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ABSTRAK

Ruagalan Rate Rate-Ladongimerupakan salah saturuasjaankewenanganpemerintahprovins
Sulawesi Tenggara yang berada di wilayah kabupatenKolaka Timur. Ruasjalaninimemilikifungsi yang
sangat vital dalamarustransportasi di  kabupatenKolaka Timur, baikarusangkutan orang
maupunangkutanbarang. Oleh karenaitu, ruagiaaninimemilikifungsi yang
sangatstrategisdalamperkembangan dan pertumbuhanperekonomiandiwilayahini.Penurunan pelayanan
transportasi jalan yang terjadi di Kabupaten Kolaka Timur, khususnya pada ruasaan yang
menghubungkan Rate Rate - Ladongi beberapa tahun terakhir ini yang diindikasikan kondis kerusakan
jalan yang semakin parah dan menjadi sorotan masyarakat karena tidak saja mengarah terhadap
keselamatan lalu lintas namun juga meningkatnya biaya operasi kendaraan.

Tujuan yang ingindi capai dalampenelitianini adalah: Mengetahui
tingkatkerusakanjalanberdasarkanSurface Distress Index (SDI).
M enentukanprioritaspenanganankerusakanjalan yang dibutuhkan pada ruasjalantersebut.
Mengetahuiupaya harusdilakukanuntukpenanganan kerusakan jalan pada ruas jalan Rate rate-Landongi.
Metode yang
digunakandal ampenelitianinidengancaraDiskriptifAnalitis.Diskriptifberarti penelitianmemusatkan pada
masal ah-masalah yang ada pada saatsekarang. Keadaanperkerasanjalan di daerahpenelitiandapatdiperoleh
data yang akurat dan cermat. PerhitungannilaiSurface Distress Index (SDI) yang merupakan parameter
ukurkondisifungsional permukaanjal anberdasarkanmetode Bina Marga.

Hasil penelitianmenunjukanbahwaTingkatkerusakan pada ruasaanRate rate-Ladongi STA
00+000 — 14+000 terbagi menjadi 4 kondisi kerusakan jalan, yaitu baik, sedang, rusak ringan, dan rusak
berat dengan persentase adalahsebesar:baik 41,43 %, sedang 12,86 %, rusak ringan 28,57 %, dan rusak
berat17,14 %.Dari ke empat persentase tersebut diketahui paling tinggi adalah baik, dan yang paling
terendah adalah sedang.Tingkat prioritas penanganan jalanruasalanRate rate-Ladongi STA 00+000 -
14+000 terbagi menjadi 3 kebutuhan penanganan jalan yaitu pemeliharaan rutin 54,29 %, pemeliharaan
berkala 28,57 %, dan peningkatan/rekonstruksi 17,14 %.Dari ke tiga persentase tersebut diketahui
penanganan paling tinggi adalah pemeliharaan ruitn, dan yang paing terendah adalah
peningkatan/rekonstruksi.Upaya yang harusdilakukanyaitu pamerintah perlu menetapkan standar
pengawasan sehinggadapatmenilaipelanggaran yang ada dan mengawasikendaraantrukpengangkut
material bermuatan |ebih yang menyebabkankerusakanjalan.



KataK unci:Jalan Kerusakan, Penanganan, Pemeliharaan.

ABSTRACT

The Rate rate-Ladongi road section is one of the roads in the authority of the Sulawes Tenggara
provincial government in the Kolaka Tiimur Regency. This road section has a very vital function in the
flow of transportation in Kolaka Tiimur Regency, both the flow of people and goods transport. Therefore,
this road section has a very strategic function in the development and economic growth in thisregion. The
decline in road transportation services that have occurred in Kolaka Tiimur Regency, especially in the
road linking Rate rate - Ladongi in recent years has indicated that the condition of road damage is getting
worse and has become the focus of the community because it not only leads to traffic safety but also
increases operating costs vehicle.

