and heavily
damaged condition is 25.00%, whereas International Roughness Index (IRI)
method with road conditions in the good category at 31.25% and road conditions
in the moderate category at 68.75%. Road conditions using the SDI method are
heavily damaged so reconstruction needs to be carried out and road conditions
using the IRl method are moderate so routine/periodic maintenance needs to be
carried out.

Keywords : Surface Distress Index, International Roughness Index and Types of
road damage



ABSTRAK

Jalan raya merupakan prasarana transportasi yang sangat penting dalam menunjang
transportasi darat sebagai penghubung antar daerah. Selain itu infrastruktur jalan juga
sebagai urat nadi kehidupan ekonomi, politik, sosial budaya, dan pertahanan keamanan
nasional. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui jenis-jenis kerusakan dan
perbedaan penilaian persentase kerusakan jalan antara metode Surface Distress
Index (SDI) dengan metode International Roughness Index (IRI) pada ruas Jalan
Nasional Nganjuk-kertosono KM.107+000 — 115+000. Berdasarkan analisis dan
pembahasan jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada ruas jalan Nasional Kertosono-
Nganjuk KM 107+000-115+000 vyaitu retak kulit buaya, butiran lepas, retak
memanjang, mengembang, amblas, tambalan, retak blok, lubang dan alur.
Perbedaan penilaian kondisi kerusakan jalan yang diperoleh menurut metode
Surface Distres Index (SDI) dalam kondisi baik memiliki persentase sebesar 0%,
kondisi sedang sebesar 43,75%, kondisi rusak ringan sebesar 31,25% dan kondisi
rusak berat sebesar 25,00% sedangkan metode International Roughness Index (IRI)
dengan kondisi jalan berkategori baik sebesar 31,25% dan kondisi jalan berkategori
sedang sebesar 68,75%. Kondisi jalan menggunakan metode SDIterjadi rusak berat
sehingga perlu dilakukan penanganan rekonstruksi dan kondisi jalan menggunakan
metode IRI terjadi sedang sehingga perlu dilakukan penanganan pemeliharaan
rutin/berkala.

Kata Kunci : Surface Distress Index, International Roughness Index dan Jenis
kerusakan jalan
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BAB |
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Jalan raya ialah transportasi sangat penting untuk dalam mendukung
transportasi darat sebagai penghubung antar kota. Selain itu infrastruktur juga
sumber kehidupan ekonomi, politik, social budaya, dan perkembangan keamanan
nasional (Zahra, dkk, 2024).

Ruas jalan nasional wilayah Nganjuk-Kertosono salah satu arteri utama
yang menghubungkan dua kota penting di Jawa Timur dengan lebar jalan 11,00
meter dan Panjang 24 km. Jalan ini memiliki peran vital dalam mendukungaktivitas
ekonomi, transportasi, dan sosial masyarakat di kedua wilayah tersebut. Seiring
dengan perkembangan waktu, jalan ini mengalami berbagai perubahan dan
peningkatan baik dari segi infrastruktur maupun lalu lintas, sebagai respons
terhadap pertumbuhan ekonomi dan populasi di daerah tersebut. Perbaikan dan
pengembangan jalan ini menjadi fokus penting pemerintah dalam upaya
meningkatkan konektivitas dan mobilitas di wilayah tersebut.

Dalam penelitian ini mengangkat permasalahan studi kasus pada lokasi KM.
107+000 sampai dengan KM. 115+000, yang berupakan bagian dari Ruas Jalan
Nasional Kertosono — Nganjuk (No. Ruas 28036) yang terletak di Kecamatan
Sukomoro, Kabupaten Nganjuk dimana kondisi jalan pada lokasi tersebut secara
visual sudah bisa dikatakan rusak dan harus segera mendapatkan penanganan
perbaikan jalan sebagai tindakan awal untuk menghindari kerusakan yang semakin
parah yang berujung pada semakin besarnya biaya penanganan kerusakan jalan.
Namun dalam proses pengambilan data, ternyata terdapat data hasil survey
International Roughness Index (IRI) yang dilakukan oleh pihak lain menyatakan
bahwa ruas jalan tersebut dalam kondisi baik. Untuk itu, penulis mencoba
mengangkat masalah ini dengan menganalisa kembali kondisi jalan tersebut
menggunakan metode Surface Distres 1ndex (SD1) sebagai pembanding.

Penelitian kerusakan jalan dengan metode SDI dan IRI yang dilakukan

Nisumanti S (2020) menunjukkan metode IRl mendapatkan nilai kondisi sedang



sebesar 67%, kondisi rusak ringan sebesar 33%. Sementara metode SDI didapat
nilai kondisi sedang yaitu 66% dan kondisi rusak ringan 34%. Hasil dari kedua
metode tersebut terdapat sedikit perbedaan persentase nilai kondisi perkerasan
sebesar 1%. Hasil penilaian kondisi jalan menggunakan metode IRI dan SDIdapat
memberikan gambaran bahwa dari total panjang jalan yang diamati pada km9+000
— 12+000, termasuk kategori sedang hanya membutuhkan pemeliharaan rutin,
sedangkan km 12+000 — 13+000 kondisi jalan terjadi rusak ringan sehingga perlu
dilakukan pemeliharaan berkala.

Berdasarkan uraian diatas, maka saya melakukan penelitian dengan judul
“Analisis Kerusakan Jalan Pada Ruas Jalan Nasional Nganjuk-Kertosono Jawa
Timur (Studi kasus : Sta. 107+000 — 115+000)”

1.2 Rumusan Masalah
Dari uraian latar belakang permasalan pada penelitian ini ialah :
1. Kerusakan apa saja yang terjadi diruas Jaln Nasional Nganjuk- kertosono
Km.107+000 — 115+000?
2. Apakah perbedaan penilaian persentase kerusakan jalan antara metode Surface
Distres 1ndex (SDI) dengan Metode 1nternational Roughnes 1ndex (IR1) pada
ruas Jalan Nasional Nganjuk-kertosono KM.107+000 — 115+0007?

1.3 Tujuan Penelitian
Pada penelitian ini ada beberapa tujuan penelitian yang dilakukan,
diantaranya adalah sebagai berikut :

1. Untuk mengetahui jenis kerusakan yang terjadi pada Jalan Nasional Nganjuk-
kertosono KM.107+000 — 115+000.

2. Untuk mengetahui perbedaan penilaian persentase kerusakan jalan antara
metode Surface Distres 1ndex (SD1) dengan Metode 1nternational Roughnes
Index (IR1) pada ruas Jalan Nasional Nganjuk-kertosono KM.107+000 —
115+000.



1.4 Ruang Lingkup

Ruang lingkup penelitian ditetapkan batas penelitian ini ialah :

1. Lokasi penelitian berada pada ruas Jalan Nasional Nganjuk-kertosono
KM.107+000 — 115+000.

Akan memakai data sekunder yang diambil 5 tahun terakhir, dari tahun 2018-

2023 yang berasal dari instansi yang terkait.

Metode analisis penelitian menggunakan Surface Distress Index (SDI).

1.5 Sistematika Penulisan

Sistematika penulisan dilakukan guna mempermudah penyusunan laporan.

BABI :

PENDAHULUAN
Dalam bab ini berisi tentang latar belakang, rumusan masalah,tujuan

penelitian, ruang lingkup, serta sistematika penulisan.

BAB Il : TINJAUAN PUSTAKA

BABIII:

Adalah hasil pembahasan pustaka yang berisikan teori mengenai
jalan, klasifikasi jalan, penyebab kerusakan jalan pada ruas Jalan
Nasional Nganjuk- Kertoso.

METODOLOGI PENELITIAN

Bab ini menjelaskan tentang persiapan penelitian, jenis data yang
dikumpulkan serta Teknik dalam pengumpulan data, analisa data

beserta tahapan-tahapan yang akan dilakukan dalam penelitian.

BAB IV : HAS1L PENEL1T1AN DAN PEMBAHASAN

BABV:

Dalam bab 4 disajikan data yang telah dikumpulkan baik data
primer mapun data sekander. Menyajikan hasil penelitian dalam
bentuk table, dan gambar untuk mempermudah pembaca dalam
memahmi uraian penelitian. Disajikan pula pembahasan tentang
hasil penelitian yang telah didapatkan.

KES1MPULAN DAN SARAN

Dalam babb ini  merupakn  kesimpulan dan  saran



BAB |1
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Jalan

Bardasarkan peraturan perundang-undangan No. Il Tahn 2022, Perubahan
Kedua atas Undang-Undang Nomor 38 Tahun 2004 tntang Jaln bercirikan jalan
prasaran transpostasi, trmasuk struktur dan bagan jalan yng sesuai yang berguna
untuk lalu lintas, yang terletak ditanah, di atas tenah, di bawah tanah atau
berpotansi di atas air. Selain jalur kereta api, truk, dan jalur kabel.

Jalan ialah prasarana transportasi yang meliputi segala bagian jlan,
termasuk bangunan lain dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas,
yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, dibawah permukaan
tanah/air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan
kabel (UU No.22 Tahun 2009).

