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RINGKASAN 

ANALISA KERUSAKAN JALAN DI SITINJAU LAUIK PROVISI 

SUMATERA BARAT 

Jalan merupakan sarana transportasi darat yang diperlukan untuk 

melancarkan perekonomian masyarakat dan memudahkan untuk berpindah tempat, 

yang merangkap semua bagian dari jalan termasuk bangunan pelengkap jalan 

yang digunakan untuk lalu lintas.Jalan yang mengalami kerusakan diakibatkan 

oleh volume lalu lintas yang tinggi dan terjadi berulang-ulang sehingga 

menyebabkan kualitas jalan menurun. 

Jalan Sitinjau Lauik merupakan jalan utama yang menghubungkan Kota 

Padang dengan Kabupaten Solok. Untuk mengetahui kondisi perkerasan jalan ini 

dilakukan analisa kerusakan dengan metode PCI (Pavement Condition Index). PCI 

(Pavement Condition Index) merupakansistem penilaian kondisi perkerasan jalan 

berdasarkan jenis, tingkat, dan kerusakan yang terjadi serta dapat digunakan 

sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Metode survei dengan Pavement 

Condition Index (PCI) merujuk kepada ASTM D6433 (Standard Practice for 

Roads and Parking Lots Pavement Condition Surveys).Dari nilai PCI setiap 

segmen, dapat diketahui kualitas rata-rata lapis perkerasan ruas Jalan Sitinjau 

Lauik STA 0+000 – 4+100 rata-rata adalah 58,64 % termasuk dalam kerusakan 

SEDANG (Fair). Dikarenakan ruas jalan tersebut merupakan jalan kolektor, 

sehingga waktu yang disarankan untuk perbaikan adalah dalam jangka waktu 1 

sampai 5 tahun mendatang. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang 

Transportasi merupakan sarana yang sangat penting dalam menunjang 

keberhasilan pembangunan terutama dalam mendukung kegiatan 

perekonomian masyarakat tak terkecuali di daerah pedesaan. Sistem 

transportasi yang ada dimaksudkan untuk meningkatkan pelayanan mobilitas 

penduduk dan sumber daya lainnya yang dapat mendukung terjadinya 

pertumbuhan ekonomi dan sosial daerah perdesaan (Umiyatun, 2017). 

Angkutan darat sebagai bagian dari sistem transportasi, turut 

memberikan kontribusi dalam meningkatkan perekonomian di suatu wilayah. 

Ini dapat dilihat bahwa pada umumnya daerah-daerah yang memiliki jaringan 

angkutan darat, sebagai sarana yang dapat menghubungkan daerah tersebut 

dengan daerah lain, akan memiliki pertumbuhan ekonomi yang lebih cepat 

dibandingkan daerah-daerah yang terisolir. 

Faktor pendukung yang harus ada agar terjadinya sistem transportasi 

yang baik adalah jalan. UU RI Nomor 38 tahun 2004 menjelaskan bahwa, jalan 

merupakan prasaranatransportasi 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. 
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Agar memudahkan pergerakan perekonomian dibutuhkan sarana jalan yang 

baik serta jalan tersebut tidak mengalami kerusakan.Apabilajalan yang 

digunakan oleh masyarakat rusak mengakibatkanterganggunyakegiatan 

perekonomiandan sosialhingga beresikountukterjadinyakecelakaan. 

Badan Statistik Transportasi Darat (2019) menyatakan bahwa panjang 

jalan di Indonesia mencapai 542.310 kilometer. Berdasarkan tingkat 

kewenangan pembinaan, jalan kabupaten/kota masih merupakan bagian 

terbesar yaitu 440.739 kilometer atau 81,27 persen dari total panjang jalan di 

Indonesia. Sedangkan untuk jalan negara dan jalan provinsi masing-masing 

47.017 kilometer dan 54.554 kilometer atau 8,67 persen dan 10,06 persen. 

 Dirinci menurut jenis permukaan, jalan beraspal cenderung memiliki 

komposisi paling besar dibandingkan jenis permukaan yang tidak beraspal. 

Panjang jalan beraspal sebesar 60,84 persen dari total panjang jalan. 

Sedangkan tidak diaspal sebesar 39,16 persen. Selanjutnya jika dirinci 

menurut kondisi jalan 43,77 persen panjang jalan di Indonesia berada dalam 

kondisi baik, 19,34 persen dalam kondisi sedang, 15,10 persen dalam kondisi 

rusak dan 21,79 persen dalam kondisi rusak berat . 

Dilihat menurut kewenangan, jalan negara, provinsi, dan 

kabupaten/kota secara umum berada pada kondisi baik. Hal tersebut dapat 

dilihat dari besarnya komposisi kondisi baik yang relatif besar dibandingkan 

kondisi yang lain. Panjang jalan dibawah kewenangan Negara yang memeliki 

kondisi baik mencapai 50,26 persen diikuti kemudian oleh kondisi sedang 

41,64 persen dan sisanya berada pada kondisi rusak dan rusak berat. Jalan 
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provinsi dengan kondisi baik mencapai 46,81 persen diikuti oleh kondisi 

sedang 21,47 persen dan sisanya kondisi rusak dan rusak berat. Selanjutnya, 

jalan kabupaten/kota dengan kondisi baik mencapai 42,70 persen, diikuti 

kondisi sedang dan rusak masing-masing 16,70 persen dan 16,70 persen, 

sisanya kondisi rusak berat. 

Berdasarkan penjelasan sebelumnya, Sumatera Barat termasuk 

kedalam salah satu provinsi yang memiliki jalan dengan kondisi kurang baik 

dibeberapa ruas jalan, contohnya terdapat pada ruas Sitinjau Lauik yang 

menghubungkan Kota Padang dengan Kabupaten Solok. Jalan Sitinjau Lauik 

merupakan salah satu jalan utama bagi Provinsi Sumatera Barat untuk 

melakukan kegiatan perekonomian sehingga terjadi peningkatan jumlah 

kendaraan yang melewati jalan tersebut. 

 Jalan Sitinjau Lauik tidak hanya dilewati oleh kendaraan pribadi saja 

tetapi juga dilewati oleh truk besar yang membawa material berat sehingga 

ada peningkatan beban yang diterima oleh jalan. Akibat dari peningkatan 

beban dijalan Sitinjau Lauik menimbulkan kerusakan-kerusakan pada 

permukaan jalan seperti retak lurus, remuk, slab terbagi oleh retak dan lain-

lain. 

Kondisi Jalan Sitinjau Lauik saat ini telah mengalami kerusakan-

kerusakan dibeberapa ruas jalan karena peningkatan beban yang diberikan 

oleh kendaraan dan hal lain yang menjadi penyebab kerusakan adalah faktor 

cuaca. Cuaca yang buruk mengakibatkan perkerasan jalan menjadi rusak 

seperti jalan mengalami keausan dan terkelupasnya permukaan jalan akibat 
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hujan deras. Selain itu, hujan tidak hanya mengakibatkan terjadinya 

pengausan permukaan jalan, tetapi juga mengakibatkan terjadinya longsor 

dijalan Sitinjau Lauik. 

Kepala Unit Pelaksana Penimbangan Kendaraan Bermotor Lubuk 

Selasih (2021), menjelaskan jalan sitinjau lauik banyak dilalui oleh 

kendaraan-kendaraan berat yang membawa batu bara, bahan bangunan, 

getah karet dan lain-lain, menyebabkan kerusakan dibeberapa ruas jalan 

Sitinjau Lauik. Jalan yang sudah rusak menimbulkan ketidaknyamanan bagi 

pengguna jalan. 

Kondisi jalan Sitinjau Lauik yang berada diperbukitan dan sudah 

mengalami kerusakan mengakibatkan beberapa pengendara yang melintasi 

jalan Sitinjau Lauik mengalami kecelakaan. Hal ini yang melatarbelakangi 

rencana pemerintah untuk membangun fly over di Sitinjau Lauik untuk 

meminimalisir terjadinya kecelakaan diruas jalan tersebut. Kepala Bappenas 

(2021) mengatakan pembangunan ini ditargetkan dimulai pada tahun 2022. 

Dalam melaksanakan perbaikan dan pemeliharaan jalan dibutuhkan 

penilaian kondisi perkerasan jalan, untuk mengetahui nilai dari kondisi 

perkerasan jalan, hal pertama yang dilakukan adalah menentukan jenis 

kerusakan jalan, penyebab rusaknya jalan, dan tingkat kerusakan yang terjadi 

pada jalan tersebut. Provinsi Sumatera Barat merupakan salah satu provinsi 

di Indonesia mengalami kerusakan jalan, jalan yang rusak diakibatkan oleh 

peningkatan beban lalu-lintas, yang terjadi berulang-ulang karena 

perekonomian yang sudah mulai mengalami peningkatan. 
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Berdasarkan masalah tersebut dibutuhkan penelitian untuk mengkaji 

tingkat dan jenis kerusakan jalan di Sitinjau Lauik, Provinsi Sumatera Barat. 

Permasalahan inilah yang menjadi latar belakang bagi penulis untuk 

melakukan penelitian yang berjudul “ANALISA KERUSAKAN JALAN DI 

SITINJAU LAUIK PROVINSI SUMATERA BARAT” 

 

B. Identifikasi  Masalah 

Berdasarkan penjelasan diatas, maka dapat diidentifikasikan 

permasalahannya sebagai berikut :  

1. Kerusakan perkerasan jalan di Sitinjau Lauik disebabkan oleh jumlah dan 

kapasitas kendaraan yang terus bertambah seiring dengan meningkatnya 

pertumbuhan penduduk di Sumatera Barat. 

2. Kerusakan lapisan perkerasan jalan di Sitinjau Lauik juga disebabkan oleh 

faktor alam seperti pengaruh cuaca buruk, longsor, dan air yang ada 

disekitar jalan. 

3. Kondisi jalan Sitinjau Lauik telah banyak mengalami kerusakan sehingga 

menimbulkan ketidaknyamanan bagi pengguna jalan. 

C. Batasan Masalah 

Berdasarkan judul yang telah diajukanmaka penulis melakukan batasan-

batasan masalah untuk memfokuskan penelitian penulis sehingga didapat 

hasil yang maksimal, batasan masalah tersebut yaitu :  

1. Metode Pavement Condition Index merupakan metode yang digunakan 

dalam penelitian ini. 
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2. Penelitian dilakukan secara visual serta tidak dilakukan analisis penyebab 

jalan tersebut mengalami kerusakan. 

3. RuasjalanyangditelitihanyadiSitinjau Lauik yang dimulai dari jembatan 

Lubuk Paraku sampai Taman Hutan Raya Bung Hatta. 

D. Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang yang telah penulis jelaskan, maka didapat 

rumusan masalah untuk penelitian ini adalah sebagai berikut : 

1. Apa jenis kerusakan yang terjadi pada ruas – ruas jalan Sitinjau Lauik 

Provinsi Sumatera Barat? 

2. Berapa nilai kondisi kerusakan pada ruas - ruas jalan di Sitinjau Lauik? 

E. Tujuan Penelitian 

Adapun tujuan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 

1. Untuk mendapatkan jenis kerusakan yang ada di ruas–ruas jalan Sitinjau 

Lauik. 

2. Untuk mengetahui nilai kondisi kerusakan pada ruas-ruas jalan yang 

diteliti. 

3. Untuk mengetahui waktu perbaikan jalan. 

F. Manfaat Penelitian 

Manfaat Penelitian ini adalah sebagai berikut: 

1. Sebagai bahan bacaan bagi peneliti selanjutnya untuk mengevaluasi hal-

hal yang berhubungan dengan kerusakan jalan.  
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2. Sebagai bahan pertimbangan dan masukan bagi pemerintah Provinsi 

Sumatera Barat untuk kebutuhan pemeliharaan kondisi jalan di Sitinjau 

Lauik. 

 

G. Sistematika Penulisan 

Sistem penulisan tugas akhir ini dibuat yang terdiri dari lima babyang  

secara ringkas  dapat diuraikan sebagai berikut: 

BAB I PENDAHULUAN 

Pada bab pertama ini berisi tentang latar belakang studi, identifikasi 

masalah, batasan masalah, rumusan masalah, tujuan penelitian, 

manfaat penelitian, dan sistematika penulisan. 

BAB II TINJAUAN PUSTAKA 

Pada bab kedua ini berisi tentang kajian literatur mengenai 

jalanseperti dasar teori jalan. Klasifikasi jalan, pemeliharaan jalan, 

sifat dan kerusakan perkerasan kaku, survey penjajagan kondisi 

jalan, perkerasan permukaan dan perkerasan jalan, serta rumus 

rumus dasar yang akan digunakan dalammenghitung kerusakan 

jalan. 

BAB III METODOLOGI PENELITIAN 

Pada bab ketiga ini terdiri dari lokasi penelitian, waktu penelitian, 

jenis dan sumber data, teknik pengumpulan data, variabel penelitian,  

alat analisis dan kerangka pikir pembahasan. 
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BAB IV.ANALISA DAN PEMBAHASAN 

Pada bab ini membahas gambaran umum jalan Sitinjau Lauik, 

jumlah segmen ruas jalan, data hasil survei penjajagan kondisi jalan, 

data hasil perhitungan kerusakan, pembahasan waktu penanganan 

jalan. 

 

BAB V PENUTUP 

Pada bab ini berisi kesimpulan dan saran yang didapatkan dari 

penelitian penulis di lokasi penelitian. 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

A. Pengertian Jalan 

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, dibawah permukaan tanah dan/atau air, serta di atas 

permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel (Peraturan 

Pemerintah Republik Indonesia no 34 tahun 2006 tentang jalan). Jalan sendiri 

umumnya dibagi beberapa bagian meliputi jalur lalu lintas, bahu jalan, trotoar, 

median, saluran samping, kareb, dan pengaman tepi. 

B. Klasifikasi Jalan 

Klasifikasi jalan dapat dibedakan berdasarkan status dan kelas jalan 

sebagai berikut: 

1. Status jalan 

Menurut Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 38 Tahun 

2004 tentang Jalan dan Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 

tentang Jalan, maka sesuai dengan kewenangan/status, maka jalan umum 

dikelompokkan sebagai berikut: 

a. Jalan Nasional 

Jalan Nasional terdiri dari: 

1. Jalan arteri primer 

2. Jalan Kolektor Primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi 
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3. Jalan tol 

4. Jalan Strategis Nasional 

b. Jalan provinsi 

Penyelenggaraan Jalan Provinsi merupakan kewenangan 

Pemerintah Provinsi. Jalan Provinsi terdiri dari: 

1. Jalan Kolektor Primer yang menghubungkan ibukota provinsi 

dengan ibukota kabupaten atau kota. 

2. Jalan Kolektor Primer yang menghubungkan antar ibukota 

kabupaten atau kota 

3. Jalan Strategis Provinsi 

4. Jalan di Daerah Khusus Ibukota Jakarta 

c. Jalan Kabupaten 

Penyelenggaraan Jalan Kabupaten merupakan kewenangan 

Pemerintah Kabupaten. Jalan Kabupaten terdiri dari: 

1. Jalan kolektor primer yang tidak termasuk jalan nasional dan jalan 

provinsi. 

2. Jalan lokal primer yang menghubungkan ibukota kabupaten 

dengan ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat desa, 

antar ibukota kecamatan, ibukota kecamatan dengan desa, dan 

antar desa. 

3. Jalan sekunder yang tidak termasuk jalan provinsi dan jalan 

sekunder dalam kota. 

4. Jalan strategis kabupaten. 
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d. Jalan kota 

Jalan Kota adalah jalan umum pada jaringan jalan sekunder di 

dalam kota, merupakan kewenangan Pemerintah Kota. Ruas-ruas jalan 

kota ditetapkan oleh Walikota dengan Surat Keputusan (SK) Walikota. 

e. Jalan desa 

Jalan Desa adalah jalan lingkungan primer dan jalan lokal primer 

yang tidak termasuk jalan kabupaten di dalam kawasan perdesaan, dan 

merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau antar 

permukiman di dalam desa. 

2. Kelas jalan 

Kelas jalan diatur dalam Undang-Undang Nomor 22 tahun 2009 

tentang Lalu lintas dan Angkutan Jalan. Jalan dikelompokkan dalam 

beberapa kelas berdasarkan: 

f. Fungsi dan intensitas lalu lintas guna kepentingan pengaturan 

penggunaan jalan dan kelancaran lalu lintas angkutan jalan. 

g. Daya dukung untuk menerima muatan sumbu terberat dan dimensi 

kendaraan bermotor. 

Pengelompokan jalan menurut Kelas Jalan terdiri dari: 

a. Jalan Kelas I 

Jalan Kelas I adalah jalan arteri dan kolektor yang dapat dilalui 

Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 

milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 18.000 milimeter, ukuran 

paling tinggi 4.200 milimeter, dan muatan sumbu terberat 10 ton. 



9 
 

 

b. Jalan Kelas II 

Jalan Kelas II adalah jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan 

yang dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak 

melebihi 2.500 milimeter, ukuran panjang tidak melebihi 12.000 

milimeter, ukuran paling tinggi 4.200 milimeter, dan muatan sumbu 

terberat 8 ton. 

c. Jalan Kelas III 

Jalan Kelas III adalah jalan arteri, kolektor, lokal, dan lingkungan 

yang dapat dilalui Kendaraan Bermotor dengan ukuran lebar tidak 

melebihi 2.100 meter, ukuran panjang tidak melebihi 9.000 milimeter, 

ukuran paling tinggi 3.500 milimeter, dan muatan sumbu terberat 8 

ton. 

C. Tipe Perkerasan 

3. Perkerasan lentur 

Hardiyatmo (2015) menjelaskan, Perkerasan lentur(flexible 

pavement) atau perkerasan aspal (asphalt pavement), umumnyaterdiri dari 

lapis permukaan aspal yang berada di atas lapis pondasi danlapis pondasi 

bawah granuler yang dihamparkan di atas tanah-dasar. 

Secara umum, perkerasan lentur terdiri dari tiga 

lapisanutama,yaitu: 

a. Lapis permukaan (surface course) 

b. Lapis pondasi (base course) 

c. Lapis pondasi bawah (subbase course) 
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4. Perkerasan kaku 

a. Pengertian perkerasan kaku 

Perkerasan kaku (rigid pavement) yaitu tipe perkerasan yang 

memakai beton sebagai bahan utama susunan perkerasan tersebut, 

perkerasan ini terdiri dari pelat beton dengan ataupun tanpa besi 

tulangan yang dicor diatas tanah dasar yang sudah dipadatkan, baik 

dengan ataupun tanpa lapis pondasi dasar. 

b. Tipe perkerasan kaku 

Tenriajeng (1999), menjelaskan jenis-jenis perkerasan kaku 

ialah sebagai berikut: 

1. Perkerasan beton semen 

Adalah perkerasan kaku dengan semen sebagai lapis 

permukaan, perkerasan beton semen dibagi menjadi empat tipe, 

ialah: 

a. Perkerasan beton semen bersambung tanpa tulang. 

b. Perkerasan beton semen bersambung dengan tulang. 

c. Perkerasan beton semen bersambung menerus dengan tulang. 

d. Perkerasan beton semen pratekan. 

2. Perkerasan komposit 

Adalah perkerasan kaku dengan pelat beton semen sebagai 

lapis pondasi serta aspal beton sebagai lapis 

permukaan.Perkerasankaku ini sering digunakan sebagai runway 

lapangan terbang. 
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c. Keuntungan serta kerugian rigid pavement 

1. Keuntungan memakai rigid pavement 

(a) Bisa menahan beban kendaraan yang berat. 

(b) Tahan terhadap genangan air serta banjir 

(c) Bisa digunakan pada struktur tanah yang lemah tanpa 

perbaikan struktur tanahnya terlebih dulu. 

(d) Pengadaan material lebih mudah didapat. 

2. Kerugian memakai rigid pavement 

(a) Anggaran lebih mahal untuk jalur dengan lalu lintas rendah 

(b) Rentan terhadap retak bila dilaksanakan diatas tanah asli yang 

lunak. 

(c) Biasanya mempunyai kenyamanan berkendara yang rendah. 

Oleh sebab itu, perkerasan kaku sepatutnya digunakan untuk 

jalur dengan beban lalu lintas besar. 

d. Kriteria perkerasan kaku 

Tenriajeng (1999), menjelaskan kriteria perkerasan kaku adalah 

sebagai berikut: 

1. Memiliki sifat yang kaku karena perkerasan ini menggunakan 

beton. 

2. Perkerasan kaku biasanya digunakan untuk jalan dengan lalu lintas 

yang tinggi serta beban muatan yang besar. 

3. Kekuatan beton merupakan dasar perhitungan tebal perkerasan. 

4. Usia rencana bisa melebihi dari 20 tahun. 
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C. Kerusakan jalan 

Ketika melaksanakan perbaikan dan pemeliharaan perkerasan kaku hal 

yang perlu diketahui adalah penyebab kerusakannya. Kerusakan yang 

biasanya terjadi pada jalan beton adalah pada slab, lapis pondasi dan pada 

tanah dasarnya. 