The objectives to be achieved in this study are: Knowing the level of road damage based on the
Surface Distress Index (SDI). Determine the priority of handling road damage needed on the road section.
Knowing that efforts must be made to deal with damage to roads in the Rate rate-Landongi road section.
The method used in this research is Analytical Descriptive. Descriptive means research focuses on the
problems that exist at the present time. The condition of road pavement in the study area can be obtained
with accurate and accurate data. Calculation of the Surface Distress Index (SDI) value which is a
parameter measuring the functional condition of the road surface based on the Bina Marga method.

The results showed that the damage rate on the Rate rate-Ladongi road section 00 + 000 - 14 +
000 was divided into 4 road damage conditions, namely good, moderate, lightly damaged and heavily
damaged with a percentage of: good 41.43%, moderate 12.86%, 28.57% lightly damaged, and 17.14%
heavily damaged. Of the four percentages, it is known that the highest is good, and the lowest is medium.
The priority level of road handling for the road rate Rate-Ladongi STA 00 + 000 - 14 + 000 is divided into
3 road handling needs, namely routine maintenance 54.29%, periodic maintenance 28.57%, and
improvement / reconstruction 17.14%. Of the three percentages, it is known that the highest treatment is
maintenance, and the lowest is improvement / reconstruction. Efforts must be made namely the
government needs to set standards of supervision so that it can assess existing violations and oversee
trucks carrying trucks with overloaded material which causes road damage.

Keywords: Road Damage, Preservationt, Maintenance.

PENDAHULUAN

KabupatenKolaka Timur sebagai salah satu wilayah Kawasan StrategisNasional,
pemerintahpusatmel alui Kementerian PUPR Republik Indonesia
mengal okasi kananggaranpembangunanbendunganladongi. Dimana pada tahun 2019
merupakantahunketi gapel aksanaanpekerjaanfisikproyektersebut.
Denganadanyaproyektersebutmemberikanhal-hal yang positifbagiperkembangan wilayah di
Kolaka Timur baikditinjaudari sisiekonomi maupunl apanganpekerj aanbagi masyarakatsekitar.

Adapunmanf aat yang diperolehdenganadanyaproyek Pembangunan
BendunganL adongitersebutdiantaranyal). Menjadisumber air daridaerahirigasiteknidadongi dan
mampumengairi areal persawahanseluas 15.000 ha. Sehinggaswasembadapangan yang
diprogramkan  oleh  pemerintahdapatterwujud.  2). MenjadiSumber  air  bersih,
selaindigunakansebagal ar untukirigasi akandi manf aatkanuntuksupl ai air



bersihbagimasyarakatdiwilayahKolaka ~ Timur sehinggati dakadal agimasyarakat yang
tidakmenikmatipelayanan air bersh. 3). Tampungan ar pada bendunganiadongi juga
akandimanfaatkansebagaisumber energy listriktenaga air (PLTA) sehinggakelangkaan energy
listrikdapatdi minimlkankhususnyadiwilayahK abupatenKolaka Timur. 4). Sebagai salah
satuobyekwi satasehi nggaaktifitasperekonomi andapattumbuhdi sepanjang area
kawasanbendunganladongi dan membukal apanganpekerjaanbarubagi masyarakatPembangunan
yang dilakukansecaraberkelanjutandiarahkan pada peningkatantarafhidupmasyarakat dan
kesej ahteraansecaraumum. Perkembanganil mupengetahuan dan
teknol ogimemacuadanyapengembangankreatifitassetiaqp  orang  sebagai modal agar
pembangunandapatdilaksanakanl ebihbaik. Semakinberkembangnyapembangunan-pembangunan
di  Indonesa membuatberkurangnyalahan-lahanhijau.  Banyaknyakegiatanindustri ~ dan
konstruksi membuatsumberutamamasal ahlingkunganhidup dan
berkontribusi secarasi gnifi kanterhadappeni pi sasnsumberdayaal am.

