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INTISARI 

Prasarana transportasi sangat berpengaruh terhadap aktifitas masyarakat yang 

dapat meningkatkan kebutuhan ekonomi sehingga harus disediakan Infrastruktur 

jalan yang lancar, aman, nyaman dan berdaya guna dalam pengembangan wilayah 

dan meningkatkan daya saing daerah. Ruas Jalan Raya Serang – Jakarta Km 5 – 

Km 9 merupakan ruas jalan penghubung lintas provinsi. Ruas jalan ini merupakan 

ruas jalan utama yang digunakan untuk kepentingan industri yang banyak dilalui 

kendaran bermuatan besar serta keperluan masyarakat dalam menjalankan 

aktivitas sehari-harinya, sehingga keadaan infrastruktur jalan harus menunjang 

pada sektor tersebut. Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis tingkat nilai 

kondisi perkerasan jalan dan membandingkan nilai kondisi perkerasan jalan 

berdasarkan metode Pavement Condition Index (PCI) dan Bina Marga. Penilaian 

kondisi suatu jalan dengan menggunakan metode PCI yaitu dengan merangking 

index nilai 0-100 sesuai dengan nilai PCI yang didapat sedangkan metode Bina 

Marga penilaian berdasarkan urutan prioritas jalan dengan nilai 0-7. Berdasarkan 

hasil pengukuran langsung panjang jalan yang diteliti 4 km dan lebar 12 meter. 

Dari hasil dan perhitungan menggunakan metode PCI (Pavement Condition Index) 

secara keseluruhan pada jalan tersebut yaitu 70,8 maka kondisi perkerasan jalan 

dinyatakan baik (good). Dan urutan prioritas penanganan jalan menggunakan 

metode Bina Marga terletak pada rentang nilai 0 – 7, dengan nilai urutan jalan 

prioritas yang didapatkan 4, dapat disimpulkan rekomendasi jalan tersebut masuk 

kedalam program pemeliharaan berkala. 

Kata kunci : Kerusakan Jalan, Metode PCI, Metode Bina Marga.  
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PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) METHOD AND BINA 

MARGA METHOD 
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ABSTRAK 

Transportation infrastructure greatly influences community activities which can 

increase economic needs, so smooth, safe, comfortable and efficient road 

infrastructure must be provided for regional development and increasing regional 

competitiveness. The Serang – Jakarta Highway Km 5 – Km 9 section is a cross-

provincial connecting road. This road section is the main road used for industrial 

purposes, which carries many large vehicles and the needs of the community in 

carrying out their daily activities, so the condition of the road infrastructure must 

support this sector. This research aims to analyze the level of road pavement 

condition values and compare the road pavement condition values based on the 

Pavement Condition Index (PCI) and Bina Marga methods. Assessing the 

condition of a road uses the PCI method, namely by ranking the index value 0-100 

according to the PCI value obtained, while the Bina Marga method assesses 

based on the priority order of the road with a value of 0-7. Based on the results of 

direct measurements, the length of the road studied was 4 km and 12 meters wide. 

From the results and calculations using the PCI (Pavement Condition Index) 

method, the overall condition of the road is 70.8, so the condition of the road 

pavement is declared good. And the priority order for road handling using the 

Bina Marga method lies in the value range 0 – 7, with the priority road order 

value obtained being 4, it can be concluded that the road recommendation is 

included in the periodic maintenance program. 

Keywords: Road Damage, PCI Method, Bina Marga Method. 
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BAB 1  

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Pada zaman yang serba canggih ini, masyarakat menggunakan ilmu pengetahuan 

dan inovasi untuk mendapatkan bantuan pemerintah. Hubungan manusia dengan 

ilmu pengetahuan dan inovasi tidak dapat dipisahkan dan oleh karena itu manusia 

harus mendominasi ilmu pengetahuan dan inovasi. 

Perkembangan Ilmu Pengetahuan dan Teknologi (IPTEK) tidak hanya pesat 

dalam hal inovasi tetapi juga berdampak pada kemajuan bidang pembangunan. 

Seiring berjalannya waktu, ilmu pengetahuan dan inovasi semakin berkembang 

sehingga perlu didukung oleh kantor-kantor pendukung, salah satunya adalah 

kantor yayasan transportasi. Oleh karena itu, kebutuhan yang berkaitan dengan 

sistem transportasi diperlukan dan harus dipenuhi untuk membantu proses 

pembangunan berkelanjutan. 

Prasarana transportasi sangat berdampak pada aktivitas lokal yang dapat 

meningkatkan kebutuhan finansial. Sarana transportasi yang disinggung dalam 

situasi ini adalah jalan raya. Jalan adalah suatu prasarana perhubungan darat 

dalam bentuk apapun meliputi segala bagian jalan termasuk bangunan pelengkap 

dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas (UU Jalan No.13/1980). 

Jalan merupakan sarana transportasi penting yang memberikan dampak terhadap 

kemajuan ekonomi, sosial, sosial dan, yang mengejutkan, kemajuan politik di 

setiap wilayah. 

Infrastruktur jalan yang lancar, aman, nyaman dan efisien akan sangat terasa pada 

efisiensi biaya transportasi, pembangunan daerah dan peningkatan daya saing 

daerah, namun dalam perjalanannya mewujudkan jalan yang mulus, aman, 

nyaman dan efisien telah banyak sekali kemajuan yang dicapai. perhatian publik 

diberikan pada kinerja jaringan. jalan, baik jalan nasional, provinsi, atau 

kabupaten, dinilai kurang memuaskan pengguna jalan, dan dalam beberapa kasus 

kondisi jaringan jalan rusak. (Irzami, 2010). 
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Namun peningkatan arus kemacetan pada jam-jam sibuk secara signifikan 

mempengaruhi batas bantuan struktur jalan. Dapat dibayangkan bahwa dengan 

meningkatnya arus lalu lintas dalam keadaan saat ini, kerusakan pada struktur 

aspal jalan itu sendiri akan semakin cepat terjadi. Sehingga perlu adanya penilaian 

untuk menentukan kondisi permukaan dan kapasitas konstruksi jalan tersebut agar 

tetap terlihat bagus saat ini atau di kemudian hari. Sehingga perencanaan dapat 

dilakukan setelah dilakukan perenungan dengan tujuan agar kepastian atau 

penentuan perbaikan yang diperlukan dapat ideal dan efisien. 

Kabupaten Serang merupakan salah satu dari delapan komunitas lokal/perkotaan 

di Wilayah Banten, terletak di ujung barat utara Pulau Jawa dan merupakan pintu 

utama yang menghubungkan dengan Pulau Sumatera. Berdasarkan informasi, 

kabupaten Serang terletak pada koordinat 5°50' sd 6°21' Lingkar Selatan dan 

105°0' sd 106°22' Bujur Timur. Dengan luas wilayah tercatat 1.467,35 km2 yang 

terbagi menjadi 28 kecamatan dan 320 kota. Kabupaten Serang memiliki kawasan 

modern yang terbagi menjadi dua zona, yaitu Zona Modern Serang Barat yang 

terletak di Daerah Bojonegara, Pulo Ampel, dan Kramatwatu. Selain itu, zona 

modern Serang Timur terletak di sublokal Cikande, Kibin, Kragilan dan Jawilan. 

(Biro Pemkesra, Provinsi Banten). 

Ruas Jalan Raya Serang – Jakarta yang diteliti terletak di Kecamatan Cipocok 

Jaya dengan batasannya sampai Kecamatan Ciruas Kota Serang, dengan lebar 

jalan 6 meter yang merupakan ruas jalan penghubung lintas provinsi. Ruas jalan 

ini merupakan ruas jalan utama yang digunakan untuk kepentingan industri yang 

banyak dilalui oleh kendaraan bermuatan besar serta keperluan masyarakat dalam 

menjalankan aktivitas sehari-harinya. Kerusakan yang terjadi pada ruas jalan ini 

merupakan hal yang penting untuk diperhatikan karena kerugian yang ditimbulkan 

sangat besar bagi pengguna jalan, misalnya saja kecelakaan yang diakibatkan oleh 

kerusakan pada jalan raya. 

Indeks Kondisi Perkerasan (Pavement Condition Index) adalah kondisi dari 

permukaan perkerasan yang dapat ditinjau dari permukaan perkerasan yang 

mengalami kerusakan (Hardiyatmo, 2015: 57). Metode ini mempunyai fungsi 

untuk memberikan informasi pada saat dilakukan survei terhadap kondisi 
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perkerasan, namun metode ini tidak dapat memberikan gambaran informasi 

prediksi kerusakan di kemudian hari. Namun bila survei dilakukan secara rutin 

dan teratur, informasi terutama kondisi perkerasan di masa mendatang dapat 

diprediksi dan juga dapat digunakan untuk rekomendasi pengukuran yang lebih 

tepat. (Hardiyatmo, 2015: 56). Dengan metode PCI dan bina marga, diyakini 

dapat memberikan arahan dalam menilai kondisi permukaan dan kemampuan 

struktur jalan dengan memimpin tinjauan kerusakan, pemeriksaan kerusakan, 

mengkarakterisasi kondisi aspal dan memberikan jawaban untuk menangani 

kerusakan jalan.  

Berdasarkan latar  belakang tersebut, penelitian ini bertujuan untuk mengetahui 

jenis kerusakan serta tingkat kerusakan pada ruas jalan Serang – Jakarta yang 

berada di Km 5 – Km 9 yang berada di Kecamatan Cipocok Jaya sampai 

Kecamatan Ciruas Kabupaten Serang. 

1.2 Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang yang diuraikan diatas terdapat beberapa rumusan 

masalah yaitu: 

a. Apa sajakan jenis  kerusakan yang terjadi pada jalan raya Serang – Jakarta 

Km 5 – Km 9 Kabupaten Serang berdasarkan metode PCI dan Bina Marga? 

b. Bagaimana alternatif perbaikan yang dilakukan untuk kerusakan pada jalan 

raya Serang – Jakarta Km 5 – Km 9 Kabupaten Serang? 

c. Berapa perbandingan hasil dari data yang menggunakan metode PCI dengan 

menggunakan metode Bina Marga? 

1.3 Tujuan Penelitian 

Berdasarkan rumusan masalah diatas, maka tujuan penelitian adalah: 

a. Untuk mengetahui jenis kerusakan yang terjadi pada jalan raya Serang – 

Jakarta Km 5 – Km 9 Kabupaten Serang berdasarkan metode PCI dan Bina 

Marga. 

b. Untuk mengetahui alternatif perbaikan yang dilakukan pada jalan raya Serang 

– Jakarta Km 5 – Km 9 Kabupaten Serang. 
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c. Untuk mengetahui perbandingan hasil dari data yang menggunakan metode 

PCI dengan menggunakan metode Bina Marga 

1.4 Batasan Masalah 

Batasan masalah untuk bisa mencapai tujuan penelitian dan menyelesaikan 

rumusan masalah penelitian yaitu sebagai berikut: 

a. Lokasi yang diambil pada penelitian di jalan raya serang – Jakarta Km 5 – 

Km 9 dengan jarak sepanjang 4000 Meter. 

b. Data awal yang diambil dimulai dengan survey lokasi. 

c. Tidak menghitung anggaran biaya untuk perbaikan. 

d. Penelitian ini menggunakan analisis dengan metode PCI (pavement condition 

index) dan metode Bina Marga untuk mengentahui jenis kerusakan yang 

terjadi. 

e. Kerusakan yang ditinjau dilakukan pada perkerasan lentur (Flexible 

Pavement). 

1.5 Manfaat Penelitian 

Pada penelitian ini maka di dapat manfaat penelitian sebagai berikut: 

a. Menjadikan penelitian ini sebagai bahan pembelajaran mengenai kerusakan 

perkerasan jalan lentur. 

b. Digunakan untuk memberi masukan kepada instansi terkait dalam 

penyelenggaraan program pemeliharaan jalan. 

1.6 Keaslian Penelitian 

Penelitian dengan tema tingkat kerusakan jalan dengan menggunakan metode PCI  

(pavement condition index) dan bina marga sebenarnya sudah banyak dilakukan, 

yang menjadikan pembeda penelitian ini dengan penelitian yang lainnya yaitu 

lokasi yang ditinjau, data sekunder dan primer yang didapatkan. 



 

 

 

 

BAB 2 

TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Penelitian Terdahulu yang Relevan 

Berikut beberapa penelitian terdahulu yang berkaitan dengan penelitian ini  

a. (Ramadona, 2022) melakukan penelitian dengan judul “analisis kerusakan 

jalan raya pada lapis permukaan dengan metode pavement condition index 

(PCI) dan metode bina marga” tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui 

jenis kerusakan yang terdapat pada permukaan perkerasan pada ruas jalan 

landai sungai dengan data metode PCI dan bina marga, hasil yang diperoleh 

yaitu kondisi jalan landau sungai STA 00+100 didapatkan hasil perhitungan 

nilai pavement condition index (PCI) sebesar 32 dengan nilai kondisi jalan 

adalah buruk (poor) sedangkan dengan metode bina marga didapat urutan 

nilai prioritas 6,4 yang berarti jalan tersebut masuk dalam program 

pemeliharaan berkala. 

b. (Kartika, 2018) melakukan penelitian dengan judul ”analisi kondisi 

perkerasan menggunakan metode PCI pada kecamatan sukolilo kota surabaya 

– provinsi jawa timur” tujuan dari penelitian ini untuk mengetahui jenis 

kerisakan yang terjadi pada jalan-jalan arteri skunder di kecamatan sukolilo, 

hasil yang diperoleh yaitu pada jalan Arif Rahman Hakim mengalami cukup 

banyak kerusakan tingkat tinggi (High). 

c. (Lestari, 2020) melakukan penelituan dengan judul “analisis kerusakan 

perkerasan dengan metode pavement condition index (PCI) dan bina marga” 

tujuan pada penelitian ini adalah untuk mengetahui jenis kerusakan 

perkerasan jalan berdasarkan metode PCI dan bina marga dan menentukan 

jenis penanganan kerusakan perkersan jalan berdasarka jenis kerusakannya, 

hasil yang diperoleh yaitu kondisi jalan sijungjung STA 103+000 – 108+000 

dilakukan dengan metode pavement condition index (PCI) didapatkan nilai 

47,0 yang berarti perkerasan jalan tersebut berada dalan keadaan sedang (fair) 

sedangkan dengan metode bina marga didapat urutan niali prioritas 6 yang 

berarti jalan tersebut masuk dalam program pemeliharaan berkala. 

d. (Hidayat & Santosa, 2018) melakukan penelitian dengan judul ”kajian tingkat 

kerusakan menggunakan metode PCI pada ruas jalan Ir.Sutami Kota 
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Probolinggo” tujuan dari penelitian ini untuk menilai kondisi perkerasan Jalan 

Ir. Sutami Kecamatan Wonoasih Kota Probolinggo, Hasil Penelitian 

Menunjukkan terdapat 7 macam kerusakan yang terjadi pada ruas Jalan Ir. 

Sutami Kecamatan Wonoasih Kota Probolinggo. Jenis kerusakannya adalah 

Alur (Rutting) sebesar 50,03%, Tambalan (Patching) sebesar 26,34%, Retak 

Kulit Buaya (Alligator Cracking) sebesar 20,37%, Pelapukan dan Butitran 

Lepas (Weathering and Raveling) sebesar 2,2%, Persilangan Jalan Rel 

(Railroad Crossing) sebesar 0,69%, Lubang (Pothole) sebesar 0,17%, dan 

yang terakhir Amblas (Depression) sebesar 0,02%. Nilai rata – rata PCI 

sebesar 51,5 yang menunjukkan kondisi perkerasan jalan dalam kondisi 

Sedang/Fair, sehingga perlu suatu penanganan serius dari pemerintah untuk 

segera melakukan perbaikan sebelum kerusakan menjadi lebih parah. 

e. (Fikri, 2016) melakukan penelituan dengan judul “Analisis Tingkat 

Kerusakan Jalan Lentur Dengan Metode Pavement Condition Index (PCI) 

Studi Kasus Ruas Jalan Poros Lamasi-Walenrang Kabupaten Luwu” tujuan 

dari penelitian ini adalah mengidentifikasi kondisi perkerasan jalan untuk 

mengetahui jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi serta menghitung jenis 

dan tingkat kerusakan jalan agar diperoleh nilai Pavement Condition Index 

(PCI) sehingga dapat menentukan jenis perbaikan dan pemeliharaan yang 

sesuai, hasil yang diperoleh yaitu nilai Pavement Condition Index (PCI) untuk 

ruas jalan poros Kecamatan Lamasi, Kabupaten Luwu adalah 53,92. Dari 

nilai PCI yang didapat maka ruas jalan ini termasuk dalam klasifikasi sedang 

(fair). 

2.2 Keterkaitan Penelitian  

Keterkaitan penelitian ini dengan penelitian sebelumnya yaitu mempunyai 

kesamaan menggunakan metode PCI (pavement condition index) dan penelitian 

terdahulu untuk dijadikan perbandingan dan bisa dijadikan referensi pembelajaran 

untuk menyelesaikan penelitian ini. 
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Gambar 2.1 Bagan Keterkaitan Penelitian 

(Sumber: Data Penulis, 2023) 
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2.3 Perbedaan dan persamaan Penelitian Terkait 

 

Gambar 2.2 Diagram venn perbedaan dan Persamaan Penelitian Terkait 

(Sumber: Data Penulis, 2023) 

Keterangan :  

A : Metode Penelitian PCI dan Bina Marga 

B : Metode PCI 

C : Tujuan Penelitian  

D : Lokasi Penelitian 

1. Fitri Romadona (2022) “analisis kerusakan jalan raya pada lapis 

permukaan dengan metode pavement condition index (PCI) dan metode 

bina marga” 

2. Aulia Fatma Kartika (2018)”analisi kondisi perkerasan menggunakan 
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3. Evita Dwi Lestari (2020)  “analisis kerusakan perkerasan dengan metode 
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4. Samsul Rian Hidayat (2018)”kajian tingkat kerusakan menggunakan 

metode PCI pada ruas jalan Ir.Sutami Kota Probolinggo”  
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BAB 3 

LANDASAN TEORI 

3.1 Pengertian Jalan  

Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 2 Tahun 2022: jalan adalah prasarana 

transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan 

penghubung, bangunan pelengkap dan pelengkapannya yang diperuntukkan bagi 

lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, diatas permukaan tanah, di bawah 

permukaan tanah, dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan rel, jalan 

lori dan jalan kabel. Sistem jaringan jalan adalah satu kesatuan ruas jalan yang 

saling menghubungkan dan mengikat pusat kegiatan/pusat pertumbuhan, dan 

simpul transportasi dengan wilayah yang berada dalam pengaruh pelayanannya 

dalam satu hubungan hierarkis. 