Berikut ini hal-hal yang dapat menyebabkan kerusakan pada perkerasan 

kaku: 

1. Lalu lintas, biasanya terjadi peningkatan beban yang diterima oleh jalan. 

2. Material yang digunakan untuk perkerasan, dalam memilih material yang 

akan digunakan seringkali terjadi pengolahan material yang kurang baik 

dan terkadang yang menyebabkan kerusakan adalah sifat material yang 

tidak baik. 

3. Air, baik yang diakibatkan oleh hujan maupun yang berasal dari drainase 

yang tidak baik. 

4. Keadaan tanah dasar yang tidak stabil, biasanya keadaan seperti ini 

disebabkan oleh proeses pekerjaan yang kurang baik, maupun disebabkan 

karena sifat tanah dasarnya yang tidak baik. 

5. Iklim, Negara Indonesia yang memiliki iklim tropis sehingga 

mengakibatkan curah hujan dan suhu udara menjadi tinggi yang dapat 

mengakibatkan terjadinya kerusakan jalan. 

6. Ketika pelaksanaan tidak melakukan pemdatan tanah dasar dengan baik. 

Hal yang harus diperhatikan ketika menganalisa kerusakan jalan 

adalah jenis kerusakan, tingkat kerusakan, dan jumlah kerusakan. 
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1. Jenis kerusakan (Distress type) 

Berikut ini merupakan jenis-jenis kerusakan pada rigid pavement: 

a. Kerusakan yang disebabkan oleh karakteristik permukaan 

1) Patahan (faulting) ialah jalan rusak yang diakibatkan oleh tidak 

teraturnya susunan pada lapisan bawah tanah serta adanya patahan 

disambungan slab. 

2) Retak setempat merupakan retak yang tidak sampai pada lapisan 

bawah slab. 

3) Abrasi yaitu permukaan dari perkerasan rigid pavement mengalami 

kerusakan. Abrasi pada rigid pavement dikategorikan menjadi: 

(a) Pelicinan (polishing) adalah kondisi campuran beton dan 

agregat dipermukaan jalan sangat licin karena terjadinya 

gesekan-gesekan. 

(b) Pelepasan butir adalah kondisi agregat pada lapisan permukaan 

jalan lepas dari campuaran rigid pavement menyebabkan 

kekasaran pada permukaan jalan. 

(c) Aus adalah permukaan jalan yang terkikis akibat gesekan roda 

kendaraan. 

4) Deformasi ialah tidak ratanya diarah memanjang jalan. 

b. Kerusakan struktur 

1) Melengkung (buckling), dikelompokkan menjadi: 

(a) Hancur merupakan kondisi slab rigid pavement dalam 

keadaanhancur yang disebabkan oleh tegangan dalam rigid. 
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(b) Jembul (blow up) merupakan kondisi slab rigid pavement 

menjadi melengkung serta tertekuk yang diakibatkan oleh 

tegangan dalam rigid. 

2) Retak-retak ialah keadaan jalan yang mengalami keretakan hingga 

mencapai dasar slab. 

Tabel 1. Klasifikasi dan penyebab kerusakan perkerasan kaku (rigid pavement) 

Klasifikasi 
`Penyebab utama 

Kerusakan disebabkan karakteristik permukaan 

Retak setempat 

 

 

 

 

 

 

Retak yang tidak mencapai 

dasar slab 

 Retak awal 

 

 Retak sudut 

 

 

 

 

 Retak melintang 

 

 

 

 

 

 

o Pengeringan berlebihan 

pada saat pelaksanaan 

o Daya dukung tanah dasar 

dan lapis pondasi yang 

tidak cukup besar 

o Susunan sambungan dan 

fungsinya tidak sempurna 

o Ketebalan slab kurang 

Memadai 

o Perbedaan penurunan 

tanah dasar 

o Mutu beton rendah 
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Klasifikasi 
Penyebab utama 

Kerusakan disebabkan karakteristik permukaan 

 
 Retak disekitar lapisan 

tanah dasar 

o Penyusutan struktur dan 

lapis pondasi 

o Konsentrasi tegangan 

Patahan (faulting) 

 

 

 

 

 

 

 

 Tidak teraturnya susunan 

lapisan 

 Patahan slab 

 

 

o Pemadatan tanah dasar dan 

lapis pondasi kurang baik 

o Penyusutan tanah dasar 

yang tidak merata 

o Pemompaan (pumping) 

Deformasi  Ketidak rataan 

memanjang 

 

 

 

o Fungsi dowel tidak 

sempurna  

o Kurangnya daya dukung 

tanah dasar 

o Perbedaan penurunan 

tanah dasar 

Abrasi 
 Pelepasan butir 

 Pelicinan 

(hilangnyaketahanan 

gesek) 

 Pengelupasan (scaling) 

 

o Lapisan permukaan using 

o Lapisan permukaan aus 

Penggunaan agregat lunak 

o Pelaksanaan yang kurang 
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Klasifikasi 
Penyebab utama 

Kerusakan disebabkan karakteristik permukaan 

Kerusakan 

sambungan 

 Kerusakan padabahan 

perekat sambungan 

 

 

 

 Kerusakan pada ujung 

sambungan 

o Bahan pengisi 

sambunganyang using 

o Bahan pengisi yang usang, 

mengeras, melunak, 

menyusut 

o Kerusakan susunan dan 

fungsi sambungan 

Lain-lain  Berlubang 

 

 

 

 

 

o Campuran agregat yang 

Retak yang meluas kurang 

baik seperti kepingan kayu 

di dalam adukan 

o Mutu beton yang kurang 

baik 

Kerusakan struktur 

Retak yang 

meluas 

 Retak yang mencapai 

Dasar slab 

 Retak sudut 

 

o Kekuatan dukung tanah 

dasar dan lapis pondasi 

kurang memadai 
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Klasifikasi 
Penyebab utama 

Kerusakan disebabkan karakteristik permukaan 

  Retak memanjang / 

melintang 

o Struktur sambungan dan 

fungsinya kurang tepat 

o Perbedaan letak permukaan 

tanah 

 Retak buaya o Mutu beton ysng kurang 

baik 

o Kelanjutan dari retak-

retak tersebut diatas 

Melengkung 

 Jembul 

 Hancur 

o usunan sambungan dan 

fungsinya kurang tepat 

(Sumber : DPU, 1991)  

Tabel 2. Klasifiksi Kerusakan dan Metoda Perawatan dan Perbaikan 

Klasifikasi Metoda Perawatan dan Perbaikan 

Retak tidak mencapaidasar 

slab 

Penyumbatan dengan parafin, karet sintesis 

resin sintesis, aspal emulsi dan sebagainya 

Retak progressive berkembang 

sampaidasar lapisan 

Pengisian, injeksi, rekonstruksi parsial, 

pelapisanulang, penambalan 

Ketidakteraturan danpatahan 

slab 

Injeksi, penambalan, overlay, rekonstruksi. 

Kekasaran memanjang Injeksi, penambalan, overlay, rekonstruksi. 
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Klasifikasi Metoda Perawatan dan Perbaikan 

Raveling (pelepasanbutir) 

Penambalan, perawatan permukaan, 

pelapisandengan sythetic resin.Pelapisan ulang. 

Scaling (Exfoliation) Penambalan, perbaikan permukaan, overlay 

Kerusakan material  Joint 

Sealing. 

Pemotongan dan injeksi dengan material 

sealingkembali. 

Kerusakan padasambungan 

pinggir. 

Penambalan dengan adukan semen, adukan 

plastisatau beton, pengisian dengan campuran 

aspal. 

Blow up Rekonstruksi 

Crushing Penambalan, rekonstruksi 

Slab yang jembul 

Penambalan, rekontsruksi (termasuk 

perbaikantanah dasar, lapisan pondasi). 

Lobang   

Tambal dengan mortar semen, mortar 

plastikatau beton. Isi dengan campuran aspal. 

(Sumber : Tata Cara Pemeliharaan Perkerasan Kaku (rigid) No.10/T/BNKT/1991) 

Penilaian Kondisi Jalan 

Penilaian kondisi jalan yang digunakan dalam penelitian ini adalah 

metode Pavement Condition Index (PCI), Berikut ini adalah penjelasan 

tentang penilaian kondisi jalan dengan metode PCI: 

1. Pavement Condition Index (PCI) 

Pavement Condition Index merupakan sistem penilaian kondisi 

perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat, dan kerusakan yang terjadi 
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serta dapat digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Metode 

survey dengan Pavement Condition Index (PCI) merujuk kepada ASTM 

D6433 (Standard Practice for Roads and Parking Lots Pavement 

Condition Surveys). 

Nilai Pavement Condition Index (PCI) mempunyai nilai rentang 

antara 0 sampai 100 dengan kriteria baik (good), cukup baik (satisfactory), 

cukup (fair), buruk (poor), sangat buruk (very poor), gawat (serious) dan 

gagal (failed). (ASTM, 2007). 

a. Tingkat kerusakan (severity level) 

Tingkat kerusakan (severity level) merupakan tingkat 

kerusakan dalam setiap jenis kerusakan. Adapun tingkat kerusakan 

yang digunakan dalam menghitung Pavement Condition Index ialah 

Low severity level (L), Medium severity level (M), serta High severity 

level (H). 

Berikut ini adalah panduan dalam penilaian tingkat kerusakan 

setiap jenis kerusakan yang dianalisa menggunakan metode PCI: 

1) Retak sudut (corner crack) 

Tabel 3. Tingkat kerusakan retak sudut (corner crack) 

Tingkat Kerusakan Keterangan 

Low 

Pecah dianggap keretakan tingkat rendah bila 

daerah antara bagian yang pecah dengan 

sambungan tidak retak atau mungkin retak 

ringan. Tingkat keretakan rendah bila <13 mm 
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Tingkat kerusakan Keterangan 

Medium 

 Pecah dianggap sebagai keretakan tingkat 

sedang bila area antara yang pecah dengan 

sambungan mengalami retak sedang. Tingkat 

keretakan sedang bila antara 13 – 50 mm 

High 

Pecah dianggap sebagai keretakan tingkat 

tinggi bilaarea antara yang pecah dengan 

sambungan mengalami retak parah. Tingkat 

keretakan tinggi bila > 50 mm. 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 

 

          (a) Low  (b) Medium (c) High 

Gambar 1. Tingkat kerusakan retak sudut (corner crack). (ASTM, 

2007) 

2) Jembul/tekuk (blow up) 

Tabel 4. Tingkat kerusakan tekuk (blow up) 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 

Tekuk atau pecah menyebabkan tingkat 

kerusakan rendah 

Medium Tekuk atau pecah menyebabkan tingkat 
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kerusakan sedang 

High 

Tekuk atau pecah menyebabkan tingkat 

kerusakan tinggi 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 

 

 (a)Low  (b) Medium   (c) High 

Gambar 2. Tingkat kerusakan jembul/tekuk (blow up) (ASTM, 2007) 

3) Retak akibat beban lalu lintas (Durability cracking) 

Tabel 5. Tingkat kerusakan retakakibat beban lalu lintas 

Tingkat 

Kerusakan 
Keterangan 

Low 

Keretakan tingkat rendah jika retak < 15% 

dari luas slab.Sebagian besar retak yang ketat, 

tetapi beberapa bagiantelah lepas. 