NamunproyekpembangunanBendunganLadongi juga memilikidampak negative pada
saatpel aksanaanpekerjaansedangberlangsung. Pada tulisanini, kami mengangkatpermasalahan
yang timbulterkaitkerusakaninsfrastrukturjalan yang dilalui oleh kendaraan-
kendaraanpengangkut material yang digunakanda ampembangunanproyektersebut. Studikasus
yang kami  lakukanadalahpengamatan pada ruagalanporos Rate rate-Ladongi,
dimanamerupakanruasjal anutamauntukaksespengangkutan ~ material  dariquary  materia
menuj ul okasi pekerjaan.

Berdasarkanpengamatan, tingkatkerusakan pada
ruagjal antersebutcukuptinggi setel ahmemasukitahun ke-3
pel aksanaanfi si kpekerj aanpembangunanbendunganL adongi meski puntel ahdil akukanpemeliharaa
nrutin oleh pihakpemerintahdalamhaliniditangani oleh DinasSumberDaya Air dan Bina
MargaProvinsi Sulawesi Tenggara dikarenakanja antersebutmerupakan salah saturuagaan yang
menjadikewenanganprovinsi yang ada di wilayah KabupatenKolaka Timur. Salah
satuf aktorpenyebabkerusakanruas al antersebutadal ahterj adinyakel ebihanmuatan (overload) pada
kendaraanpengangkut material khususnyapengangkutan material
batumenuj ul okasi pekerjaanpembangunanBendungL adongi, selain itu juga,
adanyamobilisasihasilbumi dan aktifitasarustransportasibaranglainnya yang  juga
menyumbangkanandildalammempercepattingkatkerusakanjalan pada ruasjalandimaksud.

METODE

Metode yang
digunakandal ampenelitianinidengancaraDiskriptif Analitis.Diskriptifberarti penelitianmemusatka
n pada masdah-masadah yang ada pada saatsekarang. Keadaanperkerasanjalan di
daerahpenelitiandapatdiperoleh data yang akurat dan cermat, sedangkanAnalitisberarti data yang
dikumpulkanmul a-mul adi susun, dijelaskan, kemudiandianalisis. Anadisis yang
digunakanadal ahdenganmengumpul kan data  berupa data  primer dan data
sekunderkemudiandisusun.

Proses olah data dalam penelitian ini terdiri dari proses olah data pada nilai IRI dan
proses olah data perhitungan nilai SDI. Secara garis besar, tahapan pengolahan data dilakukan
melalui 3 (tiga) tahapan yaitu pengumpulan data mentah (raw data) melalui survel visual di
lapangan, dan pengolahan data lanjut untuk memperoleh parameter/nilai IRl dan SDI dengan
menggunakan program berbasis spreadsheet (Microsoft Excel).



Analisis yang dilakukan terhadap nilai SDI adalah analisis pada proses segmentas ruas
jaan (terkait proses pengambilan data lapangan) dan analisis sensitivitas nilai SDI. Sesuai dengan
pedoman yang digunakan segmentasi jalan dalam perhitungan SDI dilakukan dalam 2 (dua) cara
yaitu segmen jalan per 1 kilometer panjang dan segmen jalan dengan panjang bervarias yang
ditentukan berdasarkan keseragaman data pada perhitungan IRI.Kedua hasil perhitungan tesebut
kemudian dibandingkan hasilnya.

Analisis berikutnya berkaitan dengan proses segmentasi ruas jalan yang dilakukan dalam
analisis sebelumnya. Analisis yang dilakukan adalah uji sengitivitas nilai SDI yang bertujuan
untuk melihat perubahan yang terjadi pada nilai SDI apabila dilakukan perubahan dalam
melakukan pengolahan datanya. Metode yang dilakukan adalah dengan cara merubah interval
pengambilan data untuk perhitungan nilai SDI.
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Gambar 1. Diagram Proses Pendlitian

HASIL DAN PEMBAHASAN
Hasi|

Hasil survey yang di lakukansecaralangsung di lapangan pada ruasaanRate rate-
Ladongikab. Kolaka Timuradalahdenganlebarjalan5 m dan panjangjalan yang di surveild km
yang di bagidalam70segmen.