2.1.1 Klasifikasi Jalan Menurut Fungsinya
Pada peraturan UUD No, 38 Tahn 2004 Pasal 8 jalan umum sesuai fungsiya
terbagi mnjadi IV :

1. Jalan artari ialah jalan umam yng dibuat diperuntukan angkatan umum
kendaran barat dan kebuthan akomondasi jarak juah. Jalan arteri diibagi menjdi
dua, yaitu artari primer dan arteri sekender. Dimana artari primer ialah jalan
umum utama skla nasional menguhubungkan antar pravinsi. Sedangkan arteri
seknder skala dibawhnya, itu perkotaan.

2. Jalan kolaktor ialah jalan yang dipergunakan untak melaiyani kendaraan
pengepul atua pembutas untuk menempuh jarak menangah, jumlah dbatasi
untuk kecepatan sedang. Jalan jalan kolaktor menggbungkan jalan
pengumpul pentng dan jalan pengumpul opsional. Jalan pengumpul pentig
adalah jalan — jalan dalam skala wilayah, sedangkan jalan opsional berada

padas skala perkotaan.

3. Jalan biasa ialah jalain yeng melayani ankutan dangan besaran lokal etau



tempat wilayah tertntu sesuai kecapatan kendara randah dan jerak yang dakat.
4. Jalan lingkungan merpakan jalan yeng mengakses untuk pemukaman yeng
dakat dan digenakan dangan jarak yang dakat lalu dngan kecepatan yeng

pelan.

2.1.2 Klasifikasi Jalan Menurut Kelas
Klasifikasi jalan sesuai kekuatan jalan pada muatan sumbu terberat (MTS)
atau ton, bisa diklasifikasikan pada table 2.1.

Table 2.1 Klasifikasi jalan sesuai level jalan

Sumbu
Kegunaan level
berat (ton)
I >10
Arteri Il 10
Alll 8
A
Kolektor 8
I B

Sumber: Perencanan Geometrick jalan Antar Kota, Ditjen Bina Marga

Penyamaan menggunaan, kebatuhan trensportasi, jalan terbagi bebarapa
ketetapan sesaui kebutahan, metode yang tepat dengan kesesuaian dan kelebihan
setiap transportasi, berkembangnya teknologi pada kendaraan bermotor dan beba
terberat dijalan. kelompok jalan menarut beban gendar (disabut juga kelas jalan)
(UU Republik indonesiia No. 14 Tahun 1992 Tentang lalin dan Angkutan Jalan),
terbagi menjadi :

1. Jalan kelas 1, ialah jalan utama yang dapet dilalui kendaran bermotor,
meliputi jalan dengen labar tidek lebih dari 2,500 mm, penjang tidek lebih
dari 18.000 mm, dan beben gendar meksimum yeng diizinkan 1ebih derilOnton.
Saat ini balum dgunakan di indonasia nemun diberbagai nagara meju separti
Prancis Negara tersebut sudah memulai berkembang dan beban gardan terdebat
suduh sampai I3 ton.

2. Jalan kelas 2, adalah jalan uttama yang dapat dilalui kendaran bermotor



dengan lebar ban tidek 1ebih deri 2,500 mm dan punjang tidek 1ebih deri 18,00
mm. Beban gardan max yng di peroleh adalah |0 tun untuk transportasijalan
bermuatan kuntainer.

3. Jalan kalas IllA , adalah jalan perekiten yeng bisa dilewati kenderaan bermator,
lebar tidek labih dari 2.500 m.m dan panjnag tidek lebih 18.000
m.m den beben gundar max yeng terizin adalah 8 tn.

4. Jalankelas I1I1B, adalah jala yang bisa lewati kendaraan dengan lebar ban tidak
labih dri 2.500 m.m dan penjang tidek bisa labih deri 12.000 mm lalu baban
max yeng terizin ialah sebesar 8 tn.

5. Jalan ketegori C katiga, adalah jalan derah den jalan lindung lingkungan yeng
bise dileweti kedaraan dangan lebar ban tidek bisa 1lebih deri 2,100 mm lalu
punjang tidak bisa 1ebih deri 9,000 mm lalu baben max sebesar 8 ton.

2.2 Lapisan Perkerasan Jalan

Perkerasan jalan merupakan campuran agregat dan bahan pengikat yang
dipakai untuk melayani beban lalu lintas. Agregat yang digunakan untuk perkerasan
jalan antara lain batu pecah, batu belah, batu kali dan hasil samping peleburan baja.

Sedangkan bahan ikat yang digunakan yaitu semen, aspal dan tanah liat (Saputro,

2012). Berdasarkan bahan pengikatnya konstruksi perkerasan jalan dapat dibedakan

menjadi tiga jenis sebagai berikut.

1. Konstruksi Perkerasan Lentur (Flexible Pavement) adalah perkeasan yang
bahan pengikatnya berupa aspal. Lapisan ini memiliki karakteristik memikul
dan mendistribusikan beban lalu lintas ke tanah dasar.

2. Konstrusksi Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) adalah perkerasan yang bahan
pengikatnya adalah semen.

3. Konstraction Perkerasan (Composiite Pavementt) ialah struktur yang tergabung
antar perkerasan kaku (rigid) dan perkerasan lentur (aspalt)

Pada bahan ikat lapisan perkerasan Jalan Nasional Nganjuk-kertosono

KM.107+000 — 115+000 adalah perkerasan lentur (aspalt). Struktur perkasanlantur

adalah lapisan permekaan yeng terletak diatas taneh desar lalu lapisan itu biasa

memakai campuran aspal. kegunaan perkerasan lentur sendiri ialah untuk



mendistribusikan beban yang diterima pada lapisan perukaa. bawahnya. Beban itu

lalu disebarkan samapai pada tanah dasar.

LOAD. W

NOT DRAWK
T0 SCALE

PAVEMENT
STRUCTURE

SUBGRADE la)

Gambar 2.1 Pembagian Beban Roda Pada Permukaan
Sumber : DPU,2005

I, v e

L S
.....................

e R kR Lapisan Pondasi Atas

Lapisan Pondasi Bawah

Y/ AN/ ,<\\\\</ - Tanah Dasar

Gambar 2.2 Bagian-bagian Perkerasan Lentur
Sumber : DPU,2005

bagian perkarasan aspla pada jalan terbagi menjadi 4 lapisan straktur,

ialah sebagai berikut:

1.

Lapiasan permakaan (Surface Course)

adalah bagian paeling atas pada struktur pekerasan lentur didesain suapaya

mempunyai kegunaan sebagai berikut :

a.
b.

C.

Menopang berat roda kendaraan

untuk lapisan menahan banyu, supaya tidek masuk kebewahnya.

Wearing course , penahan gesekan roda kendaran akibat pengreman.

Menjadi lapisan yang menyebarkan beban kendaran agar lebih small sa.at ke

lapisan taneh desar.



material yeng dipakai un.tuk perkeresan lentur ialah behan aspel, yeng

tahen aer den siap akan gaya terik dan kuat mensuplay geya dakung yeng lebih

bagus.

Sakirman (2010), ketika menentukan tebal setiap lapisan, perencana perlu

memperhatikan tebal nominal minimum dari jenis lapis permukaan yang dipilih

dapat dilihat pada tabel 2.2.

Tabel 2.2 Nominal Minimum Lapis Permukaan

Tebal
Nominal Toleransi
Jenis Campuran Simbol Minimum Tebal (mm)
(mm)
Latasir kelas A SS-A 15
Latasir kelas B SS-B 20 i
Lapis aus HRS-WC 30
Lapis t4
permukaan antara HRS-BC 35
AC-WC 40 +3
Laston
Lapis Aus AC-BC 50 t4
AC-Base 60 +5

Sumber : Sukirman (2010)

2. Lapis Pondasi Atas (Base Course)

LPA ialah perkerasan lentur yang terletak dibawah lapis permukaan, lapis

ini manerima ialah beben deri isi yang didapat dri lapis permukaan. jadi, lapis BC

harus dilihat dengan baik pada saat milihan bahan meterial dan peleksanaan

konstraksinya tersebat dengan. LPA ateu bese corse memiiliki Kegunaan untuk

sebugai barikut :

a. untuk menahan beben dari rada kenderaan

b. untuk tempet perletakan lapisan permakaan




material yeng digunakan sebagai membaut lapis pondasii ates hurus
diperhatikan karna kegunaannya yang pening bagi melindungi lapisan perkerasan
hingga samapai pada tanah dasar. bahan yang bisa dipakai untuk LPA ialah,
sebagai berikut, punya nilai CBR > 50% , lalu Plastci Index > 4%. Semagai mana

mestinya, batu pecah ,kerikil, distabilkan dengan pozzolan, kapur, atau semen.

3. Lapis Pondasi bawah (sebbase course)
ialah lapisan yng terletak diiantara surface dan BC. Lapisan ini

mempunyai kegunaan barikut :

a. ialah lapisan yeng berguna menyabarkan gaye pada lapis permukean ketanah
dasar

b. Untuk lebih baik dari segi bieya, karana mengganakan bahan yang maruh den
bise suport lapis diatasnya.

c. dapat menyerap aiir, hingga air tidak bisa merasak lapisan.

d. menjadi pembetas, mencegah partikel pada tanah dasar suapaya tidak

menuju kelapis atasn.

4. Lapisan Pondasi Dasar (subgrade)

ialah lapisan bawah dari perkerasan, karna memakai tanah asli yang di
padatkan. Kekuatan lapisan tanaih dasar harus diutamakan untuk menopang
kekuatan daya dukung perkerasan di atasnya.

