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Abstrak 

Analisis kondisi kerusakan jalan sangat perlu dilakukan untuk memonitoring seberapa 

tingkat kerusakan yang terjadi pada suatu ruas jalan. Hasil yang akan didapat sangat 

membantu dalam penyusunan program rehabilitasi dan penanganan jalan. Dua 

metode yang bisa dipakai dalam rangka penilaian kondisi kerusakan perkerasan jalan 

yaitu metode Bina Marga dan metode PCI (Pavement Condition Index). Penelitian ini 

mempunyai tujuan yaitu mengetahui jenis-jenis kerusakan, membandingkan nilai 

kondisi perkerasan jalan menggunakan kedua motode diatas dan memberikan 

alternatif penanganan sesuai kerusakan yang ada pada ruas jalan Maninjau – Lubuk 

Basung Kabupaten Agam km 8. Penelitian ini dilakukan dengan cara melakukan 

survei LHR (Lalu-lintas Harian Rata-rata) selama satu hari pada ruas jalan tersebut. 

Setelah didapat data-data dari lapangan maka selanjutnya dilakukan analisis 

menggunakan metode Bina Marga dan metode PCI (Pavement Condition Index). 

Hasil yang diperoleh dari penelitian adalah hasil PCI (Pavement Condition Index) 

rata- rata nilainya sebesar  22,3, nilai UP = 5,9. Hasil dari kedua metode ini 

mempunyai rekomendasi penanganan perbaikan berkala.  

Kata kunci : Analisis Kerusakan Jalan, Metode Bina Marga, Metode PCI 
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BAB I 

P ENDAHULUAN 

1.1. Latar Belakang 

 Perkembangan sektor industri pada beberapa tahun ini menunjukkan 

kemajuan dalam pembangunannya. Perkembangan tersebut tidak terlepas dari 

program pemerintahan dan kepala daerah. Kemajuan perekenomian suatu daerah 

salah satunya ditunjang oleh sektor industri. Dalam pendistribusian suatu barang 

sektor indusrti tentu membutuhkan sebuah transportasi. Jalan merupakan hal 

penting dalam pendistribusian barang dalam sektor indutri. Jalan yang baik 

mampu mempercepat proses distribusi dari daerah satu ke daerah lain. Proses ini 

tentu dilakukan dalam jangka waktu yang lama. 

Agam merupakan kabupaten dalam Provinsi Sumatera Barat. Dengan 

pertumbuhan roda perekonomian di Agam, mengakibatkan bertambahnya 

kepadatan lalu lintas. Semakin banyaknya usaha dagang menjadikan volume 

kendaraan juga bertambah. Jalan Raya Agam merupakan jalan utama untuk 

menuju Lubuk Basung dan Bukittinggi. Kondisi tersebut mengakibatkan 

kepadatan lalu lintas, pada saat ini banyak dijumpai kapasitas kendaraan yang 

melintas pada sebuah jalan melebihi dari desain jalan yang sudah direncanakan. 

Apabila penulis melalui jalan raya dari Lubuk Basung ke Maninjau banyak  

terdapat keruskan jalan yang dilewati oleh penulis, dan oleh sebab itu adanya 

kecelakan lalu lintas dan dampak lain yang ditimbulkan oleh kerusakan jalan 

tersebut. Kerusakan jalan dapat ditimbulkan oleh berbagi faktor diantaranya 

banyaknya kendraan yang melintas, curah hujan dan lain lain. 

Penelitian dilakukan secara visual sepanjang 2 km pada km 8 di jalan Raya 

Maninjau – Lubuk Basung dengan STA 08+100 - 10+00 menggunakan Metode 

Pavement Condition Index (PCI) dan Metode Bina Marga. Metode Pavement 

Condition Index (PCI) ini merupakan sistem penilaian kondisi perkerasan jalan 

berdasarkan jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi. PCI ini merupakan 
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index numerik yang nilainya berkisar antara 0-100. Nilai 0 menunjukkan 

perkerasan dalam kondisi sangat rusak, dan nilai 100 merupakan perkerasan 

masih sempurna. Metode Bina Marga merupakan penilaian hanya sebatas kepada 

perhitungan persentase kerusakan pada ruas jalan yang ditinjau, dengan tidak 

menggunakan koefisien maupun formula tertentu untuk nilai suatu perkerasan.  

Berdasarkan latar belakang dan permasalahan diatas, maka tujuan penelitian 

adalah untuk membandingkan nilai kerusakan yang terjadi pada ruas jalan dengan 

kedua metode dan menghasilkan solusi dari permasalahan tersebut. 

1.2.  Rumusan Masalah  

1. Apa saja jenis-jenis kerusakan yang terdapat pada lapis permukaan jalan 

raya Maninjau - Lubuk Basung? 

2. Bagaimana kondisi lapisan kerusakan jalan raya Maninjau - Lubuk 

Basung? 

3. Bagaimana perbandingan nilai kerusakan antara Metode PCI dan Metode 

Bina Marga? 

1.3.  Batasan Masalah 

Agar tidak menyimpang dari tujuan penulisan skripsi nantinya maka 

dilakukan beberapa batasan masalah berupa : 

1. Lokasi studi penelitian dijalan raya Maninjau - Lubuk Basung, Kabupaten 

Agam km 8.  

2. Metode analisis yang digunakan adalah Metode Pavement Condition 

Index (PCI) dan Metode Bina Marga. 

3. Jalan yang diteliti adalah jalan ateri primer dengan panjang jalan 2 km 

dengan STA 08+00 - 10+00. 

4. Data dan kerusakan jalan dan volume kendaraan yang dijadikan bahan 

penulisan didasarkan atas data pengamatan secara langsung dilapangan. 
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1.4.  Tujuan dan Manfaat Penelitian 

Adapun tujuan dari skripsi ini adalah sebagai berikut : 

1. Mengetahui jenis kerusakan yang terjadi pada ruas jalan raya Maninjau 

– Lubuk Basung km 8.  

2. Membandingkan Metode Pavement Condition Index (PCI) dan Metode 

Bina Marga, supaya mengetahui Metode apa yang lebih bagus 

digunakan untuk penilaian kondisi jalan 

Adapun Manfaat Penelitian  ini adalah sebagai pertimbangan instansi yang 

terkait sebagai acuan untuk pemeliharaan jalan serta sebagai literatur dalam 

kegiatan akademik khususnya dalam bidang Teknik Sipil agar dapat merubah 

wawasan tentang penilaian perkerasan jalan 

2.3.  Sistematika Penulisan 

Dalam penyusunan tugas skripsi, penulis membuatnya kedalam rincian : 

BAB I Pendahuluan 

Bab ini berisi tentang tugas akhir, latar belakang, rumusan masalah, batasan 

masalah, tujuan, dan sistematika penulisan. 

BAB II Tinjauan Pustaka 

Bab ini menjelaskan tentang uraian umum, pokok-pokok pembahasan dan dasar-

dasar untuk menganalisa permasalahan yang dibahas dalam tugas akhir ini.  

BAB III Metodologi Penelitian 

Bab ini berisi tentang lokasi penelitian, data penelitian, metode analisis data dan 

bagan alir. 

BAB IV Pembahasan dan Analisa Data 

Bab ini berisi tentang pembahasan mengenai analisis pengolahan data. 

BAB V PENUTUP 

Bab ini berisi tentang kesimpulan dan saran. 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1. Jalan  

  Jalan merupakan 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, dibawah permukaan tanah/air, serta di atas 

permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori dan jalan kabel, (UUD No. 38 

Tahun 2004).  Menurut UU No 22 tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan 

Jalan. 

2.1.1.  Klasifikasi Jalan Menurut Fungsi 

      Klasifikasi jalan fungsional di Indonesia berdasarkan peraturan 

perundangan  UU No 22 tahun 2009 adalah : 

1. Jalan arteri, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan utama 

dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan 

masuk (akses) dibatasi secara berdaya guna. 

a. Jalan arteri primer 

Jalan arteri primer menghubungkan secara berdaya guna antar pusat 

kegiatan nasional atau antara pusat kegiatan nasional dengan pusat kegiatan 

wilayah. Sistem jaringan primer disusun berdasarkan rencana tata ruang 

dan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk membangun semua wilayah 

di tingkat nasional, dengan menghubungkan semua simpul jasa distribusi 

yang berwujud pusat-pusat kegiatan.  

b. Jalan arteri sekunder 

Jalan arteri sekunder adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan 

ciri-ciri perjalanan jarak jauh kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan 

masuk dibatasi dengan peranan pelayanan jasa distribusi untuk masyarakat 

dalam kota. Didaerah perkotaan juga disebut sebagai jalan protokol. 
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2. Jalan kolektor, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan 

pengumpul atau pembagi dengan ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-

rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi. 

a. Jalan kolektor primer 

Jalan kolektor primer adalah jalan yang dikembangkan untuk melayani 

dan menghubungkan kota-kota antar pusat kegiatan wilayah dan pusat 

kegiatan lokal atau kawasan berskala kecil dan pelabuhan pengumpan 

regional dan pelabuhan pengumpan lokal. 

b. Jalan kolektor sekunder 

Jalan kolektor sekunder adalah jalan yang melayani angkutan 

pengumpulan atau pembagian dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, 

kecepatan rata-rata sedang dan jumlah jalan masuk dibatasi dengan 

peranan pelayanan jasa distribusi untuk masyarakat di dalam kota.  

3. Jalan lokal, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan 

setempat dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah (> 20 

km/jam), dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi.  

a. Jalan lokal primer 

Jalan lokal primer adalah jalan yang menghubungkan secara berdaya 

guna pusat kegiatan nasional dengan pusat kegiatan lingkungan, pusat 

kegiatan wilayah dengan pusat kegiatan lingkungan, antar pusat 

kegiatan lokal, atau pusat kegiatan lokal dengan pusat kegiatan 

lingkungan, serta antar pusat kegiatan lingkungan. 

b. Jalan lokal sekunder  

Jalan lokal sekunder adalah menghubungkan kawasan sekunder kesatu 

dengan perumahan, kawasan sekunder kedua dengan perumahan, 

kawasan sekunder ketiga dan seterusnya sampai ke perumahan. 