Berdasarkanpermasal ahan dan metodepenelitian yang tel ahdikemukakan, makadiperoleh
data darihasilsurvel visual yang
sel anj utnyadil akukanpembahasansehi nggadapatdii dentifikasi kanjenis, tingkat dan
kondisikerusakan pada jadanRate rate-Ladongi Kabupaten Kolaka Timur yang
menjadilokasi penelitianyaitu STA 0+000 — 14+000.

Hasil penelitian yang diperolehadal ahberupa data-data
kondisijalandengancarapengumpulan data survel visua yaitukategoripermukaan perkerasan,
keretakan, dan kerusakan laindenganmenggunakanmetode Bina Marga.



L api sanpermukaanjalan

pada

ruasaanRate

Rate-L adongimenggunakan

lapis

permukanjalan AC (asphalt concrete). Bentuk tipikal jalan dapat dilihat pada tabel 5.5 berikut

ini:

Tabd 1. SegmenRuas Jalan Rate Rate - L adongiK abupatenK olaka Timur

Panjang | Lebar | Lebar
Segmen STA Jalan Jalan | Bahu

(m) (m) (m)

(€ (@) ) (4) (©)
Segmen 1 0+000 - 0+200 200 5 15
Segmen 2 0+200 - 0+400 200 5 15
Segmen 3 0+400 - 0+600 200 5 15
Segmen 4 0+600 - 0+800 200 5 15
Segmen 5 0+800 - 1+000 200 5 15
Segmen 6 1+000 - 1+200 200 5 15
Segmen 7 1+200 - 1+400 200 5 15
Segmen 8 1+400 - 1+600 200 5 15
Segmen 9 1+600 - 14800 200 5 15
Segmen10 | 1+800 - 2+000 200 5 15
Segmen1l | 2+000 - 2+200 200 5 15
Segmen12 | 2+200 - 2+400 200 5 15
Segmen 13 | 2+400 - 2+600 200 5 15
Segmen14 | 2+600 - 2+800 200 5 15
Segmen 15 | 2+800 - 3+000 200 5 15
Segmen 16 | 3+000 - 3+200 200 5 15
Segmen 17 | 3+200 - 3+400 200 5 15
Segmen 18 | 3+400 - 3+600 200 5 15
Segmen 19 | 3+600 - 3+800 200 5 15
Segmen 20 | 3+800 - 4+000 200 5 15
Segmen21l | 4+000 - 4+200 200 5 15
Segmen22 | 4+200 - 4+400 200 5 15
Segmen23 | 4+400 - 4+600 200 5 15
Segmen24 | 4+600 - 4+800 200 5 15
Segmen25 | 4+800 - 5+000 200 5 15
Segmen26 | 5+000 - 5+200 200 5 15
Segmen 27 5+200 - 5+400 200 5 15




Panjang | Lebar | Lebar
Segmen STA Jalan Jalan | Bahu

(m) (m) (m)

@) @) ® | @ | ¢
Segmen 28 | 5+400 - 5+600 200 5 15
Segmen 29 | 5+600 - 5+800 200 5 15
Segmen30 | 5+800 - 6+000 200 5 15
Segmen31 | 6+000 - 6+200 200 5 15
Segmen32 | 6+200 - 6+400 200 5 15
Segmen33 | 6+400 - 6+600 200 5 15
Segmen34 | 6+600 - 6+800 200 5 15
Segmen35 | 6+800 - 7+000 200 5 15
Segmen 36 | 7+000 - 7+200 200 5 15
Segmen 37 | 7+200 - 7+400 200 5 15
Segmen 38 | 7+400 - 7+600 200 5 15
Segmen 39 | 7+600 - 7+800 200 5 15
Segmen 40 | 7+800 - 8+000 200 5 15
Segmen 4l | 8+000 - 8+200 200 5 15
Segmen42 | 8+200 - 8+400 200 5 15
Segmen43 | 8+400 - 8+600 200 5 15
Segmen44 | 8+600 - 8+800 200 5 15
Segmen45 | 8+800 - 9+000 200 5 15
Segmen46 | 9+000 - 9+200 200 5 15
Segmen47 | 9+200 - 9+400 200 5 15
Segmen 48 | 9+400 - 9+600 200 5 15
Segmen49 | 9+600 - 9+800 200 5 15
Segmen 50 | 9+800 - 10+000 200 5 15
Segmen51 | 10+000 - 10+200 200 5 15
Segmen52 | 10+200 - 10+400 200 5 15
Segmen53 | 10+400 - 10+600 200 5 15
Segmen54 | 10+600 - 10+800 200 5 15
Segmen55 | 10+800 - 11+000 200 5 15
Segmen56 | 11+000 - 11+200 200 5 15
Segmen57 | 11+200 - 11+400 200 5 15
Segmen58 | 11+400 - 11+600 200 5 15
Segmen59 | 11+600 - 11+800 200 5 15
Segmen 60 | 11+800 - 12+000 200 5 15
Segmen 61 | 12+000 - 12+200 200 5 15
Segmen 62 | 12+200 - 12+400 200 5 15