2.3 Kerusakan Jalan

Kerusakan dijalan tiumbul tidaklah karena satu atau dua faktor sa, tapi bisa
terjadi karena permasalahan yng saling berkiatan. (Harditmo.2007) bahwa
kerusakan perkerasan lentur dapat diklasiifikaisikan ; deformaisi, retak (crack),
rusakan pingir perkrasan, kerusakan tekstur permukan jalan, lubang (potholes),

tambalan dan tambalan galian utalitas (petching and utility cat petching).



10

Menurut Manual Pemeliharaan Jalan No,04/MN/B/1984 ada 6 jenis
kerusakan ialah;retak, cacat permukaan, dictori, pelepasan butir, bledding, dan
penurunan.

1. ratak
ratak atau creck iala kandisi dimna perkurasan mengalamiprpecahan

sehingga permukaan masuk kelapisan dalam dan brakibatkerusakan yang lebih

parah berikut 9 kerusakan taitu:

a. retak rambut (hair crack) kerusakan dipermukaan dengan lebar tidak lebih
dari 3 mm, Ratak janis ini disababkan oleh pelupukan atau peemilihn material
yeng kureng apik, dan bisa juga karna faktor aer tanah dibawah lapisan.

b. retak kulit buaya atau aligator creck merupakan kerusakan pada lapisan
permukaan > 3mm dan membentuk kotak-kotak seperti kulit buaya.

c. retak samping (edge creck) ialah retakan alurnya memanjang biasanya terjadi
pada bagian bahu jalan / mendekati.

2. Destorsi

Distorsi adalah fase dimna permukaan terlalu menahan bean berat tapi tidak
didukung dengan pondasi tanah dasar yang baik ada 5 jenis distorsi :

a. Alur atau rutting ialah kondisi bekas jejak roda pada permukaan jalan .

b. Bergelombang atau corrugation, alur yang terjadi pada simpang jalan.

c. Sungkur atau solving, puntiiran terjadi secara lokal, akibat kendaraan berhenti,
turunan yang curam dan tikungan tajam.

d. Amblas atau grade depresions bis akita lihat seerti ada genangan pada jalan

3. Cacat pada permukaan
Cacat pada pemukaan diakibatkan karna tidak sempurnanya mixing pada

saat produksi aplat. Cacat permukaan terbagi menjadi 3 ialah:

a. Lobang atau petholes bercirikan berbentuk melinkar dan memiliki kedalaman
lebih dari 2 cm.

b. Lepas butir atau raveling terjadi akibat kurangnya kadar aspalt pada bagian

permukaan aspalt tersebut atau seringnya tergenang air pada lokasi tersebut.

10
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c. Pengeluoasan atau stripping dikarenakan ikatan pada bahan material tidak

terikat dengan sempurna.

4. Pengausan
Pengausan atau polished agregat ialah suatu kondisi dimna permukaan

aspalt telah licin.

5. Kegemukan
Kegemukan atau bledding ialah suatu kondisi dimna bergesernya

permukaan aspalt diakibatkan ketidak sempurnaan pada saat pencampuran bahan.

6. Penurunan bekas pada utilitas
Turrunan pada bekas pananaman utilitas atau utilitty cat depressions ialah
terjadinya turunan pada permukaan aspal diakibatkan karena tidak sempurnanya

pemadatan pada saat menanam utilitas.

2.4 Penyebab retak pada perkerasan jalan
Factor terjadinya rusak pada perkerasan jalan terbagi menjadi 3 faktor
yaitu:

1. Retak struktural adalah serangkaian retak yang manjang dan saling berkaitan
permukaan jalan yng dsebabkan oleh penbebanan yang berulang dari rada
kendaran diisebut retak struktural

2. Retak melintang terjadi karena berubahnya suhu pada aspal dijalan maka dari
itu gilasan kendaraan dapat membuat terjadinan kertakan pada aspal

3. Retak refleksi (Reflection cracking) ialah kerusakan yang terjadi pada overley
aspalt diatas permukaan rigid karna sebelom di overlay harus di perbaikiterlebih

dahulu sehingga tidak terjadi masalah.

2.5 Jenis pemeliharaan jalan

Jenis pemeliharaan jalan berdasarkan fungsi dan kebutuhan dapat
diuraikan sebagai berikut :
1. Menentukan kondisi jalan B,S,RR,RB sesuai dengan nilai RCI,IRI dan LHR

11



Table 2.3 Kondisi jalan berdsarkan Nilai IRl dan RCI Terhadap LHR

12

Lalin Harian Rata-Rata Tahunan (LHRT)
(SMP/Hari)

RCI iRI 1-100| 100- | 300-500- |1000- [2000-(3000-| >
300 | 500 (1000 2000 (3000 {12000{12000

7.26|<RCI<| 10 | 0 [<IRI<|35| B | B B| B| B B B B
6,93|<RCI<| 72 |35|<IRI<| 4 | B | B B| B| B B B S
574|<RCI<|6.87| 4 [<IRI<| 6 | B | B B| B | B B S S
476|<RCI<|569| 6 |[<IRI<| 8 | B | B B| B| S S S | RR
394|<RCI<|4.71| 8 [<IRI<| 10| B | B S| S S S | RR| RB
3.27|<RCI<|391| 10 [<IRI<| 12| S S S| S|RR|RR|RB| RB
224 <RCI<|324|12 |[<IRI<| 16| S | RR|RR|RR| RB | RB| RB | RB
.54 |<RCI<|2.22| 16 |[<IRI<| 20| RR| RR |RB|RB| RB | RB| RB | RB
0.95|<RCI<|1.53| 20 [<IRI<| 55| RR| RB |RB|RB| RB | RB| RB | RB
RCI< [0.94 IRI>| 25| RB| RB |[RB|RB| RB | RB| RB | RB

Sumber : Ditjen Bina Marga (2005)

2. Menentukan perbaikan menggunakan aspalt

Setelah mengetuhui level dan nilai rusakan dengan hasil survey maka

dapat ditentukan menggunakan program seperti table 2,4 dibawah ini ;

Tabel 2.4 Program Pemeliharaan Jalan Berpenutup Aspal/Beton Semen

Persen terhadap Luas

Kondisi Jalan Lapis Program Penanganan
Perkerasan Permukaan
Baik (B) <6 % Pemeliharaan Rutin
Sedang (S) 6-<11% Pemeliharaan Rutin/Berkala,
Rusak Ringan (RR) 11-<15% Pemeliharaan Rehabilitasi
Rusak Berat (RB) >15% Rekonstruksi/

Peningkatan Struktur

Sumber : Ditjen Bina Marga (2005)

3. Progrem Pemeliharaan Jaln Menurut Perman PU No. 13 Tahan 2011 Pragram

pemeliharaan jalan bertajuan untuk membarikan fungsi, kenyemanan dan

plyanan sasuai dangan yeng di rencenakan dengan keleyakan sesaai dangan

umur rencana jalan. Pragram ini dilaksanakan sesuai dengan evaluasi dari
permen PU NO 13 Tahun 2011 ,adalah sebagai berikut.
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13

Pemeliharaan jalan rutin

Pemeliharaan bertujuan untuk merawat jalan agar dapat memberi

kenyamanan bagi pengguna jalan :

1)

2)
3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Kegiatan pemeliharaan dilakukan cara pembersihkan bahu jalan yng dapat
mengganggu kenyamanan berkendara, pejalan kaki

Pemeliharaan sistem drainase. Menambal pada saluran drainase yang rusak
Pembersihan rumaja. Kegiatan ini akan membersihkan adan jalan, saluran tepi
jalan, serta ambang pengamannya.

Pemotongan tumbuhan liar dan semak belukar. Kegiatan ini dilakukan pada saat
tumbuhan liar yang menganggu akses jalan demi kenyamanan para pengguna.
Pengisian retak jalan. Kegiatan ini pada retak tersebut akan dilakukan
penanganan seperti pelapisan latiasir atau buras

Pelaburan aspal. Kegiatan ini adalah penggunaan daur ualng aspalt existing
untuk menambal lapisan yang rusak.

Penambalan jalan. Kegiatan ini adalahan penambalan lubang pada jalan biasa
disebut petching

Pemeliharaan bangunan pelengkap. Merawat bangunan pelengkap seperti
trowongan, dinding penahan dan lain-lain.

Pemeliharaan perangkat pelengkap jalan. Pemeliharaan ini demi menjangangga
pelengkap jalan seperti mengganti rambu-rambu yang telah rusak atau

memperbaiki patok penenda jalan.

10) Grading operation. Kegiatan ini adalah pemeliharaa terhadap jalan kerikil atau

b.

jalan tanah.