3.2 Klasifikasi Jalan 

3.2.1 Berdasarkan peran dan fungsinya, yaitu: 

Menurut (Ismono Kusmaryono, S.T., 2021) secara umum klasifikasi fungsional 

atau peran jalan dibagi menjadi dalam tiga jenis utama, yaitu: jalan arter, jalan 

kolektor, dan jalan lokal. 

a. Jalan arteri 

Jalan arteri mempunyai kemampuan untuk menangani arus lalu lintas yang 

signifikan, digambarkan dengan jalan keluar yang luas dan cepat dengan 

berbagai jalur atau akses masuk terbatas yang dimaksudkan untuk 

pembangunan yang efektif. 

b. Jalan kolektor 

Jalan kolektor berfungsi sebagai pengumpul dan penyalur arus lalu lintas dari 

dan ke jalan arteri atau ke dan dari jalan lokal. Ciri-cirinya adalah perjalanan 

jarak menengah, kecepatan rata-rata sedang, dan jumlah akses terbatas. 

c. Jalan lokal 

Jalan lokal berperan dalam melayani arus lalu lintas lokal dengan 

karakteristik perjalanan jarak pendek, kecepatan rendah, dan akses jalan lokal 

tidak terbatas. 
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3.2.2 Berdasarkan status dan kewenangan pembinaan jalan. 

a. Wewenang perencanaan teknis 

Wewenang perencanaan teknis untuk masing-masing klasifikasi jalan yaitu: 

1) Jalan arteri pada jaringan primer berada di tangan Menteri 

KIMPRASWIL atau diserahkan kepada Badan Usaha Milik Negara 

(BUMN) jalan tol. 

2) Jalan kolektor pada jaringan jalan primer berada pada Menteri 

KIMPRASWIL atau diserahkan kepada pemerintah provinsi atau 

pemerintah kabupaten atau kota.Jalan lokal pada jaringan primer 

diserahkan kepada pemerintah kabupaten atau kota. 

3) Jalan pada jaringan jalan sekunder dimiliki oleh pemerintah kabupaten 

atau kota. 

4) Jalan khusus tersebut berada pada pejabat atau instansi di 

KIMPRASWILSAT atau daerah atau badan hukum atau perseorangan 

yang bersangkutan.. 

b. Wewenang pemeliharaan jalan 

Pelaksanaan pemeliharaan jalan untuk masing-masing klasifikasi jalan yaitu: 

1) Jalan arteri pada jaringan jalan primer berada pada Menteri 

KIMPRASWIL atau dilimpahkan kepada pemerintah provinsi atau 

kepada badan usaha milik negara jalan tol. 

2) Jalan kolektor pada jaringan jalan primer berada di tangan Menteri 

KIMPRASWIL atau dilimpahkan kepada pejabat atau instansi daerah atau 

pemerintah provinsi atau pemerintah kabupaten atau kota. 

3) Jalan lokal pada jaringan jalan primer dimiliki oleh pemerintah kabupaten 

atau kota. 

4) Jalan pada jaringan sekunder dimiliki oleh pemerintah kabupaten atau 

kota. 

3.2.3 Klasifikasi berdasarkan operasional atau kelas jalan 

Didalam Undang-undang No. 14 Tahun 1992 tentanglalu lintas dan angkutan 

jalan yang dijabarkan dalam Peraturan Pemerintah No. 43 Tahun 1993 telah 

dirumuskan klasifikasi jalan sebagai berikut: 
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a. Jalan golongan I, yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor, 

meliputi beban dengan lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, panjang tidak 

melebihi 18.000 milimeter, dan beban gandar terberat yang diperbolehkan 

lebih dari 10 ton.. 

b. Jalan kelas II yaitu jalan arteri yang dapat dilalui kendaraan bermotor, 

meliputi beban dengan lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, panjang tidak 

melebihi 18.000 milimeter, dan beban gandar terberat yang diperbolehkan 

adalah 10 ton. 

c. Jalan Kelas III A, jalan arteri atau jalan kolektor yang boleh dilalui kendaraan 

bermotor meliputi beban dengan lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, 

panjang tidak melebihi 18.000 milimeter dan beban gandar terberat yang 

diperbolehkan adalah 8 ton. 

d. Jalan Kelas III B, yaitu jalan kolektor yang dilalui kendaraan bermotor, 

memuat beban dengan lebar tidak melebihi 2.500 milimeter, panjang tidak 

melebihi 12.000 milimeter, dan beban gandar terberat yang diperbolehkan 

adalah 8 ton. 

e. Jalan kelas III C, yaitu jalan lokal yang dapat dilalui kendaraan bermotor, 

memuat beban dengan lebar tidak melebihi 2.100 milimeter, panjang tidak 

melebihi 9.000 milimeter, dan beban gandar terberat yang diperbolehkan 

adalah 8 ton. 

Dari pembagian kelasnya terlihat jalan arteri dapat kelas I, II, III A dan jalan 

kolektor dapat kelas III A dan III B serta jalan lokal hanya dapat kelas III C. 

Penentuan kelas ini tergantung pada jenisnya. Dari banyaknya kendaraan berat 

yang melewatinya, pergerakan kendaraan berat pun hanya terbatas pada ruas jalan 

tertentu saja. (Ismono Kusmaryono, S.T., 2021). 

3.3 Perkerasan jalan  

Menurut (Tenrianjeng, 2012) Perkerasan jalan adalah campuran antara agregat 

dan bahan ikat yang digunakan untuk melayani beban lalu lintas. Agregat yang 

dipakai: 

a. Batu pecah 

b. Batu belah 
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c. Batu kali 

d. Hasil samping peleburan baja 

Bahan ikat yang dipakai: 

a. Aspal  

b. Semen  

c. Tanah liat 

Adapun perkerasan jalan dibedakan menjadi Perkerasan Fleksibel yaitu 

perkerasan yang menggunakan aspal sebagai bahan pengikatnya, Perkerasan kaku 

yaitu perkerasan yang menggunakan semen Portland, dan perkerasan komposit 

yaitu perkerasan kaku yang dipadukan dengan perkerasan ringan dan perkerasan 

lentur. pada perkerasan kaku atau perkerasan kaku pada perkerasan lentur 

(Sukirman, 2010). 

a. Perkerasan Lentur (Flexible Pavement) 

Secara umum, perkerasan lentur paling baik digunakan untuk jalan yang 

melayani beban lalu lintas ringan hingga sedang, seperti jalan perkotaan, jalan 

dengan sistem utilitas yang terletak di bawah perkerasan, perkerasan bahu 

jalan, atau perkerasan dengan konstruksi bertahap. 

Keuntungan menggunakan perkerasan lentur adalah: 

1) dapat digunakan pada daerah yang mempunyai perbedaan pemukiman 

(differential settlement) terbatas; 

2) mudah diperbaiki;  

3) tambahan lapisan perkerasan dapat dilakukan kapan saja;  

4) memiliki tahanan geser yang baik;  

5) warna perkerasan memberikan kesan tidak silau bagi pemakai jalan;  

6) dapat dilaksanakan bertahap, terutama pada kondisi biaya pembangunan 

terbatas atau kurangnya data untuk perencanaan.  

Kerugian menggunakan perkerasan lentur adalah:  

1) tebal total struktur perkerasan lebih tebal dari pada perkerasan kaku; 

2) kelenturan dan sifat kohesi berkurang selama masa pelayanan;  

3) frekwensi pemeliharaan lebih sering daripada menggunakan perkerasan 

kaku; 
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4) tidak baik digunakan jika sering digenangi air;  

5) membutuhkan agregat lebih banyak. 

Struktur perkerasan lentur terdiri dari beberapa lapis, yaitu:  

1) lapis permukaan (surface course);  

2) lapis pondasi (base course);  

3) lapis pondasi bawah (subbase course);  

4) lapis tanah dasar (subgrade). 

 

Gambar 3.1 Struktur Perkerasan Lentur 

(sumber: Sukirman 2010) 

 

Gambar 3.2 Lapisan perkerasan lentur 

(sumber: Sukirman 2010) 

b. Perkerasan kaku (Rigit Pavement) 

Perkerasan kaku cocok digunakan pada jalan dengan volume lalu lintas tinggi 

yang didominasi kendaraan berat, di sekitar pintu tol, jalan yang melayani 

kendaraan berat yang melintas dengan kecepatan rendah, atau pada area 

keluar atau masuk jalan berkecepatan tinggi yang didominasi kendaraan 

berat. (Sukirman, 2010). 

Keuntungan menggunakan perkerasan kaku adalah: 

1) Umur pelayanan panjang dengana pemeliharaan yang sederhana 

2) Durabilitas baik 
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3) Mampu bertahan pada banjir yang berulang, atau genangan air tanpa 

terjadinya kerusakan yang berarti 

Kerugian menggunakan perkerasan kaku adalah: 

1) Keksatan jalan kurang baik dan sifat  kekasaran permukaan dipengaruhi 

oleh proses pelaksanaan 

2) Memberikan kesan silau bagi pemakai jalan 

3) Membutuhkan lapisan tanah dasar yang mempunyai penurunan homogen 

agar pelat beton tidak retak. Untuk mengatasi hal tersebut, sering kali 

ditempatkan lapisan subbase pada permukaan tanah dasar hingga 

membentuk lapisan yang homogen. 

 

Gambar 3.3 Struktur Perkerasan Kaku 

(sumber: Sukirman 2010) 

3.4 Lapisan Perkerasan Lentur 

Lapisan perkerasan lentur menurut (Sukirman, 2010) yaitu: 

a. Lapisan Permukaan  

Lapisan permukaan merupakan lapis paling atas dari struktur perkerasan 

jalan, yang fungsi utamanya sebagai: 

1) Lapisan tersebut menopang material vertikal kendaraan, oleh karena itu 

lapisan tersebut harus mempunyai kestabilan yang tinggi selama masa 

pelayanan. 

2) Lapisan menjadi aus (aus) akibat menerima peristiwa roda dan getaran 

dari pengereman kendaraan. 

3) Lapisan kedap air, sehingga air hujan yang jatuh pada lapisan permukaan 

tidak meresap ke lapisan dibawahnya sehingga mengakibatkan rusaknya 

struktur perkerasan jalan. 
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4) Lapis yang menyebarkan beban ke lapis pondasi. 

b. Lapis Pondasi (Base Course) 

Lapisan perkerasan yang terletak di antara lapisan pondasi bawah dan lapisan 

permukaan disebut lapisan dasar. Jika tidak digunakan lapisan subbase, maka 

lapisan pondasi diletakkan langsung pada permukaan tanah dasar. 

Lapis pondasi berfungsi sebagai: 

1) Bagian struktur perkerasan yang menahan gaya vertikal dari beban 

kendaraan dan didistribusikan ke lapisan-lapisan di bawahnya. 

2) Lapisan impregnasi untuk lapisan pondasi bawah. 

3) Bantalan atau peletakan lapisan permukaan. 

c. Lapisan Pondasi Bawah (Subbase Course) 

Lapisan perkerasan antara lapisan pondasi dan tanah dasar disebut lapisan 

subbase. 

Lapisan pondasi bawah berfungsi sebagai: 

1) Bagian struktur perkerasan untuk menopang dan menyalurkan beban 

kendaraan ke lapisan tanah dasar. Lapisan ini harus cukup stabil dan 

memiliki CBR sama dengan atau lebih besar dari 20%, dan Indeks Plastik 

(IP) sama dengan atau kurang dari 10%. 

2) Efisiensi penggunaan bahan yang relatif murah, sehingga ketebalan 

lapisan diatasnya dapat dikurangi. 

3) Lapisan impregnasi, agar air tanah tidak terkumpul pada pondasi. 

4) Lapisan pertama, agar pekerjaan dapat berjalan dengan lancar, karena 

kondisi lapangan yang memaksa tanah dasar segera tertutup dari pengaruh 

cuaca, atau lemahnya daya dukung tanah dasar dalam menopang roda alat 

berat. 

5) Lapisan penyaring untuk mencegah partikel halus dari tanah dasar naik ke 

lapisan pondasi. 

d. Lapis Tanah Dasar 

Di atasnya diletakkan lapisan tanah setebal 50 – 100 cm yang di atasnya 

merupakan lapisan pondasi bawah dan lapisan pondasi atas disebut tanah 

dasar atau subgrade. Kualitas penyiapan lapisan tanah dasar untuk peletakan 
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struktur perkerasan jalan sangat menentukan ketahanan struktur dalam 

menerima beban lalu lintas selama masa pelayanan. 

3.5 Jenis Kerusakan Perkerasan Lentur 

3.5.1 Kerusakan Perkerasan Lentur Menurut Pedoman Teknis PUPR 

(2016) 

kerusakan perkerasan lentur menurut Departemen Pekerjaan Umum Direktorat 

Jenderal Bina Marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan, yaitu: 

a. Kerusakan aspal kelebihan berat badan (bleeding) 

Kerusakan ini dapat terjadi pada sebagian atau seluruh permukaan jalan. 

Penyebab kerusakan ini adalah penggunaan aspal yang tidak tepat baik 

jumlah maupun jenisnya. 

b. Kerusakan garis retak 

Kerusakan retakan garis dibedakan menjadi dua, yaitu retakan memanjang 

dan retakan melintang. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Kesalahan pelaksanaan terutama pada sambungan pelaksanaan atau 

sambungan pelebaran 

2) Penggunaan bahan yang tidak memenuhi persyaratan 

3) Retakan susut pada lapisan pondasi 

4) Penyusutan tanah dasar, khususnya tanah lempung ekspansif. 

Tabel 3.1 Kerusakan garis tepi  

Identifikasi kerusakan  Data yang 

harus dicatat 

Penanganan  

Untuk retak halus (< 2 

mm) dan jarak retakan 

renggang, 

Lebar retakan 

dan panjang 

retakan 

Lakukan penanganan 

P2 (leburan aspal 

setempat) 

Untuk retak halus (< 2 

mm) dan jarak retakan 

rapat 

Lebar retakan 

dan panjang 

retakan 

Lakukan penanganan 

P3 (melapis cetakan) 

Untuk retakan lebar (> 2 

mm) 

Lebar retakan 

dan panjang 

retakan 

Lakukan penanganan 

P4 (Mengisi retakan) 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 
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c. Retak rambut dan retakan buaya 

Kerusakan ini terjadi pada alur roda atau pada bagian permukaan jalan 

lainnya. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Konstruksi perkerasan tidak cukup kuat dalam menopang beban lalu lintas 

yang ada 

2) Lapisan permukaan terlalu tipis 

3) Pemilihan campuran yang terlalu kaku untuk lapisan permukaan yang tipis 

4) Kelelahan lapisan permukaan akibat beban lalu lintas dan umur jalan 

5) Daya dukung tanah (badan jalan) sangat rendah 

6) Pemadatan lapisan permukaan tidak mencukupi 

Tabel 3.2 Kerusakan retak rambut (hair cracks) dan retak kulit buaya (alligator 

cracks) 

Jenis 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Jenis penanganan 

Retak rambut Lebar retakan < 2 mm Lakukan penanganan 

P2 (Laburan aspal 

setempat) 

Retak kulit 

buaya 

Lebar retakan > 2 mm Lakukan penambalan 

(patching) 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

d. Kerusakan alur (ruts) (tanpa retakan) 

Kerusakan ini terjadi pada ruas jalan yang sering dilalui roda kendaraan. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Lapisan tanah dasar atau pondasi tidak kuat menahan beban lalu lintas 

karena perencanaan yang salah atau pemadatan yang kurang. 

2) Stabilitas lapisan permukaan tidak memenuhi persyaratan karena 

pencampuran yang salah atau pemadatan yang kurang. 

3) Pengaruh jumlah dan beban lalu lintas yang melebihi jumlah dan beban 

rencana. 

4) Perubahan sifat aspal akibat cuaca (panas) atau tumpahan minyak. 
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5) Campuran aspal yang digunakan kurang baik. 

Tabel 3.3 Kerusakan alur (ruts) (tanpa retakan) 

Tingkat kerusakan Jenis penanganan  Data yang 

harus dicatat  

Alur ringan Lakukan penanganan 

P6 (perataan) 

Kedalaman alur 

dan panjang 

untuk alur 

Alur yang cukup 

parah 

Lakukan penanganan 

P5 (penambalan 

lubang) 

Kedalaman alur 

dan panjang 

untuk alur 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

e. Kerusakan alur (ruts) (dengan retakan) 

Kerusakan ini terjadi pada bagian jalan yang sering dilalui roda kendaraan 

(wheel track) di tepi perkerasan. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Ketebalan perkerasan tidak memadai 

2) Pengaruh jumlah dan beban lalu lintas yang melebihi jumlah dan beban 

rencana 

3) Akibat rembesan air dari bahu jalan atau saluran 

4) Kandungan tanah liat yang tinggi pada lapisan pondasi 

Tabel 3.4 Kerusakan alur (ruts) (dengan retakan)  

Tingkat 

kerusakan 

Jenis penanganan  Data yang harus 

dicatat  

Alur ringan Lakukan penanganan P6 

(perataan) 

Kedalaman alur dan 

panjang untuk alur 

Alur yang 

cukup parah 

Lakukan penanganan P5 

(penambalan lubang) 

Kedalaman alur dan 

panjang untuk alur 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

f. Kerusakan tepi (edge break) 

Kerusakan ini terjadi pada sebagian atau sepanjang tepi perkerasan. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 
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1) Pinggiran trotoar sering dilalui kendaraan karena jalan terlalu sempit atau 

untuk parkir. 