Panjang | Lebar | Lebar

Segmen STA Jalan Jalan | Bahu
(m) (m) (m)
(€ (@) (©) (4) (©)
Segmen 63 | 12+400 - 12+600 200 5 15
Segmen 64 | 12+600 - 12+800 200 5 15
Segmen 65 | 12+800 - 13+000 200 5 15
Segmen 66 | 13+000 - 13+200 200 5 15
Segmen 67 | 13+200 - 13+400 200 5 15
Segmen 68 | 13+400 - 13+600 200 5 15
Segmen 69 | 13+600 - 13+800 200 5 15
Segmen70 | 13+800 - 14+000 200 5 15

Sumber ; Analisa Data, 2019

Penilaian kondis permukaan jalan secara pengamatan dan diidentifikasi sesuai jenis dan
tingkat kerusskan Berdasarkan Perhitungan Nilai SDI (Surface Distress Index). Contoh
perhitungan Surface Distress Index (SDI) pada segmen 1 berdasarkan hasil survey visual berikut
ini.

Diketahui segmen 1 (STA. 0+00 - STA. 0+200) :

Luasretak: Tidak ada, Lebar retak: Tidak ada, Jumlah lubang: 10 - 50/100 meter, Bekas
roda: Tidak ada, Ditanyakan :SDI (Surface Distress Index) ?

Penyel esaian :Menggunakan Tabel Penilaian BinaMarga.

Tabel2.Penilaian Luas Retak

Angka Kategg;k"”as Nilai SDI*
€Y (2 ©)
1 Tidakada -
2 < 10% 5
3 10- 30% 20
4 > 30% 40

Sumber : Bina Marga, 2011

Tabel3.PenilaianL abar Retak

Kategori - )
L ebar Retak Nilai SDI

1) (2 ()

Angka




Tidakada -
Halus< 1 mm -
Sedang 1 -5 mm -
Lebar>5 mm Hasil SDI* x 2
Sumber : Bina Marga, 2011

AW IN (P

Tabel4.PenilaianJumlahL ubang

Angka | KategoriJumlahL ubang Nilai SDI3
(€ (@) (©)
1 Tidakada -
2 <10/200 m Hasil SDI2 + 15
3 10-50/100 m Hasil SDI2 + 75
4 >50/200 m Hasil SDI? + 225

Sumber : Bina Marga, 2011

Tabel5.PenilaianBekasRoda

Angka | KategoriBekasRoda Nilai SDI4
1) 2 ©)
1 Tidakada -
2 <lcmdaam Hasil SDI3 + 5 x
0.5
3 1-3cmdaam Hasil SDIS+5x 2
4 >3cm Hasil SDI3+5x 4

Sumber : Bina Marga, 2011

Penilaian bina margatabel 2 — 5 maka didapatkan Nilai SDI Segmen 1 adalah:

Luas retak : Tidek ada
. (SDIt=0)
L ebar retak : Tidak ada
1 (SDI12=0)
Jumlah lubang : 10 - 50/100 meter
:(SDIF=0+75=175)
Bekas roda : Tidak ada
. (SDI4=75+0=75)
Sehingga didapatkan Nilai SDI Segmen 1 adalah 75.