Pemaliharan Berkala Jalan

Pemeliharaan berkala jalan berupakan demi kebaikan, dan meruwat

kandisi jalan agur sesiui dengn tngkat pelayanan max. Kegiutan pemelihraan

berkala meliputi :

1)
2)

Pelapisan permukaan ulang

Memperbaiki nahu jalan

13
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3) Melakukan pelapisan tips seperti seal coat atau slurry seal
4) Regroooving

5) Memperbiki retuk permakaan

6) Perbaikaan banguunan pelengkap

7) Perbaikan perlengkapan jalan yng hilung atau rusak

8) memperbaru garis jalan

9) Melakukan tabalan (petching)

10) Untuk jalan tiidak berpenutp aspal/beton semen dapat dilakukan

penggurukan, tambahan, dan campuran kembali.

c. Rehabilitas Jalan
Kegiatan ini ialah untuk menanggulangi kerusakan pda jalan yang fatal.
Adar dapat membrikan kenyamanan pada pengguna

1) Melakukan pelapisan permuaan ulang (ovorlay)

N

Merenovasi bahu jalan

w

Perbaikin bangunan pelengkap

~

Perawatan pelengkap jalan

o Ol

Mengganti besi dowell pada rigid

-~

Pekerjan cut end fill

Stabilsasi tanah duasar

(oe)

)
)
)
)
) Melakukan penumbalan
)
)
)
)

9
10) Perbaiikan saluran drainase

Pengerjan konstruksi perkrasan

11) merawatan garis atau marka pada jalan

d. rekonstriksi jalan
ini merupakan untuk memperbaiki njalan yang mengalami kerusakan yang
berat :
1) perbaikan lapis dan struktur perkerasan, drainase
2) pelapisan ualang pada perkerasan
3) memperbaiki bangunan pendukung

4) pemeliharaan dan pembersihan rumija

14
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2.6 Surface Distress Index (SDI)

Surface Distress Index (SDI) adalah skala klinerja jalan yng diperoleh dari
husil pengumatan seara visual trhadap kersakan jalan yang terjadii di dilapangan.
Faktor - faktor yng mnuntkan pnentuan besar indek SDI adalahkondsi retak pada
permukan jalan (tota luas dan lebar retak rata), kerusakan lainya yang terjadii
(jJumlah 1lubang/100m jalan), dan bekas ruting (kedalaman). Perhitngan indeks
SDI dilakukan seecara akumulasi berdasarkan kerusakan pada jalan untuk
kemudian dapat ditentukan kondisi jalan yang ditetapkan seperti pada tabel 2.5 di
bawah ini:

Tabel 2.5 Kondisi Jalan Berdasarkan Surface Distress Index (SDI)

Kondisi Visual Permukaan jalan SDI
Baik <50

Sedang 50 - 100

Rusak ringan 100 - 150
Rusak berat >150

Sumber : Ditjen Bina Marga (2005)
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Perhitungan Surface Distress Index (SDI) dapat diuraikan sebagai berikut :
1. Menentukan SDI1 (Luasan Retak)

Perhitungan SDI1 dilakukan menggunakan interval 100meter panjng.
untuk per jarak tersebt persentase tot luas keretak jalan yang terjdi pada lapis

perkerasan diperoleh dari SKJ. Nilai total luas retak bisa dilihat pada kesamaan

dibawah ini :
% Luas Retak = L x (100/B)
Dimana : L = luas Total Retak (m2)

B = lebar Perkersan Jalan (m)
Hasil dari perhitungan persamaan diatas dikelompokkan menurut SDI1
sebagai berikut :
a. None
b. 1luas retak <10%. maka SDIl =5
c. luas retak 10 —30%. maka SDII = 20
d. 1uas retak > 30%. maka SDII = 40

2. Menentukan SDI2 (Lebar Retak)
Setelah mendapatkan nilai SDI1, selanjutnya menentukan bobot total lebar
keretakan dinilai menurut SDI2 sebagai berikut :
a. None
b. lebarretak <1 mm. maka SDI2 = SDII
c. lebarretak | -3 mm. maka SDI2 = SDII
d. lebarretak >3 mm. maka SDI2 = SDII x 2

3. Menentukan SDI3 (Jumlah Lubang)
Dari hasil SDI2 dan menetukan bobot lalu selanjutnya bisa dihitung nilai
SDI3 dengan cara sebagai berikut :
a. None
b. Jumlah lubang < 10/100 m, maka SD13 = SD12 +I5
c. Jumlah lubang 10 — 50/100 m, maka SD13 = SDI2 + 75
d. Jumlah lubang >50/100 m, maka SDI3 = SDi2 + 225

16



4. Menentukan SDI4 (Alur Kendaraan)
Untuk mencari nilai SDI4 didapat dari bobot yang ada lalu dihitung nilai
SDI4 sebagai berikut :
a. None
b. Kedalaman Alur <1 cm (X =0.5), maka SDI4 = SDI3 + 5x X
c. Kedalaman Alur=1cm-3cm (X =2), maka SDI4 =SDI3 +5 x X
d. Kedalaman Alur >3 cm (X =5), maka SDI4 = SDI3 + 20 x X

2.7 International Roughness Index (IRI)

Metode International Roughness 1ndex (IRI) ialah salah satu metode yang
digunakan sebagai standar pengukuran ketidakrataan jalan dan mewujudkan
gambaran dari suatu jalan. Rekomendasi satuan yang digunakan yaitu meter per
kilometer (m/km). Dalam melakukan pengukuran IRI didasari oleh perbandingan
akumulasi pergerakan suspensi kendaraan standar (dalam mm, inchi, dan lain- lain)
jarak yng dlitempuh oleh kendaran saat pengukurn terlaksana (dalam m, km, lain-
lain). Penilaian tingkat ketidakrataan dari suatu profil jalan dilaksanakan dengan
survei pengukuran ketidakrataan lapangan menggunakan alat roughometer dan
PARV1D (Postioning Acurated Roughnes wiith Vidio) yang dipasang pada sebuah
mobil pada saat melakukan survei tersebut. Identifikasi tingkat ketidakrataan profil
jalan ditunjukkan dari Klasifikasi Table 2.6 berikut:

Table 2.6 Table Klasifikasi 1nternational Roughnes 1ndex (IRI)

. IRI .
Kondisi Jalan (m/km) Tingkat Kemantapan
Baik IRI rata-rata < 4.0
Jalan Mantap
Sedang 4.1 <IRIrata-rata<8.0
Rusak ringan 8.0<IRIrata-rata<I2
Jalan T1ldak Mantap
Rusak berat 1Rl rata - rata > 12

Sumber : Dirjen Bina Marga (2005)
International Roughness Index (IR1) memiliki beberapa keunggulan yang

membuatnya menjadi alat pengukur kekasaran jalan yaitu stabil dan bisa
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digunakan hampir di seluruh dunia tanpa perlu modifikasi signifikan. IRI sudah
menjadl standar uanuk diakui secara internasional umtuk pengukran kekasaran
jalan. Standar ini digunakan oleh banyak lembaga dan organisasi termasuk Bank
Dunia dan ASTM untuk evaluasi kondisi jalan. Sejak diperkenalkan pertma kali
oleh Bank Dunla pada thun 1980 yang mengklasifikasikan pengukran ketidakratan
berdsarkan dari peralatan yang digunakan untuk mendapatkan nilai IR1 yang
akurat. Kemudian, ASTM mengmbangkan standart ASTM-E-950-94 yang
mengklasifikasi alat untuk mengukur ketidakrataan jalan berdasarkan akurasi dan
metodologi pengukuran. Alat pengukur ketidakrataan permukaan jalan terdapat empat
tipe yakni:

1. Pengukran langsung, mengukur keratan permukan jalan secara langsungsetiap
jalur.

2. Pengukuraan tdak langsung, yang mengukr profil memanjang jalan melewati
rentang panjang gelombang. Cntoh: General Motor Reserch (GMR)
Profilometer.

3. Tipe Responsetype Raod Roughnes Maesuring Sistem (RTRRMS), pengukuran
ketidakrataan permukan jalan dengan cara menyambungkan pengukarun
RTRRMS menggunakan perhltungan IR1 pada suatu profil. Contoh : Bunmp
Integrator dan aplikasi smartpone.

4. Kelompok penilai yang mengevaluasi kualitas permukaan perkerasan jalan
berdasarkan acuan penilaian dan pengalaman pribadi.

Pengukuran ketidakrataan jalan telah dilaksanakan menggunakan berbagai
teknik, termasuk penggunaakn peralatan mahal seperti scenner laser yang
dlpasang pada truck atau wegon, bumnp lntegrator atau meskipun pengukuran
manual dengan menggunakan rolling stralght edges. Peralatan khusus tersebut
memiliki harga yang mahal. Namun, ada perkembangan positif dalam pengukuran
ketidakrataan jalan dengan aplikasi smartphone yang praktis dan terjangkau.
Dengan menggunakan smartphone pengumpulan data ketidakrataan lebih mudah,
lebih efisien dan tanpa terkendala perubahan cuaca termasuk kategori RTRRMS
(Response-type Road Roughness Measuring Systems).
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2.8 Peneliti Terdahulu

Penelitian ini juga sudah pernah dilakukan oleh beberapa peneliti terdahulu.