2) Kurangnya dukungan dari bahu jalan, karena bahu jalan terlalu rendah 

3) Kepadatan lapisan permukaan pada tepi perkerasan kurang memadai. 

4) Pengaruh rembesan air dari bahu jalan 

Tabel 3.5 Kerusakan tepi (edge break) 

Jenis penanganan  Data yang harus dicatat  

Lakukan penanganan P5 

(penambalan lubang) 

Lebar dan panjang 

bagian jalan yang rusak 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

g. Kerusakan keriting (corrugation) 

Kerusakan ini terjadi pada setiap bagian permukaan jalan. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Terjadi pergeseran material perkerasan jalan. 

2) Lapisan perekat antara lapisan permukaan dan lapisan pondasi kurang 

memadai. 

3) Pengaruh roda kendaraan 

Tabel 3.6 Kerusakan keriting (corrugation)  

Tingkat 

kerusakan 

Jenis penanganan Data yang harus dicatat  

Ringan  Lakukan penanganan 

P6 (perataan)  

Kedalaman gelombang dan 

luas yang terpengaruh 

Parah  Lakukan penanganan 

P5 (penambalan 

lubang) 

Kedalaman gelombang dan 

luas yang terpengaruh 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

h. Kerusakan lubang-lubang (potholes) 

Kerusakan ini dapat terjadi pada bagian permukaan jalan mana pun. 

Penyebab kerusakan ini adalah pengaruh beban lalu lintas dan cuaca 

(terutama hujan) yang akan mempercepat terbentuknya lubang. 
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Tabel 3.7 Kerusakan lubang-lubang (potholes)  

Identifikasi kerusakan  Jenis Penanganan   Data yang harus dicatat 

Untuk lubang yang 

dangkal (<20 mm) 

Lakukan penanganan 

P6 (Perataan) 

Kedalaman lubang dan 

luas yang terpengaruh 

Untuk lubang yang 

dalam (> 20 mm) 

Lakukan Penanganan 

P5 (Penambalan 

Lubang) 

Kedalaman lubang dan 

luas yang terpengaruh 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

i. Kerusakan jembul (shoving) 

Kerusakan ini umumnya terjadi di sekitar alur roda kendaraan atau tepian 

trotoar. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Pengaruh merembesnya air ke dalam konstruksi perkerasan jalan. 

2) Kualitas material perkerasan kurang memadai. 

3) Eksekusi pekerjaan kurang baik. 

4) Pengaruh beban kendaraan terutama beban yang melebihi beban standar. 

Tabel 3.8 Kerusakan jembul (shoving)  

Tingkat 

kerusakan 

Jenis penanganan Data yang harus dicatat  

Ringan  Lakukan penanganan P6 

(perataan)  

Luas (m
2
) daerah yang 

terpengaruh kerusakan 

Parah  Lakukan penanganan P5 

(penambalan lubang) 

Luas (m
2
) daerah yang 

terpengaruh kerusakan 

(Sumber : bina marga UPR.02.1 pemeliharaan rutin perkerasan jalan) 

j. Kerusakan penurunan setempat (deformation) 

Kerusakan ini umumnya terjadi di sekitar alur roda kendaraan atau di pinggir 

trotoar. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Daya dukung konstruksi jalan atau badan jalan tidak memadai atau karena 

pengaruh air. 

2) Kualitas bahan dan pekerjaan konstruksi perkerasan tidak seragam 

3) Kurangnya dukungan samping dari bahu jalan yang tidak kokoh. 
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3.5.2 Kerusakan Perkerasan Lentur Menurut Shahin (1994) 

Ada beberapa jenis kerusakan menurut  Shahin (1994) sebagai berikut: 

a. Aligator Cracking (retak kulit buaya) 

Retakan berupa jaringan banyak bidang persegi kecil (poligon) menyerupai 

kulit buaya, dengan lebar celah lebih dari atau sama dengan 3 mm. Retakan 

ini disebabkan oleh kelelahan akibat beban lalu lintas yang berulang-ulang. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1) Bahan atau kualitas material perkerasan yang buruk sehingga 

menyebabkan perkerasan lemah atau lapisan aspal rapuh. 

2) Pelapukan aspal. 

3) Lebih sedikit penggunaan aspal. 

4) Tingginya air tanah pada perkerasan jalan. 

5) Lapisan bawah kurang stabil. 

Tabel 3.9 Tingkat kerusakan retak kulit buaya (alligator cracking)   

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Retakan halus atau halus yang memanjang 

sejajar satu sama lain, dengan atau tanpa 

kontak satu sama lain. Retakannya tidak 

diblokir. 

Belum peru 

diperbaiki, penutup 

permukaan, lapisan 

tambahan (overlay) 

M Retakan ringan pada kulit buaya terus 

berkembang menjadi pola atau jaringan 

retakan yang diikuti dengan retakan ringan. 

Penambahan parsial, 

atau seluruh 

kedalaman, lapisan 

tambahan, 

rekonstruksi 

H Jaringan dan pola retakan bersifat kontinu, 

sehingga fragmen dapat dengan mudah 

diidentifikasi, dan chipping dapat terjadi 

pada bagian tepinya. Beberapa pecahan 

mengalami goyangan akibat lalu lintas. 

Penambalan parsial, 

atau diseluruh 

kedalaman, lapisan 

tambahan, 

rekonstruksi 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pegukuran : 

Kerusakan pada kulit buaya dievaluasi berdasarkan meter persegi (m²). Uji 

yang penting terletak pada evaluasi dampak buruk yang terjadi secara tepat, 
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terutama ketika terdapat tingkat keseriusan yang berbeda-beda di satu 

wilayah. Ketika tingkat-tingkat yang berbeda ini tidak dapat ditentukan, maka 

tingkat-tingkat tersebut harus diperkirakan dan dicatat secara independen. 

Namun, jika tingkat keseriusan sulit untuk dipisahkan, seluruh kabupaten 

yang terkena dampak harus dinilai berdasarkan tingkat paling ekstrim yang 

diketahui. Dalam situasi di mana terdapat dua patahan dan alur buaya di 

wilayah yang sama, setiap patahan dan takikan harus dicatat secara terpisah 

untuk setiap tingkat keseriusan. 

 

Gambar 3.4 Retak Kulit Buaya (High Severity) 

(sumber: Shahin 1994) 

b. Bleeding (kegemukan) 

Kerusakan permukaan ini muncul sebagai lapisan lapisan hitam yang muncul 

di area tertentu di sekitar permukaan. Kualitas sebenarnya termasuk sedikit 

lapisan aspal tanpa jejak keseluruhan yang halus, dapat dikenali terutama 

ketika aspal terkena suhu tinggi (seperti di bawah sinar matahari yang luar 

biasa) atau lalu lintas yang padat, sehingga menimbulkan bekas ban yang 

terlihat. Kondisi ini merupakan risiko terhadap keamanan lalu lintas karena 

semakin meluasnya jalan berbahaya. 

Penyebab kerugian ini antara lain: 

1) Pemanfaatan aspal yang tidak seimbang atau tidak wajar. 

2) Pilihan penutup yang tidak tepat untuk bagian atas hitam. 

3) Kebocoran aspal dari lapisan tersembunyi, yang memiliki banyak aspal. 
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Tabel 3.10 Tingkat kerusakan penggemukan (bleeding)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Obesitas hanya terjadi dalam derajat rendah, dan 

muncul hanya beberapa hari dalam setahun. Aspal 

tidak menempel pada sepatu atau roda kendaraan. 

Belum perlu 

diperbaiki. 

M Obesitas menyebabkan aspal menempel pada 

sepatu atau roda kendaraan, setidaknya beberapa 

minggu dalam setahun. 

Tambalan pasir 

atau aggregate 

dan padatkan 

H Obesitas menjadi begitu jelas sehingga banyak 

aspal menempel pada sepatu atau roda kendaraan, 

setidaknya lebih dari beberapa minggu dalam 

setahun. 

Tambahan pasir 

atau aggregate 

dan padatkan. 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Catat permukaan ini diukur dalam meter persegi (m²) 

 

Gambar 3.5 Kegemukan (Bleeding) 

(sumber: Shahin 1994) 

c. Block Cracking (Retak Blok) 

Rekahan berbentuk blok ini terlihat jelas di luar dan di sekitar permukaan dan 

sering muncul di dalam lapisan tambahan (overlay), yang mencerminkan pola 

retakan pada aspal dasar. Balok-balok tersebut pada umumnya melampaui 

aspek 200 mm x 200 mm. 

Unsur-unsur yang menambah dampak buruk ini meliputi: 

1) Penyebaran patahan susut dimulai dari lapisan aspal yang tersembunyi. 

2) Perbaikan kerusakan yang kurang pada lapisan aspal sebelumnya sebelum 

dilakukan pelapisan ulang. 
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3) Perbedaan penyelesaian yang disebabkan oleh bank, penggalian, atau 

penyesuaian material jalan dan struktur aspal. 

4) Perubahan volume di dalam lapisan pendirian dan tanah dasar, berpotensi 

dipengaruhi oleh keberadaan akar pohon atau utilitas bawah tanah lainnya 

di bawah lapisan aspal jalan.. 

Tabel 3.11 Tingkat kerusakan retak blok (Block Cracking)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Kerusakan blok untuk 

tingkat kerusakan rendah. 

Penentuan retak (seal cracks) bila retak 

melebihi 3 mm (1/8) penutupan 

permukaan. 

M Kerusakan blok untuk 

tingkat kerusakan sedang. 

Penutupan retak (seal cracks) 

mengembalikan permukaan didasarkan 

dengan pemanas dan lapis tambahan. 

H Kerusakan blok tingkat 

kerusakan tinggi. 

Penutupan retak (seal cracks) 

mengembalikan permukaan didasarkan 

dengan pemanas dan lapis tambahan. 
(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Pecahnya balok dievaluasi berdasarkan meter persegi (m²). Penting untuk 

mengukur dan mengarsipkan setiap bagian aspal dengan tingkat keseriusan 

yang berbeda-beda secara independen. 

 

Gambar 3.6 Retak Blok (Block Cracking) 

(sumber: Shahin 1994) 

d. Bumps and Sagh (Benjolan dan Lengkungan) 

Tonjolan vertikal kecil yang terjadi karena tercabutnya lapisan aspal 

menunjukkan ketidakamanan aspal. 

Unsur-unsur yang menambah dampak buruk ini meliputi: 
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1) Kelainan atau tonjolan di bawah lapisan PCC (Portland Concrete 

Cement) pada lapisan AC (Black Top Cement). 

2) Perkembangan lapisan atas hitam yang miring, tampak seperti titik fokus 

yang menonjol. 

3) 3Kesesuaian material aspal dengan retakan yang tumbuh akibat beban lalu 

lintas, kadang-kadang disebut sebagai tenda.  

Tabel 3.12 Tingkat kerusakan Benjolan dan Lengkungan (Bumps and Sagh) 

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Cangkungan dengan lembah yang 

kecil. 

Belum perlu diperbaiki 

M Cangkungan dengan lembah yang 

kecil yang disertai dengan retak. 

Penambalan dangkal, persial 

atau seluruh kedalaman 

H Cangkungan dengan lembah yang 

agak dalam disertai dengan retakan 

dan celah yang agak lebar. 

Penambalan dangkal, persial 

atau seluruh kedalaman 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.7 Benjolan dan Lengkungan (Bumps and Sagh) 

(sumber: Shahin 1994) 

e. Corrugation (Keriting) 

Kerugian semacam ini di sisi lain disinggung sebagai “membengkak”. 

Tampak sebagai gelombang bergelombang atau lekukan di permukaan jalan, 

yang biasa disebut dengan perkembangan plastik, terjadi berlawanan dengan 

arah lalu lintas. Kerusakan ini umumnya terjadi di daerah dimana kendaraan 

berhenti, seringkali karena melambat. 

Variabel-variabel yang menambah kerugian ini meliputi: 

1) Kurangnya soliditas lapisan permukaan. 
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2) Penggunaan bahan atau penjumlahan yang tidak diperbolehkan, seperti 

penjumlahan bulat dan halus. 

3) Pemanfaatan jumlah denda yang terlalu tinggi. 

4) Anomali pada lapisan pendirian. 

5) Pembukaan lalu lintas yang tidak tepat waktu sebelum aspal mencapai 

kekuatan, terutama pada aspal yang menggunakan fluid black-top. 

Tabel 3.13 Tingkat kerusakan keriting (Corrugation)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Keriting mengakibatkan sedikit gangguan 

kenyamanan kendaraan. 

Belum perlu 

diperbaiki. 

M Keriting mengakibatkan agak banyak 

mengganggu kenyamanan kendaraan  

Rekonstruksi  

H Keriting mengakibatkan banyak 

mengganggu kenyaman kendaraan. 

Rekonstruksi 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Memutar dievaluasi dalam meter persegi (m²). Keseriusan diukur dengan 

perubahan ketinggian antara puncak dan lembah yang runtuh. Memperkirakan 

perbedaan ketinggian rata-rata (3 meter) termasuk menempatkannya 

berlawanan dengan hamparan, dengan mempertimbangkan perkiraan 

kedalaman lembah dalam inci (milimeter). Kedalaman rata-rata kemudian 

diperoleh dari perkiraan ini. 

 

Gambar 3.8 Kerusakan Keriting (Corrugation) 

(sumber: Shahin 1994) 

f. Depression (Amblas) 
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Kerusakan yang terlihat terlihat seperti penurunan permukaan aspal atau 

penurunan permukaan aspal yang kadang-kadang disertai dengan retakan. 

Umumnya, kedalaman kerusakan ini melebihi 2 cm dan cenderung 

menumpuk atau memungkinkan kebocoran air. 

Variabel yang berkontribusi terhadap kerusakan semacam ini meliputi: 

1) Beban kendaraan yang ekstrim atau berat yang melampaui batas desain 

dasar aspal jalan atau struktur aspal itu sendiri yang membantunya. 

2) Amblesnya tanah dasar menyebabkan ketergantungan permukaan. 

3) Kurangnya pemadatan selama pembangunan. 

Tabel 3.14 Tingkat kerusakan amblas (Depression)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Kedalaman maksimum amblas 

½ - 1 inc (13 – 25 mm) 

Belum perlu diperaiki. 

M Kedalaman maksimum amblas 1 

– 2 inc (25 – 51 mm)  

Penambalan dangkal, persial 

atau seluruh kedalaman 

H Kedalaman maksimum amblas 

>2 inc (>50 mm) 

Penambalan dangkal, persialn 

atau seluruh kedalaman 
(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Penurunan muka tanah diukur berdasarkan meter persegi (m²) wilayah 

permukaan. Keseriusan dari hal tersebut tidak ditentukan oleh kedalaman 

melankolis yang paling ekstrim. Kedalaman ini dapat diperiksa dengan 

menggunakan alat penduga (panjang 3 meter) yang ditempatkan sejajar 

dengan wilayah yang terkena dampak untuk mendapatkan perkiraan yang 

tepat. 

 

Gambar 3.9 Kerusakan Amblas (Depression) 

(sumber: Shahin 1994) 
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g. Edge Cracking (Cacat Tepi Perkerasan) 

Kerusakan seperti ini terjadi ketika tepi aspal bersilangan dengan bahu jalan 

pedesaan yang tidak beraspal atau bahu jalan bertepi hitam bertemu dengan 

tanah di dekatnya. Pergerakan kerusakan ini dapat terjadi secara lokal atau di 

sepanjang tepi aspal, terutama ketika ban kendaraan sering bergerak antara 

aspal dan bahu jalan, atau sebaliknya. Kerusakan tepi dapat diklasifikasikan 

sebagai kerusakan tepi atau penurunan tepi. 

Variabel-variabel yang menambah kerugian ini meliputi: 

1) Kurangnya bantuan sampingan dari bahu jalan. 

2) Keadaan limbah yang tidak memadai. 

3) Amblesan bahu jalan menuju permukaan aspal. 

4) Fiksasi lalu lintas yang berat di dekat tepi jalan setapak. 

Tabel 3.15 Tingkat kerusakan cacat tepi perkerasan (Edge Cracking)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Retak sedikit sampai sedang 

dengan tanpa pecahan atau 

butiran lepas  

Belum perlu diperbaiki 

penutupan retak untuk retakan 

>1/8 inc (3mm) 

M Retak sedang dengan beberapa 

pecahan dan butiran lepas  

Penutupan retak, penambahan 

persial 

H Banyak pecahan atau buturan 

lepas disepanjang tepi 

perkerasan  

penambahan persial 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.10 cacat tepi perkerasan (Edge Cracking) 

(sumber: Shahin 1994) 
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h. Joint Reflection Cracking (Retak Sambung) 

Jenis kerusakan ini biasanya terlihat pada aspal lapisan hitam yang diletakkan 

di atas aspal beton Portland. Pecahnya terjadi pada lapisan tambahan black-

top, yang mencerminkan pola lem dari aspal dasar yang sudah tua. Contoh 

lem ini dapat mengambil struktur seperti memanjang, melintang, miring, atau 

berbentuk balok. 

Variabel yang berkontribusi terhadap kerusakan ini meliputi: 

1) Perkembangan vertikal atau datar di dalam lapisan dasar dari lapisan atas 

hitam tambahan, yang diawali oleh perluasan dan penyempitan yang 

disebabkan oleh perubahan suhu atau kandungan udara. 