Medium 

Keretakan tingkat sedang jika retak < 15% 

dari luas area.Sebagian besar retak pecahan 

terkelupas dan dapat lepasdengan mudah 

High 

Keretakan tingkat tinggi jika retak < 15% dari 

luas area.Kebanyakan dari pecahan telah 

keluar dan dapat lepasdengan mudah 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 
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(a)Low  (b) Medium       (c) High 

Gambar 3. Tingkat kerusakan retak akibat beban lalu lintas. (ASTM, 

2007) 

 

4) Slab terbagi oleh retak (Divided slab) 

Slab dibagi oleh retak menjadi empat atau lebih potongan 

disebabkan oleh overloading, atau daya dukung rigid pavement 

tidak memadai. 

 

(a) Low     (b) Medium  (c) High 

Gambar 4. Tingkat kerusakan slab terbagi oleh retak (divided 

slab). (ASTM 2007) 

5) Kerusakan pengisi sambungan 

Tabel 6. Tingkat kerusakan pengisi sambungan 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 

Umumnya dalam kondisi baik di seluruh 

bagian, hanya terdapat kerusakan kecil. 
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Tingkat kerusakan Keterangan 

Medium 

 Umumnya dalam kondisi sedang, dengan 

terdapat satu atau lebih kerusakan , butuh 

peletakan ulang dalam 2tahun. 

High 

Umumnya dalam kondisi buruk, dan terdapat 

1 atau lebih kerusakan, dibutuhkan peletakan 

ulang saat itu juga. 

(Sumber : ASTM D6433, 2007)  

 

(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 5. Tingkat kerusakan  pengisi sambungan. (ASTM, 2007) 

 

6) Patahan (Faulting) 

Tabel 7. Tingkat kerusakan Patahan (faulting) 

Severity Level Difference of Elevation 

L >3 and <10 mm (>1/8 and <3/8 in.) 

M >10 and <20 mm (>3/8 and <3/4 in.) 

H >20 mm (>3/4 in.) 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 
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Gambar 6. Tingkat kerusakan patahan (faulting). (ASTM, 2007) 

7) Retak lurus (Linear cracking) 

Tabel 8. Tingkat kerusakan retak lurus 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 

Retak kosong ≤ 12 mm atau retak terisi 

dengan lebar apapun dengan filler dalam 

kondisi memuaskan 

Medium 
Retak kosong dengan lebar antara 12 - 51 mm 

High 
Retak kosong dengan lebar >  51 mm. 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 

 

(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 7. Tingkat kerusakan retak linier (linear cracking). 

(ASTM, 2007) 
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8) Penurunan bagian bahu jalan (Shoulder drop off) 

Tabel 9. Tingkat kerusakan penurunan bagian bahu jalan 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 

Perbedaan tepi jalan dan bahu jalan adalah 25 

- 51 mm 

Medium 

Perbedaan tepi jalan dan bahu jalan adalah 51 

- 102 mm. 

High 

Perbedaan tepi jalan dan bahu jalan adalah > 

102 mm. 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 

 

(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 8. Tingkat kerusakan penurunan bagian bahu jalan. 

(ASTM, 2007) 

9) Tambalan besar (Patching large) – Lebih besar dari 0,5 

Tabel 10. Tingkat kerusakan tambalan besar (patching large) 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low Tambalan berfungsi baik 

Medium 

Tambalan cukup memburuk dan kerusakan 

bisa dilihat di sekitar tepi. Bahan tambalan 

bisa dilepas dengan usaha yang cukup 
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Tingkat kerusakan Keterangan 

High 
Tambalan sangat buruk. Tingkat perbaikan 

  harus peletakan ulang. 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 

 

(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 9. Tingkat kerusakan tambalan besar (patching large). 

(ASTM, 2007) 

10) Tambalan kecil (Patching small) 

Tabel 11. Tingkat kerusakan tambalan kecil (patching small) 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 

Tambalan berfungsi dengan baik dengan 

sedikit atau tidak ada kerusakan. 

Medium 

Tambalan adalah cukup memburuk. Bahan 

tambalan bisa copot dengan usaha yang 

cukup. 

High 

Tambalan sangat buruk. Tingkat perbaikan  

harus peletakan ulang. 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 
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(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 10. Tingkat kerusakan tambalan kecil (patching small). 

(ASTM, 2007) 

11) Pelepasan (Popouts) 

 Tidak ada tingkat keparahan yang ditetapkan untuk lepas 

(copot). Namun, pelepasan harus ekstensif sebelum dihitung 

sebagai distress. Kepadatan rata - ratanya harus melebihi sekitar 

tiga pelepasan (copot) per yard persegi di seluruh area slab. 

 

Gambar 11. Tingkat kerusakan pelepasan (popouts). (ASTM, 

2007) 

12) Keausan agregat (Polished aggregate) 

Tidak ada derajat keparahan didefinisikan. Namun, tingkat 

polishing harus signifikan sebelum dimasukkan dalam survey 

kondisi dan dinilai sebagai cacat. 
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Gambar 12. Tingkat kerusakan keausan agregat. (ASTM, 2007) 

 

13) Retak susut (Shrinkage cracks) 

Tidak ada derajat keparahan didefinisikan. ini cukup untuk 

menunjukkan adanya penyusutan keretakan. 

 

Gambar 13. Tingkat kerusakan Retak susut (shrinkage cracks). 

(ASTM, 2007) 

14) Remuk (Punchout) 

Tabel 12. Tingkat kerusakan remuk (punchout) 

Keparahan 

Mayoritas Retak 

Jumlah Potongan 

2 - 3 4 – 5 >5 

L L L M 

M L M H 

H M H H 

(Sumber : ASTM D6433 Standard Practice for Roads and Parking 

Lots Pavement Condition Surveys) 
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Gambar 14. Tingkat kerusakan remuk (Punchout) (ASTM, 2007) 

 

15) Pemompaan (Pumping) 

Tidak ada derajat keparahan yang di definisikan. Ini cukup untuk 

menunjukkan adanya pumping. 

 

Gambar 15. Tingkat kerusakan pemompaan (pumping). (ASTM, 

2007) 

16) Perlintasan kereta (Railroad crossing) 

Tabel 13. Tingkat kerusakan perlintasan kereta 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 
Tingkat keparahan kerusakan rendah 

Medium 
Tingkat keparahan kerusakan menengah 

High 
Tingkat keparahan kerusakan tinggi 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 
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(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 16. Tingkat kerusakan perlintasan kereta (railroad 

crossing).(ASTM, 2007) 

17) Keausan akibat lepasnya agregat disudut (Spalling corner) 

Tabel 14. Tingkat kerusakan spalling corner 

Kedalaman Pecahan 

Dimensi dari Sisi dari Pecahan 

130 × 130 mm 

– 300 × 300 

mm 

300  × 300 mm 

(>12 × 12 in.) 

<25 mm (1 in.) 
L L 

>25 sampai 50 mm 

(1 sampai 2 in.) 

L M 

>50 mm(2 in.) M H 

(Sumber : ASTM D6433 Standard Practice for Roads and Parking 

Lots Pavement Condition Surveys) 

 

(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 17. Tingkat kerusakan spalling corner.(ASTM, 2007) 
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18) Keausan akibat lepasnya mortar dan agregat (Scalling) 

Tabel 15. Tingkat kerusakan keausan akibat lepasnya agregat 

(scalling) 

Tingkat kerusakan Keterangan 

Low 

Krasing atau retak muncul di sebagian besar 

daerah lempengan (slab). permukaan dalam 

kondisi baik, dengan sedikit terkelupas 

Medium 

terkelupas namun kurang dari 15% slab yg 

terpengaruh 

High 

terkelupas namun lebih dari 15% slab yg 

terpengaruh 

(Sumber : ASTM D6433, 2007) 

 

(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 18. Tingkat kerusakan keausan akibat lepasnya agregat 

(scalling). (ASTM, 2007) 
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19) Keausan atau lepasnya agregat sambungan (Spalling joint) 

Tabel 16. Tingkat kerusakan spalling joint 

Bagian-Bagian Pecahan 
Lebar 

Pecahan 

Panjang Pecahan 

<0.5 m 

(1.5 ft) 

>0.5 m 

(1.5 ft) 

Rapat - Tidak dapat 

berpindah dengan mudah 

(mungkin beberapa 

bagian terlepas)   

<100 mm (4 

in.) 

L L 

>100 mm 

 
L L 

Longgar – dapat 

berpindah dan beberapa 

bagian menghilang/ 

Lepas; jika sebagian 

besar atau semua 

potongan menghlang, 

pecahan 

dangkal, kurang dari 25 

mm (1 in.) 

<100 mm L M 

>100 mm L M 

Lepas – Sebagian besar 

atau seluruh potongan / 

bagian telah lepas / 

berpindah. 

<100 mm L M 

>100 mm M H 

(Sumber : ASTM D6433 Standard Practice for Roads and Parking 

Lots Pavement Condition Surveys) 
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(a) Low  (b) Medium      (c) High 

Gambar 19. Tingkat kerusakan spalling joint. (ASTM, 2007) 

 

b. Penilaian kondisi perkerasan 

Untuk melakukan penilaian kondisi perkerasan dilaksanakan 

dalam beberapa langkah pekerjaan. Tahap pertama ialah melakukan 

evaluasi jenis-jenis kerusakan yang ada pada jalan tersebut sesuai 

dengan tingkat kerusakannya (severity level), yakni dengan cara 

mengukur panjang, luas serta kedalaman setiap kerusakan yang 

ditemukan. Selanjutnya pada tahap terakhir lakukan penghitungan 

nilai Density, Deduct Value, Total Deduct Value (TDV), Corrected 

Deduct Value (CDV), selanjutnya mendapatkan nilai PCI yang 

digunakan sebagai acuan dalam penilaian kondisi perkerasan jalan. 

1) Kadar kerusakan (Density) 

Kadar kerusakan merupakan persentase luasan dari suatu 

jenis kerusakan terhadap luasan suatu unit segmen yang diukur 

dalam meter persegi. Nilai density suatu jenis kerusakan juga 

dibedakan berdasarkan tingkat kerusakannya. 

Rumus mencari nilai density: 

Density =
𝐴𝑑

𝐴𝑠
 x 100 %    
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Keterangan: 

Ad : Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan 

As : Luas total unit segmen 

 

2) Nilai pengurangan (Deduct Value) 

Nilai pengurangan (Deduct Value) merupakan nilai 

pengurangan untuk setiap jenis kerusakan yang didapat dari kurva 

hubungan antara density dan deduct value. Deduct value juga 

dibedakan atastingkat jenis kerusakan untuk setiap jenis kerusakan.  