4. Jalan lingkungan, merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan 

lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat dan kecepatan rata-rata rendah. 
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2.1.2. Klasifikasi Jalan Menrut Muatan Sumbu dan Kelas 

Menurut UU No 22 tahun 2009 jalan dikelompokkan dalam beberapa kelas 

berdasarkan : 

1. Fungsi dan intensitas Lalu Lintas guna kepentingan pengaturan 

penggunaan Jalan dan Kelancaran Lalu Lintas dan Angkutan Jalan. 

2. Daya dukung untuk menerima muatan sumbu terberat dan dimensi 

Kendaraan Bermotor. 

Pengelompokan Jalan menurut kelas Jalan sebagaimana dimaksud pada 

ketentuan diatas, dapat dijelaskan : 

a. Jalan Kelas I 

Jalan Kelas I, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor 

termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 meter, 

ukuran panjang tidak melebihi 18 meter, dan muatan sumbu terberat 

yang diizinkan lebih besar dari 10 ton, yang saat ini masih belum 

digunakan di Indonesia, namun sudah mulai dikembangkan 

diberbagai negara maju seperti di Prancis telah mencapai muatan 

sumbu terberat sebesar 13 ton. 

b. Jalan Kelas II 

Jalan Kelas II, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan 

bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 

meter, ukuran panjang tidak melebihi 18 meter dan muatan sumbu 

terberat yang diizinkan 10 ton. 

c. Jalan Kelas III A 

Jalan Kelas III A, yaitu jalan ateri atau kolektor yang dapat dilalui 

kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak 

melebihi 2,5 meter, ukuran panjang tidak melebihi 18 meter, dan 

muatan sumbu terberat yang diizinkan 8 ton. 
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d. Jalan Kelas III B 

Jalan Kelas III B, yaitu jalan kolektor yang dapat dilalui kendaraan 

bermotor termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2,5 

meter, dan muatan sumbu terberat yang diizinkan 8 ton. 

 

2.1.3. Klasifikasi Jalan Menurut Wewenang 

    Tujuan pengelompokan jalan dimaksudkan untuk mewujudkan kapasitas 

hukum penyelenggaraan jalan sesuai dengan kewenangan pemerintah pusat dan 

pemerintah daerah. Klasifikasi jalan menerut wewenang terdiri atas : 

1. Jalan Nasional 

Jalan nasional, merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem 

jaringan jalan primer yang menghubungkan antar ibu kota provinsi, dan 

jalan strategis nasional, serta jalan tol. 

2. Jalan Provinsi 

Jalan provinsi, merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan primer 

yang menghubungkan ibu kota provinsi dengan ibu kota kabupaten/kota, 

atau antar ibu kota kabupaten/kota, dan jalan strategis provinsi. 

3. Jalan Kabupaten 

Jalan kabupaten, merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan 

primer yang tidak termasuk jalan yang menghubungkan ibu kota 

kabupaten dengan ibu kota kecamatan, antar ibu kota kecamatan, ibu 

kota kabupaten dengan pusat kegiatan lokal, antar pussat kegiatan lokal, 

serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder dalam wilayah 

kabupaten, dan jalan straategis kabupaten.  

4. Jalan Kota 

Jalan kota, merupakan jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder 

yang menghubungkan antar pusat pelayanan dalam kota, 

menghubungkan pusat pelayanan dengan persil, menghubungkan antar 
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persil, serta menghubungkan antar pusat permukiman yang berada 

dalam kota. 

5. Jalan Desa  

Jalan desa, merupakan jalan umum yang mengubungkan kawasan atau 

antar permukiman didalam desa, serta jalan lingkungan. 

 

2.2. Karakteristik Arus Lalu Lintas 

Menurut Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, jenis-jenis 

kendaraan terbagi menjadi 5 jenis, yaitu: 

1. Kendaraan Ringan/Kecil (LV) 

Kendaraan ringan/kecil adalah kendaraan bermotor ber as 2 dengan 4 

roda dan jarak as 2,0-3,0 m (meliputi: mobil penumpang, oplet, mikro 

bus, pickup, dan truk kecil sesuai sistem klasifikasi Bina Marga). 

2. Kendaraan Sedang (MHV) 

kendaraan bermotor dengan 2 gandar, dengan jarak 3,5-5,0 m (termasuk 

bus kecil, truk 2 as dengan 6 roda, sesuai sistem klasifikasi Bina Marga). 

3. Kendaraan Berat/Besar (LB-LT) 

a. Bus Besar (LB) 

Bus dengan 2 atau 3 gandar dengan jarak as 5,0 - 6,0 m. 

b. Truk Besar (LT) 

Truk 3 gandar dan truk kombinasi 3, jarak gandar (gandar pertama 

kedua) <3,5 m (sesuai sistem klasifikasi Bina Marga). 

4. Sepeda Motor (MC) 

Kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda (meliputi : sepeda motor dan 

kendaraan roda 3 sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).  

5. Kendaraan Tak Bermotor (UM) 

Kendaraan dengan roda yang digerakan oleh orang atau hewan (meliputi : 

sepeda, becak, kereta kuda, dan keteta dorong sesuai sistem klasifikasi Bina 

Marga). 
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2.3. Perkerasan Jalan 

 

Pada umumnya pembuatan jalan menempuh jarak beberapa kilo meter 

sampai ratusan kilo meter bahkan melewati medan yang berbukit, berliku-liku 

dan berbagai masalah lainnya. Oleh karena itu jenis kontruksi perkerasan harus 

disesuaikan dengan kondisi tiap-tiap tempat atau daerah yang akan dibangun 

jalan tersebut, khususnya mengenai bahan material yang digunakan diupayakan 

mudah didapatkan disekitar trase jalan yang akan dibangun, sehingga biaya 

bangunan dapat ditekan. Berdasarkan bahan pengikatnya konstruksi jalan dapat 

dibedakan menjadi 3 macam yaitu : 

a. Konstruksi perkerasan lentur (flexible pavement) 

 
Konstruksi perkerasan lentur yaitu perkerasan yang menggunakan aspal 

sebagai bahan pengikatnya. Lapisan-lapisan perkerasan bersifat memikul 

dan menyebarkan beban lalu lintas ketanah dasar. Kontruksi perkerasan 

lentur terdiri dari lapisan-lapisan yang diletakan diatas tanah dasar yang 

telah dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut berfungsi untuk menerima beban 

lalu lintas dan menyebarkannya ke lapisan dibawahnya. Sedangkan lapisan 

kontruksi perkerasan secara umum yang biasa digunakan di Indonesia 

adalah: 

1. Lapisan permukaan (surface course). 

2. Lapisan pondasi atas (base course). 

3. Lapisan pondasi bawah (subbase course). 

4. Lapisan tanah bawah (subgrade). 

 
Selanjutnya bagian perkerasan jalan dapat dijelaskan : 

 

1. Lapisan Permukaan (seface course) 

Lapisan permukaan adalah lapisan yang terletak paling atas yang 

berfungsi sebagai lapis perkerasan penahan beban roda, lapis kedap 

air, lapis aus dan lapisan yang menyebarkan beban lapisan bawah. 

Jenis lapisan permukaan yang umum dipergunakan di Indonesia adalah 

lapisan bersifat non struktual dan bersifat struktual. 
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2. Lapisan Pondasi Atas (base course) 

Lapisan pondasi atas adalah lapisan perkerasan yang terletak diantara 

lapisan pondasi bawah dan lapisan permukaan yang berfungsi 

sebagai penahan gaya lintang dari beban roda, lapisan peresapan dan 

bantalan terhadap lapisan permukaan. 

3. Lapisan Pondasi Bawah (subase course) 

Lapisan pondasi bawah adalah lapisan perkerasan yang terletak 

antara lapisan pondasi atas dan tanah dasar. Fungsi lapisan pondasi 

bawah yaitu : 

a) Bagian dari kontruksi perkerasan untuk menyebarkan beban roda 

ke tanah dasar 

b) Efisiensi penggunaan material 

c) Mengurangi tebal lapisan di atasnya yang lebih mahal 

d) Lapis perkerasan 

e) Lapisan pertama agar pekerjaan dapat berjalan lancar 

f) Lapisan untuk partikel-partikel halus dari tanah dasar naik ke 

lapisan pondasi atas 

4. Lapisan tanah dasar 

Lapisan tanah dasar adalah tanah permukaan semula, permukaan 

tanah galian ataupun tanah timbunan yang didapatkan dan merupakan 

permukaan dasar untuk perletakan bagian-bagian perkerasan yang 

lain. Ditinjau dari muka tanah asli, maka tanah dasar dibedakan atas: 

a) Lapisan tanah dasar berupa tanah galian 

b) Lapisan tanah dasar berupa tanah timbunan 

c) Lapisan tanah dasar berupa tanah asli 
 

b. Kontruksi Perkerasan Kaku (rigid pavement) 

 

Kontruksi perkerasan kaku yaitu lapis perkerasan yang menggunakan 

semen sebagai bahan ikat antar materialnya. Alat beton dengan atau tanpa 

tulangan diletakan di atas tanah dasar dengan atau tanpa lapis pondasi 

bawah. 
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 Beban lalu lintas yang dilimpahkan ke pelat beton, perkerasan kaku 

mempunyai sifat yang berbeda dengan perkerasan lentur. Pada perkerasan 

kaku daya dukung perkerasan terutama diperoleh dari pelat beton. Hal ini 

terkait dengan sifat pelat beton yang cukup kaku, sehingga dapat 

menyebarkan beban pada bidang yang luas dan menghasilkan tegangan yang 

rendah pada lapisan-lapisan dibawahnya. Kontruksi ini jarang digunakan 

karena biaya yang cukup mahal tetapi biasanya digunakan pada proyek- 

proyek jalan layang. Pada kontruksi perkerasan beton semen, sebagai 

kontuksi utama adalah berupa satu lapis beton semen mutu tinggi. 