Selanjutnya perhitungan Segmen 2 - Segmen 70 menggunakan cara yang sama. Berikut
adalah Rekapitulasi Nilai SDI (Surface Distress Index) segmen 2 — segmen 70 .



Tabel6.Rekapitulas Perhitungan Nilai SDI per 200 M eter

Luas | Lebar | JumlahLuban | BekasRod | Nilai
<28 MER =12 Retak | Retak 9 a SDI
1) 2 3 4 ®) (6) (1)
Segmenl | 0+000 - 0+200 0 0 75 75 75
Segmen 2 0+200 - 0+400 5 0 20 22.5 22.5
Segmen3 | 0+400 - 0+600 5 10 235 245 245
men4 | 0+600 - 0+800 5 10 85 95 95
Seg
Segmen 5 0+800 - 1+000 5 10 235 255 255
men 6 1+000 - 1+200 5 10 85 95 95
Seg
Segmen 7 1+200 - 1+400 5 10 235 255 255
Segmen8 | 1+400 - 1+600 5 10 25 45 45
men 9 1+600 - 1+800 5 10 85 105 105
Seg
Segmen 10 | 1+800 - 2+000 20 40 115 135 135
Segmen 11l | 2+000 - 2+200 5 10 25 45 45
Segmen12 | 2+200 - 2+400 5 10 25 25 25
Segmen 13 | 2+400 - 2+600 5 10 25 25 25
menl4 | 2+600 - 2+800 5 10 85 105 105
Seg
Segmen15 | 2+800 - 3+000 5 10 85 85 85
Segmen 16 | 3+000 - 3+200 5 10 25 45 45
menl7 | 3+200 - 3+400 5 10 25 45 45
Seg
Segmen 18 | 3+400 - 3+600 5 10 25 35 35
menl19 | 3+600 - 3+800 5 10 85 95 95
Seg
Segmen20 | 3+800 - 4+000 5 10 25 275 275
Segmen 21 | 4+000 - 4+200 5 10 25 35 35
Segmen 22 | 4+200 - 4+400 5 10 25 35 35
men 23 | 4+400 - 4+600 0 0 15 15 15
Seg
men24 | 4+600 - 4+800 0 0 15 15 15
Seg
men25 | 4+800 - 5+000 0 0 15 35 35
Seg
Segmen 26 | 5+000 - 5+200 5 10 85 105 105
Segmen 27 | 5+200 - 5+400 5 10 85 105 105
men28 | 5+400 - 5+600 0 0 15 35 35
Seg
Segmen?29 | 5+600 - 5+800 5 10 235 255 255
Segmen 30 | 5+800 - 6+000 5 10 85 105 105
men31 | 6+000 - 6+200 0 0 0 0 0
Seg
men 32 | 6+200 - 6+400 5 10 25 35 35
Seg
men 33 | 6+400 - 6+600 5 10 85 95 95
Seg
men + - 6+
Seg 34 | 6+600 6+800 5 10 25 45 45
Segmen35 | 6+800 - 7+000 5 10 85 105 105