Berikut ini adalah grafik yang digunakan untuk 

menentukan nilai deduct value setiap jenis kerusakan. 

(a) Corner crack 

 

Grafik 1. Grafik hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan corner break. 

(b) Blow up 
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Grafik 2. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan blow up 

 

(c) Durability cracking 

 

Grafik 3. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan durability cracking 
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(d) Divided slab 

 

Grafik 4. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan divided slab 

(e) Shoulder drop off 

 

Grafik 5. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan shoulder drop off 
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(f) Faulting 

 

Grafik 6. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan faulting 

(g) Patching large 

 

Grafik 7. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan patching large & utility cuts 
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(h) Linear cracking 

 

Grafik 8. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan linier cracking 

(i) Polished aggregate 

 

Grafik 9. Grafik hubungan density dan deduct value untuk 

jenis kerusakan polished aggregate 
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(j) Patching small 

 

Grafik 10. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan patching small 

(k) Pumping 

 

Grafik 11. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan pumping 
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(l) Popouts 

 

Grafik 12. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan popouts 

(m) Railroad crossing 

 

Grafik 13. hubungan density dan deduct value untuk  jenis 

kerusakan railroad Crossing 
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(n) Punchout 

 

Grafik 14. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan punchouts 

(o) Shrinkage cracks 

 

Grafik 15. hubungan density dan deduct value untuk  jenis 

kerusakan shrinkage cracks 
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(p) Scalling 

 

Grafik 16. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan scalling atau map cracking 

(q) Spalling joint 

 

Grafik 17. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan spalling joint 
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(r) Spalling corner 

 

Grafik 18. hubungan density dan deduct value untuk  jenis 

kerusakan spalling Corner 

(s) Popouts 

 

Grafik 19. hubungan density dan deduct value untuk jenis 

kerusakan popouts 
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3) Total Deduct Value (TDV) 

Setelah mendapatkan nilai deduct value dari setiap jenis 

kerusakan dan tingkat kerusakannya, selanjutnya akan diperoleh 

nilai total deduct value untuk setiap jenis kerusakan dan tingkat 

kerusakan pada satu unit penelitian yang dilakukan. Total deduct 

value ini didapatkan dengan menjumlahkan seluruh nilai dari 

deduct value setiap jalan yang rusak pada setiap segmen jalan. 

Total deduct value merupakan nilai total dari individual 

deduct value untuk setiap jenis kerusakan dan tingkat kerusakan 

yang ada dalam suatu unit penelitian. 

4) Nilai allowable maximum deduct value (m) 

Sebelum ditentukan nilai TDV dan CDV nilai deduct value 

perlu di cek apakah nilai deduct value individual dapat digunakan 

dalam perhitunganselanjutnya atau tidak dengan melakukan 

perhitungan nilai alowable maximumdeduct value (m), setelah 

didapat nilai m kemudian setiap deduct valuedikurangkan terhadap 

m, jika terdapat nilai (DV - m) < m maka semua data 

dapatdigunakan dengan rumus: 

m= 1+ 9/98 (100 – HDVi) 

Keterangan : 

m        : nilai koreksi untuk deduct value 

HDVi  : nilai terbesar deduct value dalam satu sampel unit 
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5) Corrected deduct value (CDV) 

Corrected deduct value (CDV) didapatkan dari kurva 

hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV dengan pemilihan 

lengkung kurva sesuai dengan jumlah nilai individual deduct value 

yang mempunyai nilai lebih besar dari 2 (dua) yang disebut juga 

dengan nilai (q). 

Shahin (1994),  mengatakan sebelum menentukan nilai 

CDV harus ditentukanterlebih dahulu nilai CDV maksimum yang 

telah terkoreksi dapat diperoleh darihasil pendekatan deduct value 

dari yang terkecil nilainya dijadikan = 2 sehingganilai q akan 

berkurang sampai diperoleh nilai q= 1 setelah itu nilai deduct value 

ditotalkan (TDV) kemudian hubungkan TDV dengan nilai q. 

 

Grafik 20. Grafik hubungan CDV dan TDV untuk perkerasan 

kaku (Pavement Maintenance Management for Roads 

and Streets). 
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6) Pavement Condition Index (PCI) 

Setelah nilai CDV diketahui, maka nilai PCI untuk setiap unit bisa 

diketahui dengan rumus: 

PCI(s) = 100 – CDV 

Keterangan : 

PCI(s)      : nilai PCI untuk tiap unit 

CDV        : nilai CDV untuk tiap unit  

Untuk nilai PCI secara keseluruhan: 

PCI = 
𝑃𝐶𝐼(𝑆)

𝑁
 

Keterangan :   

PCI  : Nilai PCI total  

PCI(s) : Nilai PCI untuk tiap unit/segmen  

N : Jumlah unit/segmen  

Dari nilai PCI untuk masing-masing unit penelitian bisa 

diketahui kualitas lapis perkerasan unit segmen berdasarkan 

kondisi tertentu yaitu baik (good), memuaskan (satisfactory), 

sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek (very poor), serius 

(serious), dan gagal (failed). Gambar berikut ini adalah rentang 

nilai PCI: 
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 Gambar 20. Ratting kondisi jalan berdasarkan metode PCI 

Dari hasil klasifikasi kualitas perkerasan jalan ini, maka dapat 

ditentukanurutan jenis pemeliharaan yang sesuai untuk di lakukan. 

Jika nilai PCI < 50 (untukjalan primer), dan nilai PCI < 40 (untuk 

jalan sekunder), maka diusulkan jenispemeliharaan mayor yaitu 

pemeliharaan terhadap keseluruhan unit jalan melaluioverlay atau 

rekonstruksi terhadap jalan tersebut. Sedangkan jika nilai PCI > 

50(untuk jalan primer, dan nilai PCI > 40 (untuk jalan sekunder) 

maka dapatdilakukan program pemeliharaan rutin sebagai usulan 

penanganannya. 
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Tabel 17. Nilai PCI dan Strategi Perawatannya 

Strategi Pemeliharaan 

Arteri dan kolektor Lokal/Residential 

PCI Kategori Pemeliharaan PCI Kategori Pemeliharaan 

80 – 

100 

Sangat 

baik 

- 

80 – 

100 

Sangat 

baik 

- 

50 – 79 Baik Permukaan* 

50 – 

79 

Baik Permukaan 

25 – 49 Rusak 

Pelapisan 

ulang** 

14 – 

49 

Rusak 

Pelapisan 

ulang 

0 – 24 

Sangat 

rusak 

Rekonstruksi 0 – 13 

Sangat 

rusak 

Rekonstruksi 

*--- Perawatan permukaan terdiri dari microsurfacing dan lapisan 

semen 

**-- Pelapisan Ulang 

(Sumber: City of Stockton Public Works Opeation and 

Maintenance Division(2004) 

Catatan : menurut Tata Cara Pemeliharaan Perkerasan Kaku 

(Rigid Pavement)No.10/T/BNKT/1991 dijelaskan bahwa dalam 

keadaan tidak perlu perbaikan, tetapdilakukannya survei keretakan 

secara berkala dan dilakukannya perawatan setiaphari (sepanjang 

waktu). Perawatan dilakukan guna memperbaiki kerusakan 

perkerasan jalan tanpa melakukan perbakan besar. 
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Perawatan diklasifikasikan sebagai berikut:  

(a) Injeksi material penutup (sealent) ke dalam sambungan dan 

keretakan keretakan. 

(b) Penambalan 

(c) Perawatan permukaan jalan 

(d) Pelaksanaan konstruksi sebagian 

(e) Grouting. 

(f) Dan lain lain. 
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BAB III 

METODE PENELITIAN 

A. Tinjauan umum 

Pengumpulan data kerusakan pada ruas jalan Sitinjau Lauik, Provinsi 

Sumatera Barat dengan panjang 4,1 km dimulai dari jembatan Lubuak Paraku 

sampai Taman Hutan Raya Bung Hatta, penelitian ini dilakukan dengan  

mensurvei kondisi permukaan jalan. Survei dilakukan secara visual yang 

dibantu dengan peralatan sederhana dengan membagi ruas jalan menjadi 

beberapa segmen. 

B. Lokasi Penelitian 

Penelitian ini berlokasi di ruas Jalan Sitinjau Lauik, Provinsi Sumatera 

Barat. Ruas jalan ini merupakan jalan yang menghubungkan Kabupaten Solok 

dengan Kota Padang. Penelitian ini dilakukan dengan batasan yang dimulai 

dari jembatan Lubuk Paraku sampai Taman Hutan Raya Bung Hatta, Panjang 

jalan tersebut yaitu 4.100 meter.  

 

Gambar 21. Lokasi penelitian 

Sumber: Google maps  

0°56'34.1"S 

100°31'36.2"E 

 

0°56'52.9"S 

100°30'23.4"E 
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C. Bagan Alur Penelitian 

 

 

Gambar 22. Bagan alur penelitian  

Mulai 

Identifikasi Masalah 

 Rumusan masalah 

 Tujuan 

Persiapan Survei Awal 

Pengumpulan Data 

Data Primer 

 Jenis kerusakan jalan 

 Ukuran kerusakan 

Data Sekunder 

 Inventori jalan 

Analisis Jenis 

Kerusakan 

Menentukan 

 Density 

(persentase) 

 Deduct value 

 Nilai m 

 Nilai TDV & 

CDV 

 PCI Nilai Kondisi Jalan 

Kesimpulan 

Selesai 
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D. Pengumpulan Data 

Pengumpulan data merupakan kegiatan mencari data di lapangan yang 

akan digunakan untuk menjawab permasalahan penelitian. Validitas instrumen 

pengumpulan data serta kualifiasi pengumpul data sangat diperlukan untuk 

memperoleh data yang berkualitas (Suryawati, 2016). 

Data yang digunakan untuk penelitian dibagi menjadi dua jenis data 

yaitu sebagai berikut: 

1. Data primer 

Data primer merupakan data yang diperoleh dari pengamatan 

visual dan pengukuran yang dilakukan secara langsung di lokasi  

penelitian. Data primer yang dibutuhkan dalam penelitian ini yaitu sebagai 

berikut: 

a. Data jenis-jenis kerusakan jalan yang ada di jalan Sitinjau Lauik 

Provinsi Sumatera Barat. 

b. Data ukuran kerusakan seperti panjang, lebar serta kedalaman.  