2) Perkembangan tanah yang sudah mapan. 

3) Tingginya zat pengotor pada bagian dalam tanah, menyebabkan naiknya 

kadar air.. 

Tabel 3.16 Tingkat kerusakan Retak Sambung (Joint Reflection Cracking)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Retak tek terisi, lebar <3/8 inc (10 mm) 

2. Retak tersisi, sembarang lebar (pengisi 

kondisi bagus) 

Pengisi untuk yang 

melebihi 1/8 inc 

(3mm) 

M Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Retak tak terisi, lebar <3/8 – 3 inc (10 – 

76 mm)  

2. Retak tak terisi, sembarang lebar 3 inc 

(76 mm) dikelilingi retak acak ringan  

3. Retak terisi, sembarang lebar yang 

dikelilingi retak acak ringan. 

Penutupan retak: 

penambalan 

kedalam parsial 

H Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Sembarang retak terisi atau tak terisi 

dikelilingi dengan retak acak, 

kerusakan sedang atau tinggi  

2. Retak tak terisi lebih dari 3 inc (76 mm) 

3. Retak sembarang lebih dengan 

beberapa inci disekitas retakan, pecahan 

(retak berat menjadi pencahan)   

penambahan 

kedalam parsial: 

rekonstruksi 

sambung 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran:  
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Diperkirakan dalam satuan meter panjangnya (m), merupakan dasar untuk 

membedakan dan mengarsipkan baik panjang maupun keseriusan setiap 

patahan. Dalam situasi di mana keseriusan patahan bergeser sepanjang 

patahan tersebut, setiap area tertentu harus dicatat secara terpisah. Misalnya, 

interaksi ini mungkin melibatkan pencatatan yang cermat.  

 

Gambar 3.11 Retak Sambung (Joint Reflection Cracking)  

(sumber: Shahin 1994) 

i. Lane/Shoulder Drop Off (Penurunan Pada Bahu Jalan) 

Bentuk kerusakan ini terjadi karena adanya perbedaan ketinggian antara 

permukaan perkerasan dengan permukaan bahu jalan atau tanah disekitarnya, 

dimana permukaan bahu jalan lebih rendah dibandingkan dengan permukaan 

perkerasan jalan. 

Penyebab kerusakan ini adalah: 

1)  Lebar perkerasan tidak mencukupi. 

2) Material bahu yang mengalami erosi atau gerusan. 

3) Pelapisan perkerasan dilakukan, namun pembentukan bahu jalan tidak 

dilakukan. 

Tabel 3.17 Tingkat kerusakan penurunan pada bahu jalan (Lane Atau 

Shoulder Drop Off)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Beda elevasi antar pinggir perkerasan dan 

bahu jalan 1 – 2 inc (25 – 51 mm)  

Perataan kembali 

dan bahu diurug 

agar elevasi sama 

dengan tinggi jalan  
M Beda elevasi >2 – 4 in. (51 – 102 mm)  

H Beda elevasi >4 inc. (102 mm) 

(Sumber: shahin 1994) 
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Gambar 3.12 penurunan pada bahu jalan (Lane Atau Shoulder Drop Off)  

(sumber: Shahin 1994) 

j. Longitudinal Dan Transfersal Cracks (Retak Memanjang Dan Melintang) 

Jenis kerusakan khusus ini melibatkan patahan memanjang dan melintang 

yang membingkai kolom-kolom di sepanjang aspal jalan, sesuai dengan 

namanya. Istirahat ini biasanya terjadi secara berkelompok. 

Variabel yang berkontribusi terhadap kerusakan ini meliputi: 

1) Penyusutan pecah yang terjadi pada lapisan dasar aspal. 

2) Asosiasi tidak berdaya di dalam aspal. 

3) Adanya akar pohon di bawah aspal jalan. 

4) Kualitas material yang rendah pada tepi aspal atau perubahan volume 

akibat perkembangan tanah pada tanah dasar. 

5) Kurangnya bantuan atau kurangnya sintesis material pada bahu samping. 

Tabel 3.18 Tingkat kerusakan retak memanjang dan melintang (Longitudinal 

Dan Transfersal Cracks)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Lebar retakan yang tidak terisi kurang dari 

3/8 inc (10 mm) 

2. Retak tersisi, sembarang lebar (pengisi 

kondisi bagus) 

Belum perlu 

diperbaiki: 

pengisi retakan 

(seal cracks) 

M Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Retak tak terisi, lebar <3/8 – 3 inc (10 – 76 

mm)  

2. Retak tak terisi, sembarang lebar 3 inc (76 

mm) dikelilingi retak acak ringan  

3. Retak terisi, sembarang lebar yang 

dikelilingi retak acak ringan. 

penutupan 

retakan 
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H Satu dari kondisi berikut yang terjadi: 

1. Sembarang retak terisi atau tak terisi 

dikelilingi dengan retak acak, kerusakan 

sedang atau tinggi  

2. Retak tak terisi lebih dari 3 inc (76 mm) 

3. Retak sembarang lebih dengan beberapa inci 

disekitas retakan, pecahan (retak berat 

menjadi pencahan)   

Penutupan 

retakan, 

penambalan 

kedalam parsial 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.13 retak memanjang dan melintang  

(sumber: Shahin 1994) 

k. Patching And Unility Cut Patching (Tambalan Dan Tambalan Pada Galian 

Utilitas) 

Tambalan diurutkan berdasarkan kelainan permukaan karena, sebagian, dapat 

memengaruhi kenyamanan berkendara, terutama dengan asumsi jumlah atau 

ukurannya sangat penting. Ada dua jenis tambalan utama: tambalan tidak 

permanen, yang bentuknya tidak dapat diprediksi sesuai dengan kerusakan 

yang diperbaiki, dan tambalan super tahan lama, biasanya berbentuk persegi 

panjang, berkaitan dengan upaya pembuatan ulang. 

Alasan terjadinya kerugian semacam ini meliputi: 

1) Perbaikan yang diperlukan karena kerusakan permukaan pada aspal. 

2) Upaya untuk meningkatkan dampak penguatan konstruksi. 

3) Menggali hubungan dengan saluran atau jalur pendirian. 

4) Dampak selanjutnya, misalnya kekerasan permukaan yang menyebabkan 

berkurangnya kenyamanan berkendara. 
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Tabel 3.19 Tingkat kerusakan Tambalan Dan Tambalan Pada Galian Utilitas 

(Patching And Unility Cut Patching)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Tambalan dalam kondisi baik dan 

memuaskan. Kenyamanan kendaraan 

dinilai sedikit terganggu atau lebih baik 

Belum perlu 

diperbaiki. 

M Tambalannya sedikit rusak, kenyamanan 

kendaraan sedikit terganggu 

Belum perlu 

diperbaiki, tambalan 

dibongkar 

H Patchnya rusak parah. Kenyamanan 

kendaraan sangat terganggu 

Tambalan dibongkar 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.14 Tambalan Dan Tambalan Pada Galian Utilitas  

(sumber: Shahin 1994) 

l. polished Aggregate (Aggregate Licin) 

Jenis kerusakan ini mengacu pada keadaan permukaan aspal yang berwarna 

hitam dimana seluruh butirannya menjadi terbuka, sehingga menghasilkan 

tampilan yang halus atau bahkan berkilau. Hal ini sering terjadi di daerah 

yang dilalui kendaraan berat atau terdapat lubang besar antara lapisan 

permukaan aspal dan penghalang kendaraan, seperti tikungan. 

Penyebab kerugian ini antara lain: 

1) Tidak adanya kekuatan total terhadap jarak tempuh yang ditimbulkan oleh 

roda kendaraan. 

2) Penggunaan total bulat dan halus, yang tidak dibuat dari mesin pemecah 

batu. 
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Tabel 3.20 Tingkat kerusakan Aggregate Licin (Polished Aggregate)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

 Tidak ada definisi standar mengenai tingkat 

kerugian. Oleh karena itu, slippage harus 

menunjukkan tingkat kepentingan yang dapat 

dikenali sebelum dipertimbangkan dalam studi 

kondisi dan dinilai sebagai kerugian. 

Belum perlu 

diperbaiki: 

perawatan 

permukaan lapisan 

tambahan 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.15 Kerusakan Aggregate Licin (Polished Aggregate) 

(sumber: Shahin 1994) 

m. Potholes (Lubang) 

Kerusakan ini berbentuk seperti mangkuk yang mampu menampung dan 

menelan air ke jalan. Kerusakan ini terjadi di dekat patahan atau di daerah 

dengan rembesan yang tidak menguntungkan (sehingga jalur pejalan kaki 

kewalahan). 

Penyebab kerugian ini adalah: 

1) Kandungan zat black-top rendah, sehingga lapisan black-top sedikit dan 

totalnya rontok secara efektif atau lapisan permukaannya tipis 

2) Pemanfaatan yang berantakan/jelek total 

3) Temperatur kombinasi tidak memenuhi kebutuhan. 

4) Kerangka rembesan yang disayangkan. 

5) Merupakan kelanjutan dari kerusakan lain seperti butiran pecah dan lepas. 
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Tabel 3.21 Tingkat kerusakan lubang (Potholes)  

Kedalaman maksimal 

lubang (inc) 

Diameter lubang rata-rata (inc) 

4 – 8 (102 - 

203 mm) 

8 – 18 (203 – 

457 mm)  

18 – 30 (457 – 

762 mm)  

½ - 1 in (12,7 – 25,4 mm) Low  Low  Medium 

> 1 – 2 in (25,4 – 50,8 mm) Low  Medium  High  

>2 (50,8 mm) Medium Medium High 

L : belum perlu diperbaiki, penambalan parsial atau diseluruh kedalaman  

M : penambalan parsial atau seluruh kedalaman 

H : penambalan diseluruh kedalaman 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.16 kerusakan lubang (Potholes) 

(sumber: Shahin 1994) 

n. Railroad Crossing (Perlintasan Jalan Rel) 

Kerusakan perlintasan kereta api dapat muncul sebagai salah satu penurunan 

permukaan tanah atau pengelompokan di sekitar atau di antara rel jalur kereta 

api. 

Penyebab kerugian ini antara lain: 

1) Kerusakan aspal menyebabkan adanya keunikan ketinggian antara 

permukaan aspal dan permukaan lintasan. 

2) Kurangnya pelaksanaan pekerjaan aspal atau pembangunan jalur kereta 

api. 

Tabel 3.22 Tingkat kerusakan pelintasan jalan rel (Railroad Crossing)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Persilangan jalan rel menyebabkan 

sedikit gangguan kenyamanan 

kendaraan 

Belum perlu diperbaiki. 
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M Persilangan jalan rel menyebabkan 

cukup gangguan kenyamanan 

kendaraan 

Penambalan dangkal atau 

kedalaman persial: 

persilangan direkonstruksi 

H Persilangan jalan rel menyebabkan 

gangguan besar pada kenyamanan 

kendaraan 

Penambalan dangkal atau 

kedalaman persial: 

persilangan direkonstruksi 

(Sumber: shahin 1994) 

 

Gambar 3.17 kerusakan pelintasan jalan rel (Railroad Crossing) 

(sumber: Shahin 1994) 

o. Rutting (Alur) 

Istilah lain untuk jenis kerusakan ini adalah alur memanjang, atau pengalihan. 

Ini muncul sebagai skor di sepanjang jalur roda yang sejajar dengan poros 

jalan. 

Penyebab kerugian ini antara lain: 

1) Ketebalan lapisan permukaan tidak mencukupi untuk menahan beban lalu 

lintas. 

2) Kurangnya ketebalan pada lapisan aspal jalan atau lapisan bangunan. 

3) Ketergantungan yang rendah pada permukaan atau lapisan pembentuk, 

menyebabkan distorsi plastis.. 

Tabel 3.23 Tingkat kerusakan alur (Rutting)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Kedalaman alur rata – rata ¼ - ½ inc. 

(6 – 13 mm) 

Belum perlu diperbaiki, 

lapisan tambahan 

M Kedalaman alur rata – rata ½ - 1 inc. 

(13 – 25,5 mm) 

Penambalan dangkal, 

persial atau diseluruh 

kedalaman dan lapisan 

tambahan  
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H Kedalaman alur rata – rata > 1 inc. 

(25,5 mm) 

Penambalan dangkal, 

persial atau diseluruh 

kedalaman dan lapisan 

tambahan 
(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Rutting diukur dalam satuan persegi (m²), dan tingkat keparahan kerusakan 

diukur berdasarkan kedalaman bagian tersebut. Memperkirakan kedalaman 

melibatkan menempatkan alat penduga di dalam takik dan mencatat 

kedalaman paling ekstrim yang diketahui.. 

 

Gambar 3.18 kerusakan alur (Rutting) 

(sumber: Shahin 1994) 

p. Shoving (Sungkur)   

Kerusakan semacam ini menyebabkan daerah meninggi di dalam lapisan atas 

hitam, sering kali terjadi di tempat-tempat tertentu di mana kendaraan 

berhenti di tanjakan curam atau tikungan tajam. Biasanya, kerusakan muncul 

di satu sisi jalur roda, dan mungkin juga disertai dengan patah. 

Penyebab kerugian ini antara lain: 

1) Kurangnya kekuatan lapisan tanah dan aspal jalan. 

2) Kurangnya batas penahan beban pada lapisan permukaan atau lapisan 

bangunan. 

3) Kurangnya pemadatan selama pembangunan. 

4) Kendaraan di atas memuat muatan keluar dan mengenai aspal. 

5) Pembukaan lalu lintas yang tidak tepat waktu sebelum aspal seimbang. 
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Tabel 3.24 Tingkat kerusakan sungkur (Shoving)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Kerusakan ini Menyebabkan sedikit 

gangguan kenyamanan kendaraan 

Belum perlu diperbaiki, 

lapisan tambahan 

M Kerusakan ini Menyebabkan cukup 

gangguan kenyamanan kendaraan 

Penambalan persial atau 

diseluruh kedalaman.  

H Kerusakan ini Menyebabkan 

gangguan besar pada kenyamanan 

kendaraan 

Penambalan persial atau 

diseluruh kedalaman. 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Sungkur di ukur dalam meret persegi dalam area yang terjadi sungkuran. 

 

Gambar 3.19 kerusakan sungkur (Shoving) 

(sumber: Shahin 1994) 

q. Slippage Cracking (Retak Bulan Sabit) 

Istilah lain yang sering digunakan untuk merujuk pada patahan semacam ini 

adalah patahan alegoris atau patahan geser. Jenis patah ini terjadi bersamaan 

dengan cedera akibat dorongan. 

Penyebab kerugian ini adalah: 

1) Lapisan semennya miring. 

2) Menggunakan terlalu sedikit lapisan lem. 

3) Memanfaatkan total denda yang banyak. 

4) Lapisan permukaannya kurang tebal atau kurang tebal. 
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5) Temperatur penyebaran aspal terlalu rendah atau tersedot oleh roda 

penggerak mesin penyebar aspal atau mesin lain. 

Tabel 3.25 Tingkat kerusakan retak bulan sabit (Slippage Cracking)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk 

perbaikan  

L Retak rata – rata lebar < 3/8 in (10 mm) Belum perlu 

diperbaiki, 

penambahan parsial. 

M Satu dari kondisi berikut yang terjadi. 

1. Retak rata – rata > 3/8 – 1,5 in (10 – 38 

mm) 

2. Area disekitar retakan pecah, kedalaman 

pecahan – pecahan terikat. 

penambahan parsial. 

H Satu dari kondisi berikut yang terjadi. 

1. Retak rata – rata > ½ in (38 mm) 

2. Area disekitar retakan pecah, kedalaman 

pecahan – pecahan terbongkar. 

penambahan parsial. 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Diukur dalam meter persegi (m²) pada lokasi yang terjadi retak bulan sabit. 

 

Gambar 3.20 kerusakan retak bulan sabit (Slippage Cracking) 

(sumber: Shahin 1994) 
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r. Swell (Mengembang) 

Pergerakan vertikal aspal yang terbatas yang terjadi karena perkembangan 

(atau pembekuan air) tanah dasar atau suatu segmen struktur aspal. 

Ketinggian aspal akibat penambahan tanah dasar dapat menyebabkan 

pecahnya permukaan aspal. Pergerakannya dapat ditunjukkan dengan 

perkembangan aspal hitam yang panjangnya melebihi > 3 mm. 

Tabel 3.26 Tingkat kerusakan mengembang (Swell)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Pergerakan ini menimbulkan sedikit 

ketidaknyamanan bagi penyewa 

kendaraan. Bahaya ini mungkin tidak 

langsung terlihat namun dapat dirasakan 

saat mengemudi dengan kecepatan 

tinggi. Perkembangan vertikal terjadi 

pada gerakan ini. 

Belum perlu diperbaiki 

M Pergerakan ini menimbulkan kegelisahan 

besar bagi penyewa kendaraan. 

Belum perlu diperbaiki, 

rekonstruksi 

H Pergerakan ini menimbulkan kesusahan 

yang signifikan bagi penghuni 

kendaraan. 

Rekonstruksi 

(Sumber: shahin 1994) 

Cara pengukuran: 

Luas permukaan pembengkakan diukur dalam kaki persegi, persegi meter 

(m²). 

 

Gambar 3.21 kerusakan mengembang (Swell) 

 (sumber: Shahin 1994) 
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s. Weathering and Ravelling (Pelepasan Butir) 

Kerusakan seperti ini muncul sebagai satuan beberapa butir total dari 

permukaan aspal, yang sering terjadi secara luas. Hal ini sering kali dimulai 

dengan datangnya bahan-bahan halus, disusul dengan bahan-bahan yang lebih 

besar, yang pada akhirnya membentuk keputusasaan yang dapat 

mengumpulkan air. 

Penyebab kerugian ini antara lain: 

1) Folio hancur atau total karena tahan lama. 

2) Pemadatan yang tidak memadai selama pengembangan. 