Berikut contoh penelitian yang telah dilakukan :

NamaPenulis Tujuan Metode Data yang Hasil Pnenelitian
Penelitian digunakan
Sartika penelitian ini menganalisis | Menggunakan | Menggunakan | Hasil Penelitian IRI, 67% kondisi sedang, 33% rusak
Nisumanti kondisl perkersan jalan | Metode IRIdan | dataPrimer ringan, Sedangkan SDI, 66% kondisi sedang, 34% rusak
(2020) pada ruas jalan Sp.| SDI ringan. Terdapat selisih 1% anatara kedua metode IRI
Soekarno Hatta-Bts. Kota dan SDI.
Palembang
Gesvi Aptarila | menganalisa  kerusakan | Menggunakan Menggunakan | Hasl penelitian retak 82.5%, berlubang 59%. dan
(2020) jalan pada ruas jalan | MetodeSDI dataPrimer cap roda 17.4%. Tlngkat keruskan pada strucktur
Taluk Kuantan — Batas jalan yang ditelti mencapai 133.3%. Pada segment
Prov1nsi Sumatera Barat 1&I1V sebesar 105, & segment I1,111,V,VI sebesar
135.
Umi  Tho’atin | menganalisa keruskan | Menggunakan | Menggunakan | Hasil Penelitian IR1, 71% balk. 29% kondisi sedang,
(2016) jalan pada ruas jalan | Metode 1RI , | data Primer dan | SD1, 78.6% kondisi baik, 10,7% kondisi sedang, 7,1%
dikabupaten Wonogiri SDldan PC1 sekunder rusak ringan, 3.6% russk berat. sedangkan PC1, 93%
kandisii baik dan 7% kandisi sedang.
19
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Lahmudin Desei
(2020)

menganalisa  kerusakan

jalan Barakati — dungalio

Menggunakan
Metode SDI dan

Menggunakan

data Primer dan

Hasil Penelitian SDI, 77% kondisi baik, 14% kondisi
sedang, 1% rusak berat. Sedangkan IRI, 19% kondisi

Kabupaten Gorontalo IRI sekunder baik, 69% kondisi sedang, 11% rusak ringan dan 1%
Provinsi Sulawesi Utara rusak berat.
AdeliaNur untuk mengetahui kondisi | Menggunakan | Menggunakan | Hasil Penelitian SDI, 54% kondisi baik, 15% kondisi
Annisa (2022) perkerasan  jalan  dan | Metode IRI dan | dataPrimer. sedang, 31% rusak berat. Sedangkan IRI, 77% kondisi

membandingkan dengan
dua metode IRI dan SDI

SDI

baik, 10% kondisi sedang, 11% rusak ringan dan 2%

rusak berat.
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BAB Il
METODOLOGI PENELITIAN

a. Lokasi Penelitian

Lokasi Penelitian berasa diruas jalan NasionalKertosono — Nganjuk KM.
107+000 s/d 115+000 diwilayah Kecamatan Sukomoro, Kabupaten Nganjuk,
Provinsi Jawa Timur. Ruas jalan yang ditinjau memiliki panjang 8000 m dengan
struktur perkerasan lentur. Lokasi kegiatan penelitian ditunjukan pada Gambar

sebegai berikut.

Gangseén 3
r\glunf
k # .
Munung Su“q‘“\
Banjoeoerip o
N AV
pl,_“\lq“ _QJ*"‘\
o5
LO I PENELITIAN &
Bagor
\/ Kecamatan
Guyangan =T Kertosono
Sukomoro Nglundo ©°7°°
JALAN NASIONAL

Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian

Sumber : Balai Besar Bina Marga Jawa Timur - Bali

3.2 Pengumpulan Data
Penelitian ini menggunakan data sekunder & primer, dimana data primer
adalah data yang dperoleh secara Ingsung pada lokasi penelitian dan data sekunder

akan diperoleh dari instansi terkait.
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3.2.1 Data Primer

Pengumpulan data primar Survei Kondisi Jalan (SKJ) cara peyusuran
lokasi penelitian secara langsung untuk mendapatkan data kondisi fisik jalanbeserta
dokumentasi. Alat yang akan digunakan pada saat Survei Kondisi Jalan (SKJ)
secara langsung adalah :
1. Kamera untuk mengambil dokumentasi
2. Meteran untuk mengukur kerusakan jalan dan kondisi jalan
3. Bolpoin untuk mencatat
4. Kertas

Data yang akan diperoleh pada saat survei kondisi jalan (SKJ) secara
langsung adalah :
1. Lebarjalan
2. Dokumentasi jalan
3. Dimensi keruskan
4. Jenis-jenis kerusakan jalan
3.2.2 Data Sekunder

Pengumpulan data akan dilakukan dengan mendatangi instansi terkait
secara langsung, seperti Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional Provinsi Jawa
Timur — Bali. Data yang akan diambil dari instansi tersebut berupa data sekunder
5 tahun terakhir, pada tahun 2019 s/d 2024.
1. Petalokasi penelitian
2. Data hasil penelitan kondisi jalan sebelumnya, Internatioal Roughness Index

(IRI).

3.3 Metode Analisis

Penelitian ini akan menggunakan metode Surface Distres 1ndex
(SD1). Berikut ini proses analisis yang akan dilakukan pada saat penelitian :
1. Proses Pengolahan Data

Setelah pengambilan data priimer, selanjutnya dilakukan proses
pengolahan data dengan metode Surface Distress Index (SDI) seperti membagi ruas

jalan menjadi beberapa segmen, menganalisa semua jenis kerusakaan jalan,
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melakukan penilaian pada data keruakan jalan, lalu menentukan jumlah kerusakan
jalan pada lokasi penelitian.
2. Pembahasan data

Data telah dihasilkan dari proses perhitungan yang menggunakan metode
Surface Distres 1ndex (SD1) akan dibandingkan dengan hasil sekunder yang
menggunakan metode Internatioal Roughness Index (IR1).

3.4 Bagan Alir

Berikut adalah proses yang akan dilakukan pada saat penelitian, dapat
dilihat dari gambar 3.6.
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Data Primer :
1. Lebar jalan 1.
2. Dimensi kerusakan 2.
jalan
3. Jenis-jenis kerusakan

Data Sekunder :
Peta lokasi penelitian
Data Internatioal
Roughness Index (IRI)

h 4

Pengolahan Data

!

Analisis Data :
1. Jenis kerusakan jalan
2. Menghitung kerusakan

jalan
l

Hasil dan Pvembahasaan

. v
Kesimpulan dan
saran

=

Gambar 3.6 Bagan Alir
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BAB IV
ANALISA DAN PEMBAHASAN

4.1 Wilayah Penelitian

Penelitian dilakukan pada jalan nasional Kertosono-Nganjuk adalahsalah
satu ruas jalan Kabupaten Nganjuk Provinsi Jawa Timur penghubung antara
Kecamatan Sukomoro dengan Kecamatan Kertasono. Jalan Nasional Kertosono-
Nganjuk memiliki lebar perkerasan 10,5 m dengan tipe perkerasan lentur (flexible
pavement) dan 2 lajur 4 arah tidak terbagi.

Hasil dari survei visual kerusakan jalan dilaksanakan pada ruas jalan
Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000, tiap segmen memiliki
interval 500 m. Data kondisi perkerasan jalan yang didapatkan berupa jenis,tingkat,

luas, jumlah, dan kedalaman kerusakan. Lokas1 penelitian seperti Gambar 4.1.

Gambar 4.1 Pengambilan Data Kondisi Jalan

Permasalahan jalan berbentuk kersakan permukaan fenomena yang harus

dikurangii. Seperti melakukan pengecekan maka demi mendapat penggunaan
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metade sebelum melangkah demi memperbaiki jalan. Hal yang dilakukan pada
penelitian ini ialah data skj dan data sekunder IRI jalan yang di survey iayalah
perkerasan lentur Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000 sepanjang

8 Km dengan perkerasan lentur.

4.2 Indentifikasi Kerusakan Jalan

Penilaian kondisi kerusakan pada jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM
107+000-115+000 dilakukan menggunakan 2 cara. metode Surface Distrss 1ndex
(SD1) dan 1nternational Roughnes 1ndex (1RI).

4.2.1 Analisa menggunakan metode Surface Distres 1ndex (SD1)

Data kondisi permukaan jalan dengan metode SD1 yang telah diperoleh
pada ruas jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000 terjadi
kerusakan seperti retak kulit buaya, butiran lepas, retak memanjang, mengembang,
amblas, tambalan, retak blok, lubang dan alur di jalan tersebut. Berdasarkan data
tersebut, maka selajutnya dilakukan perhitungan kerusakan tiap segmen demi
mengetahui persentase kerusakan yang terjadi pada jalan Nasional Kertosono-
Nganjuk KM 107+000-115+000 menggunakan metode Surface Distress Index.
Berikut merupakan contoh perhitungan pada STA 107+100 — 107+500 segmen 1
dari data yang ditunjukkan pada Lampiran 2.

1. Luas Retak
Luas Total Retak =53,36 m?
Lebar Jalan =10,5m
Persentase luas retak didapatkan dengan menggunakan persamaan 2.6
perhitungannya sebagai berikut.
% Luas Retak =L/ (500 x B)
= 53,36 / (500*10,5)
=1,02%

Luas retak adalah 1,02% masuk dalam kategori penilaian luas retak < 10%,

maka diperoleh SDII = 5.
2. 1lebar Retak
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3. lebar Retak | mm masuk berkategori 1 - 3 mm, jadi
SDI2 = SD1I
SDI2 =5
4. Jumlah lubang
Jumlah lubang sebanyak 31 masuk kategori 10 — 50/500 m, sehingga
diperoleh SDI3 =SDI2 + 75=5+ 75 =80
5. Dalam Bekas Roda
Dalam bekas roda sebesar 3 cm masuk dalam kategori alur =1 cm — 3cm (X =
2), maka SDI4 = SDI3 + 5 x X sehingga diperoleh
SDI4=80+5x2=90
Rekapitulasi perhitungan Surface Distres 1ndex (SD1) dan kondisi jalan
tiap segmen ditampilkan pada table 4.1.
Tabel 4.1 Nilai Surface Distres 1ndex (SD1) dan Kondisi Jalan Tiap Segmen

STA spi1 | spi2 | spi3 | spi4 | . SP' | Kondisi Jalan
Per Segmen

107+000-107+500 | 5 5 80 90 90 Sedang
107+500-108+000 | 5 5 80 90 90 Sedang
 108+000-108+500 | 20 | 20 | 95 | 105 | 105 | RusakRingan
108+500-109+000 | 5 5 80 90 90 Sedang
109+000-109+500 5 5 80 90 90 Sedang
109+500-110+000 | 5 10 85 95 95 Sedang

114+000-114+500 | 5 5 80 90 90 Sedang

114+500-115+000 | 5 10 85 95 95 Sedang
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Dari tabel 4.1 perhitungan Surface Distres 1ndex (SD1) dan kondisi jalan

tiap segmen ditamplkan pada grafik pada gambar 4.2.