Sedangkan lapis pondasi bawah (subbase berupa cement treded subbase 

maupun granular subbase) berfungsi sebagai kontruksi pendukung atau 

pelengkap. 

Adapun Komponen Kontruksi Perkerasan Kaku (rigid pavement) adalah 

sebagai berikut: 

1. Tanah Dasar (subgrade) 

Tanah dasar adalah bagian dari permukaan badan jalan yang 

dipersiapkan untuk menerima kontruksi diatasnya yaitu kontruksi 

perkerasan. Tanah dasar ini berfungsi sebagai penerima beban lalu 

lintas yang telah disalurkan atau disebarkan oleh kontruksi 

perkerasan. Persyaratan yang harus dipenuhi dalam penyiapan tanah 

dasar (subgrage) adalah lebar, kerataan, kemiringan, melintang 

keseragaman daya dukung dan keseragaman kepadatan. Daya dukung 

atau kapasitas tanah dasar pada kontruksi perkerasan kaku yang 

umum digunakan adalah CBR dan modulus reaksi tanah dasar (k). 

pada kontruksi perkerasan kaku fungsi tanah dasar tidak terlalu 

menentukan, dalam arti kata bahwa perubahan dasarnya daya dukung 

tanah dasar tidak berpengaruh terlalu besar pada nilai kontruksi 

(tebal) perkerasan kaku. 



12 
 

2. Lapis Pondasi (subbase) 

Lapis pondasi ini terletak diantara tanah dasar dan pelat beton semen 

mutu tinggi. Sebagai bahan subbase dapat digunakan unbound 

granular (CTSB, cement treated subbase). Pada umumnya fungsi 

lapisan ini tidak terlalu struktual, maksudnya keberadaan dari lapisan 

ini tidak untuk menyumbangkan nilai struktur kekerasan beton 

semen. Fungsi utama dari lapisan ini adalah sebagai lantai kerja yang 

rata dan uniform. Apabila subbase tidak rata, maka pelat beton juga 

tidak rata. Ketidak rataan ini dapat berpotensi sebagai crack inducer. 

3. Lapis Pondasi Bawah (subbase course) 

Subbase course adalah bagian dari struktur perkerasan antara base 

course dan tana dasar. Fungsi utama adalah pendukung struktual tapi 

juga dapat : 

a) Meminimalisir terjadinya amblas pada jalan. 

b) Meningkatkan drainase subbase umumnya terdiri dari bahan- 

bahan kualitas lebih rendah daripada lapisan atas, tetapi lebih baik 

daripada tanah dasar. Bahan agregat yang bagus dan berkualitas 

tinggi mengisi struktual. Sebuah subbase tidak selalu dibutuhkan 

atau digunakan. 

4. Lapis Pondasi Atas (basse course) 

Basse couse berada di bawah lapisan permukaan. Hal ini memberikan 

distribusi beban tambahan, kontribusi dan resistensi drainase, 

memberikan dukungan lapisan diatasnya dan platform yang stabil 

untuk peralatan kontruksi. Bisa juga membantu mencegah gerakan 

tanah-tanah dasar karena tekanan dari atas. Base course biasanya 

dibuat dari : 

a) Agregat dasar, sebuah lapisan dasar sederhana dari agregat 

b) Agregat stabil atau tanah yaitu tanah yang telah dipadatkan hingga 

memperoleh kestabilan tertentu. Kekuatannya diperkirakan 20- 

25% dari kekuatan lapis pertama. 
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c) Leanconcrete, berupa pasta semen portland dan lebih kuat 

daripada agregat stabil. Leanconcrete dapat dibangun untuk 

sebanyak 25-50% dari kekuatan lapis permukaan. 

5. Boundbreaker diatas subbase 

Boundbreker adalah plastik tipis yang diletakan di atas subbase agar 

tidak terjadi bounding antara subbase dengan pelat beton diatasnya. 

Selain itu, permukaan subbase juga tidak boleh di Alur (groove) atau 

di Sikat (brush). 

 
c. Kontruksi Perkerasan Komposit (composite pafement) 

 
Kontruksi perkerasan komposit yaitu lapis perkerasan yang berupa 

kombinasi antara perkerasan lentur dengan perkerasan kaku. Perkerasan 

lentur berada di atas perkerasan kaku, atau kombinasi berupa perkerasan 

kaku di atas perkerasan lentur, dimana kedua jenis perkerasan ini bekerja 

sama dalam memikul beban lalu lintas. Maka perlu ada persyaratan 

ketebalan perkerasan aspal agar mempunyai kekuatan yang cukup serta 

dapat mencegah retak refleksi dari perkerasan beton di bawahnya. Kontruksi 

ini umumnya mempunyai tingkat kenyamanan yang lebih baik bagi 

pengendara dibandingkan dengan kontruksi perkerasan beton semen sebagai 

lapis permukaan tanpa aspal. 

 

 
2.4. Faktor Penyebab Kerusakan 

 
Kerusakan-kerusakan pada konstruksi perkerasan jalan dapat 

disebabkan oleh : 
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1. Lalu lintas, dapat berupa peningkatan dan repetasi beban 

2. Air, dapat berupa air hujan sistem drainase yang tidak baik, naiknya 

air akibat kapilaritas 

3. Material konstruksi perkerasan, dalam hal ini disebabkan oleh sifat 

material itu sendiri atau dapat pula disebabkan oleh sistem 

pengelolaan bahan yang tidak baik. 

4. Iklim, Indonesia beriklim tropis dimana suhu udara dan curah hujan 

umumnya tinggi yang merupakan salah satu penyebab kerusakan 

jalan 

5. Kondisi tanah dasar yang tidak stabil, kemungkinan disebabkan oleh 

sistem pelaksanaan yang kurang baik, atau dapat juga disebabkan 

oleh sifat tanah yang memang jelek. 

6. Proses pemadatan lapisan di atas tanah yang kurang baik. Umumnya 

kerusakan-kerusakan yang timbul itu tidak disebabkan oleh satu 

faktor saja, tetapi bisa saja merupakan gabungan penyebab yang 

saling terkait, sebagai contoh yaitu retak pinggir, pada awalnya dapat 

diakibatkan tidak baiknya sokongan dari samping. Dengan terjadinya 

retak pinggir, memungkinkan air meresap masuk kelapisan 

dibawahnya yang melemahkan ikatan antara aspal dan agregat, hal ini 

dapat menimbulkan lubang-lubang di samping daya dukung lapisan 

dibawahnya. 

 
2.5. Pavement Condition Index (PCI) 

Pavement condition index (PCI) adalah sistem penilaian kondisi 

perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi 

dan digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Pentingnya 

perencanaan sistem managemen adalah kemampuan dalam menentukan 

pekerjaan dan penilaian dari kondisi perkerasan yang ada dengan tujuan untuk 

mengidentifikasikan keadaan dari lapisan perkerasan jalan tersebut. Pavement 

condition index (PCI) adalah perkiraan kondisi jalan dengan sistem rating 
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untuk menyatakan kondisi perkerasan yang sesungguhnya dengan data yang 

dapat dipercaya dan obyektif. Metode PCI dikembangkan di Amerika oleh 

U.S Army Corp Of Engineers untuk perkerasan bandara, jalan raya dan area 

parkir, dengan metode ini diperoleh data dan perkiraan kondisi yang akurat 

sesuai dengan kondisi di lapangan. Tingkat PCI dituliskan dari 0-100. Kondisi 

perkerasan jalan dibagi dalam beberapa tingkat sebagai berikut: 

1. Sempurna (excellent) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 85-100. 

2. Sangat baik (very good) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 70-88. 

3. Baik (good) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 55-70. 

4. Cukup (fair) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 40-55. 

5. Jelek (poor) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 25-40. 

6. Sangat jelek (very poor) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 10-25. 

7. Gagal (failed) 

Apabila nilai PCI dalam satu sampel area mencapai angka 0-10. 

 
Kondisi perkerasan seperti tersebut digunakan untuk semua jenis 

kerusakan. Kerusakan jalan dapat dibagi menjadi 19 macam kerusakan dan 

dalam setiap macam kerusakan dibagi lagi menjadi 3 tingkat kerusakan, yaitu: 

Low (L) =Rusak ringan 

Medium (M) =Rusak sedang 

Hight (H) =Rusak parah 

Dengan macam-macam kerusakannya adalah sebagai berikut: 

 
1. Retak kulit buaya (alligator cracking) 
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Retak yang berbentuk sebuah jaringan dari bidang persegi banyak 

(pilygon) kecil menyerupai kulit buaya, dengan lebar celah lebi 

besar atau sama dengan 3 mm. retak ini disebabkan oleh kelelehan 

akibat beban lalu lintas yang berulang-ulang. 

Kemungkinan penyebabnya: 

a. Bahan perkerasan atau kualitas material yang kurang baik 

sehingga menyebabkan perkerasan lemah atau lapis beraspal 

yang rapuh (britle). 

b. Pelapukan aspal 

c. Penggunaan aspal kurang 

d. Tingginya air tanah 

e. Lapisan bawah kurang stabil 

2. Kegemukan (bleeding) 

Cacat permukaan ini akibat terjadinya konsentrasi aspal pada suatu 

tempat tertentu dipermukaan jalan. Bentuk fisik dari permukaan ini 

dapat dikenali dengan terlihatnya lapisan tipis aspal (tanpa agregat) 

pada permukan perkerasan dan jika pada kondisi temperatur 

permukaan perkerasan yang tinggi (terik matahari) atau pada lalu 

lintas yang berat, akan terlihat jejak bekas ban kendaraan yang 

melewatinya. Hal ini juga akan membahayakan keselamatan lalu 

lintas kaarena jalan akan menjadi licin. Kemungkinan 

penyebabnya: 

a. Penggunaan aspal yang tidak merata atau berlebihan. 

b. Tidak menggunakan binder (aspal) yang sesuai. 

c. Keluarnya aspal dari lapisan bawah yang mengalami kelebihan 

aspal. 