3) Penggunaan bahan yang tercemar atau halus. 

4) Kurangnya pemanfaatan black-top. 

5) Temperatur penyemenan yang tidak memadai.. 

Tabel 3.27 Tingkat kerusakan Pelepasan Butir (Weathering and Ravelling)  

Tingkat 

kerusakan 

Identifikasi kerusakan  Pilihan untuk perbaikan  

L Agregat atau bahan pengikat mulai 

melemah. Di wilayah tertentu, 

permukaan mulai membuat lubang. Jika 

ada minyak yang licin, genangan minyak 

akan terlihat, namun permukaan kertas 

tetap kebal terhadap koin.. 

Belum perlu diperbaiki, 

penutup permukaan, 

perawatan permukaan. 

M Agregat atau bahan pengikatnya sudah 

kendor dan tekstur permukaannya agak 

kasar serta berlubang. Jika ada tumpahan 

minyak permukaannya lunak, dan dapat 

ditembus oleh koin logam. 

Belum perlu diperbaiki, 

perawat permukaan, 

lapis tambahan. 

H Sebagian besar agregat atau pengikatnya 

telah terlepas. Tekstur permukaannya 

sangat kasar dan mengakibatkan banyak 

lubang. Diameter luas lubang <4 inci (10 

mm) dan kedalaman ½ inci (13 mm). 

luas lubang yang lebih besar dari ukuran 

ini dihitung sebagai kerusakan lubang 

(Potholes). Jika terjadi tumpahan 

minyak, permukaannya lunak, pengikat 

aspalnya hilang sehingga menyebabkan 

agregat tergelincir. 

penutup permukaan, 

lapis tambahan, recyle, 

rekonstruksi. 

(Sumber: shahin 1994) 
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Cara pengukuran : 

Pelepasan butir diukur dalam meter persegi atau luas permukaan. 

 

Gambar 3.22 kerusakan Pelepasan Butir (Weathering and Ravelling) 

 (sumber: Shahin 1994) 

3.6 Faktor Terjadinya penyebab Kerusakan Perkerasan Jalan 

Faktor - Faktor Terjadinya penyebab Kerusakan Perkerasan Jalan yaitu: 

a. Mutu dan gradasi agregat 

b. Mutu aspal  

c. Kadar aspal yang akan mempengaruhi tebal lapisan aspal 

d. Pemadatan akan mempengaruhi besarnya rongga aspal 

e. Kurang sesuainya tipe aspal yang digunakan untuk daerah dan jumlah atau 

tipe kendaraan yang lewat pada jalan tersebut. 

3.7 Metode PCI (Pevement Condition Index) 

Pavement Condotion Index (PCI) merupakan suatu sistem untuk menilai kondisi 

perkerasan jalan berdasarkan jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi dan dapat 

dijadikan acuan dalam upaya pemeliharaan. Nilai Pavement Condition Index 

(PCI) memiliki rentang 0 (nol) sampai dengan 100 (seratus) dengan kriteria 

sempurna (excellent), sangat baik (very good), baik (good), sedang (fair), jelek 

(poor), sangat jelek (very poor), dan gagal (failed). (Shahin, 1994). 

3.7.1 Kerapatan (Density) 

Kerapatan adalah tingkat keseluruhan wilayah atau panjang suatu jenis kerusakan 

terhadap keseluruhan wilayah atau panjang ruas jalan yang diperkirakan untuk 

pengujian. Kerapatan dapat dikomunikasikan dengan persamaan rumus: 
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Density = Ad/As x 100%  (3.1) 

Atau  

Density = Ld/As x 100% (3.2) 

Dimana:  

Ad : luas total dari satu jenis perkerasan untuk setiap tingkat keparahan 

kerusakan (m²). 

As  : luas total unit sampel (m²). 

Ld  : panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat keparahan kerusakan 

(m²). 

3.7.2 Nilai Pengurangan atau Deduct Value (DV) 

Nilai pengurang adalah suatu nilai pengurang untuk setiap jenis kerusakan yang 

diperoleh dari suatu grafik hubungan kerapatan (density) dan tingkat keparahan 

(severity level). (Shahin, 1994) 

 

Gambar 3.23 Grafik Retak Kulit Buaya (Aligator Cracking) 

(sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.24 Grafik kerusakan Kegemukan (Bleeding) 

(sumber: Shahin 1994) 
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Gambar 3.25 Grafik Kerusakan Retak Blok (Block Cracking) 

(sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.26 Grafik Kerusakan Benjolan dan Lengkungan (Bumps and Sagh) 

(sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.27 Grafik Kerusakan Keriting (Corrugation) 

(sumber: Shahin 1994) 
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Gambar 3.28 Grafik Kerusakan Amblas (Depression) 

(sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.29 Grafik cacat tepi perkerasan (Edge Cracking) 

(sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.30 Grafik Retak Sambung (Joint Reflection Cracking)  

(sumber: Shahin 1994) 
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Gambar 3.31 Grafik Penurunan Pada Bahu Jalan (Lane Atau Shoulder Drop Off)  

(Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.32 Grafik Retak Memanjang Dan Melintang  

(Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.33 Grafik Tambalan Dan Tambalan Pada Galian Utilitas  

(Sumber: Shahin 1994) 
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Gambar 3.34 Grafik Kerusakan Aggregate Licin (Polished Aggregate) 

(Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.35 Grafik Kerusakan Lubang (Potholes) 

(Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.36 Grafik Kerusakan Pelintasan Jalan Rel (Railroad Crossing) 

(Sumber: Shahin 1994) 
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Gambar 3.37 Grafik Kerusakan Alur (Rutting) 

(Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.38 Grafik Kerusakan Sungkur (Shoving) 

(Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.39 Grafik Kerusakan Retak Bulan Sabit (Slippage Cracking) 

(Sumber: Shahin 1994) 
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Gambar 3.40 Grafik Kerusakan Mengembang (Swell) 

 (Sumber: Shahin 1994) 

 

Gambar 3.41 Grafik Kerusakan Pelepasan Butir (Weathering And Ravelling) 

 (Sumber: Shahin 1994) 

3.7.3 Nilai Pengurangan Total Atau Total Deduct Value (TDV) 

Nilai pengurangan total merupakan penjumlahan seluruh nilai reduksi pada setiap 

unit sampel atau nilai total nilai pengurangan individual untuk setiap jenis 

kerusakan dan tingkat kerusakan pada suatu unit sampel. (Shahin,1994) 

3.7.4 Nilai Pengurangan Terkoneksi atau Corrected Deduct Value (CDV) 

Nilai yang diperoleh dari grafik hubungan antara nilai pengurangan total (TDV) 

dan nilai pengurangan (DV) dengan memilih grafik yang sesuai. Jika nilai CDV 

yang diperoleh lebih kecil dari nilai pengurangan tertinggi atau Highest Deduct 

Value (HDV), maka CDV yang digunakan adalah nilai pengurang individual yang 

tertinggi. Setelah CDV diperoleh, maka PCI untuk setiap unit sampel dapat 

dihitung menggunakan persamaan: 

PCIs = 100 – CDV (3.3) 
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Dimana: 

PCIs = nilai PCI setiap sampel 

CDV = nilai CDV untuk setiap sampel 

Nilai PCI perkerasan secara keseluruhan pada ruas jalan tertentu adalah: 

PCI = ∑PCI(s)/N (3.4) 

 

Gambar 3.42 Grafik Pengurangan Terkoneksi (Corrected Deduct Value) (CDV) 

 (Sumber: Shahin 1994) 

3.7.5 Kualifikasi Kualitas Perkerasan 

Dari nilai PCI untuk masing-masing unit penelitian dapat diketahui kualitas lapis 

perkerasan per segmen berdasarkan kondisi tertentu, yaitu: sempurna (excellent), 

sangat baik (very good), sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek (very poor), dan 

gagal (failed). 

Tabel 3.28 Penilaian Kondisi Kerusakan Menurut PCI  

Penilaian kondisi Rating 

86-100 sempurna (excellent) 

71-85 sangat baik (very good) 

56-70 Baik (Good) 

41-55 sedang (fair) 

26-40 jelek (poor) 

11-25 sangat jelek (very poor) 

0-10 Buruk (failed) 

  (Sumber : Shahin 1994) 
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3.8 Metode Bina Marga 

Metode Bina Marga merupakan suatu metode yang ada di Indonesia yang 

mempunyai hasil akhir yaitu urutan prioritas dan bentuk program pemeliharaan 

sesuai dengan nilai-nilai yang diperoleh dari urutan prioritas. Metode ini 

menggabungkan nilai yang diperoleh dari survei visual yaitu jenis kerusakan dan 

survei LHR yang kemudian diperoleh nilai kondisi jalan dan nilai kelas LHR. 

(Andi Rahmanto 2016) 

3.8.1 Data survey volume lalu lintas harian rata-rata (LHR)  

Data yang digunakan untuk menenrukan volume lalu lintas menggunakan metode 

bina marga untuk menentukan nilai kelas jalan dan menentukan urutan prioritas 

dengan memakai rumus : 

Urutan prioritas  = 17 – (kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) 

Dimana : 

Kelas LHR  : kelas lalu lintas untuk pekerjaan pemeliharaan 

Nilai Kondisi jalan :  nilai yang diberikan terhadap kondisi jalan  

Tabel 3.29 Tabel Urutan Prioritas  

0 – 3 
Jalan jalan yang terletak pada urutan prioritas ini dimasukkan ke dalam 

program peningkatan. 

4 – 6 
Jalan jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan ke dalam 

program pemeliharaan berkala 

7 
Jalan jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan ke dalam 

program pemeliharaan rutin 

(Bina Marga NO.018/T/BNKT/1990) 

3.8.2 Menentukan kelas jalan  

Tabel 3.30 Tabel kelas lalu lintas untuk pekerjaan pemeliharaan  

Kelas lalu lintas Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) 

0 

1 

2 

3 

4 

< 20 

20 – 50 

50 – 200  

200 – 500 

500 – 2.000 
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5 

6 

7 

8 

2.000 – 5.000 

5000 – 20.000 

20.000 – 50.000 

>50.000 

(sumber: Bina Marga NO.018/T/BNKT/1990) 

3.8.3 Nilai kerusakan Pada Jalan 

Tabel 3.31 Tabel nilai kondisi jalan  

PENILAIAN KONDISI 

ANGKA NILAI 

26 – 29 9 

22 – 25 8 

19 – 21 7 

16 – 18  6 

13 – 15 5 

10 – 12 4 

7 – 9 3 

4 – 6 2 

0 – 3 1 

(Sumber: Bina Marga NO.018/T/BNKT/1990) 

3.8.4 Nilai kondisi jalan berdasarkan jenis kerusakan 

Tabel 3.32 Tabel kondisi jalan berdasarkan jenis kerusakan  

Retak – Retak 

Tipe  Angka  

Buaya  

Acak  

Melintang  

Memanjang  

Tudak ada 

5 

4 

3 

1 

1 

Lebar  Angka  

> 2 mm  3 
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1 – 2 mm 

< 1 mm 

Tidak ada 

2 

1 

0 

Jumlah kerusakan  

Luas  Angka  

> 30 % 

10 – 30 % 

< 10 % 

0 

3 

2 

1 

0 

Alur  

Kedalaman  Angka  

>20 mm 

11 – 20 mm 

6 – 10 mm 

0 – 5 mm 

Tidak ada 

7 

5 

3 

1 

0 

Tambalan dan Lubang 

Luas  Angka 

>30 % 

20 – 30 % 

10 – 20 % 

< 10 % 

3 

2 

1 

0 

Kekasaran permukaan 

 Angka  

Disintegration  

Pelepasan butir 

Rough (Hungry) 

Fatty 

Close Texture 

4 

3 

2 

1 

0 

Amblas  
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 Angka  

>5 / 100 m 

2 – 5 / 100m 

0 – 2 / 100 m 

Tidak ada  

4 

2 

1 

0 

(Sumber: Bina Marga NO.018/T/BNKT/1990) 



 

 

 

 

BAB 4 

METODE PENELITIAN 

4.1 Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian dilakukan pada jalan raya serang – Jakarta kecamatan Cipocok 

Jaya sampai kecamatan Ciruas, yang merupakan salah satu jalan penghubung 

serang, tangerang dan Jakarta yang sering dilalui banyak kendaraan, ruas jalan 

yang diteliti memiliki panjang 4 Km mulai dari Km 5 s.d Km 9 dan lebar jalan 12 

m, dibawah ini merupakan gambaran peta yang di ambil dari GPS: 

 

Gambar 4.1 Peta Lokasi Penelitian 

(Sumber: Google GPS: 2023) 

4.2 Tahapan Penelitian  

penelitian ini dilakukan dengan tahapan sistematis, tahap pertama penelitian ini di 

mulai dengan menentukan latar belakang, rumusan masalah, tujuan penelitian, 

batasan masalah serta manfaat penelitian. Tahapan yang kedua yaitu tahapan 

mencari dan membaca referensi penelitian terdahulu. Tahapan selanjutnya tahapan 

penelitian yang diilustrasikan diagram alir sebagai berikut: 
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Gambar 4.2 Diagram Alir Penelitian 

(Sumber: Data Penulis 2023) 

Pengumpulan Data 

Mulai  

Identifikasi Masalah 

Studi Literatur 

Kesimpulan dan Saran 

Selesi 

Hasil Penelitian 

Pengolahan Data 

Metode PCI (Pavement condition index) dan 

Metode Bina Marga 

Data Primer  

a. Data jenis krusakan 

jalan 

b. Pengukuran dimensi 

setiap jenis kerusakan 

jalan. 

c. Data LHR (Lalu Lintas 

Harian Rata-rata) 

Data Skunder  

a. Peta Ruas Jalan Raya 

Serang – Jakarta 

b. Data Geometrik Jalan 

Raya Serang – Jakarta 

c. Jenis dan Klasifikasi 

Jalan 
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4.3 Alat Survei 

Alat yang gunakan untuk membantu jalannya penelitian ini adalah: 

a. Alat tulis seperti pena, pensil, penghapus dan buku tulis, alat tulis dibunakan 

untuk mencatat data keperluan penelitian. 

b. Kamera atau ponsel, yang digunakan untuk alat dokumentasi selama 

penelitian dilakukan. 

c. Alat ukur jalan seperti meteran dan lain-lain, digunakan untuk mengukur 

lebar kerusakan jalan dan penampang jalan. 

d. Kalkulator yang digunakan untuk menghitung. 

e. Formulir survei digunakan untuk mengisi data kerusakan jalan. 

4.4 Metode Pengumpulan Data 

Metode pengumpulan data dalam penelitian ini yaitu dengan cara mencari data 

yang bersifat primer dan skunder, berikut adalah data yang diperlukan untuk 

bahan penelitian:  

4.4.1 Data Primer 

Data primer yang dilakukan pada penelitian ini dengan cara melakukan survei 

pada lokasi yang sudah ditentukan, adapun peralatan yang digunakan yaitu alat 

ukur, alat tulis, formulir survei dan kamera. 

Berikut data yang didapat dari survei ini adalah: 

a. Data jenis kerusakan jalan. 

b. Pengukuran dimensi setiap jenis kerusakan jalan. 

c. Data LHR (Lalu Lintas Harian Rata-rata) 

4.4.2 Data Skunder 

Data skunder yang digunakan merupakan data yang didapat dari instansi terkait 

tentang penelitian yang diambil, data yang diambil dari dinas PUPR Provinsi 

Banten. Data-data yang diperlukan yaitu: 

a. Peta ruas jalan raya serang – Jakarta. 

b. Data geometrik jalan raya serang – Jakarta  

c. Jenis dan klasifikasi jalan 
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4.5 Metode Pengambilan Data 

Pengambilan data dilakukan dengan survey yang dibagi menjadi dua tahap yaitu: 

a. Survey tahap pertama yang dilaksanakan pada tanggal 21 April dengan tujuan 

untuk mengetahui tempat lokasi dan panjang tiap segmen yang akan ditinjau.  

b. Survey tahap kedua dilaksanakan untuk mengetahui dimensi kerusakan jalan. 

4.6 Metode Pengambilan Unit sampel 

Berikut ini merupakan langkah-langkah pengambilan unit sampel dan 

pengambilan data survey lapangan:  

a. Menentukan jumlah unit sampel 

Ruas jalan yang diteliti merupakan jalan dengan dua jalur dan empat lajur 

dengan masing-masing jalur 6 m, unit sampel yang diambil dengan panjang 

50 m dan lebar 6 m dengan unit sampel seluas 300 m². Data kasus penelitian 

ini adalah sebagai berikut: 

Panjang total ruas jalan : 4000 m atau 4 km 

Lebar jalan rata-rata  : 12 m  

luas total ruas jalan  : 4000 m x 12 m   = 48.000 m² 

jumlah unit sampel (N) : 48000 m²/(6 m x 50 m) =  160 sampel 

Sampel yang didapat 160 unit sampel yang mempunyai panjang 50 m dan 

lebar 6 m untuk masing-masing arah. 

b. Menentukan minimum unit sampel yang akan di survey 

Menurut penjelasan Shahin (1994) dalam mengatur prosedur pelaksanaan 

survey PCI akan ditinjau menjadi beberapa sampel, dari nilai tersebut 

dientukan jumlah total sampel (N) yang ada pada area perkerasan yang 

ditinjau kemudian jumlah sampel minimum yang harus ditinjau (n) ditentukan 

dengan persamaan: 

n = 
Ns 

e2

4
 (N-1) s 

 (4.1) 

Dimana : 

N  : jumlah total unit sampel  

e  : kesalahan yang diijinkan dalam estimasi dari bagoan PCI (e=5) 
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s  : standar deviasi dari uit sampel (perkerasan aspal s=10) 

Diketahui data studi kasus penelitian sebagai berikut: 

N  : 160 unit sampel 

e  : 5% 

s  : 10 (untuk perkerasan aspal) 

n = 
Ns 

e2

4
 (N-1) s 

 

n = 
160 (  ) 

(5)
2

4
 (160-1) (10) 

 

n = 15 minimum unit sampel 

c. Menentukan interval jarak pengambilan unit sampel 

Panjang ruas jalan yang diambil dalam penelitian ini 4 km atau 4000 m dan 

lebar 12 m dengan total jumal sempel yaitu 160 unit sampel dibagi sesuai 

jumlah dengan minimum unit sampel yaitu 15, maka interval yang didapatkan 

sebagai berikut: 

I = 
N

n
 (4.2) 

Dimana  

I : interval jarak 

N : jumlah unit sampel yang tersedia 

n : jumalh minimum unit sampel yang harus di survey 

interval unit sampel dibulatkan kebawah 

I = 
N

n
 

I = 
160

15
  

I = 10,6 dibulatkan menjadi 11 

Jika intervalnya yang didapatkan 11 maka permulaan acak jarak unit sampel 

atau segmen bisa dimulai dengan angka 1 atau 11, ditunjukan pada gambar 

dibawah ini: 
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Gambar 4.3 pembagian segmen unit sampel 

(Sumber: Data Penulis 2023) 

d. Pengambilan data survey 

Berikut ini merupakan langkah-langkah pengambilan data survey kondisi 

dilapangan: 

1) Pemeriksaan sampel dengan menentukan tipe kerusakan dan menghitung 

dimensi setiap kerusakan untuk mendapatkan tingkat kerusakan yang 

terjadi. 