Kondisi Nilai SDI

Sedang
M Rusak Ringan

W Rusak Berat

Gambar 4.2 Grafik Persentase Kondisi Jalan Menurut SDI

Tabel 4.2 Persentase kondisi jalan Menurut SD1

kondisi Jalan Jumlah Segment Porsentase
baik 0 0,00
Sedang 7 43,75
Rusak Ringan 5 31,25
Rusak Berat 4 25,00
Total 16 100

Grafik 4.2 permukan perkerasan jalan gunakan metode Surface Distres

1ndex (SD1) dalam kategori kondisi baik memiliki persentase sebesar 0%, kondisi

sedang sebesar 43.75%, kondisi sedang 31.25% dan kondisi rusak berat sebesar

25.00%.
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4.2.2 Hasil Analisa metode 1nternational Roughnes 1ndex (IRI)

pada setiap kerusakan jalan yang diperoleh dari survey dilapangan,
selanjutnya bisa dilakukan menilai kondiisi untuk penentuan nilai International
Roughness Index (1RI) setiap segment yang telah ditentukan. Perhitungan
penilaian 1nternational Roughnes 1ndex (1RI) segment pengabilan sample ruas
jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000 beserta perhitungan
untuk masing-masing segmen yang berasal dari Dinas Pekerjaan Umum dan
Penataan Ruang Kabupaten Nganjuk.

Tabel 4.3 Rekap Hasil International Roughness Index (IRI)

IRI .
STA %) Kondisi Jalan Penanganan

108+500-109+000 4,00 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
109+000-109+500 5,58 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
109+500-110+000 4,85 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala
110+000-110+500 5,37 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
110+500-111+000 5,27 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
111+000-111+500 4,80 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
111+500-112+000 5,41 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
112+000-112+500 7,76 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
112+500-113+000 5,47 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
113+000-113+500 4,55 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
113+500-114+000 5,18 | Sedang Pemelirahaan Rutin/Berkala
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Kondisi Nilai IRI

M Baik

Sedang

68,75%

Gambar 4.3 Grafik Persentase Kondisi Jalan Menurut IRI

Berdasarkan hasil penilaian kondisi kerusakan jalan yang diperoleh menurut
metode International Roughness Index (IRI) dengan kondisi jalan berkategori baik

sebesar 31,25% dan kondisi jalan berkategori sedang sebesar 68,75%.

4.2.3 Perbandingan Penilaian Kondisi Perkerasan Jalan

Hasil dari perbandingan antara kedua metode, dis apat nilai yang telah di
hasilkan pada setiap penanganan, berikut hasil yang di tampilkan dalam bentuktable
4.5 dibawah ini.

Tabel 4.4 Kondisi Perkerasan Dan Usulan Penanganan

STA (IOF/i; Penanganan SDI Penanganan
107+000-107+500 | 3,92 | Pemeliharaan Rutin 90 | Pemeliharaan Rutin
107+500-108+000 | 3,79 | Pemeliharaan Rutin 90 | Pemeliharaan Rutin
108+000-108+500 | 3,87 | Pemeliharaan Rutin 105 | Pemeliharaan Rutin
108+500-109+000 | 4,00 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 90 | Pemelirahaan Rutin
109+000-109+500 | 5,58 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 90 | Pemelirahaan Rutin
109+500-110+000 | 4,85 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 95 | Pemelirahaan Rutin
110+000-110+500 | 5,37 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Pemeliharaan Rutin
110+500-111+000 | 5,27 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Pemeliharaan Rutin
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STA (IOF/T); Penanganan SDI Penanganan
111+000-111+500 | 4,80 | Pemeliharaan Rutin/Berkala
111+500-112+000 | 5,41 | Pemeliharaan Rutin/Berkala
112+000-112+500 | 7,76 | Pemeliharaan Rutin/Berkala
112+500-113+000 | 5,47 | Pemeliharaan Rutin/Berkala
113+000-113+500 | 4,55 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Pemeliharaan Rutin
113+500-114+000 | 5,18 | Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Pemeliharaan Rutin
114+000-114+500 | 3,91 | Pemeliharaan Rutin 90 | Pemeliharaan Rutin
114+500-115+000 | 3,80 | Pemeliharaan Rutin 95 | Pemeliharaan Rutin
250,00
200,00 A

50,00

150,00
100,00 _ﬁ“ﬁr‘:/ \:.nﬁ
=—4=—|RI

Gambar 4.3 Grafik Perbandingan Nilai Kondisi Perkerasan Jalan
Menurut Metode IRI dan SDI

Dari Tabel 4.5, menunjukkan bahwa kondisi perkerasan jalan Nasional
Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000 menggunakan nilai SDI dan IRI
kondisinya termasuk kategori sedang hanya membutuhkan pemeliharaan rutin,
sedangkan KM 111+000-113+000 kondisi jalan menggunakan metode SDI terjadi

rusak berat sehingga perlu dilakukan penanganan rekonstruksi sedangkan kondisi

jalan menggunakan metode IRI penilaian kondisi kategori sedang sehingga perlu

dilakukan penanganan pemeliharaan rutin/berkala.
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Terdapat perbedaan kondisi perkerasan jalan Nasional Kertosono-Nganjuk
KM 107+000-115+000 menggunakan nilai SDI dan IRI hal ini.

Hasil penelitian kondisi perkerasan dengan metode SDI pada ruas jalan
Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000 memiliki hasil rata - rata
SDI sebesar 4,84 dengan kodisi sedang. Jumlah seluruh segmen menggunakan
metode SDI terdapat 16 segmen. penilaian permukan perkerasan jalan digunakan
metode Surface Distres 1ndex (SD1) dalam kondisi baik memiliki persentase
sebesar 0%, kondisi sedang sebesar 43,75%, kondisi rusak ringan sebesar 31,25%
dan kondisi rusak berat sebesar 25,00%.

Jalan Nasional Kertosono-Nganjuk adalah salah satu ruas jalan Kabupaten
Nganjuk Provinsi Jawa Timur penghubung antara Kecamatan Sukomoro dengan
Kecamatan Kertasono. Jalan Nasional Kertosono-Nganjuk memiliki lebar
perkerasan 10,5 m dengan tipe perkerasan lentur (flexible pavement) dan 2 jalur 4
lajur. Data tersebut didapatkan dari Dinas Pekerjaan Umum dan Penataan Ruang
Kabupaten Nganjuk. Hasil dari survei visual kerusakan jalan dilaksanakan pada
ruas jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000, tiap segmen
memiliki interval 500 m dan sebanyak 16 segmen. Data kondisi perkerasan jalan
yang didapatkan berupa jenis, tingkat, luas, jumlah, dan kedalaman kerusakan.
Jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada ruas Jalan Nasional Kertosono-Nganjuk
yaitu retak kulit buaya, butiran lepas, retak memanjang, mengembang, amblas,
tambalan, retak blok, lubang dan alur.

Dalam penelitian ini penulis mengangkat permasalahan pada jalanNasional
Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000, yang berupakan bagian dariRuas Jalan
Nasional Kertosono-Nganjuk (No. Ruas 28036) yang terletak di Kecamatan
Sukomoro, Kabupaten Nganjuk dimana kondisi jalan pada lokasi tersebut secara
visual sudah bisa dikatakan rusak dan harus segera mendapatkan penanganan
perbaikan jalan sebagai tindakan awal untuk menghindari kerusakan yang semakin
parah yang berujung pada semakin besarnya biaya penanganan kerusakan jalan.
Namun dalam proses pengambilan data primer dilapangan, ternyata terdapat data
hasil survey International Roughness Index (IR1) yang dilakukan oleh pihak lain

menyatakan bahwa ruas jalan tersebut dalam kondisi
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baik. Untuk itu, penulis mencoba mengangkat masalah ini dengan menganalisa
kembali kondisi jalan tersebut menggunakan metode Surface Distress Index (SDI)
sebagai pembanding.

Hasil penilaian kondisi kerusakan jalan yang diperoleh menurut metode
International Roughness Index (IRI) dengan kondisi jalan berkategori baik sebesar
31,25% dan kondisi jalan berkategori sedang sebesar 68,75%. Kondisi permukaan
perkerasan jalan menggunakan metode Surface Distres Index (SDI) dalam kondisi
baik memiliki persentase sebesar 0%, kondisi sedang sebesar 43,75%, kondisi rusak
ringan sebesar 31,25% dan kondisi rusak berat sebesar 25,00%. Kondisi jalan
menggunakan metode SDI terjadi rusak berat sehingga perlu dilakukanpenanganan
rekonstruksi dan kondisi jalan menggunakan metode IRI terjadi sedang sehingga

perlu dilakukan penanganan pemeliharaan rutin/berkala.
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Berdasarkan analisis dan pembahasan yang telah diuraikan, maka dapat

ditarik kesimpulan sebagai berikut :

1.

Jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada ruas jalan Nasional Kertosono- Nganjuk
KM 107+000-115+000 yaitu retak kulit buaya, butiran lepas, retak memanjang,
mengembang, amblas, tambalan, retak blok, lubang dan alur.

Perbedaan penilaian kondisi kerusakan jalan yang diperoleh menurut metode
Surface Distres Index (SDI) dalam kondisi baik memiliki persentase sebesar
0%, kondisi sedang sebesar 43,75%, kondisi rusak ringan sebesar 31,25% dan
kondisi rusak berat sebesar 25,00% sedangkan metode International Roughness
Index (IRI) dengan kondisi jalan berkategori baik sebesar 31,25% dan kondisi
jalan berkategori sedang sebesar 68,75%. Kondisi jalan menggunakan metode
SDI terjadi rusak berat sehingga perlu dilakukan penanganan rekonstruksi dan
kondisi jalan menggunakan metode IR terjadi sedang sehingga perlu dilakukan

penanganan pemeliharaan rutin/berkala.

5.2 Saran

Dari kesimpulan diatas, maka diperoleh beberapa saran dari penelitian ini,

yaitu :

1.

Agar keruskan terjadi pada raus jalan Nasional Kertosono-Nganjuk Km
107+000-115+000 tidak semakin parah, sebaiknya dilakukan perbaikan
secepatnya. Hal ini dilakukan supaya tidak membahayakan pengguna jalan.
Pada ruas jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000 perlu
pemeliharaan dinding penahan tanah agar tidak merusak struktur jalan.
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Data Kondisi dan Hasil Pengukuran Ruas Jalan

No STA Uraian Volume Satuan

1| 107+000 - 107+500 | 1 Luas Retak 53,36 | m2
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

2| 107+500 - 108+000 | 1 Luas Retak 33,75 | m2
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 26,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

3| 108+000 - 108+500 | 1 Luas Retak 985,50 | m?
2 Lebar Retak 2,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

4| 108+500 - 109+000 | 1 Luas Retak 122,00 | m2
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

5| 109+000 - 109+500 | 1 Luas Retak 109,62 | m2
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

6| 109+500 - 110+000 | 1 Luas Retak 136,40 | m2
2 Lebar Retak 4,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

7| 110+000 - 110+500 | 1 Luas Retak 930,00 | m?
2 Lebar Retak 2,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

8| 110+500 - 1114000 | 1 Luas Retak 1814,70 | m?
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 2,00 | cm

9| 111+000 - 1114500 | 1 Luas Retak 293,40 | m?
2 Lebar Retak 5,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 4,00 | cm

10| 111+500 - 1124000 | 1 Luas Retak 832,30 | m?
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No STA Uraian Volume Satuan
2 Lebar Retak 5,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 5,00 | cm

11 | 112+000 - 112+500 | 1 Luas Retak 483,60 | m2
2 Lebar Retak 4,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 4,00 | cm

12 | 112+500 - 113+000 | 1 Luas Retak 678,60 | m?
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 5,00 | cm

13 | 113+000 - 113+500 | 1 Luas Retak 961,20 | m?
2 Lebar Retak 2,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

14 | 113+500 - 114+000 | 1 Luas Retak 737,80 | m?
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 2,00 | cm

15| 114+000 - 114+500 | 1 Luas Retak 275,00 | m2
2 Lebar Retak 3,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm

16 | 114+500 - 115+000 | 1 Luas Retak 158,20 | m?
2 Lebar Retak 4,00 | mm
3 Jumlah Lubang 31,00 | lubang/segmen
4 Dalam Bekas Roda 3,00 | cm
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Perhitungan Nilai Surface Distress Index (SDI) Jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000

STA Luas Retak Hasil % Luas Retak | SDI1 | SDI2 | SDI3 | SDI4 | SDI Per Segmen | Kondisi Jalan
107+000-107+500 53,36 0,01 102 5 5 80 90 90 Sedang
107+500-108+000 33,75 0,01 064 5 5 80 90 90 Sedang
108+000-108+500 985,50 0,19 18,77 | 20 20 95 105 105 Rusak Ringan
108+500-109+000 122,00 0,02 2,32 5 5 80 90 90 Sedang
109+000-109+500 109,62 0,02 209 5 5 80 90 90 Sedang
109+500-110+000 136,40 0,03 260 5 10 85 95 95 Sedang
110+000-110+500 930,00 0,18 17,71 20 20 95 105 105 Rusak Ringan
110+500-111+000 1814,70 0,35 3457 20 20 95 105 105 Rusak Ringan
111+000-111+500 293,40 0,06 5,59 5 10 85 185 185 Rusak Berat
111+500-112+000 832,30 0,16 1585 | 20 40 115 215 215 Rusak Berat
112+000-112+500 483,60 0,09 9,21 5 10 85 185 185 Rusak Berat
112+500-113+000 678,60 0,13 1293 | 20 20 95 195 195 Rusak Berat
113+000-113+500 961,20 0,18 18,31 20 20 95 105 105 Rusak Ringan
113+500-114+000 737,80 0,14 14,05 20 20 95 105 105 Rusak Ringan
114+000-114+500 275,00 0,05 5,24 5 ) 80 90 90 Sedang
114+500-115+000 158,20 0,03 301 5 10 85 95 95 Sedang
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Data International Roughness Index (IRI) Jalan Nasional Kertosono-Nganjuk KM 107+000-115+000