3. Retak kotak-kotak (block cracking) 

Sesuai dengan namanya, retak ini berbentuk blok atau kotak pada 

perkerasan jalan. Retak ini terjadi umumnya pada lapisan 

tambahan (overlay), yang menggambarkan pola retakan perkerasan 
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di bawahnya. Ukuran blok umumnya lebih dari 200 mm x 200 

mm. kemungkinan penyebabnya: 

a. Perambatan retak susut yang terjadi pada lapisan perkerasan di 

bawahnya. 

b. Retak pada lapis perkerasan yang lama tidak diperbaiki secara 

benar sebelum pengerjaan lapisan tambahan (overlay) 

dilakukan. 

c. Perbedaan penurunan dari timbunan atau pemotongan badan 

jalan dengan struktur perkerasan. 

d. Perubahan volume pada lapis pondasi dan tanah dasar. 

e. Adanya akar pohon atau utilitas lainnya dibawah lapis 

perkerasan. 

4. Cekungan (bumbs and sags) 

Bendul kecil yang menonjol keatas, pemindahan pada perkerasan 

itu disebabkan perkerasan tidak stabil. Bendul juga dapat 

disebabkan olehh beberapa faktor, yaitu: 

a. Bendul atau tonjolan yang dibawah PCC slab pada lapisan AC. 

b. Lapisan aspal bergelombang 

c. Perkerasan yang menjumbul keatas pada material disertai 

retakan yang ditambah dengan beban lalu lintas (kadang- 

kadang disebut tenda). 

5. Keriting (corrugations) 

Kerusakan ini dikenal juga dengan istilah lain yaitu, ripples. 

Bentuk kerusakan ini berupa gelombang pada lapis permukaan, 

atau dapat dikatakan alur yang arahnya melintang jalan, dan sering 

disebut juga dengan plastic movement. Kerusakan ini umumnya 

terjadi pada tempat berhentinya kendaraan akibat pengereman 

kendaraan. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Stabilitas lapis permukaan yang rendah. 
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b. Penggunaan material atau agregat yang tidak tepat, seperti 

digunakannya agregat yang berbentuk bulat kecil. 

c. Terlalu banyak menggunakan agregat halus. 

d. Lapis pondasi yang memang sudah bergelombang 

 
 

6. Amblas (depression) 

Bentuk kerusakan yang terjadi berupa ambla atau turunnya lapisan 

permukaan perkerasan pada lokasi-lokasi tertentu dengan atau 

tanpa retak. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Beban kendaraan yang berlebihan, sehingga kekuatan struktur 

bagian bawah perkerasan jalan itu sendiri tidak mampu 

memikulnya. 

b. Penurunan bagian perkerasan dikarenakn oleh turunan tanah 

dasar. 

c. Pelaksanaan pemadatan tanah yang kurang baik. 

7. Retak samping jalan (edege cracking) 

Retak pinggir adalah retak yang sejajar dengan jalur lalu lintas dan 

juga biasanya berukuran 1 - 2 kaki (0,3 - 0,6 m) dari pinggir 

perkerasan. Ini biasanya disebabkan oleh beban lalu lintas atau 

cuaca yang memperlemah pondasi atas maupun pondasi bawah 

yang dekat dengan pinggir perkerasan. Diantara retak pinggir 

perkerasan juga disebabkan oleh tingkat kualitas tanah yang lunak 

dan kadang-kadang pondasi yang tergeser. Kemungkinan 

penyebabnya: 

a. Kurangnya dukungan dari arah lateral (dari bahu jalan). 

b. Dreinase yang kurang baik 

c. Bahu jalan turun terhadap permukaa perkerasan 

d. Konsentrasi lalu lintas berat didekat pinggir perkerasan. 

8. Retak sambung (joint reflection cracking) 
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Kerusakan ini umumnya terjadi pada perkerasan aspal yang telah 

dihamparkan diatas perkerasan beton semen porteland. Retak 

terjadi pada lapis tambahan (overlay) aspal yang mencerminkan 

pola retak dalam perkerasan beton lama yang berbeda dibawahnya. 

Pola retak dapat kearah memanjang, melintang,diagonal atau 

berbentuk blok. 

Kemungkinan penyebabnya: 

a. Gerakan vertikal atau horizontal pada lapisan bawah lapis 

tambahan (overlay), yang timbul akibat ekspansi dan kontraksi 

saat terjadi perubahan temperatur atau kadar air. 

b. Gerakan tanah pondasi 

c. Hilangnya kadar air dalam tanah dasar yang kadar lempungnya 

tinggi. 

9. Pinggir jalan turun vertikal (lane/shoulder drop off) 

Bentuk kerusakan ini terjadi akibat terdapatnya beda ketinggian 

antara perkaan perkerasan dngan permukaan bahu atau tanah 

sekitarnya, dimana permukaan bahu lebih rendah terhadap 

permukaan perkerasan. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Lebar perkerasan yang kurang 

b. Material bahu yang mengalami erosi atau penggerusan 

c. Dilakukan pelapisan perkerasan namun tidak dilaksanakan 

pembentukan bahu. 

10. Retak memanjang/ melintang (longi tudinal/ transverse cracking) 

Jenis kerusakan ini terdiri dari macam kerusakan sesuai dengan 

namanya yaitu, retak memanjang dan melintang pada perkerasan. 

Retak ini terjadi berjajar yang terdiri dari beberapa celah. 

Kemungkinan penyebabnya: 

a. Perambatan dari retak penyusunan lapisan perkerasan 

dibawahnya. 

b. Lemahnya sambungan perkerasan 
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c. Bahan pada pinggir perkerasan kurang baik atau terjadi 

perubahan volume akibat pemuaian lempung pada tanah dasar 

d. Sokongan atau material samping kurang baik 

11. Tambalan (patching and utility cut patching) 

Tambalan adalah suatu bidang pada perkerasan dengan tujuan 

untuk mengembalikan perkerasan yang rusak dengan material yang 

baru untuk memperbaiki perkerasan yang ada. Tambalan adalah 

pertimbangan kerusakan diganti dengan bahan yang baru dan lebih 

bagus untuk perbaikan dari perkerasan sebelumnya. Tambalan 

dilaksanakan pada seluruh atau beberapa keadaan yang rusak pada 

jalan tersebut. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Penggalian pemasangan saluran atau pipa 

b. Perbaikan akibat dari kerusakan permukaan perkerasan 

12. Pengausan agregat (polished aggregate) 

Kerusakan ini disebabkan oleh penerapan lalu lintas yang 

berulang-ulang dimana agregat pada perkerasan menjadi licin dan 

perekatan dengan permukaan roda pada tekstur perkerasan yang 

mendistribusikannya tidak sempurna. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Agregat tidak tahan aus terhadap roda kendaraan 

b. Bentuk agregat yang digunakan emang sudah bulat dan licin 

(bukan hasil dari mesin pemecah batu) 

13. Lubang (potholes) 

Kerusakan ini berbentuk seperti mangkok yang dapat menampung 

dan meresapkan air pada badan jalan. Kerusakan ini terkadang 

terjadi didekat retakan, atau didaerah yang drainasenya kurang 

baik sehingga perkerasan tergenang oleh air. Kemungkinan 

penyebabnya: 

a. Kadar aspal rendah 

b. Pelapukan aspal 

c. Penggunaan agregat kotor atau tidak baik 
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14. Rusak perpotongan rel (rail road crossing) 

Jalan rel atau persilangan rel dan jalan raya, kerusakan pada 

perpotongan rel adalah penurunan atau benjol sekeliling atau 

diantara rel yang disebabkan ole perbedaan karakteristik bahan. 

Tidak bisanya menyatu antara rel dengan lapisan perkerasan dan 

juga bisa disebabkan oleh lalu lintas yang melintasi antara rel dan 

perkerasan. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Amblasnya perkerasan, sehingga timbul beda elevasi antara 

permukaan perkerasan dengan ermukaan rel. 

b. Pelaksanaan pekerjaan atau pemasangan rel yang buruk. 

15. Alur (rutting) 

Istilah lain yang digunakan untuk menyebutkan jenis kerusakan ini 

adalah longitudinal ruts, atau channel/rutting. Bentuk kerusakan 

ini terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as jalan dan berbentuk 

alur. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Ketebalan lapis permukaan yang tidak mencukpi untuk 

menahan beban lalu lintas. 

b. Lapisan perkerasan atau lapisan pondasi yang kurang padat. 

c. Lapisan permukaan atau lapisan pondasi memiliki stabilitas 

rendah sehingga terjadi deformasi plastis. 

16. Sungkur (shofing) 

Sungkur adalah perpindahan lapisan perkerasan pada bagian 

tertentu yang disebabkan oleh beban lalu lintas. Beban lalu lintas 

akan mendorong berlawanan dengan perkerasan dan akan 

menghasilkan ombak pada lapisan perkerasan. Kerusakan ini 

biasanya disebabkan oleh aspal yang tidak stabil dan terangkat 

ketika menerima beban dari kendaraan. Kemungkinan 

penyebabnya: 

a. Pemadatan yang kurang pada saat pelaksanaan 

b. Lalu lintas dibuka sebelum perkerasan mantap 
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c. Daya dukung lapis permukaan yang tidak memadai 

17. Patah slip (slipppage cracking) 

Patah slip adalah retak seperti bulan sabit yang disebabkan lapisan 

perkerasan terdorong atau meluncur merusak bentuk lapisan 

perkerasan. Kemungkinan penyebabnya: 

a. Lapis permukaan kurang padat 

b. Lapisan perekat kurang merata 

c. Penggunaan agregat halus terlalu baanyak. 

18. Mengembang jembul (swell) 

Mengembang jembul mempunyai ciri menonjol keluar sepanjang 

lapisan perkerasan yang berangsur-angsur mengombak, kira-kira 

panjangnya 10 kaki (10 m). Mengembang jembul dapat disertai 

dengan lapisan perkerasan dan biasanya disebabkan oleh 

perubahan cuaca atau tanah yang menjembul ke atas. 