2) Mencatat data yang sudah didapatkan dalam formulir yang sudah 

disiapkan. 

3) Mendokumentasikan setiap unit sampel kerusakan jalan. 

4) Pengambilan unit sampel sesuai dengan minimum unit sampel yang sudah 

ditentukan yaitu 15 minimum unit sampel. 

4.7 Penilaian Kondisi Jalan 

Penilaian kondisi jalan menggunakan metode PCI (Pavement Condition Index) 

yaitu: 

a. Pengukuran setiap jenis kerusakan dan dimensi kerusakan jalan. 

b. Menghitung persentase kerusakan (Density) 

c. Menentukan nilai pengurangan (Deduct velue) sesuai dengan pembacaan 

kurva. 

d. Menjumlahkan Total deduct value (TDV) dari hasil Deduct velue yang 

didapat. 

e. Mencari nilai Corrected Deduct Value (CDV) sesuai dengan kurva dari hasil 

penjumlahan Total deduct value (TDV) 

f. Menghitung nilai Pavement condition index (PCI) 
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Penilaian kondisi jalan menggunakan metode Bina Marga yaitu: 

a. Menghitung data survey volume lalu lintas harian rata-rata (LHR) 

b. Menentukan nilai kelas jalan dari hasil perhitungan LHR 

c. Pengukuran dimensi kerusakan 

d. Menghitung parameter untuk setiap kerusakan 

4.8 Alternatif Jenis Penanganan Perbaikan 

Alternatif jenis penanganan perbaikan menurut menurut Metode PCI (Pavement 

condition index) yaitu tergantung dari tingkat kerusakan yang terjadi, dan 

alternatif perbaikan menurut Metode Bina Marga yaitu sebagai berikut: 

a. P1= Penebaran Pasir (Sanding) untuk kerusakan Kegemukan aspal pada 

perkerasan jalan dan Kegemukan aspal pada bahu jalan yang beraspal. 

b. P2= Laburan Aspal setempat (local sealing) untuk kerusakan Kerusakan tepi 

bahu jalan beraspal, Retak buaya < 2 mm, Retak buaya < 2mm (pada bahu 

jalan), Retak garis, lebar < 2 mm dan Terkelupas. 

c. P3= melapisi retakan (Crack sealing) untuk retakan Retak garis < 2 mm 

(gunakan untuk berbagai retak). 

d. P4= mengisi Retakan (Crack Filling) untuk retakan Retak Garis , Lebar > 2 

mm 

e. P5= Penambalan Lubang (Patching) untuk kerusakan  

1. Lubang, kedalaman > 50 mm  

2. Bergelombang, dalam > 30 mm  

3. Alur, kedalaman > 30 mm  

4. Ambles, kedalaman > 50 mm  

5. Jembul, kedalaman > 50 mm  

6. Kerusakan Tepi Perkerasan Jalan  

7. Retak Buaya, lebar > 2 mm  

8. Lubang > 50 mm pada Bahu Jalan  

9. Ambles > 50 mm pada Bahu Jalan  

10. Jembul > 50 mm pada Bahu Jalan  

11. Fletak Buaya > 2 mm (bahu jalan yang beraspal) 

a. P6= Perataan (Levelling) kerusakan untuk 
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1. Lubang, kedalaman < 50 mm  

2. Bergelombang kedalaman < 30 mm  

3. Alur, kedalaman < 30 mm  

4. Amblas, kedalaman < 50 mm  

5. Jembul, kedalaman < 50 mm  

6. Lubang < 50 mm pada bahu jalan  

7. Ambles < 50 mm pada bahu jalan  

8. Jembul < 50 mm pada bahu jalan  

9. Penurunan slab di sambungan. 

4.9 Jadwal Penelitian 

Tabel 4.1 Jadwal Penelitian 

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

Tahapan Skripsi

Bimbingan Skripsi

Bimbingan 88

Bimbingan 99

Bimbingan 1010

Bimbingan 77

5

Bimbingan 11

Bimbingan 22

Bimbingan 33

Bimbingan 44

Bimbingan 5

Bimbingan 66

Revisi Seminar Hasil10

Seminar Akhir11

Revisi Seminar Akhir12

Pengolahan Data7

Penyusunan Bab 5 dan 68

Seminar Hasil9

6 Pelaksanaan Penelitian

Pengajuan Judul1

Penyusunan Proposal3

Seminar Proposal4

Revisi Seminar Proposal5

No
Tahapan Maret April Mei Juni Juli Agustus september Oktober november Desember

jadwal tahapan

 

Keterangan :   Rencana 

    Aktual 

    Pembimbing 1 

    Pembimbing 2  

(Sumber : Data Penulis 2023)

 



 

 

 

 

BAB 5 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

5.1 Karakteristik Lokasi Jalan  

Jalan Raya Serang – Jakarta merupakan jalan Nasional Primer kelas jalan 1 

dengan tipe jalan 4/2 UD. Jalan ini merupakan jalan utama untuk melakukan 

kegiatan ekonomi, sosial, politik dan sebagainya. Jalan merupakan salah satu 

fasilitas yang sangat penting untuk melakukan berbagai aktivitas, saat ini kondisi 

perkerasan jalan pada jalan tersebut sudah tidak nyaman, maka dari itu diperluka 

analisis untuk mengetahui kondisi perkerasan jalan Raya Serang – Jakarta. Pada 

penelitian ini menggunakan 2 metode yaitu metode PCI (Pavement Condition 

Index) dan metode Bina Marga. Pengumpulan data dalam penelitian ini dilakukan 

pada jalan raya serang jakarta yang dimulai pada Km 5 sampai dengan Km 9 yaitu 

dengan jarak 4 Km = 4000 m yang memiliki dua jalur dan 4 lajur dengan masing-

masing jalur memiliki lebar 6 m, penelitian ini dilakukan dengan survei lokasi dan 

mengukur dimensi kerusakan jalan untuk mengetahui kerusakan jalan yang terjadi 

secara langsung dan survei volume lalu lintas harian rata-rata (LHR) untuk 

metode bina marga. Segmen untuk dijadikan sampel didapatkan dengan cara 

perhitungan yang didapatkan sebanyak 15 segmen. 

 

Gambar 5.1 Geometri Jalan Raya Serang Jakarta 

(Sumber: Data Penulis 2023) 
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Gambar 5.2 Jalan Raya Serang Jakarta 

(Sumber: Data Penulis 2023) 

5.2 Analisis Jenis Kerusakan Jalan Dijalan Raya Serang Jakarta  

kerusakan jalan pada jalan raya serang jakarta terjadi dibeberapa tempat 

contohnya pada pada Km 5+700 terjadi kerusakan jalan pada daerah simpang 

lampu merah yang terlihat pada gambar berikut ini: 

 

Gambar 5.3 Kerusakan Simpang Jalan Raya Serang Jakarta 

(Sumber: Data Penulis 2023) 
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Gambar 5.4 Kerusakan Depan Perumahan Persada Banten 

(Sumber: Data Penulis 2023) 

 

Gambar 5.5 Kerusakan Pada Daerah Pasar Klodran 

(Sumber: Data Penulis 2023) 

5.2.1 Data Hasil Survey Pengamatan Menggunakan Metode Pci  

Panjang jalan   = 4000 meter  

Lebar jalan   = 12 meter 

Panjang 1 unit sampel = 50 meter 

Luas 1 unit sampel  = 50 x 6 = 300 m
2
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Berikut merupakan tabel data kerusakan jalan yang dibuat berdasarkan survei 

visual sehingga diperoleh hasil data kondisi kerusakan jalan yang berisi tentang 

jenis kerusakan, dimensi kerusakan, tingkat kerusakan serta lokasi kerusakan. 

Tabel 5.1 Data Kondisi Dan Hasil Pengukuran PCI  

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 
jenis 

kerusakan 
K

I 

K

A 
p (m) 

l  

(m) 

d  

(m) 

A 

(m
2
) 

5+00

0 
 

 
M 2,8 m 0,8 m 

 

2,24 

m
2 

Retak kulit 

buaya  

5+05

0 
  H 

1,13 

m 
0,5 m  0,6 m

2
 

Retak kulit 

buaya  

5+60

0 
  L 

1,36 

m 
0,01 m  

0,01 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

5+62

0 
  L 

1,15 

m 

0,012 

m 
 

0,01 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

5+65

0 
  H 

1,27 

m 
0,86 m  1,1 m

2
 

Benjolan dan 

lengkungan  

6+15

0 
  M 3,2 m 

0,075 

m 
 

0,24 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

6+17

0 
  H 23 m 0,1 m  2,3 m 

Mengemban

g  

6+70

0 
  M 

2,33

m 
1,77 m  

4,124 

m
2
 

Benjolan dan 

lengkungan  

6+75

0 
  L 

0,41 

m 
0,40 m 

0,025 

m 

0,164 

m
2
 

Lubang  

7+25

0 
  L 

0.37 

m 
0,28 m 0,02 m 

0, 103  

m
2
 

Lubang  

7+30

0 
  M 

3,08 

m 
1,8 m  5,5 m

2
 Tambalan 
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Km  

Posisi  
Kelas 

kerusakan 

Ukuran 
Jenis 

Kerusakan ki ka p (m) 
l  

(m) 

d  

(m) 

A 

(m
2
) 

7+80

0 
  M 

2,84 

m 

0,014 

m 
 

0,04 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

7+80

0 
  L 

3,79 

m 
1,08 m  4,1 m

2
 Retak Blok  

7+85

0 
  M 3,6 m 0,03 m  

0,11 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

8+35

0 
  M 4,7 m 0,03 m  

0,14 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

8+40

0 
  L 

0,43 

m 
0,27 m 

0,016 

m 

0,116 

m
2
 

Lubang  

8+90

0 
  M 

3,54 

m 

0,013

m 
 

0,46 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

8+95

0 
  H 

1,05 

m 
1,05 m 0,05 m 1,1 m

2
 Lubang  

5+45

0 
  M 

1,57 

m 

0,031 

m 
 

0,58 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

6+00

0 
  M 1,2 m 0,6 m  0,72 

Cacat tepi 

perkerasan  

6+55

0 
  M 15 m 

0,052

m 
 

0,78 

m
2
 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

6+60

0 
  L 

0,67 

m 
0,31 m 0,02 m 

0,207

7 m
2
  

Lubang  

7+10

0 
  M 0,8 m 0,6 m 0,02 m 0,4 m

2 
Lubang  
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Km 

Posisi  
Kelas 

kerusakan 

Ukuran  
Jenis 

kerusakan ki ka p (m) 
l  

(m) 

d  

(m) 

A 

(m
2
) 

7+65

0 
  M 

6,72 

m 
0,58m  

3,89 

m
2
 

Kriting 

7+70

0 
  L 

0,37 

m 
0,33 m 

0,025

m 

0,122 

m
2
 

Lubang  

8+20

0 
  L 5,6 m 0,01 m  

0,056 

m
2 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

8+25

0 
  L 

0,66 

m 
0,56 m  

0,36 

m
2 Tambalan 

8+75

0 
  M 

1,64 

m 
0,24 m 

0,023 

m 
0,4 m

2 
Lubang  

8+80

0  
 M 8,3 m 0,03 m 

 

0,25 

m
2 

Retak 

memanjang 

dan 

melintang 

(sumber : Analisi penulis 2023) 

Berdasarkan tabel 5.1 yang diperoleh terdapat panjang kerusakan, lebar 

kerusakan, kedalaman kerusakan, luas kerusakan serta tingkat kelas kerusakan 

yang memiliki tingkatan dari High (H), Medium (M) dan Low (L). menurut 

Metode PCI (Pavement Condition Index) tingkat kerusakan itu tergantung dari 

jenis kerusakan serta luas kerusakan yang terjadi, contohnya seperti Km 5+000 

dengan kerusakan Retak Kulit Buaya yang memiliki tingkat kerusakan High (H) 

dengan luas kerusakan yang didapat yaitu 0,6 m
2
. kerusakan retak kulit buaya 

yang diketahui memiliki tingkat kerusakan High (H) dapat di identifikasi karena 

jaringan dan pola retak berlanjut, sehingga pecah-pecahan dapat diketahui dengan 

mudah, dan dapat terjadi gompalan dipinggir untuk kerusakan yang memiliki 

tingkatan Low (L) dapat di identifikasi karena retakan tidak mengalami gompalan 
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sedangkan tingkat kerusakan Medium (M) dapat di identifikasi karena retakan 

yang diikuti dengan gompalan ringan.  

Tabel 5.2 gambar kerusakan setiap segmen metode PCI 

No Km jenis kerusakan Gambar 

1 

5+000 

Retak kulit 

buaya /aligator 

cracking 

 

5+050 

Retak kulit 

buaya /aligator 

cracking 

 

2 5+600 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

 

5+620 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 

 

5+650 

Benjolan dan 

lengkungan / 

Bumps and sagh 

 

`3 6+150 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 

 

3 6+170 
Mengembang 

/Swell 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

4 

6+700 

Benjolan dan 

lengkungan / 

Bumps and sagh 

 

6+750 
Lubang 

/potholes 

 

5 7+250 
Lubang 

/potholes 

 

5 7+300 Tambalan 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

6 

7+800 

Retak 

memanjang dan 

melintang/longit

udinal and 

transversal 

crack 

 

7+800 
Retak Blok / 

Block cracking 

 

 

7+850 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 

 

7 8+350 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

 

8+400 
Lubang 

/potholes 

 

8 

8+900 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 

 

8+950 
Lubang 

/Potholes 

 

9 5+450 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

10 6+000 
Cacat tepi 

perkerasan 

 

11 

6+550 

Retak 

memanjang dan 

melintang/longit

udinal and 

transversal 

crack 

 

6+600 
Lubang 

/Potholes 

 

12 7+100 
Lubang 

/Potholes 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

13 

7+650 Kriting 

 

7+700 
Lubang 

/Potholes 

 

14 

8+200 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 

 

8+250 Tambalan 
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No Km jenis kerusakan Gambar 

15 

8+750 
Lubang 

/potholes 

 

8+800 

Retak 

memanjang dan 

melintang 

/longitudinal 

and transversal 

crack 

 
(sumber : Analisi penulis 2023) 

5.2.2 Analisa Kerusakan Jalan Menggunakan Metode PCI (Pavement 

Condition Index) 

Survei pengamatan dilakukan untuk mengetahui kerusakan secara langsung 

menggunakan metode PCI, setelah dilakukan survei pengamatan kemudian hasil 

survei pengamatan diolah dengan cara menghitung density kemudian menpatkan 

nilai pengurangan atau deduct value dengan cara membaca grafik antara density 

dengan tingkat kerusakan setelah mendapatkan masing-masing deduct value 

kemudian dijumlahkan susuai segmen yang dinamakan total deduct value 

selanjutkan untuk mendapatkan corrected deduct value dengan cara membaca 

grafik antara total deduct value dengan nilai quantity  dan nilai akhir yang dapat 

diketahui yaitu nilai PCI. 