Data ini digunakan untuk menganalisa tingkat kerusakan jalan 

yang ada di jalan Sitinjau Lauik Provinsi Sumatera Barat. Data ukuran 

kerusakan diambil dengan menggunakan alat bantu meteran dan 

odometer untuk mengukur dimensi kerusakan jalan yang survei dan 

menghitung langsung tingkat kerusakan jalan yang diteliti. 

2. Data sekunder 

Data sekunder merupakan data yang diperoleh melalui sumber data 

yang telah ada, dari instansi terkait, buku, laporan, jurnal atau sumber lain 
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yang relevan.  Data sekunder yang dibutuhkan dalam penelitian kerusakan 

jalan ini adalah sebagai berikut: 

a. Data inventori jalan 

Data ini digunakan untuk memberikan informasi awal mengenai 

kondisi penampang melintang daerah studi yang meliputi panjang dan 

lebar jalan, jumlah lajur jalan dan kelengkapan jalan. 

b. Tinjauan literatur 

c. Jenis Jalan (termasuk didalamnya fungsi jalan) 

E. Metode Analisis Data 

Metode analisis yang dipakai dalam pelaksanaan penelitian adalah 

sebagai berikut (ASTM D6433, 2007): 

1. Metode analisis kerusakan kerusakan jalan secara umum dengan 

melakukan survei. 

a. Membagi ruas jalan menjadi beberapa segmen. 

b. Mengidentifikasi jenis kerusakan jalan yang ada (distress type) 

c. Mendokumentasikan tiap jenis kerusakan yang ada 

d. Menghitung dan mengukur dimensi kerusakan tiap segmen jalan. 

e. Menentukan jumlah kerusakan jalan yang ada (distress amount) 

f. Mengevaluasi tingkat kerusakan jalan yang (distress severity) 
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2. Metode analisis kondisi jalan 

a. Metode Pavement Condition Index (PCI) 

Metode analisa kondisi perkerasan jalan yang digunakan 

dalam penelitian ini adalah metode Pavement Condition Index 

(PCI). Alasan penggunaan metode PCI dalam penelitian kerusakan 

jalan di Sitinjau Lauik adalah sebagai berikut: 

1. Memberikan pedoman dalam melakukan surveikerusakan, analisis 

kerusakan, mengklasifikasikankondisi perkerasan dan memberikan 

solusipenanganan kerusakan jalan. 

2. Tidak melakukan Survei LHR. 

3. .Dalam analisis menggunakan grafiksesuai jenis kerusakan. 

4. Hasil akhir berupa tingkat kerusakan perkerasan jalan 

5. Metode PCI, kelebihanya ialah dalam analisis kerusakannya lebih 

detail karena harusmenggunakan grafik untuk setiap jenis 

kerusakan yang berbeda satu persatu.  

b. Analisis data hasil survei dilapangan 

1. Menghitung kadar kerusakan (density) 

2. Menentukan nilai deduct value tiap jenis kerusakan. 

3. Menghitung allowable maximum deduct value (m). 

4. Menentukan nilai deduct value (TDV) 

5. Menentuakan nilai corrected deduct value (CDV). 

6. Menghitung nilai PCI (Pavement Condition Index). 
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BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

A. Survei Kondisi Jalan 

Survei yang dilaksanakan pada penelitian ini adalah survei kondisi, 

yaitu survei yang hanya menentukan kondisi perkerasan pada waktu tertentu 

dan tidak mengevaluasi kekuatan perkerasan. Dimana, survei ini bersifat 

kualitatif yang berguna untuk persiapan analisis struktur secara detail dan 

untuk rehabilitasi. 

Cara yang dilakukan dalam survei ini adalah dengan berjalan kaki 

danmengisi formulir PCI tentang tipe dan ukuran luas kerusakannya. Jika 

inspeksi telah selesaidilakukan pengumpulan data secara kesuluruhan 

kemudian dilanjutkan pengolahandata. 

Dalam hal tertentu, sering ditemui kasus dimana pada satu tipe 

kerusakanmemiliki tingkat keparahan kerusakan berbeda-beda, walaupun 

dalam luasanyang sama. Jika tingkat keparahan kerusakan sulit dibedakan, 

tingkat keparahankerusakan yang paling parah dan dominan yang dipilih. Hal 

ini dilakukan,karena tingkat keparahan kerusakan yang paling parah akan 

menentukan tipeperbaikan yang akan dipilih. Sebagai contoh, area lokal yang 

mengalamikerusakan retak kulit buaya dari tingkat kerusakan sedang sampai 

tinggi, makakeseluruhannya harus diklasifikasikan mempunyai tingkat 

keparahan kerusakantinggi (Hardiyatmo, 2015). 
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B. Analisis Kondisi Perkerasan 

Kondisi perkerasan pada jalan yang diamati dalam penelitian ini secara 

visual mengalami kerusakan yang tidak terlalu parah, diantaranya retak sudut 

yang lebar serta remuk yang lebar dan disepanjang ruas jalan, alur yang cukup 

lebar, dll. Dari hasil inspeksi didapat luas kerusakan, kedalaman, ataupun 

lebar retak yang nantinya digunakan untuk menentukan kelas kerusakan jalan 

pada scale range PCI.  

Hitungan PCI didasarkan pada nilai pengurang DV (deduct value), 

yang berat nilainya dari 0 sampai 100. Nilai pengurang ini menunjukkan 

pengaruh setiap kerusakan pada kondisi atau kinerja perkerasan. Nilai 

pengurang 0 mengindikasikan bahwa kerusakan tidak mempunyai pengaruh 

buruk pada kinerja perkerasan, sebaliknya nilai 100 menunjukkan kerusakan 

serius pada perkerasan (Hardiyatmo, 2015). 

Langkah – langkah menghitung kerusakan jalan dengan metode 

Pavement Condition Index (PCI) adalah sebagai berikut: 

1. Mencatat kondisi kerusakan jalan 

Dalam melakukan survei kerusakan jalan diperlukan data tipe-tipe 

kerusakan jalan, sehingga data ini perlu dicatat dengan menambahkan 

keterangan stasiun kerusakan tersebut. Agar memudahkan dalam 

mengolah data ketika melakukan survei, maka jalan tersebut dibagi 

kedalam beberapa segmen atau stasiun, panjang setiap segmennya adalah 

25 meter. 
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Hasil penelitian yang dilakukan pada jalan Sitinjau Lauik, Provinsi 

Sumatera Barat dengan panjang tinjauan adalah 4100 meter. Berikut ini 

contoh catatan hasil survei kerusakan jalan yang ditunjukkan pada tabel. 

Tabel 18. Catatan Kondisi dan Hasil Pengukuran Ruas Jalan 

Sitinjau Lauik. 

SURVEY PEMELIHARAAN JALAN 

CATATAN KONDISI DAN HASIL PENGUKURAN 

Ruas jalan Sitinjau Lauik, Sumatera Barat Tanggal : 

Panjang jalan 4100 m Cuaca   : 

Station 
Kelas 

Kerusakan  

Ukuran Tipe  

Kerusakan P L A 

0+000 - 0+025 8 H 433 5 2165 Retak lurus 

  

 

355 6 2130   

  2 H 130 58 7540 Retak sudut 

  

 

153 185 28305   

0+025 - 0+050 11 H 640 400 256000 Keausan agregat 

0+050 - 0+075 

    

  

0+075 - 0+100 6 H 340 9 3060 

Kerusakan 

sambungan 

Keterangan : 

P : Panjang       A : Luas 

L : Lebar 

2. Rekap data 

Setelah semua data catatan kondisi dan hasil pengukuran didapat, 

data tersebut dihitung per 25 m. Hal ini dikarenakan terdapat banyak 

kerusakan per segmennya, dan juga agar data tetap detail. Contoh 

Perhitungan ditunjukkan pada sta. 0+000 – 0+100 saja. Perhitungan 

selanjutnya ditunjukkan pada lampiran. 
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Tabel 19. Data perhitungan hasil survei 

UNIT : 

Sampel 

Nama       : Zisri Hidayat 

Tanggal   : 

Lokasi     : Jalan Sitinjau Lauik,  

                  Provinsi Sumatera 

Barat 

Station    : 0+000 – 0+100 

Ket: 

A = Distress Severity 

B = Kualitas kerusakan 

1. Blow up 

2. Corner crack 

3. Divided slab 

4. Durability cracking 

5. Faulting 

6. Joint seal damage 

7. Shoulder drop off 

8. Linear cracking 

9. Patching small 

10. Patching large 

11. Polished agregate 

12. Popouts 

13. Punchout 

14. Spalling joint 

15. Railroad crossing 

16. Pumping 

17. Scalling 

18. Shrinkage cracks 

19. Spalling corner 

 
STA 

A B Quantity (Luasan) Total Density 
Deduct 

Value 

A B C d = total c d/lu*100 f = Grafik 

0+000 – 

0+025 

8 M 1020 1420  2440 0.095 1 

2 H 40250   40250 1.578 5 

0+025 – 

0+050 

11 H 288000   288000 11.294 3 

0+050 – 

0+075 

        

0+075 – 

0+100 

6 H 4675   4675 0.183 3 

Keterangan : 

A : Distress severity 

B : Kualitas kerusakan
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Gambar 23. Pengukuran STA 0+000 - 0+025 

 

Gambar 24. Retak lurus STA 0+000 - 0+025 

 

Gambar 25. Kerusakan pengisi sambungan STA 0+000 - 0+025 

 

Gambar 26. Remuk STA 0+025 - 0+050 
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2. Analisis Data 

a. Nilai pengurang (Deduct Value) 

Langkah – langkah dalam menentukan Deduct Value adalah: 

1. Jumlahkan setiap tipe kerusakan pada masing-masing 

tingkatkeparahan kerusakan yang terlihat, dan catat kerusakan pada 

kolom “total” pada tabel PCI. 

Contoh total quantity pada STA 0+000 – 0+100 terjadi 

kerusakan sebagai berikut: 

1. Segmen 1 STA 0+000 – 0+025 

 Retak lurus (Linear cracking), M = 2440 cm2 

 Retak sudut (Corner crack), H    = 40250cm2 

2. Segmen 2 STA 0+025 – 0+050 

 Keausan agregat (Polished aggregate) = 288000 cm2 

3. Segmen 3 STA 0+050 – 0+075 (tidak ada kerusakan) 

4. Segmen 4 STA 0+075 – 0+100 

 Kerusakan pengisi sambungan (Joint seal damage), H = 

4675 cm2 

2. Menghitung densitas 

Densitas dapat dihitung dengan membagi hasil perhitungan 

nilai total kerusakan dengan total luas jalan (dalam persen). 