19. Pelepasan butiran (weathering and ravelling) 

Pelepasan butiran disebabkan lapisan perkerasan yang kehilangan 

aspal atau pengikat dan tercabutnya partikel-partikel agregat. 

Kemungkinan penyebabnya: 

a. Pelapukan material pengikat atau agregat 

b. Pemadatan yang kurang 

c. Penggunaan material yang kotor 

d. Penggunaan aspal yang kurang memadai 

e. Suhu pemadatan yang kurang. 

 
 

2.6. Rumus Menentukan Pavement Condition Index (PCI) 

Setelah selesai melakukan survei, data yang diperoleh kemudian dihitung 

luas dan presentase kerusakannya sesuai dengan tingkat dan jenis 

kerusakannya. Langkah selanjutnya mengitung nilai PCI untuk tiap-tiap 

sampel unit dari ruas-ruas jalan. 

Berikut cara penentuan nilai PCI : 
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1. Mencari Pesentase Kerusakan (Density) 

Density adalah presentase luas kerusakan terhadap luas sampel unit 

yang ditinjau. Density diperoleh dengan cara membagi luas kerusakan 

dengan luas sampel unit. 

Rumus mencari nilai density : 

Density = Ad / AS x 100 % atau 

= Ld / AS x 100 % (2.1) 

Ad = Luas total jenis keusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m
2
) 

Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan 

(m) 

As = Luas total unit segmen (m
2
) 

2. Menetukan Deduct Value 

Setelah nilai density diperoleh, selanjutnya masing-masing jenis 

kerusakan diplotkan ke grafik sesuai dengan tingkat 

3. Mencari nilai q 

Syarat untuk mencari nilai q adalah nilai deduct value lebih besar dari 

2 dengan menggunakan interasi. Nilai deduct value diurutkan dari 

yang besar sampai yang kecil. Sebelum itu dilakukan pengecekan 

nilai deduct value dengan rumus : 

Mi =1 + (9/98) x (100 – HDVi) (2.2) 

Mi = Nilai koreksi untuk deduct value 

HDVi = Nilai terbesar deduct value dalam satu sampel unit 

Jika semua nilai deduct value lebih besar dari nilai Mi maka 

dilakukan pengurangan terhadap nilai deduct value dengan nilai Mi, 

tapi jika nilai deduct value lebih kecil dari nilai Mi makan tidak 

dilakukan pengurangan terhadap nilai deduct value tersebut. 

4. Mencari nilai CDV 

Nilai CDV dapat dicari setelah nilai q diketahui dengan cara 

menjumlah nilai deduct value selanjutnya diplotkan jumlah deduct 

value tadi pada grafik CDV sesuai dengan nilai q. 
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5. Menentukan nilai PCI 

Setelah nilai CDV diketahui maka dapat ditentukan nilai PCI dengan 

menggunakan rumus berikut : 

PCI = 100 – CDV (2.3) 

 
Setelah nilai PCI diketahui, selanjutnya dapat ditentukan rating dari 

sampel unit yang ditinjau dengan diplotkan ke grafik. Sedangkan 

untuk menghitung nilai PCI secara keseluruhan dalam satu ruas jalan 

dapat dihitung dengan menggunakan rumus berikut : 

PCIs = (2.4) 

 
PCIS = Nilai PCI dalam satu ruas jalan 

 
PCIr = Nilai PCI rata-rata sampel unit dalam satu ruas jalan 

PCIa = Nilai PCI rata-rata dalam sampel unit tambahan 

N = Jumlah sampel unit yang di survei 

 
A = Jumlah sampel unit tambahan yang di survei 

 
2.7. Metode Bina Marga 

Metode Bina Marga merupakan metode yang ada di Indonesia, yang 

mempunyai hasil akhir yaitu urutan prioritas serta bentuk program pemeliharaan 

sesuai nilai yang didapatkan dari urutan prioritas, pada metode ini 

menggabungkan nilai yang didapatkan dari survei secara visual yaitu jenis 

kerusakan serta suvei LHR (Lalu Lintas Harian Rata-rata) yang selanjutnya 

didapatkan nilai kondisi jalan serta nilai kelas LHR. 

Tabel 2.1 Nilai LHR dan nilai kelas jalan 
 

Kelas Lalu Lintas LHR (smp/hari) 

0 <20 

1 20-50 

2 50-200 
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3 200-500 

4 500-2000 

5 2000-5000 

6 5000-20000 

7 20000-50000 

8 >500000 

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 

1. Penilaian Kondisi Perkerasan Jalan 

Survei dilakukan sepanjang jalan yang diteliti, hal-hal yang perlu 

diperhatikan pada permukaan jalan adalah : 

a. Kekasaran permukaan (surface texture) 

b. Lubang (photoles) 

c. Tambalan (patching) 

d. Retak-retak (cracking) 

e. Alur (Rutting) 

f. Amblas (depression) 

Urutan nilai prioritas dihitung dengan persamaan sebagai berikut : 

Urutan Prioritas = 17 – (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) 2.5 

Keterangan : 

Kelas LHR = Kelas lalu lintas untuk perkerasan pemeliharaan 

Nilai kondisi jalan = Nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan 

 
Nilai untuk masing-masing keadaan dapat dilihat pada tabel 

 
 

Tabel 2.2 Nilai kondisi jalan 
 

Total Angka Kerusakan Nilai Kondisi Jalan 

26-29 9 

22-25 8 

19-21 7 
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Retak – retak 

 

16-18 6 

13-15 5 

10-12 4 

7-9 3 

4-6 2 

0-3 1 

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 

Tabel 2.3 Nilai Prioritas 

 

 

 

 
Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 

Tabel 2.4 Nilai Pemeliharaan Kondisi Jalan 

 

 

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 

Tabel 2.5 Nilai kondisi jalan 
 

Urutan Prioritas Urutan Program 

7 dst Pemeliharaan rutin 

4-6 Pemeliharaan berkala 

0-3 Peningkatan 

 

Nilai Kondisi Jalan Jenis Penanganan 

0 – 3 Peningkatan 

4 – 6 Pemeliharaan Berkala 

>7 Pemeliharan Rutin 
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Tipe 

E. Buaya 

D. Acak 

C. Melintang 

B. Memanjang 

A. Tidak ada 

 
 

Lebar 

D. > 2 mm 

C. 1 – 2 mm 

B. < 10% 

A. Tidak ada 

Angka 

5 

4 

3 

2 

1 

 
 

Angka 

3 

2 

1 

0 

Jumlah Kerusakan 

Luas 

D. > 30% 

C. 10 – 30% 

B. < 10% 

A. 0 

Angka 

3 

2 

1 

0 

Alur 

Kedalaman 

E. > 20 mm 

D. 11 – 20 mm 

C. 6 – 10 mm 

B. 0 – 5 mm 

A. Tidak ada 

Angka 

7 

5 

3 

1 

0 

Tambalan Dan Lubang 

Luas 

D. > 30% 

C. 20 – 30% 

Angka 

3 

2 
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B. 10 – 20% 

A. < 10% 

1 

0 

Kekasaran Permukaan 

 
E. Desintegration 

D. Pelepasan Butir 

C. Rough (Hungry) 

B. Fatty 

A. Close Texture 

Angka 

4 

3 

2 

1 

0 

Amblas 

 
D. > 5 > 5/100 m 

C. 2 – 5/100 m 

B. 0 – 2/100 m 

A. Tidak Ada 

Angka 

4 

2 

1 

0 

Sumber : Direktorat Jendral Bina Marga (1990) 

 
 

2. Volume Lalu Lintas Harian Rata-rata 

Volume Lalu Lintas Harian Rata-rata (VLHR) merupakan perkiraan 

volume lalu lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas yang 

dinyatakan dalam smp/hari (Esa Yanuar Rizkiyana Fitri, 202). Untuk 

VLHR digunakan persamaan. 

VLHR = jumlah lalu lintas selama pengamatan .......................... 
2.6

 
𝑙𝑎𝑚𝑎𝑛𝑦𝑎 𝑝𝑒𝑛g𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛 

3. Klarifikasi jalan dikelompokan menjadi beberapa diantaranya sebagai 

berikut : 

a. Jalan arteri 

Jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri perjalanan jarak 

jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan masuk dibatasi 

secara efesien. 
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b. Jalan kolektor 

Jalan yang melayani angkutan pengumpul/pembagi dengan ciri-ciri 

perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang dan jumlah jalan 

masuk dibatasi. 

c. Jalan lokal 

Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri perjalanan 

jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk 

dibatasi. 

4. Klasifikasi menurut kelas jalan 

a. Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan kemampuan jalan 

untuk menerima beban lali lintas, dinyatakan dalam muatan sumbu 

terberat (MTS) dalam satuan ton. 

b. Klasifikasi menurut kelas jalan dan ketentuannya serta kaitannya 

dengan klarifikasi menurut fungsi jalan dapat dilihat tabel. 

 
Tabel 2.6 Klasifikai jalan menurut kelas jalan 

 

Fungsi Kelas Muatan Sumbu Terberat (Mst) ton 

 
Arteri 

I 

II 

III A 

>10 

10 

8 

Kolektor 
III A 

III B 
8 

Sumber : Tata cara perencanaan geometric jalan antar kota (Direktorat 

Jendral Bina Marga (1990) 

5. Klasifikasi menurut medan jalan 

a. Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar 

kemiringan medan yang diukur tegak lurus garis kontur. 

b. Klasifikasi menurut medan jalan untuk perencanaan geometrik dapat 

dilihat tabel. 

Tabel 2.7 Klasifikasi jalan menurut medan jalan 
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Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan 

Datar D <3 

Perbukitan B 3 – 25 

Pegunungan G >25 

Sumber : Tata cara perencanaan geometric jalan antar kota (Direktorat 

Jendral Bina Marga (1990) 

 
c. Keseragaman kondisi medan yang diproyeksikan harus dengan 

memperhitungkan keseragaman kondisi medan menurut rencana trase 

jalan dengan mengabaikan perubahan-perubahan pada bagian kecil 

dari segmen jalan tersebut. 