Menghitung penilaian kondisi jalan menggunakan metode PCI mengambil contoh 

dari Km 5+000 yang diterdapat kerusakan retak kulit buaya, maka dari itu 

kerusakan retak kulit buaya tersebut memiliki tingkatan Medium (M).  
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1. Menghitung kerapatan/density 

a. Retak kulit buaya /aligator cracking 
Ad

As
 x 100 % = 

(2 8 x 0 8)

300
 x 100 % = 0,7 % 

b. Retak kulit buaya /aligator cracking 
Ad

As
 x 100 % = 

(1 13 x 0 5)

300
 x 100 % = 0,2 % 

2. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retak kulit buaya /aligator cracking 

 
Gambar 5.6 Nilai pengurangan/deduct value 

(sumber: Data Penulis) 

Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 28 

 
Gambar 5.7 Nilai pengurangan/deduct value 

(sumber: Data Penulis) 

Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 18 

b. Mejumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 28+ 18 = 46 
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c. Mencari pengurangan ijin maksimum 

Contoh pada Km 5+000 pada perkerasan jalan raya serang jakarta tersebut 

menggunakan rumus m = 1 + ( 
 

 8
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai 

paling tinggi pada Km 5+000 adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam 

rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

 8
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

 8
) x (100- 28) 

m = 7,61 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

28 20,39 NO 

18 10,39 NO 

 

d. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

1. Menentukan nilai q pada Km 5+000 ada 2 DV yang lebih besar dari dua 

maka nilai q = 2 

2. nilai TDV pada Km 5+000 adalah 28+18 = 46 

 
Gambar 5.8 Nilai CDV 

(sumber: Data Penulis 2023) 

Maka didapatkan nilai CDV = 30 
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e. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 30 

  = 70  (Baik) 

Rekapitulasi Hasil Perhitungan kondisi jalan menggunakan metode PCI. Setelah 

dilakukan perhitungan pada jalan raya serang jakarta Km 5 sampai dengan Km 9 

yang disurvei maka di dapatkan hasil yang direkap dalam tabel sebagai berikut: 

Tabel 5.4 Rekapitulasi Hasil Perhitungan Metode PCI  

Unit Sampel Posisi Kilometer Cdv Pcis Kondisi 

1 Kiri 5+000 30 70 Baik 

2 Kiri 5+600 43 57 Baik 

3 Kiri 6+150 80 20 Sangat Jelek 

4 Kiri 6+700 40 60 Baik 

5 Kiri 7+250 23 77 Sangat Baik 

6 Kiri 7+800 20 80 Sangat Baik 

7 Kiri 8+350 12 88 Sempurna 

8 Kiri 8+900 60 40 Buruk 

9 Kanan 5+450 12 88 Sempurna 

10 Kanan 6+000 6 94 Sempurna 

11 Kanan 6+550 24 76 Sangat Baik 

12 Kanan 7+100 32 68 Sangat Baik 

13 Kanan 7+650 18 82 Sempurna 

14 Kanan 8+200 4 96 Sempurna 

15 Kanan 8+750 34 66 Baik 

Rata – Rata 70,8 Baik 

(sumber: Data Penulis 2023) 

Berdasarkam Tabel 5.4 terdapat rekapitulasi hasil dari analisis dan perhitungan 

menggunakan metode PCI (Pavemen Condition Index) secara keseluruhan pada 

jalan tersebut yaitu 70,8. Menurut metode PCI kualifikasi kualitas perkerasan 

terdapat tujuh penilaian kondisi dari 0-100 dengan reting dari terburuk sampai 

dengan sempurna. Maka pada jalan raya serang – jakata Km 5 – Km 9 yang 

memiliki nilai PCI sebesar 70,8 dinyatakan kondisi perkerasan jalan yang baik 
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(good), kondisi perkerasan jalan baik (good) yaitu kondisi jalan yang memiliki 

tingkat kerusakan yang sangat rendah karena itu perlu untuk pemeliharaan berkala 

untuk mempertahankan kondisi jalan. 

5.2.3 Data Hasil Survei Pengamatan Menggunakan Metode Bina Marga 

Berikut merupakan tabel data kerusakan jalan yang dibuat berdasarkan survei 

visual sehingga diperoleh hasil data kondisi kerusakan jalan yang berisi tentang 

jenis kerusakan, dimensi kerusakan, lokasi kerusakan serta dokumentasi setiap 

kerusakan yang terjadi. 

Tabel 5.5 Data Kondisi Dan Hasil Pengukuran Bina Marga  

Km Dimensi Gambar  

5+ 

000 

Retak Kulit Buaya 

 

Lebar (m) 0,8 

Panjang (m) 2,8 

Luas (m
2
) 2,24 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,75 

Retak Kulit Buaya 

 

Lebar (m) 0,5 

Panjang (m) 1,13 

Luas (m
2
) 0,565 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,19 

5+ 

600 

Retak Memanjang 

 

Lebar (m) 0,01 

Panjang (m) 1,36 

Luas (m
2
) 0,0136 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,453 
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Km Dimensi Gambar 

5+ 

600 

Retak Memanjang 

 

Lebar (m) 0,012 

Panjang (m) 1,15 

Luas (m
2
) 0,0138 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,383 

6+ 

150 

Retak Memanjang 

  

Lebar (m) 0,075 

Panjang (m) 3,2 

Luas (m
2
) 0,24 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 1,07 

6+ 

700 

Lubang 

  

Lebar (m) 0,4 

Panjang (m) 0,41 

Luas (m
2
) 0,164 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,055 

7+ 

250 

Lubang 

  

Lebar (m) 0,28 

Panjang (m) 0,37 

Luas (m
2
) 0,1036 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,035 



82 

 

 

Km Dimensi Gambar 

7+ 

250 

Tambalan 

  

Lebar (m) 1,8 

Panjang (m) 3,08 

Luas (m
2
) 5,544 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 1,848 

7+ 

800 

Retak Memanjang 

  

Lebar (m) 0,014 

Panjang (m) 2,84 

Luas (m
2
) 0,03976 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,946667 

Retak Memanjang 

  

Lebar (m) 0,03 

Panjang (m) 3,6 

Luas (m
2
) 0,108 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 1,2 

Retak Acak` 

 

Lebar (m) 3,79 

Panjang (m) 1,08 

Luas (m
2
) 4,1 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 1,4 

 



83 

 

 

Km  Dimensi Gambar 

8+ 

350 

Retak Memanjang 

  

Lebar (m) 0,03 

Panjang (m) 4,7 

Luas (m
2
) 0,141 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 1,57 

Lubang 

  

Lebar (m) 0,27 

Panjang (m) 0,43 

Luas (m
2
) 0,1161 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,0387 

8+ 

900 

Retak Memanjang 

 

Lebar (m) 0,013 

Panjang (m) 3,54 

Luas (m
2
) 0,04602 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 1,18 

Lubang 

  

Lebar (m) 1,05 

Panjang (m) 1,05 

Luas (m
2
) 1,1025 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,37 
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Km Dimensi  Gambar 

5+ 

450 

Retak Memanjang 

  

Lebar (m) 0,031 

Panjang (m) 1,57 

Luas (m
2
) 0,04867 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,52 

6+ 

000 

Retak Memanjang 

 

Lebar (m) 0,052 

Panjang (m) 15 

Luas (m
2
) 0,78 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 5 

6+ 

550 

Lubang 

  

Lebar (m) 0,31 

Panjang (m) 0,67 

Luas (m
2
) 0,2077 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,069 

6+ 

600 

Lubang  

 

Lebar (m) 0,8 

Panjang (m) 0,6 

Luas (m
2
) 0,48 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,16 
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Km Dimensi Gambar 

7+ 

100 

Lubang 

  

Lebar (m) 0,33 

Panjang (m) 0,37 

Luas (m
2
) 0,1221 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,0407 

7+ 

650 

Retak Memanjang 

  

Lebar (m) 0,01 

Panjang (m) 5,6 

Luas (m
2
) 0,056 

Luas Segmen 

(m
2
) 300 

Presentase (%) 
1,87 

Tambalan 

  

Lebar (m) 0,56 

Panjang (m) 0,66 

Luas (m
2
) 0,3696 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,12 

8+ 

200 

 

Lubang 

 

Lebar (m) 0,24 

Panjang (m) 1,64 

Luas (m
2
) 0,3936 

Luas Segmen 

(m
2
) 

300 

Presentase (%) 0,13 
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Km  Km 8+200 Gambar 

8+ 

750 

Retak Memanjang 

 

Lebar (m) 0,03 

Panjang (m) 8,3 

Luas (m
2
) 0,25 

Luas Segmen (m
2
) 300 

Presentase (%) 2,77 

(Sumber: Analisis Data Penulis 2023) 

Berdasarkan Tabel 5.5 merupakan hasil dari survei lokasi penelitian yang terdapat 

lebar kerusakan, panjang kerusakan, sehingga dari panjang dan lebar yang 

diketahui terdapat luas kerusakan yang terjadi, luas segmen serta dokumentasi 

kerusakan. Kemudian menurut Metode Bina Marga presentase kerusakan 

didapatkan dari luas kerusakan dibagi dengan luas segmen dikali 100% seperti 

contoh pada segmen 13 Km 8+200 terdapat: 

jenis kerusakan  : Retak Memanjang  

lebar keretakan   : 0,03 m  

panjang keretakan  : 8,3 m  

luas kerusakan   : 0,03 x 8,3 = 0,25 m
2 

luas segmen   : lebar jalur x panjang segmen = 6 x 50 = 300 m
2 

presentase kerusakan : 
panjang keretakan

luas segmen
 x 100% = 

8 3

300
 x 100% = 2,766667 % 

sehingga terdapat luas kerusakan yang terjadi pada segmen 13 yaitu 2,76. 

5.2.4 Analisa Kerusakan Jalan Menggunakan Metode Bina Marga 

Survei pengamatan menggunakan metode bina marga dimulai dengan menentukan 

jenis jalan dan kelas jalan, menentukan LHR (Lalu Lintas Harian Rata-Rata) pada 

jalan raya Serang – Jakarta untuk menetapkan nilai kelas jalan dengan 

membuatkan tabel hasil survei dan mengelompokan data sesuai dengan jenis 

kerusakannya, menghitung parameter untuk setiap jenis kerusakan dan melakukan 

penilaian terhadap setiap jenis kerusakan, setelah itu menjumlahkan angka 

kerusakan yang diperoleh sehingga didapatkan nilai total angka kerusakan 

kemudian menghitung nilai prioritas jalan. 
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1. Menentukan kelas jalan  

Kelas jalan ditentukan dengan menghitung lalu lintas harian rata-rata LHR 

pada jalan raya serang jakarta, berikut merupakan hasil dari survei volume 

lalu lintas harisan rata-rata pada jalan raya Serang-Jakarta. 

Tabel 5.6 Data volume lalu lintas harian rata-rata  

Hari 
Waktu 

Pengamatan  

Rata-Rata Pengamatan Per Hari 

Kendaraan 

Berat (Hv) 

Kendaraan 

Ringan (Lv) 

Sepeda 

Motor (Mc) 

Total 

Kendaraan 

Weekday 

07.00 - 09.00 838 1203 9744 11785 

11.00 - 13.00 990 1758 10666 13414 

16.00 - 18.00 1210 1385 10847 13442 

Weekend 

07.00 - 09.00 1064 965 8462 10491 

11.00 - 13.00 968 959 7580 9507 

16.00 - 18.00 1039 1673 9716 12428 

Jumlah  71067 
(Sumber: Analisis Data Penulis) 

Berdasarkan tabel 5.6 hasil dari suvei volume lalu lintas yang dilaksanakan dua 

hari yaitu pada hari weekend dan weekday dimana weekend diambil pada hari 

minggu sedangkan weekday diamabil pada hari senin dengan masing-masing 

waktu yang sama dimulai dari jam 07.00-09.00 dilanjut di jam 11.00-13.00 dan 

terakhir di jam 16.00-18.00 dengan kategori kendaraan berat (HV), Kendaraan 

ringan (LV) dan sepeda motor (Mc), kemudian didapatkan lalu lintas harian rata-

rata tertinggi adalah 38.614. 

Tabel 5.7 Kelas Lalu Lintas  

Kelas lalu lintas Lalu lintas harrian rata-rata 

0 < 20 

1 20 – 50 

2 50 – 200 

3 200 – 500 

4 500 – 2.000 

5 2.000 – 5.000 

6 5000 – 20.000 

7 20.000 – 50.000 

8 > 50.000 
(Sumber: Analisis Data Penulis) 
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Berdasarkan perhitungan tabel 5.7 didapat kelas lalu lintas dari menghitung 

volume lalu lintas harian rata – rata (LHR) pada jalan raya serang jakarta yaitu 7. 

Menurut metode Bina Marga untuk mengetahui kelas lalu lintas harus mengetahui 

volume lalu lintas pada jalan tersebut seperti pada tabel 5.4 didapatkan hasil 

survei volume lalu lintas harian rata-rata yaitu 38.614, maka dari itu kelas lalu 

lintas didapatkan 7. 

2. Menentukan kondisi jalan berdasarkan jenis kerusakannya 

Tabel 5.8 Rekapituasli Hasil Analisis Metode Bina Marga  

Jenis 

Kerusakan 

Angka 

Tipe 

Kerusa

kan 

Angka 

Lebar 

Kerusa

kan 

Angka 

Luas 

Kerusa

kan 

Angka 

Kedalaman 

Kerusakan 

Angka 

Panjang 

Amblas 

Angka 

Kerusaka

n 

Retak kulit 

buaya 
5 3 1 - - 5 

Retak 

memanjang 
1 3 0 - - 3 

Lubang dan 

tambalan 
- - 0 - - 0 

Retak acak  4 3 0 - - 4 

Retak 

melintang 
3 3 0 - - 3 

Total angka kerusakan 15 

(Sumber: Analisis Data Penulis) 

Berdasarkan dari tabel 5.8 kondisi jalan diatas didapatkan total angka kerusakaan 

pada jalan raya serang jakarta Km 5 – Km 9 adalah 15, untuk identifikasi yang 

ditentukan untuk mendapatkan angka kerusakan yaitu angka tipe kerusakan, 

angka lebar kerusakan, angka luas kerusakan, angka kedalaman kerusakan dan 

angka panjang kerusakan. Seperti pada kerusakan pada retakan terdapat tiga 

identifikasi yaitu tipe, lebar dan luas kerusakan, maka didapatkan angka tipe 

kerusakan yaitu 5 karena kerusakan termasuk retak kulit buaya. 
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3. Nilai kondisi kerusakan pada jalan 

Tabel 5.9 Penilaian Kondisi Kerusakan Pada Jalan 

Penilaian Kondisi 

Angka Nilai 

26 – 29 9 

22 – 25 8 

19 – 21 7 

16 – 18 6 

13 – 15 5 

10 – 12 4 

7 – 9 3 

4 – 6 2 

0 – 3 1 

(Sumber: Analisis Data Penulis) 

Berdasarkan tabel 5.9 didapatkan nilai kondisi jalan 5 karena angka 

kerusakan yang didapat dari hasil analisis dan perhitungan yaitu 15. Menurut 

metode Bina Marga nilai kondisi jalan untuk menentukan nilai urutan 

prioritas.  

4. Menentukan nilai urutah prioritas 

Berdasarkan nilai kelas LHR dan nilai kondisi jalan yang didapatkan pada 

tabel 5.8 dan tabel 5.9 maka untuk menentukan nilai urutan prioritas yaitu 

dengan rumus dibawah ini: 

Urutan Prioritas  = 17 – (Kelas LHR + Nilai kondisi jalan) 

   = 17 – (7 + 5) 

   = 17 – 12 

   = 5 

Dari hasil perhitungan diatas maka dapat dilihat nilai urutan jalan prioritas yang 

didapatkan dari hasil analisi dan perhitungan pada jalan raya serang jakarta Km 5 

– Km 9 yaitu urutan prioritas 5. 
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5. Nilai Urutan Prioritas 

Tabel 5.10 Hasil Tabel Urutan Prioritas 

0 – 3 Jalan jalan yang terletak pada urutan prioritas ini dimasukkan ke dalam 

program peningkatan. 

4 – 6 Jalan jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan ke dalam 

program pemeliharaan berkala 

7 Jalan jalan yang berada pada urutan prioritas ini dimasukkan ke dalam 

program pemeliharaan rutin 

(sumber : Analisi Data Penulis 2023) 

Menurut tabel 5.10 dari hasil analisis dan perhitungan nilai urutan prioritas yaitu 5 

maka dapat disimpulkan jalan jalan yang berada pada urutasn prioritas ini 

dimasukkan ke dalam program pemeliharaan berkala. 

Program pemeliharan rutin yaitu pemeliharaan dan perawatan yang dilakukan 

pada setiap tahunnya, program pemeliharaan berkala yaitu pemeliharaan yang 

dilakukan dalam kurun waktu tertentu sedangkan program peningkatan jalan 

adalah peningkatan dilakukan kerena suatu hal yang tidak direncanakan 

contohnya memperbaiki kondisi jalan yang mengalami kerusakan parah karena 

bencana alam. 

5.3 Rekomendasi Penanganan Kerusakan Jalan Raya Serang Jakarta Km 5 

- Km 9 

5.3.1 Analisis Rekomendasi Penanganan Menurut Metode PCI 

Rekomendai Perbaikan yang dilakukan pada perkerasan lentur yaitu dengan 

gambar berikut ini: 

 

Gambar 5.9 Penambalan Permukaan Gambar 5.10 Penambalan Dangkal 

(sumber: Clapeyron)    (sumber: Clapeyron) 
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Gambar 5.11 Penambalan dalam  Gambar 5.12 Penambalan Dalam 

(sumber: Clapeyron)    (sumber: Clapeyron) 

Rekomendasi perbaikan setiap kerusakan perkerasan jalan yang terdapat pada 

jalan raya serang jakarta menurut Metode PCI (Pavement Condition Index) yaitu 

sebagai berikut: 

Tabel 5.11 Rekomentasi Perbaikan Menurut Metode PCI  

KM 
Posisi kelas 

kerusakan 
Penanganan jenis kerusakan 

KI KA 

5+000  
 

M Penambalan parsial  
Retak kulit buaya 

/aligator cracking 

5+050   H 

Penambalan parsial 

atau seluruh 

kedalaman 

Retak kulit buaya 

/aligator cracking 

5+600   L 
Belum perlu 

diperbaiki 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

5+620   L 
Belum perlu 

diperbaiki 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

5+650   H 

Penambalan 

dangka, persial atau 

seluruh kedalaman 

Benjolan dan lengkungan 

/ Bumps and sagh 

6+150   M Penutupan retakan 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

6+170   H Rekonstruksi  Mengembang /Swell 
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Km 
 Kelas 

kerusakan 
Penanganan  Jenis Kerusakan  

KI  KA 

6+700   M 

Penambalan 

dangka, persial atau 

seluruh kedalaman 

Benjolan dan lengkungan 

/ Bumps and sagh 

6+750   L 
Belum perlu 

diperbaiki 
Lubang /potholes 

7+250   L 
Belum perlu 

diperbaiki 
Lubang /potholes 

7+300   M 
Belum perlu 

diperbaiki 
Tambalan 

7+800   M Penutupan retakan  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

7+800   L 

Penutupan retak 

(karena retakan 

melebihi 3 mm 

Retak Blok / Block 

cracking 

7+850   M Penutupan retakan  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

8+350   M Penutupan retakan 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

`8+400 

 
  L 

Belum perlu 

diperbaiki 
Lubang /potholes 

8+900   M Penutupan retakan  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

8+950   H 
Penambalan seluruh 

retakan  
Lubang /Potholes 

5+450   M Penutupan retakan  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

6+000   M Penambalan Parsial Cacat tepi perkerasan  

6+550   M Penutupan retakan 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

6+600   L 
 Belum perlu 

diperbaiki 
Lubang /Potholes 

7+100   M Rekonstruksi Lubang /potholes 
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Km 
Posisi Kelas 

kerusakan 
Penanganan  Jenis Kerusakan  

KI KA 

7+650   M 
Belum perlu 

diperbaiki 
Kriting 

7+650   M 
Belum perlu 

diperbaiki 
Kriting 

7+700   M Penambalan Parsial Lubang /Potholes 

8+200   L 
Belum perlu 

diperbaiki 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 

8+250   L 
Belum perlu 

diperbaiki 
Tambalan 

8+750   M Penambalan parsial Lubang /potholes 

8+800 
 

 M Penutupan retakan 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudinal 

and transversal crack 
(Sumber: Analisis Data Penulis) 

Berdasarkan Tabel 5.11 untuk menentukan penanganan pada setiap jenis 

kerusakan pada jalan perkerasan lentur menurut metode PCI itu tergantung dari 

kelas jalan yang diperoleh dan jenis kerusakan yang terjadi pada jalan tersebut 

seperti contoh pada tabel di atas adalah analisis dan perhitungan terhadap jalan 

raya Serang-Jakarta Km 5 – Km 9, dan pada Km 5+050 yaitu terdapat kerusakan 

Retak Kulit Buaya dengan tingkat kerusakan diperoleh dengan tingkatan High (H) 

maka jenis penanganan yang harus dilakukan menurut Metode PCI yaitu 

penambalan parsial atau seluruh kedalamannya. 