Rumus untuk menghitung densitas adalah: 

Density =
𝐴𝑑

𝐴𝑠
 x 100 % 
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Keterangan : 

Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (cm2) 

As = Luas total unit segmen (cm2) 

Nilai densitas untuk STA 0+000 – 0+100 adalah sebagai berikut: 

1. Segmen 1 STA 0+000 – 0+025 

 Retak lurus (Linear cracking), M 

Density = 
2440

2550000
 x 100 %  

 = 0.095 % 

 Retak sudut (Corner crack), H 

Density = 
40250

2550000
 x 100 %  

 = 1.578 % 

2. Segmen 2 STA 0+025 – 0+050 

 Keausan agregat (Polished aggregate) 

Density = 
288000

2550000
 x 100 %  

 = 11.294 % 

3. Segmen 3 STA 0+050 – 0+075 (tidak ada kerusakan) 

4. Segmen 4 STA 0+075 – 0+100 

 Kerusakan pengisi sambungan (Joint seal damage), H  

Density = 
4675

2550000
 x 100 %  

 = 0.183 % 
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3. Mencari Deduct Value (DV) untuk setiap kerusakan 

Mencari deduct value (DV) yang berupa grafik jenis-jenis 

kerusakan. Adapun cara untuk menentukan DV, yaitu dengan 

memasukkan persentase densitas pada grafik masing-masing jenis 

kerusakan kemudian menarik garis vertikal sampai memotong 

tingkat kerusakan (low, medium, high), selanjutnya pada titik 

potong tersebut ditarik garis horizontal dan akan didapat DV. 

Menghitung nilai Deduct Value STA 0+000 – 0+100 seperti 

dibawah ini: 

1. Segmen 1 STA 0+000 – 0+025 

 Retak lurus (Linear cracking), M 

 

Gambar 27. Grafik Deduct value (Retak lurus, M) 
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 Retak sudut (Corner crack), H   

 

Gambar 28. Grafik Deduct value (Retak sudut, H) 

2. Segmen 2 STA 0+025 – 0+050 

 Keausan agregat (Polished aggregate) 

 

Gambar 29. Grafik Deduct value (Keausan agregat, H) 

3. Segmen 3 STA 0+050 – 0+075 (tidak ada kerusakan) 

4. Segmen 4 STA 0+075 – 0+100 

 Kerusakan pengisi sambungan (Joint seal damage), H  
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Gambar 30. Grafik Deduct value (Kerusakan pengisi sambungan, H) 

b. Mencari nilai pengurang terkoreksi maksimum(CDV) 

Untuk mendapatkan nilai CDV yaitu dengan cara memasukkan 

nilai TDV ke grafik CDV dengan cara menarik garis vertikal pada nilai 

CDV sampai memotong garis q kemudian ditarik secara horizontal. 

Nilai q merupakan jumlah DV yang memiliki nilai lebih dari 2. 

Contoh perhitungan CDV sta 0+000 – 0+100 seperti yang 

ditunjukkan pada tabel dibawah ini: 

Tabel 20. Perhitungan Corrected Deduct Value 

STA 
Deduct Value (DV) Total Q CDV 

 

0+000 – 0+025 

0+025 – 0+050 

0+050 – 0+075 

0+075 – 0+100 

 

1 

3 

 

3 

 

5 

 

 

6 

3 

 

3 

 

1 

1 

 

1 

 

6 

3 

 

3 



61 
 

 

Dari hasil Tabel diatas kemudian dimasukkan ke dalam grafik 

seperti pada Gambar 27 untuk mendapatkan nilai CDV 

 

Gambar 31. Correct Deduct Value sta. 0+000 – 0+025 

c. Menghitung nilai kondisi perkerasan 

Nilai kondisi perkerasan dapat dihitung dengan mengurangi 

nilai seratus dengan nilai CDV yang diperoleh. Rumus lengkapnya 

adalah sebagai berikut: 

PCI = 100 – CDV 

Dengan: 

PCI    =  Nilai kondisi perkerasan.  

CDV  =  Corrected Deduct Value. 

Nilai yang diperoleh dari perhitungan tersebut 

dapatmenunjukkan kondisi perkerasan pada segmen yang ditinjau, 

apakahbaik, sangat baik atau bahkan buruk sekali dengan 

menggunakanparameter PCI. Pada STA 0+000 – 0+025 diperoleh 

nilai CDV = 6 maka, PCI = 100 – 6 = 94 (sangat baik).  
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3. Rekapitulasi kondisi perkerasan 

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilakukan, maka didapat nilai 

rata-rata kondisi perkerasan seperti pada Tabel 21. PCI tiap segmen dibagi 

dengan jumlah segmen. 

Tabel 21. Perhitungan nilai PCI Tiap Segmen 

No STA TDV Q CDV PCI KET. 

1 0+000 - 0+025 6 1 6 94 Sangat baik 

2 0+025 - 0+050 3 1 3 97 Sangat baik 

3 0+050 - 0+075           

4 0+075 - 0+100 3 1 3 97 Sangat baik 

5 0+100 - 0+125 20 1 21 79 Baik 

6 0+125 - 0+150           

7 0+150 - 0+175           

8 0+175 - 0+200 32 1 33 67 Sedang 

9 0+200 - 0+225           

10 0+225 - 0+250 6 1 7 93 Sangat baik 

11 0+250 - 0+275           

12 0+275 - 0+300           

13 0+300 - 0+325 14 1 16 84 Baik 

14 0+325 - 0+350 4 1 4 96 Sangat baik 

15 0+350 - 0+375 40 1 41 59 Sedang 

16 0+375 - 0+400 4 1 4 96 Sangat baik 

17 0+400 - 0+425 4 1 4 96 Sangat baik 

18 0+425 - 0+450           

19 0+450 - 0+475           

20 0+475 - 0+500           

21 0+500 - 0+525 4 1 5 95 Sangat baik 

22 0+525 - 0+550 31 1 33 67 Sedang 

23 0+550 - 0+575 45 1 46 54 Buruk 
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No STA TDV Q CDV PCI KET. 

24 0+575 - 0+600 3 1 3 97 Sangat baik 

25 0+600 - 0+625 19 1 20 80 Baik 

26 0+625 - 0+650 2 1 2 98 Sangat baik 

27 0+650 - 0+675           

28 0+675 - 0+700 19 1 20 80 Baik 

29 0+700 - 0+725           

30 0+725 - 0+750 49 1 48 52 Buruk 

31 0+750 - 0+775 4 1 5 95 Sangat baik 

32 0+775 - 0+800           

33 0+800 - 0+825 2 1 3 97 Sangat baik 

34 0+825 - 0+850 1 1 2 98 Sangat baik 

35 0+850 - 0+875 1 1 2 98 Sangat baik 

36 0+875 - 0+900 1 1 2 98 Sangat baik 

37 0+900 - 0+925           

38 0+925 - 0+950           

39 0+950 - 0+975           

40 0+975 - 1+000           

41 1+000 - 1+025           

42 1+025 - 1+050           

43 1+050 - 1+075           

44 1+075 - 1+100 5 1 6 94 Sangat baik 

45 1+100 - 1+125 9 1 10 90 Sangat baik 

46 1+125 - 1+150 3 1 4 96 Sangat baik 

47 1+150 - 1+175 33 1 35 65 Sedang 

48 1+175 - 1+200 1 1 2 98 Sangat baik 

49 1+200 - 1+225 4 1 5 95 Sangat baik 

50 1+225 - 1+250           

51 1+250 - 1+275           

52 1+275 - 1+300 1 1 2 98 Sangat baik 
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No STA TDV Q CDV PCI KET. 

53 1+300 - 1+325           

54 1+325 - 1+350           

55 1+350 - 1+375 1 1 2 98 Sangat baik 

56 1+375 - 1+400 1 1 2 98 Sangat baik 

57 1+400 - 1+425 2 1 4 96 Sangat baik 

58 1+425 - 1+450 1 1 2 98 Sangat baik 

59 1+450 - 1+475           

60 1+475 - 1+500           

61 1+500 - 1+525 21 1 23 77 Baik 

62 1+525 - 1+550 4 1 5 95 Sangat baik 

63 1+550 - 1+575           

64 1+575 - 1+600 3 1 4 96 Sangat baik 

65 1+600 - 1+625 12 1 15 85 Baik 

66 1+625 - 1+650           

67 1+650 - 1+675 2 1 3 97 Sangat baik 

68 1+675 - 1+700 3 1 4 96 Sangat baik 

69 1+700 - 1+725 2 1 4 96 Sangat baik 

70 1+725 - 1+750 68 1 69 31 Sangat buruk 

71 1+750 - 1+775           

72 1+775 - 1+800 18 1 19 81 Baik 

73 1+800 - 1+825 1 1 2 98 Sangat baik 

74 1+825 - 1+850           

75 1+850 - 1+875 1 1 1 99 Sangat baik 

76 1+875 - 1+900 11 1 13 87 Sangat baik 

77 1+900 - 1+925 1 1 1 99 Sangat baik 

78 1+925 - 1+950           

79 1+950 - 1+975 9 1 9 91 Sangat baik 

80 1+975 - 2+000           

81 2+000 - 2+025 4 1 5 95 Sangat baik 
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No STA TDV Q CDV PCI KET. 

82 2+025 - 2+050 32 1 34 66 Sedang 

83 2+050 - 2+075 4 1 5 95 Sangat baik 

84 2+075 - 2+100           

85 2+100 - 2+125           

86 2+125 - 2+150 5 1 6 94 Sangat baik 

87 2+150 - 2+175 4 1 5 95 Sangat baik 

88 2+175 - 2+200           

89 2+200 - 2+225 2 1 3 97 Sangat baik 

90 2+225 - 2+250           

91 2+250 - 2+275 1 1 2 98 Sangat baik 

92 2+275 - 2+300 1 1 2 98 Sangat baik 

93 2+300 - 2+325 1 1 2 98 Sangat baik 

94 2+325 - 2+350 1 1 2 98 Sangat baik 

95 2+350 - 2+375           

96 2+375 - 2+400 8 1 9 91 Sangat baik 

97 2+400 - 2+425           

98 2+425 - 2+450           

99 2+450 - 2+475 4 1 5 95 Sangat baik 

100 2+475 - 2+500           

101 2+500 - 2+525 2 1 3 97 Sangat baik 

102 2+525 - 2+550           

103 2+550 - 2+575 2 1 3 97 Sangat baik 

104 2+575 - 2+600 3 1 4 96 Sangat baik 

105 2+600 - 2+625 2 1 3 97 Sangat baik 

106 2+625 - 2+650 1 1 2 98 Sangat baik 

107 2+650 – 2+675 
     

108 2+675 - 2+700           

109 2+700 - 2+725 5 1 6 94 Sangat baik 

110 2+725 - 2+750 2 1 3 97 Sangat baik 
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No STA TDV Q CDV PCI KET. 