Pada Metode Bina Marga, jenis kerusakan yang perlu 

diperhatikan saat melakukan survei visual adalah kekasaran 

permukaan, lubang, tambalan retak, alur, dan amblas. Metode ini 

merupakan salah satu anjuran yang diterbitkan oleh kementrian 

pekerjaan umum. Penentuan nilai kondisi jalan dilakukan dengan 

mengambil rata-rata setiap angka dan nilai untuk masing-masing 

keadaan kerusakan. Perhitungan urutan prioritas UP kondisi dalan 

merupakan fungsi dari kelas LHR (Lalu-lintas Harian Rata-rata) dan 

nilai kondisi jalannya, yang secara matematis dapat dituliskan sebagai 

berikut : 

UP = 17 – (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) (2.7) 

Dengan 

Kelas LHR : Kelas lalu-lintas untuk kegiatan pemeliharaan 

Nilai kondisi jalan : Nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan. 

 
2.8. Metode Perbaikan 

Kerusakan-kerusakan pada perkerasan jalan atau lapis permukaan jalan 

harus diprioritaskan perbaikannya. Karena Indonesia merupakan daerah 

dengan curah hujan yang cukup tinggi, sehingga perkerasan jalan dapat lebih 
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cepat rusak. Dengan adanya pemeliharaan atau perbaikan yang rutin akan 

meminimalisir terjadinya kerusakan jalan yang cukup parah. Adapun metode 

perbaikan serta langkah-langkah penanganannya adalah sebagai berikut : 

1. Metode Perbaikan P1 (Penebaran Pasir) 

a. Jenis kerusakan 

1.) Lokasi kegemukan aspal terutama pada tikungan dan 

tanjakan. 

b. Langkah Penanganan 

1.) Memobilisasi peralatan, pekerja, dan material ke lokasi. 

2.) Memberikan tanda pada jalan yang akan diperbaiki. 

3.) Membersihkan daerah dengan air compressor 

4.) Menebarkan pasir kasar atau agregat halus di atas permukaan 

yang rusak. 

5.) Melakukan pemadatan dengan pemadat ringan sampai 

diperoleh permukaan yang rata. 

6.) Membersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat 

pengaman. 

7.) Demobilitas. 

 
 

2. Metode Perbaikan P2 (Laburan Aspal Setempat) 

a. Jenis kerusakan 

1.) Kerusakan tepi bahu jalan beraspal. 

2.) Retak kulit buaya dengan lebar < 2mm 

3.) Retak melintang, retak diagonal dan retak memanjang dengan 

lebar retak < 2mm. 

b. Langkah penanganan 

1.) Memobilisasi Peralatan, pekerja, dan material ke lokasi. 

2.) Memberikan tanda pada jalan yang akan diperbaiki. 

3.) Membersihkan daerah dengan air compressor 
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4.) Menebarkan pasir kasar atau agregat halus di atas permukaan 

yang rusak hingga rata. 

5.) Melakukan pemadatan dengan mesin pneumatic sampai 

diperoleh permukaan yang rata. 

6.) Membersihkan tempat pekerjaan dari sisa bahan dan alat 

pengaman. 

 
3. Metode Perbaikan P3 (Pengisian Retak) 

a. Jenis kersakan 

1.) Lokasi-lokasi retak satu arah dengan lebar retakan < 2mm. 

b. Langkah penanganan 

1.) Memobilisasi Peralatan, pekerja, dan material ke lokasi. 

2.) Memberikan tanda pada jalan yang akan diperbaiki. 

3.) Membersihkan daerah dengan air compressor 

4.) Mengisi retakan dengan aspal cut back (2 lt/m2) 

menggunakan aspal spayer. 

5.) Menebarkan pasir kasar atau agregat halus di atas permukaan 

yang rusak hingga rata. 

6.) Melakukan pemadatan dengan baby rooller minimal 3 

lintasan. 

7.) Mengangkat kembali sumbu pengaman dan bersihkan lokasi 

dari sisa bahan. 
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BAB III 

METODOLOGI PENELITIAN 

 

3.1. Lokasi Penelitian 

Lokasi study penelitian di JL. Raya Maninjau – Lubuk Basung, Agam. 

 
 

Gambar 3.1 Lokasi Studi Penelitian 

 
Sumber : Google Earth, 23 Maret 2022 

 
3.2. Data Penelitian 

Tahapan pengumpulan data merupakan langkah awal setelah tahap 

persiapan dalam proses pelaksanaan evaluasi dan perencanaan yang sangat 

penting, karena dari sini dapat ditentukan permasalahan dan rangkaian 

penentuan alternatif pemecahan masalah yang diambil. Data yang dibutuhkan 

adalah : 

1. Data Sekunder 

Data sekunder adalah data yang diperoleh dari instansi terkait yang 

berupa peta lokasi penelitian, geometrik jalan, dan data himpunan 

perhitungan lalu lintas. 
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2. Data Primer 

Data Primer adalah data yang tidak mengalami perubahan selama 

pelaksanaan survei, data yang dimaksud adalah data gemotrik jalan. 

 
3.3. Metode Analisis Data 

 

Metode yang digunan dalam survei ini adalah metode dengan cara 

deskriptif analisis berdasarkan metode Pavement Condition Index (PCI). 

Deskriptif berarti survei yang memusatkan pada masalah-masalah yang ada 

pada saat sekarang, keadaan kerusakan perkerasan jalan yang diteliti, 

sedangkan analisis berarti data yang dikumpulkan dan disusun, kemudian 

dianalisis dengan menggunakan prinsip-prinsip analisis metode Pavement 

Condition Index (PCI). 

Analisis data yang dilakukan dalam pengerjaan laporan ini terdiri dari : 

 
1. Penilaian kondisi jalan sesuai metode Pavement Condition Index. 

a. Penentuan jenis kerusakan 

b. Pengukuran kuantitas jenis kerusakan 

c. Menentukan tingkat kerusakan jalan yaitu biasa (low), sedang 

(medium) dan parah (high). 

d. Menentukan kadar kerusakan (density). 

e. Menentukan nilai pengurangan (deduct value). 

f. Menentukan total deduct value (TDV) 

g. Menentukan nilai PCI 

h. Menentukan nilai PCI keseluruhan 

 
 

2. Data Volume Lalu Lintas 

Metode analisis volume kendaraan dan nilai kerusakan secara umum 

digunakan untuk acuan pengambilan data primer. 
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3.4. Prosedur Analisis Data Metode Bina Marga 

1. Tetapkan jenis jalan dan kelas jalan 

2. Hitung LHR untuk jalan yang disurvey dan tetapkan nilai kelas jalan 

3. Mengelompokkan data dengan jenis kerusakan 
 

4. Menghitung parameter untuk setiap jenis kerusakan dan melakukan 

penilaian terhadap setiap jenis kerusakan 

 
3.5. Penanganan Kerusakan 

Menurut Bina Marga (1995), standar penanganan kerusakan perkerasan 

jalan meliputi : 

1. Penebaran pasir (P1) 

2. Laburan aspal setempat (P2) 

3. Pengisian retak (P3) 
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BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

 
4.1. Tinjauan Umum 

 

Pengumpulan data kerusakan pada ruas jalan raya Maninjau – Lubuk 

Basung, dengan panjang 2 km dilakukan melalui survei kondisi permukaan jalan. 

Survei dilakukan secara visual yang dibantu dengan peralatan sederhana. 

 
4.2. Analisis Data Metode PCI 

Analisis data dengan menggunakan metode Pavement Condition Index 

(PCI) yang dilakukan pada STA 08+00 – 10+00 dengan urutan berikut : 

4.2.1. Mencari Kadar Kerusakan (Density) dan Deduct Value STA 08+00 – 

10+00 

 

Tabel 4.1 Perhitungan jenis dan kualitas kerusakan pada STA 08+00 - 10+00. 

 
 

STA 
Jenis 

Kerusakan 

Kualitas 

Kerusakan 

P 

(m) 

l 

(m) 

h 

(m
2
) 

Luas 

(m
2
) 

Density 

( % ) 

Deduct 

Value 

 

 
08+00 

s/d 

10+00 

Lubang L 0,85 0,75 0,02 0,63 0,13 22 

Lubang M 0,60 0,50 0,03 0,3 0,06 24 

Tambalan L 2,0 2,1  4,2 0,91 2 

Tambalan L 2 1,7  3,4 0,73 2 

Retak buaya L 1,3 0,8  1,04 0,22 4 

 

a.  Mencari nilai kerapatan  (Density)   untuk tingkat kerusakan M 

menggunakan persamaan 2.1 

Tipe kerusakan Lubang 

Density = 𝐴𝑑  𝑥 100 
𝐴𝑠 

 

= 
0,63 

𝑥 100 = 𝑂, 13 
460 
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Tipe kerusakan Lubang 

 
Density = 𝐴𝑑 𝑥 1 00 

𝐴𝑠 
 

= 
0,3 

𝑥 100 
460 

 

= 0,06 

 
Tipe kerusakan Tambalan 

 
Density = 𝐴𝑑 𝑥 100 

𝐴𝑠 

 

= 
4,2 

𝑥 100 
460 

 

= 0,91 

 
Tipe kerusakan 

 
Density = 𝐴𝑑  𝑥 100 

𝐴𝑠 

 

= 
3,4 

𝑥 100 
460 

 

= 0,73 

 
Tipe kerusakan Lubang 

 
Density = 𝐴𝑑  𝑥 100 

𝐴𝑠 

 

= 
1,04 

𝑥 100 
460 

 

= 0,22 
 

Nilai setiap tingkat kerusakan dimasukkan ke dalam grafik agar mengetahui 

nilai pengurangan (Deduct Value), dapat dilihat pada gambar berikut : 
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24 

0,06 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

q 
 

Gambar 4.1 Grafik Deduct Value Lubang 

 
Berdasarkan gambar diatas, untuk lubang, Density 0,13 level kerusakan Low 

dan Deduc Value adalah 22 

 

 