Segmen STA F%gt{;i Ilgzitp:Ii JumlagL uban Bekzi:ROd NSI||36|“
1) (2 3 4 ©) (6) )
Segmen36 | 7+000 - 7+200 5 10 85 95 95
Segmen37 | 7+200 - 7+400 5 10 85 105 105
Segmen38 | 7+400 - 7+600 5 10 85 105 105
Segmen39 | 7+600 - 7+800 5 10 85 105 105
Segmen40 | 7+800 - 8+000 5 10 85 105 105
Segmen4l | 8+000 - 8+200 5 10 85 105 105
Segmen42 | 8+200 - 8+400 5 10 85 105 105
Segmen43 | 8+400 - 8+600 5 10 25 35 35
Segmen44 | 8+600 - 8+800 0 0 15 25 25
Segmen45 | 8+800 - 9+000 5 10 85 95 95
Segmen46 | 9+000 - 9+200 5 10 235 245 245
Segmen47 | 9+200 - 9+400 5 10 85 95 95
Segmen48 | 9+400 - 9+600 0 0 15 25 25
Segmen49 | 9+600 - 9+800 5 10 235 255 255
Segmen50 | 9+800 - 10+000 5 10 25 35 35
Segmen51 | 10+000 - 10+200 5 10 235 255 255
Segmen’52 | 10+200 - 10+400 5 0 20 40 40
Segmen53 | 10+400 - 10+600 5 10 10 20 20
Segmen54 | 10+600 - 10+800 5 10 85 105 105
Segmen55 | 10+800 - 11+000 5 10 25 45 45
Segmen56 | 11+000 - 11+200 5 10 235 255 255
Segmen 57 | 11+200 - 11+400| 20 0 245 255 255
Segmen58 | 11+400 - 11+600 5 10 235 255 255
Segmen59 | 11+600 - 11+800 5 10 85 105 105
Segmen 60 | 11+800 - 12+000 0 0 0 0 0
Segmen 61 | 12+000 - 12+200 0 0 15 35 35
Segmen 62 | 124200 - 12+400 5 10 25 35 35
Segmen 63 | 12+400 - 12+600 5 10 85 105 105
Segmen 64 | 12+600 - 12+800 | 20 0 245 265 265
Segmen 65 | 12+800 - 13+000 5 10 235 255 255
Segmen 66 | 13+000 - 13+200 5 10 85 105 105
Segmen 67 | 13+200 - 13+400 5 10 85 105 105
Segmen 68 | 13+400 - 13+600 5 10 85 105 105
Segmen 69 | 13+600 - 13+800 5 10 85 105 105
Segmen 70 | 13+800 - 14+000 0 0 0 0 0

Sumber : Analisa Data, 2019




Berdasarkan hasil survei diperoleh tingkat kerusakan permukaan jalan berdasarkan Nilai
SDI (Surface Distress Index) sebanyak 67 Segmen, sedangkan Jalan yang tidak mengalami
kerusakan sebanyak 3 Segmen yaitu segmen 31, segmen 60, dan segmen 70.

Penentuan kondisi jalan diperoleh berdasarkan perbandingan nilai IRI dengan nilai
SDI. Hasil yang diperoleh dari perbandingan tersebut dapat menentukan kondisi jalan yaitu
kondisi baik, sedang, rusak ringan maupun rusak berat pada setiap jarak interval per 200 meter
panjang jalan dengan menggunakan metode bina marga.

Kondis jaan baik sebanyak 29 segmen, kondisi jalan sedang sebanyak 9 segmen,
kondisi jalan rusak ringan sebanyak 20 segmen, dan kondisi jalan rusak berat sebanyak 12
segmen. Persentase kondisi jalan dapat dilihat pada gambar 2. berikut ini.
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Per sentase K ebutuhan Penanganan Jalan
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Gambar 4. Per sentaseK ebutuhanPenangananRuas Jalan Rate Rate-L adongji
Pembahasan

Jalan Rate Rate-Ladongi Kabupaten Kolaka
Timurmerupakanti pgj alansatujalurduaarahyaitudenganiebarjalan5 m.  Pengumpulan  data
dilakukansepanjangl4kilometer, pembagiansegmendiambilpanjang200M eteruntukti apsegmen,
jadi total segmenadalah70segmen.

Berdasarkanhasil survey kondisijalan, jeniskerusakanjalan yang terjadi pada
ruas a anRate rate-Ladongi Kabupaten K olaka Timuradal ahlubang, retak, dan alur bekas roda.