111 2+750 - 2+775 1 1 2 98 Sangat baik 

112 2+775 - 2+800           

113 2+800 - 2+825           

114 2+825 - 2+850 11 1 12 88 Sangat baik 

115 2+850 - 2+875 4 1 5 95 Sangat baik 

116 2+875 - 2+900 1 1 2 98 Sangat baik 

117 2+900 - 2+925 3 1 4 96 Sangat baik 

118 2+925 - 2+950           

119 2+950 - 2+975 10 1 11 89 Sangat baik 

120 2+975 - 3+000           

121 3+000 - 3+025 5 1 6 94 Sangat baik 

122 3+025 - 3+050           

123 3+050 - 3+075           

124 3+075 - 3+100 7 1 8 92 Sangat baik 

125 3+100 - 3+125           

126 3+125 - 3+150 2 1 3 97 Sangat baik 

127 3+150 - 3+175 1 1 2 98 Sangat baik 

128 3+175 - 3+200 1 1 2 98 Sangat baik 

129 3+200 - 3+225 7 1 8 92 Sangat baik 

130 3+225 - 3+250           

131 3+250 - 3+275 2 1 3 97 Sangat baik 

132 3+275 - 3+300           

133 3+300 - 3+325 1 1 2 98 Sangat baik 

134 3+325 - 3+350           

135 3+350 - 3+375 1 1 2 98 Sangat baik 

136 3+375 - 3+400 9 1 9 91 Sangat baik 

137 3+400 - 3+425           

138 3+425 - 3+450           

139 3+450 - 3+475 27 1 27 73 Baik 
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No STA TDV Q CDV PCI KET. 

140 3+475 - 3+500 1 1 2 98 Sangat baik 

141 3+500 - 3+525 2 1 3 97 Sangat baik 

142 3+525 - 3+550 29 1 29 71 Baik 

143 3+550 - 3+575 21 1 21 79 Baik 

144 3+575 - 3+600 1 1 2 98 Sangat baik 

145 3+600 - 3+625 2 1 3 97 Sangat baik 

146 3+625 - 3+650 2 1 3 97 Sangat baik 

147 3+650 - 3+675 1 1 2 98 Sangat baik 

148 3+675 - 3+700           

149 3+700 - 3+725 1 1 2 98 Sangat baik 

150 3+725 - 3+750 20 1 20 80 Baik 

151 3+750 - 3+775 1 1 2 98 Sangat baik 

152 3+775 - 3+800 2 1 3 97 Sangat baik 

153 3+800 - 3+825           

154 3+825 - 3+850 19 1 19 81 Baik 

155 3+850 - 3+875 2 1 3 97 Sangat baik 

156 3+875 - 3+900 20 1 20 80 Baik 

157 3+900 - 3+925 21 1 21 79 Baik 

158 3+925 - 3+950 1 1 2 98 Sangat baik 

159 3+950 - 3+975 1 1 2 98 Sangat baik 

160 3+975 - 4+000 20 1 20 80 Baik 

161 4+000 - 4+025           

162 4+025 - 4+050 1 1 2 98 Sangat baik 

163 4+050 - 4+075 10 1 10 90 Sangat baik 

164 4+075 - 4+100           

    
Total 9618   

    
PCI 58.6463 Sedang 
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Rata-rata nilai PCI tiap km pada Ruas Jalan Sitinjau Lauik STA 

0+000 – 4+100 adalah:  

1. Km 0+000 – 1+000 = 2067/40 = 51,67 Buruk (poor). 

2. Km 1+000 – 2+000 = 2254/40 = 56,35 Sedang (fair). 

3. Km 2+000 – 3+000 = 2360/40 = 59      Sedang (fair). 

4. Km 3+000 – 4+100 = 2937/44 = 66,75 Sedang (fair) 

 

Grafik 21. Nilai Pavement Condition Index 

Dengan rata-rata nilai PCI keseluruhan adalah: 

= 
 𝑃𝐶𝐼

𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛
 = 

9618

164
 = 58,64 Sedang (fair) 

Maka dapat disimpulkan Nilai Perkerasan pada ruas Jalan Sitinjau 

Lauik STA. 0+000 – 4+100 rata-rata adalah SEDANG (Fair). 

  

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Km 0 - 1

Km 1 - 2

Km 2 - 3

Km 3 - 4

Pavement Condition Index
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4. Klasifikasi kualitas perkerasan 

Nilai PCI untuk setiap unit penelitian dapat diketahui kualitas lapis 

perkerasan unit segmen berdasarkan kondisi tertentu yaitu: Gagal (failed) 

dengan nilai PCI 0-10, sangat buruk (very poor) dengan nilai PCI 11-25, 

buruk (poor) dengan nilai PCI 26-40, sedang (fair) dengan nilai PCI 41-

55, bagus (good) dengan nilai PCI 56-70, sangat bagus (very good) dengan 

nilai PCI 71-85, sempurna (excellent) dengan nilai PCI 86-100. 

 

Gambar 32. Diagram nilai PCI. 

Persentase untuk setiap Rating PCI ditunjukkan pada Tabel 22.  

Tabel 22. Persentase Rating 

Parameter Jumlah  Persentase 

Sangat baik 83 50.61 

Baik 15 9.15 

Sedang 5 3.05 

Buruk 2 1.22 

Sangat buruk 1 0.61 

Serius  - - 

Gagal  - -  

  

PCI = 58,64 (Sedang) 
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Persentase untuk setiap jenis kerusakan ditunjukkan pada Tabel 23. 

Tabel 23. Persentase Kerusakan Jalan 

No Kerusakan Jumlah Persentase 

1 Retak lurus 133 53.63 

2 Retak sudut 55 22.18 

3 Keausan agregat 7 2.82 

4 Kerusakan pengisi sambungan 9 3.63 

5 Remuk 16 6.45 

6 Retak akibat beban lalu lintas 2 0.81 

7 Slab terbagi oleh retak 21 8.47 

8 Penurunan badan jalan 3 1.21 

9 Patahan 2 0.81 

Total 248 100 

 

C. Waktu Penanganan 

Dari nilai PCI setiap segmen, dapat diketahui kualitas rata-rata lapis 

perkerasan ruas Jalan Sitinjau Lauik STA 0+000 – 4+100 rata-rata adalah 

58,64 % termasuk dalam kerusakan SEDANG (Fair). Dikarenakan ruas jalan 

tersebut merupakan jalan kolektor primer satu, sehingga waktu yang 

disarankan untuk perbaikan adalah dalam jangka waktu 1 sampai 5 tahun 

mendatang. Seperti yang terdapat pada Tabel 24 berikut: 

Tabel 24. PCI Decision Matrix 

PCI Decision Matrix 

Time of 

Improvement 
Freeway Arterial Collector Local 

Adequate >85 >85 >80 >80 

6 to 10 years 76 to 85 76 to 85 71 to 80 66 to 80 

1 to 5 years 66 to 75 56 to 75 51 to 70 46 to 65 

Now Rehabilitate 60 to 65 50 to 55 45 to 50 40 to 45 

Now Reconstruct <60 <50 <45 <40 
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BAB V 

PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil survei dan analisis data yang telah dilakukan dapat 

disimpulkan sebagai berikut: 

1. Nilai indeks kondisi perkerasan (PCI) rata-rata pada ruas jalan Sitinjau 

Lauik, Provinsi Sumatera Barat, adalah 58,64 % yang termasuk kedalam 

kategori sedang (Fair). 

2. Nilai PCI terendah terdapat pada STA 1+725 – 1+750 dengan klasifikasi 

sangat buruk (very poor). 

3. Jenis-jenis dan perssentase kerusakan pada ruas jalan Sitinjau Lauik, 

Provinsi Sumatera Barat adalah sebagai berikut: 

Tabel 25. Persentase Kerusakan Jalan 

No Kerusakan Jumlah Persentase 

1 Retak lurus 133 53.63 

2 Retak sudut 55 22.18 

3 Keausan agregat 7 2.82 

4 Kerusakan pengisi sambungan 9 3.63 

5 Remuk 16 6.45 

6 Retak akibat beban lalu lintas 2 0.81 

7 Slab terbagi oleh retak 21 8.47 

8 Penurunan badan jalan 3 1.21 

9 Patahan 2 0.81 

Total 248 100 

 

4. Korelasi atau hubungan antara metode PCI (Pavement Condition Index) 

dengan persentase kerusakan dapat disimpulkan sebagai berikut: 
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a. PCI (Pavement Condition Index) menggunakan 3 faktor yaitu : tipe 

kerusakan,tingkat keparahan kerusakan dan jumlah atau kerapatan 

kerusakan. 

b. Persentase kerusakan tidak menggambarkan tingkat keparahan 

kerusakan tetapi hanya jumlah rata-rata kerusakan jalan. 

5. Metode PCI (Pavement Condition Index) hanya memberikan informasi 

kondisi perkerasan pada saat survei dilakukan, tetapi tidak dapat 

memberikan gambaran prediksi dimasa yang akan datang dan perhitungan 

nilai PCI sangat berpengaruh terhadap 3 faktor yang telah disebutkan 

diatas. 

6. Dari nilai PCI setiap segmen, dapat diketahui kualitas rata-rata lapis 

perkerasan ruas Jalan Sitinjau Lauik STA 0+000 – 4+100 rata-rata adalah 

58,64 % termasuk dalam kerusakan SEDANG (Fair). Dikarenakan ruas 

jalan tersebut merupakan jalan kolektor, sehingga waktu yang disarankan 

untuk perbaikan adalah dalam jangka waktu 1 sampai 5 tahun mendatang 

B. Saran 

Dari hasil penelitian, pembahasan, dam kesimpulan yang ada maka dapat 

disampaikan beberapa saran untuk segala aspek yang berhubungan dengan 

Ruas Jalan Sitinjau Lauik, Provinsi Sumatera Barat antara lain sebagai 

berikut: 

1. Perlu segera dilakukan penanganan kerusakan jalan untuk memberikan 

rasaaman dan nyaman bagi pengguna jalan. Selain itu agar kerusakan yang 
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telahterjadi pada ruas jalan tidak menjadi lebih parah, sehingga 

tidakmenimbulkan kerusakan yang lebih tinggi. 

2. Melakukan survei kondisi perkerasan secara periodik sehingga informasi 

kondisi perkerasan dapat berguna untuk prediksi kinerja dimasa yang akan 

datang, selain itu juga dapat digunakan sebagai masukan pengukuran lebih 

detail. 

3. Perlu dilakukan tindakan perbaikan dalam jangka waktu 1 sampai 5 tahun 

kedepan. 

4. Disaranakan kepada instansi terkait untuk mengadakan program 

pemeliharaan/preservasi dan memperbaiki segmen-segmen yang sudah 

parah dan supaya tidak membahayakan untuk pengguna jalan. 
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LAMPIRAN 2. PERHITUNGAN DEDUCT VALUE 
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