Linkid Ruas from_km to_km Lintas Koordinat R2 R1 L1 L2 AVG | MAX
TO STA_LONG | TO STA LAT
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 107+000 | 107+100 | Lintas Tengah 112,010217 -7,604426 4,27 4,22 4,72 3,28 412 4,72
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 107+100 | 107+200 | Lintas Tengah 112,009314 -7,604504 3,86 5,76 3,07 3,11 3,95 5,76
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+200 | 107+300 | Lintas Tengah 112,008411 -7,604578 349 | 398 3,6 3,86 3,73| 398
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+300 | 107+400 | Lintas Tengah 112,007508 -7,604653 344 | 488 | 313 | 565 428 | 5,65
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+400 | 107+500 | Lintas Tengah 112,006606 -7,604731 371 | 349 | 35 | 324 350 | 371
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+500 | 107+600 | Lintas Tengah 112,005703 -7,604813 507 | 399 | 426 | 4,66 450 | 5,07
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+600 | 107+700 | Lintas Tengah 112,004802 -7,604909 3959 | 375 | 444 | 387 3,91 4,44
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+700 | 107+800 | Lintas Tengah 112,003901 -7,605004 378 | 335 | 324 | 311 337| 378
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+800 | 107+900 | Lintas Tengah 112,003000 -7,605097 315 | 353 | 328 | 3,38 339| 358
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 107+900 | 108+000 | Lintas Tengah 112,002100 -7,605200 408 | 358 | 392 | 3,66 381| 4,08
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+000 | 108+100 | Lintas Tengah 112,001200 -7,605300 305 | 474 | 432 | 4,28 4,10 4,74
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+100 | 108+200 | Lintas Tengah 112,000298 -7,605391 304 | 477 | 593 | 4,14 447 593
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+200 | 108+300 | Lintas Tengah 111,999397 -7,605486 3,27 43 464 | 3,19 385 | 4,64
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+300 | 108+400 | Lintas Tengah 111,998495 -7,605568 357 | 335 | 392 | 337 355 | 392
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+400 | 108+500 | Lintas Tengah 111,997592 -7,605630 301 | 393 | 407 | 342 361| 4,07
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+500 | 108+600 | Lintas Tengah 111,996686 -7,605632 3.2 336 | 501 31 367| 501
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+600 | 108+700 | Lintas Tengah 111,995780 -7,605628 412 | 555 | 603 | 3,07 469 | 6,03
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 108+700 | 108+800 | Lintas Tengah 111,994874 -7,605625 3,64 3,58 3,86 4,54 3,91 4,54
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 108+800 | 108+900 | Lintas Tengah 111,993968 -7,605621 3,42 3,44 5,15 4,32 4,08 5,15
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 108+900 | 109+000 | Lintas Tengah 111,993062 -7,605614 363 | 379 | 4,03 3,2 366 | 4,03
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+000 | 109+100 | Lintas Tengah 111,992157 -7,605566 3,23 3,76 441 4 3,85 4,41
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+100 | 109+200 | Lintas Tengah 111,991253 -7,605501 4,36 3,45 4,18 3,05 3,76 4,36
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28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+200 | 109+300 | Lintas Tengah 111,990349 -7,605438 9,24 3,25 555 | 10,16 7,05 10,16
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+300 | 109+400 | Lintas Tengah 111,989446 -7,605375 8,87 323 | 10,18 | 6,36 7,16 | 10,18
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 109+400 | 1094500 | Lintas Tengah 111,988542 -7,605313 421 | 423 | 631 | 951 6,07 | 951
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+500 | 109+600 | Lintas Tengah 111,987637 -7,605254 5,6 3,47 5,26 5,35 4,92 5,60
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+600 | 109+700 | Lintas Tengah 111,986733 -7,605194 6,22 7,44 3,8 5,69 5,79 7,44
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono | 109+700 | 109+800 | Lintas Tengah 111,985829 -7,605136 548 | 561 | 362 | 59 516 | 594
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+800 | 109+900 | Lintas Tengah 111,984925 -7,605082 5,94 3,41 3,63 7,36 5,09 7,36
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 109+900 | 110+000 | Lintas Tengah 111,984021 -7,605020 33 3,33 3,28 3,19 3,28 3,33
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 1104000 | 110+100 | Lintas Tengah 111,983117 -7,604967 31 3,94 3,26 3,83 3,53 3,94
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+100 | 110+200 | Lintas Tengah 111,982214 -7,604901 3,08 3,61 445 3,2 3,59 4,45
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+200 | 110+300 | Lintas Tengah 111,981310 -7,604840 3,82 3,61 4,75 3,74 3,98 4,75
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+300 | 110+400 | Lintas Tengah 111,980406 -7,604778 9,06 7,2 7,61 5,03 7,23 9,06
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+400 | 110+500 | Lintas Tengah 111,979503 -7,604714 11,32 | 6,69 | 11,69 | 4,36 8,52 | 11,69
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+500 | 110+600 | Lintas Tengah 111,978598 -7,604657 5,09 8,22 712 5,41 6,46 8,22
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+600 | 110+700 | Lintas Tengah 111,977696 -7,604601 3,51 3,83 75 5,25 5,02 7,50
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+700 | 110+800 | Lintas Tengah 111,976792 -7,604537 4,83 4,56 4,06 3,84 4,32 4,83
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 110+800 | 110+900 | Lintas Tengah 111,975888 -7,604473 53 4,16 3,97 4,04 4,37 5,30
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 1104900 | 111+000 | Lintas Tengah 111,974984 -7,604416 6,79 5,52 6,13 6,2 6,16 6,79
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+000 | 111+100 | Lintas Tengah 111,974080 -7,604362 6,9 6,35 3,6 577 5,66 6,90
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+100 | 111+200 | Lintas Tengah 111,973177 -7,604290 3,58 4,52 3,24 7,49 4,71 7,49
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+200 | 111+300 | Lintas Tengah 111,972273 -7,604229 3,61 3,46 4,01 58 4,22 5,80
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+300 | 111+400 | Lintas Tengah 111,971369 -7,604168 541 5,46 5,43 6,18 5,62 6,18
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+400 | 111+500 | Lintas Tengah 111,970466 -7,604105 3,71 3,24 3,15 5,14 3,81 5,14
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+500 | 111+600 | Lintas Tengah 111,969562 -7,604038 3,51 3,2 3,23 3,48 3,36 3,51
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+600 | 111+700 | Lintas Tengah 111,968658 -7,603978 4,28 4,6 4,97 4,1 4,49 4,97
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+700 | 111+800 | Lintas Tengah 111,967754 -7,603916 4,51 3,2 6,14 8,48 5,58 8,48
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+800 | 111+900 | Lintas Tengah 111,966851 -7,603859 4,92 3,87 7,13 8,81 6,18 8,81
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28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 111+900 | 112+000 | Lintas Tengah 111,965947 -7,603796 4,87 3,79 | 13,63 | 7,49 7,45 | 13,63
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+000 | 112+100 | Lintas Tengah 111,965044 -7,603731 4,38 5,36 7,84 | 15,03 8,15 | 15,03
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+100 | 112+200 | Lintas Tengah 111,964140 -7,603667 899 | 12,66 | 9,37 7,14 9,54 | 12,66
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+200 | 112+300 | Lintas Tengah 111,963237 -7,603594 5,43 571 8,38 517 6,17 8,38
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+300 | 112+400 | Lintas Tengah 111,962333 -7,603531 6,4 6,52 8,81 5,45 6,80 8,81
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+400 | 112+500 | Lintas Tengah 111,961429 -7,603474 7,23 71 11,18 | 6,96 8,12 | 11,18
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+500 | 112+600 | Lintas Tengah 111,960481 -7,603396 45 51 9,41 5,85 6,22 9,41
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+600 | 112+700 | Lintas Tengah 111,959577 -7,603331 4,09 5,22 7,41 | 12,06 7,20 | 12,06
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+700 | 112+800 | Lintas Tengah 111,958674 -7,603265 5,58 4,5 5,71 6,88 5,67 6,88
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+800 | 112+900 | Lintas Tengah 111,957770 -7,603203 3,57 3,83 3,43 5,24 4,02 5,24
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 112+900 | 113+000 | Lintas Tengah 111,956866 -7,603145 3,86 4,23 491 4,01 4,25 491
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+000 | 113+100 | Lintas Tengah 111,955963 -7,603080 3,73 4,22 5,43 6,52 4,98 6,52
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+100 | 113+200 | Lintas Tengah 111,955059 -7,603019 4,28 5,56 3,88 4,52 4,56 5,56
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+200 | 113+300 | Lintas Tengah 111,954156 -7,602948 51 5,34 4,27 3,44 4,54 5,34
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 1134300 | 113+400 | Lintas Tengah 111,953252 -7,602882 4,18 7,72 3,54 4,14 4,90 7,72
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+400 | 113+500 | Lintas Tengah 111,952349 -7,602817 3,14 4,16 3,54 4,28 3,78 4,28
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+500 | 113+600 | Lintas Tengah 111,951445 -7,602758 3,13 3,08 5,57 6,2 450 6,20
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+600 | 113+700 | Lintas Tengah 111,950542 -7,602690 3,41 429 | 11,21 | 6091 6,46 | 11,21
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+700 | 113+800 | Lintas Tengah 111,949638 -7,602627 4,26 441 6,84 7,19 5,68 7,19
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+800 | 113+900 | Lintas Tengah 111,948734 -7,602564 4,18 3,66 58 4,33 4,49 5,80
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 113+900 | 114+000 | Lintas Tengah 111,947831 -7,602498 3,63 3,19 8,77 3,48 4,77 8,77
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+000 | 114+100 | Lintas Tengah 111,946927 -7,602433 3,33 3,18 5,4 7,94 4,96 7,94
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+100 | 114+200 | Lintas Tengah 111,946024 -7,602365 3,84 3,46 5,14 3,07 3,88 5,14
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+200 | 114+300 | Lintas Tengah 111,945120 -7,602299 3,3 3,1 4,06 3,93 3,60 4,06
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+300 | 114+400 | Lintas Tengah 111,944217 -7,602238 3,3 3,38 3,49 391 3,52 3,91
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+400 | 114+500 | Lintas Tengah 111,943313 -7,602179 4,04 3,88 3,08 3,33 3,58 4,04
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+500 | 114+600 | Lintas Tengah 111,942409 -7,602117 3,95 3,18 33 3,38 3,45 3,95
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28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+600 | 114+700 | Lintas Tengah 111,941506 -7,602052 3,27 3,42 3,35 51 3,79 5,10
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+700 | 114+800 | Lintas Tengah 111,940602 -7,601989 3,33 4,25 3,79 3,88 3,81 4,25
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+800 | 114+900 | Lintas Tengah 111,939699 -7,601926 3,75 3,66 3,76 3,68 3,71 3,76
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 114+900 | 115+000 | Lintas Tengah 111,938795 -7,601861 3,99 3,18 33 4,42 3,72 4,42
28036 | Bts. Kota Nganjuk - Kertosono 115+000 | 115+100 | Lintas Tengah 111,937891 -7,601800 4,36 5,33 3,04 4,44 4,29 5,33
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Rekap perbandingan metode SDI dan IRI

STA IRI Kondisi Jalan Penanganan SDI Kondisi Jalan Penanganan
107+000-107+500 3,92 | Baik Pemeliharaan Rutin 90 | Sedang Pemeliharaan Rutin
107+500-108+000 3,79 | Baik Pemeliharaan Rutin 90 | Sedang Pemeliharaan Rutin
108+000-108+500 3,87 | Baik Pemeliharaan Rutin 105 | Rusak Ringan | Pemeliharaan Berkala
108+500-109+000 4,00 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 90 | Sedang Pemelirahaan Rutin
109+000-109+500 5,58 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 90 | Sedang Pemelirahaan Rutin
109+500-110+000 4,85 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 95 | Sedang Pemelirahaan Rutin
110+000-110+500 5,37 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Rusak Ringan | Pemeliharaan Berkala
110+500-111+000 5,27 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Rusak Ringan | Pemeliharaan Berkala
111+000-111+500 4,80 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 185 | Rusak Berat | Rekonstruksi
111+500-112+000 5,41 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 215 | Rusak Berat | Rekonstruksi
112+000-112+500 7,76 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 185 | Rusak Berat | Rekonstruksi
112+500-113+000 5,47 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 195 | Rusak Berat | Rekonstruksi
113+000-113+500 4,55 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Rusak Ringan | Pemeliharaan Berkala
113+500-114+000 5,18 | Sedang Pemeliharaan Rutin/Berkala 105 | Rusak Ringan | Pemeliharaan Berkala
114+000-114+500 3,91 | Baik Pemeliharaan Rutin 90 | Sedang Pemeliharaan Rutin
114+500-115+000 3,80 | Baik Pemeliharaan Rutin 95 | Sedang Pemeliharaan Rutin
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