Gambar 4.2 Grafik Deduct Value Lubang 

 
Berdasarkan gambar diatas, untuk lubang, Density nya adalah 0,06 level 

kerusakan Medium dan Deduct Value adalah 24 

 

22      

0.13 
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25 

 

 
 

0,6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
2    

0,73 

 
Gambar 4.3 Grafik Deduct Value Tambalan 

 
Berdasarkan gambar diatas, untuk Tambalan, Density nya adalah 0,91 level 

 
 

kerusakan Low dan Deduct Value adalah 2 
 

Gambar 4.4 Grafik Deduct Value Tambalan 

 
Berdasarkan gambar diatas, untuk Tambalan,  Density nya adalah 0,73 level 

kerusakan Low dan Deduct Value adalah 2

2 

0,91 
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Gambar 4.5 Grafik Deduct Value Retak Kulit Buaya 

 
Berdasarkan gambar diatas, untuk Rwtak Kulit Buaya, Density nya adalah 0,22 

level kerusakan Low dan Deduct Value adalah 4 

 

b. Nilai pengurangan total (TDV) 

Total dari pengurangan (Deduct Value) pada masing-masing 

sampel. Nilai TDV untuk sampel dapat dilihat pada tabel 4.2 

Tabel 4.2 Total Deduct Value 
 

Jenis 

Kerusakan 

Tingkat 

Kerusakan 

Density Deduct 

Value 

 

Lubang 
Low 0,13 22 

 

Lubang 
Medium 0,06 24 

 

Tambalan 
Low 0,91 2 

4 

0,22 
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Tambalan 
Low 0,73 2 

 

Retak Buaya 
Low 0,22 4 

 

Total Deduct Value (TDV) 
54 

 

 

c. Menghitung Allowable Maximum Deduct Value (m) 

Nilai m dihitung dengan persamaan 2.2 

m = 1 + (9/98)*(100 – TDV) 

m = 1 + (9/98)*(100 – 54) 

m = 5,2 

 

Tabel 4.3 Perbandingan (DV – m) terhadap m 

 
 

DV 
DV – m (DV – m)<m 

 

22 
16,8 T 

 

24 
18,8 T 

 

2 
-3,2 Y 

 

2 
-3,2 Y 

 

4 
-1,2 Y 

 

Karena ada nilai selisih Deduct Value sama dengan m maka data DV 

dapat dipakai semuanya, q yang dipakai adalah 5 
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Gambar 4.6 Gcorrected deduct value (CDV) 

 
Dari gambar diatas TDV = 54, q = 5, hasil CDV 50 

 
d. Menghitung nilai Pavement Condition Indec (PCI) 

Nilai PCI dapat dihitung menggunakan 

rumus pada persaman 2.3 

Nilai PCI = 100 – CDV 

Contoh hitungan nilai PCI STA 00+200 adalah : 

PCI = 100 – 50 

=50 

Untuk jalan Maninjau – Lubuk Basung nilai PCI adalah 50 dengan 

kondisi sedang (fair). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
27 
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Tabel 4.4 Nilai PCI dan rating setiap segmen 
 

No Stasioner 

(m) 

CDV Nilai PCI Rating 

1 08+00 - 08+100 27 73 Sangat baik (very good) 

2  08+100 – 08+200 60 40 Buruk (poor) 

3 08+200 – 08+300 - - - 

4  08+300 – 08+400 10 90 Sempurna (excellent) 

5  08+400 – 08+500 50 50 Sedang (fair) 

6  08+500 – 08+600 - - - 

7 08+600 – 08+700 43 57 Baik (good) 

8  08+700 – 08+800 31 69 Baik (good) 

9  08+800 - 08+900 42 58 Baik (good) 

10  08+900 – 09+00 12 88 Sempurna ( excellent) 

11  09+00 – 09+100 86 14 Sangat buruk (very poor) 

12  09+100 – 09+200 80 20 Sangat buruk (very poor) 

13 09+200 – 09+300 11 89 Sempurna (excellent) 

14  09+300 – 09+400 58 42 Sedang (fair) 

15  09+400 – 09+500 9 91 Sempurna (excellent) 

16  09+500 – 09+600 28 72 Sangat baik (very good) 

17 09+600 – 09+700 25 75 Sangat baik (very poor) 

18 
 
09+700 – 09+800 - - - 

19 
 

09-800 – 09+900 - - - 

20 
 

09+900 – 10+00 - - - 

 Total 
 

 928  

Sumber: hasil Analisis penelitian (2022) 

 
Tabel diatas adalah hasil perhitungan nilai Pavement Condition Index (PCI) 

untuk setiap sampel per segmen pada jalan Raya Maninjau – Lubuk Basung 
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sta 08+00 – 10+00. Maka nilai perkerasan jalan dari sta 09+00 – 10+00 

adalah 

 

PCI = 
∑ 𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑃𝐶𝐼 

j𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑠𝑒g𝑚𝑒𝑛 

 

=
446 

20 

 

=22,3 

 
Jadi nilai kondisi jalan menurut Pavement Condition Index (PCI) adalah 

22,3 sangat buruk (verry poor) 

 

4.3. Analisis Data Menurut Metode Bina Marga 

a. Data lalu lintas harian rata-rata 

Lalu lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas rata-rata selama 

waktu pengamatan. Dalam survey LHR dilakukan dalam jangka 

waktu 3 hari yaitu minggu, senin dan selasa jenis kendaraan yang 

melintas berupa kendaraan berat menengah (HV), sepeda motor 

(MC),dan kendaraan ringan (LV). Survey dilakukan pada jam 08.00 

– 17.00. 

Tabel 4.5 lalu lintas harian rata-rata, minggu 19 Juni 2022 

 
 

 

 

Waktu 

Jenis Kendaraan 

 
Kend/jam 

 

 
 

Ʃ(Kend/ 

jam) 

Jenis Kendaraan 

 
Smp/jam 

 

 

 
Ʃ 

(Smp/jam) 
LV HV MC LV HV MC 

A B C 
d=a 

x1 
e=b x 1,3 

f=c x 

0,5 

08.00 - 09.00 150 30 330 510 150 39 165 354 

09.00 – 10.00 132 19 250 401 132 24,7 125 281 

10.00 – 11.00 103 25 220 348 103 32,5 110 245 
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11.00 – 12.00 89 22 205 316 89 28,6 102,5 220 

12.00 – 13.00 87 15 232 334 87 19,5 116 222 

13.00 – 14.00 70 12 130 212 70 15,6 65 150 

14.00 – 15.00 121 18 115 254 121 23,4 57,5 201 

15.00 – 16.00 131 25 225 381 131 32,5 112,5 276 

16.00 – 17.00 109 29 213 351 109 37,7 106.5 253 

Total 2.202 

 

Sumber: hasil Analisis Penelitian (2022) 

 
Hasil survei LHR pada hari Minggu 19 juni 2022 jumlah rata-rata harian kendaraan 

sebanyak 2.202 smp/hari dengan jam tersibuk pada jam 08.00 – 09.00. 

Tabel 4.6 kerusakan lalu lintas harian rata-rata, senin 20 Juni 2022 
 

 

 

 
Waktu 

Jenis Kendaraan 

(Kend/jam) 

 

 
Ʃ 

(Kend 

/jam) 

Jenis Kendaraan 

(Smp/jam) 

 

 

 
Ʃ (Smp/jam) 

LV HV MC LV HV MC 

A B C 
d=a 

x1 
e=b x 1,3 

f=c x 

0,5 

08.00 - 09.00 90 25 247 362 90 32,5 123,5 246 

09.00 – 10.00 98 23 118 239 98 29,9 59 186 

10.00 – 11.00 80 29 133 242 80 37,7 66,5 184 

11.00 – 12.00 105 12 119 236 105 15,6 59,5 180 

12.00 – 13.00 109 20 124 253 109 26 62 197 

13.00 – 14.00 92 22 102 216 92 28,6 51 171 

14.00 – 15.00 70 27 211 308 70 35,1 105,5 210 
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15.00 – 16.00 115 26 208 349 115 33,8 104 252 

16.00 – 17.00 98 29 250 377 98 37,7 125 260 

Total 1.886 

Sumber; hasil analisis penelitian(2022) 

Pada hasil tabel diatas, hasil survei LHR pada hari senin 20 Juni 2022. Jumlah rata- 

rata kendaraan sebanyak 1.886 smp/hari. Dengan jam tersibuk 16.00-17.00. 

 
Tabel 4.7 kerusakan lalu lintas harian rata-rata, selasa 21 Juni 2022 

 

 

 

 
Waktu 

Jenis Kendaraan 

(Kend/jam) 

 

 
Ʃ 

(Kend 

/jam) 

Jenis Kendaraan 

(Smp/jam) 

 

 

 
Ʃ (Smp/jam) 

LV HV MC LV HV MC 

A B C 
d=a 

x1 
e=b x 1,3 

f=c x 

0,5 

08.00 - 09.00 80 24 248 352 80 312 124 516 

09.00 – 10.00 88 23 120 131 88 29,9 60 177 

10.00 – 11.00 81 26 130 237 81 33,8 65 179 

11.00 – 12.00 102 12 114 228 102 15,6 57 174 

12.00 – 13.00 101 27 128 256 101 35,1 64 200 

13.00 – 14.00 95 25 114 234 95 32,5 57 184 

14.00 – 15.00 71 29 208 308 71 37,7 104 212 

15.00 – 16.00 110 22 222 354 110 28,6 111 249 

16.00 – 17.00 98 30 251 379 98 39 125 262 

Total 2.153 

Sumber; hasil analisis penelitian(2022) 

Pada hasil tabel diatas, hasil survei LHR pada hari senin 20 Juni 2022. Jumlah rata- 

rata kendaraan sebanyak 1.886 smp/hari. Dengan jam tersibut 16.00-17.00. 

 
b. Nilai kelas lalu lintas 

Jumlah satuan mobil penumpang yang diaamati selama 3 hari adalah 

2.202 + 1.886 + 2.153 = 6.241 smp. Volume lalu lintas rata-rata dapat 

dihitung pada persamaan (2.6)
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VLHR =
Jumlah lalu lintas selama pengamatan 

lamanya pengamatan 

 

VLHR =
6,241 

3 
 

=2,080 SMP / Hari 

 
LHR yang diperoleh adalah 2,080 smp/hari. Maka diperoleh kelas jalan 

yaitu 5, dilihat pada tabel (2.1). 