Penilaian kondis jalanuntukjeniskerusakan baik, sedang, rusak ringan, dan rusak berat
didasarkan padanilai SDI (Surface Distress Index). Nilai SDI di dapatkan dari perhitungan lebar
rerak, luas retak, jumlah lubang, dan bekas roda. Dalam menentukan kondisi Jalan, memakai
teknik surface distress index dari bina marga, jika angka SDI < 50 maka kondis jalan baik,
angka SDI 50-100 kondisi jalan sedang, angka SDI 100-150 kondisi jalan rusak ringan, dan
angka SDI > 150 maka kondis jalan rusak berat. Nilai SDI terendah ada 3 Segmen yaitu
segmen 31 dengan nilai SDI 0, segmen 60 dengan nilai SDI 0, dan segmen 70 dengan nilai SDI
0. Sedangkan nilai SDI tertinggi ada pada segmen 64 dengan nilai SDI 265.

Jika kondis jalan baik dan sedang maka jalan dikategorikan mantap, tetapi jika kondisi
jaan rusak ringan dan rusak berat maka jalan dikategorikan tidak mantap. Berdasarkan Gambar
5.5 grafik persentase tingkat kemantapan ruas jalan Rate rate-Ladongi Kabupaten Kolaka Timur
didapatkan tingkat kemantapan jalan. Jalan mantap sebanyak 38 segmen dengan persentase
55,71 % dan jalan tidak mantap sebanyak 31 segmen dengan persentase 44,29 %.

Alternatifpenanganan dibagi menjadi 3 yaitu pemeliharaan rutin, pemeliharaan berkala,
dan peningkatan/rekonstruksi. Ketigajenis penanganan ini ditentukan berdasarkan kondisi jalan,
jika kondisi jalannya baik dan sedang maka penanganannya dengan pemeliharaan rutin, jika
kondis jalannya rusak ringan maka penangannya dengan pemeliharaan berkala, dan jika kondisi
jalannya rusak berat maka penanganannya dengan peningkatan jalan atau rekonstruks jaan.
Pada Gambar 5.6 grafik persentase kebutuhan penanganan ruas jalan Rate rate-Ladongi
Kabupaten Kolaka Timur didapatkan persentase pemeliharaan rutin 54,29 %, pemeliharaan
berkala 28,57 %, dan peningkatan/rekonstruksi 17,14 %. Penanganan jalan tertinggi adalah
pemeliharaan rutin, sedangkan penanganan jalan terendah adalah peningkatan/rekonstruksi.

SIMPULAN



Berdasarkanhasilanalisis yang telahdilakukan,
makadapatditarikkes mpul ansebagai berikut:

1. Tingkatkerusakan yang ada pada ruagjalanRate rate-Ladongi STA 00+000 — 14+000 terbagi
menjadi 4 kondis kerusakan jalan, yaitu baik, sedang, rusak ringan, dan rusak berat dengan
persentase adalahsebesar:baik 41,43 %, sedang 12,86 %, rusak ringan 28,57 %, dan rusak
berat17,14 %.Dari ke empat persentase tersebut diketahui paling tinggi adalah baik, dan yang
paling terendah adalah sedang

2. Tingkat prioritas penanganan jalan yang ada pada ruagjalanRate rate-Ladongi STA 00+000 —
14+000 terbagi menjadi 3 kebutuhan penanganan jalan, yaitu pemeliharaan rutin,
pemeliharaan berkala, dan peningkatan/rekonstruksi dengan persentase
adalahsebesar:pemeliharaan  rutin 54,29 %, pemeliharaan berkala 28,57 %, dan
peningkatan/rekonstruksi 17,14 %.Dari ke tiga persentase tersebut diketahui penanganan
paing tinggi adalah pemeliharaan ruitn, dan yang paing terendah adalah
peningkatan/rekonstruksi

3. Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan, upaya yang harusdilakukanyaitu pamerintah
perlu  menetapkan standar pengawasan  sehinggadapatmenilaipelanggaran  dan
pengawasankendaraantrukbermuatan lebih. Pengawasandilaksanakan oleh Pegawai Negeri
Sipil yang memilikikualifikas PenyidikPegawai Negeri Sipil yang
lingkuptugasnyamembidangiurusanLalu Lintas  dan Angkutan Jalan pada
DinasPekerjaanUmum, PenataanRuang dan PerhubunganK abupaten Kolaka Timur.
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