 

c. Perhitungan luasan dan persentase kerusakan 

Hasil survei kondisi jalan berupa tipe dan ukuran kerusakan dihitung 

untuk mendapatkan luasan tiap tipe kerusakan. Dari setiap tipe 

kerusakan dijumlahkan sehingga didapat skor total untuk masing- 

masing kerusakan. Persentase tipe kerusakan diperoleh dari hasil 

bagi antara tipe kerusakan dengan luasan segmen 100 m dikalikan 

dengan 100%. 

Sebagai contoh STA 09 +200, memiliki panjang 100 m dan lebar 5,8 

m 

Luasan segmen = 100 x 5,8 = 580m
2
 

Pada STA 09 + 200 terdapat satu tipe kerusakan, yaitu : 

Tambalan = 7,25 m
2
 

perhitungan persentasenya adalah : 

 

Tambalan = 
𝑙𝑢𝑎𝑠𝑎𝑛 𝑡i𝑝𝑒 𝑘𝑒𝑟𝑢𝑠𝑎𝑘𝑎𝑛 

𝑥 100%
 

𝑙𝑢𝑎𝑠𝑎𝑛 𝑠𝑒g𝑚𝑒𝑛 

 

=7,25 x 100% 
460 

 

=1,57% 
 

Lakukan cara yang sama pada setiap segmen berikutnya untuk 

menghitung persentase kerusakan. 
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d. Penilaian pada segmen 

Penilaian didapatkan dari penjumlahan tiap tipe kerusakan pada 

setiap segmen jalan. Perhitungan angka kerusakan kelompok 

kekasaran permukaan, lubang dan tambalan serta deformasi plastis 

didasarkan pada jenis kerusakan saja. Untuk jenis kerusakan retak 

angka kerusakan dipertimbangkan dari jenis retak lebar dan luas 

kerusakannya. 

 

 
Tabel 4.8 Hasil rekapitulasi penentuan angka kerusakan 

 

 
e. Nilai kondisi jalan 

Nilai kondisi jalan ditetapkan dengan total angka kerusakan sebesar 

0 didapat dari kondisi jalan 1 Penilaian kondisi dimasukkan untuk 

keperluan penilaian penanganan dan pemeliharaan jalan. 

f. Urutan prioritas 

Perhitungan UP menggunakan rumus : 

UP = 17 – (kelas LHR + kondisu jalan) 

=17 – (0+1) 

=16 
 

Urutan prioritas adalah 16 maka menandakan jalan tersebut 

dimasukkan kedalam program pemeliharaan rutin. 
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Tabel 4.9 nilai prioritas dan program pemeliharaan 
 

Stasioner Urtan prioritas program 

 

08+00 - 08+100 
10 Program pemeliharaan rutin 

 

08+100 – 08+200 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

08+200 – 08+300 
- - 

 

08+300 – 08+400 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

08+400 – 08+500 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

08+500 – 08+600 
- Program pemeliharaan rutin 

 

08+600 - 08+700 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

08+700 – 08+800 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

08+800 – 08+900 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

08+900 – 09+00 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

09+00 – 09+100 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

09+100 – 09+200 
11 Program pemeliharaan rutin 

 

09+200 – 09+300 
11 Program pemeliharaan rutin 
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09+300 – 09+400 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

09+400 – 09+500 
10 Program pemeliharaan rutin 

 

09+500 – 09+600 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

09+600 – 09+700 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

09+700 – 09+800 
16 Program pemeliharaan rutin 

 

09+800 - 09+900 
- - 

 

09+900 – 10+00 
- - 

 

Total 
234 

 

Sumber analisa penelitian (2022) 

Maka urutan prioritas jalan Maninjau – Lubuk Basung STA 08+00 – 

10+00 adalah 

Urutan prioritas =∑ 118. = 5,9 
20 

 
 

Jadi urutan prioritas adalah 5,9 maka urutan programnya yaitu 

pemeliharaan berkala. 

 
4.4. Perbandingan Antara PCI dan Bina Marga 

Metode PCI dan Bina Marga memiliki perbedaan penilaian pada setiap 

segmen pada jalan. Dengan melakukan analisis dapat menjadi acuan untuk 

mengambil tindakan dalam menangani masalah kerusakan. Supaya memberikan 

rasa nyaman bagi pengendara jalan. Berikut hasil penelitian menurut kedua 

motode. 
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Tabel 4.10 Perbandingan motode PCI dan Bina Marga 
 

PCI Bina Marga 

 

Mengukur luas kerusakan 
Mengetahui jenis kersakan 

 

- Menganalisa kerusakan denan 

menggunakan tabel yang sudah 

ditetapkan 

- Menganalisa dengan grafik sesuai 

dengan jenis kerusakan 

- Tingkat kerusakan jalan 

- Adanya data LHR 

- Menganalisa kerusakan 

dengan menggunakan tabel 

yang sudah ditetapkan 

 

Jumlah kerusakan pada jalan Raya 

Maninjau-Lubuk Basung dengan STA 

08+00 – 10+00 sebanyak 21 kerusakan, 

dengan jenis kerusakan lubang, tambalan, 

rusak pingggir, dan retak buaya. 

Jumlah kerusakan pada jalan Raya 

Maninjau-Lubuk Basung dengan 

STA 08+00 – 10+00 sebanyak 21 

kerusakan, dengan jenis kerusakan 

lubang, tambalan, rusak pinggir, 

dan retak buaya. 

 

Hasil dari analisis peerhitungan PCI yaitu 

22,3 

Hasil dari analisis bina marga nilai 

urutan prioritas yaitu 5,9 maka 

termasuk kedalam pemeliharaan 

berkala. 
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Tabel 4.11 Stasioner perbandingan metode PCI dan Bina Marga 
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BAB V 
 

PENUTUP 

 
5.1. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil penelitian dan analisis data didapat kesimpulan seperti 

: 

1. Jenis kerusakan dan pesentase kerusakan yang ditemukan pada jalan 

Maninjau – Lubuk Basung, dengan menggunakan metode PCI antara 

lain lubang, retak kulit buaya, rusak pinggir dan tambalan. 

2. Pada metode PCI rata-rata nilainya sebesar 22,3 merupakan keadaan 

jalan sedang (fair). 

3. Pada metoda Bina Marga didapat nilai urutan prioritas (UP) sebesar 

5,9 yaitu pemeliharaan berkala. 

4. Setelah dibandingkan kerdua metode tersebut, didapatkan hasil dan 

nilai yang hampir sama. Salah satu penyebab kerusakan adalah 

lubang, karena yang dihitung hanya luasnya saja dan kedalaman 

lubang tersebut hanya digunakan sebagai patokan untuk menentukan 

tingkat kerusakan saja. 

5. Metode Bina Marga, kelebihanya adalah volume lalu lintas masuk 

dalam faktor pengaruh hasil nilai kondisi jalan serta metode Bina 

Marga lebih harus meemasukkan data satu persatu. Kekurangannya 

adalah metode ini kurang detail dalam penilaian karena hanya 

memasukkan jenis kerusakan yang ada kedalam nilai kerusakan jalan. 

6. Metode PCI (Pevement Condition Index), kelebihannya adalah dalam 

analisis kerusakan lebih detail karena menggunakan grafik untuk 

setiap jenis kerusakan yang berbeda satu persatu. Kekurangannya 

adalah pengerjaan lebih lama karena harus memasukkan satu persatu 

tiap jenis kerusakan kedalam grafik serta dalam PCI (Pevement 

Condition Index) tidak mengikutkan faktor volume lalu lintas yang 

sebenarnya. 
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Tabel 5.1 Perbandingan motode PCI dan Bina Marga 

 
 

PCI 
Bina Marga 

 

Mengukur luas kerusakan 
Mengetahui jenis kersakan 

 

- Menganalisa kerusakan dengan 

menggunakan tabel yang sudah 

ditetapkan 

- Menganalisa dengan grafik 

sesuai dengan jenis kerusakan 

- Tingkat kerusakan jalan 

- Adanya data LHR 

- Menganalisa kerusakan dengan 

menggunakan tabel yang sudah 

ditetapkan 

 

Jumlah kerusakan pada jalan Raya 

Maninjau-Lubuk Basung dengan STA 

08+00 – 10+00 sebanyak 21 kerusakan, 

dengan jenis kerusakan lubang, 

tambalan, rusak pingggir, dan retak 

buaya. 

Jumlah kerusakan pada jalan Raya 

Maninjau-Lubuk Basung dengan STA 

08+00 – 10+00 sebanyak 21 kerusakan, 

dengan jenis kerusakan lubang, 

tambalan, rusak pingggir, dan retak 

buaya. 

 

Hasil dari analisis peerhitungan PCI 

yaitu 22,3 

Hasil dari analisis bina marga nilai 

urutan prioritas yaitu 5,9 maka 

termasuk kedalam pemeliharaan rutin. 

 
 

5.2. Saran 

Berikut beberapa saran yang peneliti berikan berdasarkan analisis 

penelitian yang telah didapatkan adalah : 

1. Untuk meminimalisir kerusakan pada jalan setelah dilakukan 

perbaikan, maka saat melakukan perbaikan, pastikan perbaikan sudah 

dilakukan dengan baik dan benar. 

2. Melakukan pemeliharaan jalan secara rutin pada jalan Maninjau – 

Lubuk Basung STA 08+00 – 10+00, dengan melakukan pemeliharaan 
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rutin. Maka jalan tersebut akan tetap terjaga keamanan bagi setiap 

pengguna jalan. 

3. Jalan yang baik dan aman akan memberikan kenyamanan terhadap 

dan keselamatan bagi pengguna jalan. 
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