5.3.2 Analisis Rekomendasi Penanganan menurut metode Bina Marga 

Rekomendasi perbaikan setiap kerusakan perkerasan jalan menggunakan standar 

Direktorat Jenderal Bina Marga yang terdapat pada jalan raya serang jakarta yaitu: 

Tabel 5.12 Rekomentasi Perbaikan Menurut Metode Bina Marga 

Km Kerusakan 
Luas 

kerusakan 
Perbaikan 

Program 

pemeliharaan 

5+000 

Retak kulit 

buaya 
2,24 m

2 
P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin Retak kulit 

buaya 
0,565 m

2
 P2 (Pengaspalan) 



94 

 

 

Km Kerusakan 
Luas 

kerusakan 
Perbaikan 

Program 

pemeliharaan 

5+600 

Retak 

memanjang 
0,013 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin Retak 

memanjang 
0,012 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

6+150 
Retak 

memanjang 
0,24 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

6+700 Lubang 0,164 m
2
 P6 (Perataan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

7+250 Lubang 0,37 m
2
 P6 (Perataan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

7+800 

Retak 

memanjang 
0,397 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Berkala 
Retak 

memanjang 
0,108 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Retak acak  1,4 m
2 

P2 (Pengaspalan) 

8+350 

Retak 

memanjang 
0,141 m

2
 P2 (Pengaspalan) Pemeliharaan 

Rutin 
Lubang 0,116 m

2
 P6 (Perataan) 

8+900 

Retak 

memanjang 
0,046 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin 
Lubang 1,102 m

2
 

P5 (Penambalan 

Lubang) 

5+450 
Retak 

memanjang 
0,048 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

6+000 
Retak 

memanjang 
0,78 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

6+550 

Lubang 0,207 m
2
 

P5 (Penambalan 

Lubang) Pemeliharaan 

Rutin 
Lubang 0,48 m

2
 

P5 (Penambalan 

Lubang) 

7+100 Lubang 0,122 m
2
 P6 (Perataan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

7+650 
Retak 

memanjang 
0,056 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin 

8+200 

Lubang 0,393 m
2
 P6 (Perataan) 

Pemeliharaan 

Rutin 
Retak 

memanjang 
0,249 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

8+750 
Retak 

memanjang 
0,249 m

2
 P2 (Pengaspalan) 

Pemeliharaan 

Rutin 
(Sumber: Analisis Data Penulis 2023) 

Berdasarkan tabel 5.11 jenis penanganan kerusakan perkerasan jalan pada lapisan 

lentur menggunakan metode perbaikan standar Direktorat Jenderal Bina Marga 
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1995. Ada enam metode penanganan yang digunakan tergantung dari jenis 

kerusakan yang terjadi pada permukaan jalan tersebut. Yaitu P1 (Penebaran 

Pasir), P2 (Pengaspalan), P3 (Penutupan Retakan), P4 (Pengisian Retakan), P5 

(Penambalan Lubang) dan P6 (Perataan). Seperti pada tabel diatas di jalan raya 

serang Jakarta pada Km 5+600 terdapat jenis kerusakan retak memanjang dengan 

lebar retakan 12 mm jenis penanganan nya yaitu P2 (Pengaspalan) kerena lebar 

retakan > 2 mm. 

5.4 Analisi Perbandingan hasil dari metode PCI dengan metode Bina Marga  

Hubungan antara metode PCI dan Bina Marga menurut buku pemeliharaan jalan 

raya tahun 2007 yang dijelaskan oleh (Lestari, 2020) adalah  

Program peningkatan jalan Pemeliharaan berkala Pemeliharaan rutin  

       

0-10 11-25 26-40 41-55 56-70 71-85 86-100 

Setelah melukan analisis terhadap perkerasan jalan terhadap jalan raya serang 

jakarta Km 5 sampai dengan Km 9 dengan menggunakan metode PCI (Pavement 

Condition Index) dan metode bina marga terdapat perbandingan dari seiap segmen 

yang diperoleh sebagai berikut: 

Tabel 5.13 Perbandingan Hasil dari Metode PCI dengan Metode Bina Marga  

Unit 

Sampel 
Posisi Kilometer 

Metode PCI Metode Bina Marga 

Pcis Kondisi 
Program 

Pemeliharaan 

1 Kiri 5+000 70 Baik 
Pemeliharaan 

Berkala 

2 Kiri 5+600 57 Baik 
Pemeliharaan 

berkala 

3 Kiri 6+150 20 Sangat Jelek 
Program 

peningkatan 

4 Kiri 6+700 60 Baik 
Pemeliharaan 

berkala 

5 Kiri 7+250 77 Sangat Baik Pemeliharaan rutin 



96 

 

 

Unit 

Sampel 
Posisi Kilometer 

Metode PCI Metode Bina Marga 

Pcis Kondisi 
Program 

Pemeliharaan 

6 Kiri 7+800 80 Sangat Baik Pemeliharaan rutin 

7 Kiri 8+350 88 Sempurna Pemeliharaan rutin 

8 Kiri 8+900 40 Jelek  
Program 

peningkatan 

9 Kanan 5+450 88 Sempurna Pemeliharaan rutin 

10 Kanan 6+000 94 Sempurna Pemeliharaan rutin 

11 Kanan 6+550 76 Sangat Baik Pemeliharaan rutin 

12 Kanan 7+100 68 Baik 
Pemeliharaan 

berkala 

13 Kanan 7+650 82 Sempurna Pemeliharaan rutin 

14 Kanan 8+200 96 Sempurna Pemeliharaan rutin 

15 Kanan 8+750 66 Baik 
Pemeliharaan 

berkala 

 (Sumber: Analisis Data Penulis 2023) 

Berdasarkan tabel 5.13 terdapat perbandingan setiap segmen dari dua metode 

yang digunakan untuk menentukan jenis kerusakan yaitu metode PCI pada 

segmen dua dengan nilai PCI yang diperoleh yaitu 57 dengan keterangan kondisi 

jalan baik sedangkan dengan menggunakan metode Bina Marga yang didapat nilai 

Bina Marga dengan keterangan Prioritas yaitu program pemeliharaan berkala.



 

 

 

 

BAB 6 

KESIMPULAN DAN SARAN 

6.1 KESIMULAN 

Berdasarkan data analisi dan pembahasan yang diperoleh maka hasil analisi dapat 

disimpulkan sebagai berikut: 

1. Tingkat kerusakan pada jalan nasional Serang – Jakarta ini beragam mulai 

dari tingkatan rendah (Low), sedang (medium) sampai dengan tingkatan 

Tinggi (High). Tingkat kerusakan rendah salah satunya terjadi pada 

kerusakan retak memanjang dan melintang di Km 5+710, tingkat kerusakan 

medium salah satunya pada Km 5+000 dengan kerusakan Retak Kulit Buaya 

sedangkan pada tingkat kerusakan tinggi terjadi pada Km 5+050 pada 

kerusakan retak kulit buaya. 

2. Berdasarkan jenis kerusakan pada jalan raya serang jakarta km 5 – km 9 yang 

ditinjau maka cara penanganan yang digunakan berdasarkan tandar Direktorat 

Jenderal Bina Marga 1995 yaitu: 

a. P2 (Pengaspalan) alternatif digunakan pada kerusakan jalan retak kulit 

buaya yang memiliki lebar keretakan yaitu < 2 mm. 

b. P5 (Penambalan Lubang) alternatif digunakan pada kerusakan lubang 

yang memiliki kedalaman > 50 mm  

c. P6 (Perataan) alternatif digunakan pada kerusakan lubang yang memiliki 

kedalaman < 50 mm 

3. Perbandingan hasil dari dua metode yang digunakan untuk menentukan jenis 

kerusakan yaitu metode PCI dengan nilai PCI pada segmen dua dengan nilai 

PCI yang diperoleh yaitu 57 dengan keterangan kondisi jalan baik sedangkan 

dengan menggunakan metode Bina Marga yang didapat nilai Bina Marga 

dengan keterangan Prioritas yaitu program pemeliharaan berkala. 

Kondisi perkerasan jalan pada jalan raya serang jakarta memiliki kondisi rata-

rata masih sangat baik tetapi ada beberapa segmen yang mengalama kondisi 

perkerasan jalan yang sedang dan kondisi perkerasan jalan buruk yang perlu 

diperbaiki. 
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6.2 SARAN 

Setelah melakukan survei dan analisi data kerusakan jalan tersebut maka penulis 

memberikan beberapa saran sebagai berikut: 

1. Saat melaukan survei lokasi kerusakan lebih baik dilakukan pada saat jalan 

sepi dan dengan pencahayaan sagat cukup supaya menghindari salah dalam 

pengukuran. 

2. Untuk hasil metode PCI meskipun dinyatakan hasil rata-rata kondisi jalan 

raya serang – jakarja masih dinyatakan sangat baik, tetapi harus diperhatikan 

kerusakan per segmen untuk melakukan perbaikan. 

3. Pemeriksaan berkala sangat diperlukan pada jalan raya serang jakarta untuk 

dilakukan supaya kerusakan jalan tersebut tidak semakin memburuk. 

4. Analisis penelitian selanjutnya untuk diusahakan tidak mengambil minimum 

segmen sesuai dengan yang sudah ditentukan tetapi untuk mengambil setiap 

kerusakan yang terjadi pada segmen segmen karena untuk menghasilkan nilai 

PCI lebih maksimal.
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LAMPIRAN 

PERHITUNGAN METODE PCI (Pavement Condition Index) 

Nomor unit sampel 1 jalan raya serang – jakarta kilometer 5+000  

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN 

SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 1 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 
jenis 

kerusakan 
KI KA p (m) l (m) d (m) A (m) 

5+00

0 
 

 
M 2,8 m 0,8 m 

 

2,24 

m 

Retak kulit 

buaya 

/aligator 

cracking 

5+05

0 
 

 
H 

1,13 

m 
0,5 m 

 
0,6 m 

Retak kulit 

buaya 

/aligator 

cracking 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retak kulit buaya /aligator cracking 
  

  
 x 100 % = 

           

   
 x 100 % = 0,7 % 

b. Retak kulit buaya /aligator cracking 
  

  
 x 100 % = 

            

   
 x 100 % = 0,2 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retak kulit buaya /aligator cracking 



 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 18 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 16 

4. Mejumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 28 + 18 = 46 

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

Contoh pada Km 5+000 pada perkerasan jalan raya serang jakarta tersebut 

menggunakan rumuas m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai 

paling tinggi pada Km 5+000 adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam 

rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 28) 

m = 7,61 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

28 20,38 NO 

18 10,38 NO 

 



 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q pada Km 5+000 ada 2 DV yang lebih besar dari dua 

maka nilai q = 2 

b. nilai TDV pada Km 5+000 adalah 28+18 = 46 

 

 
Maka nilai CDV = 21 

7. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 21 

  = 79  (Sangat Baik)



Nomor unit sampel 2 jalan raya serang – jakarta kilometer 5+600 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 2 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) A (m) 

5+60

0 
 

 
L 

1,36 

m 

0,01 

m  

0,01 

m 

Retak memanjang 

dan 

melintang/longitudin

al and transversal 

crack 

5+62

0 
  L 

1,15 

m 

0,012 

m 
 

0,01 

m 

Retak memanjang 

dan 

melintang/longitudin

al and transversal 

crack 

5+65

0 
 

 
H 

1,27 

m 

0,86 

m  
1,1 m 

Benjolan dan 

lengkungan / Bumps 

and sagh 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retak memanjang dan melintang/longitudinal and transversal crack 
  

  
 x 100 % = 

      

   
 x 100 % = 0,5 % 

b. Retak memanjang dan melintang/longitudinal and transversal crack 
  

  
 x 100 % = 

     

   
 x 100 % = 0,4 % 



c. Benjolan dan lengkungan / Bumps and sagh 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,4 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retak memanjang dan melintang/longitudinal and transversal crack 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 1 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 0 

b. Benjolan dan lengkungan / Bumps and sagh 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 42 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 1 + 0 + 42 = 43 

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 



rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 43) 

m = 6,23 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

1 -5,23 YES 

0 -6,23 YES 

42 35,77 NO 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q ada 1 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 1 

b. nilai TDV pada Km 5+000 adalah 42 

 
Maka nilai CDV = 42 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 43 

  = 57  (Baik) 



Nomor unit sampel 3 jalan raya serang – jakarta kilometer 6+150 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 3 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

6+15

0 
 

 
M 3,2 m 

0,075 

m  

0,24 

m 

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

6+17

0 
  H 23 m 0,1m  2,3 m Mengembang /Swell 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retak memanjang dan melintang/longitudinal and transversal crack 
  

  
 x 100 % = 

    

   
 x 100 % = 1 % 

b. Mengembang / Swell 
  

  
 x 100 % = 

   

   
 x 100 % = 7 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retak memanjang dan melintang/longitudinal and transversal crack 



 

Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 9 

b. Kerusakan Mengembang /Swell 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 50 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 9+50 = 59 

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100 - 50) 

m =  5,59 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

9 3,41 NO 

50 44,41 NO 

 

 



6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV pada Km 5+000 adalah 9+50 = 59 

 
Maka nilai CDV = 80 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 80 

  = 20  (Sangat Jelek) 



Nomor unit sampel 4 jalan raya serang – jakarta kilometer 6+700 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 4 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) A (m) 

6+70

0 
  M 

2,33 

m 

1,77 

m 
 

4,124 

m 

Benjolan dan 

lengkungan / Bumps 

and sagh 

6+75

0 
 

 
L 

0,41 

m 

0,40 

m 

0,025 

m 

0,164 

m 
Lubang /potholes 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Benjolan dan lengkungan / Bumps and sagh 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 1,4 % 

b. Lubang / potholes 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,05 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Benjolan dan lengkungan / Bumps and sagh 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 48 

b. Lubang / potholes 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 13 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 48 + 13 = 61 

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 48 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 48) 

m = 5,77 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

48 42,23 NO 

13 7,23 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV pada Km 5+000 adalah 48+13 = 61 



 
Maka nilai CDV = 40 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 40 

  = 60  (Baik) 



Nomor unit sampel 5 jalan raya serang – jakarta kilometer7+250 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 5 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) A (m) 

7+25

0 
  L 

0.37 

m 

0,28 

m 

0,02 

m 

0,103

m 
Lubang /potholes 

7+30

0 
 

 
M 

3,08 

m 
1,8 m 

 
5,5 m Tambalan 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Lubang / potholes 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,03 % 

b. Tambalan 
  

  
 x 100 % = 

            

   
 x 100 % = 1,8 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Lubang /potholes 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 9 

b. Tambalan 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 28 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 9+28 = 37  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 28) 

m = 7,61 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

9 1,39 NO 

28 10,39 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV adalah 9+28 = 37 



 
Maka nilai CDV = 23 

7. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 23 

  = 77  (Sangat baik) 



Nomor unit sampel 6 jalan raya serang – jakarta kilometer 7+800 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 6 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) A (m) 

7+80

0 
  M 

2,84 

m 

0,014 

m 
  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

7+80

0 
  L 

3,79 

m 

1,08 

m 
  

Retak Blok / Block 

cracking 

7+85

0 
 

 
M 3,6 m 

0,03 

m   

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

     

   
 x 100 % = 0,9 % 

b. Retak Blok / Block Cracking 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 1,4 % 

c. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

   

   
 x 100 % = 1,2 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 8 

b. Retak Blok / Block Cracking 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 4 

c. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 10 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 8 + 4 +10 = 22  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 



m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 10) 

m = 9,26 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

 20,38 NO 

18 10,38 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

 
Maka nilai CDV = 20 

7. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 20 

  = 80  (sangat baik) 



Nomor unit sampel 7 jalan raya serang – jakarta kilometer 8+350 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 6 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 7 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) A (m) 

8+35

0 
  M 4,7 m 

0,03 

m 
  

Retak memanjang 

dan 

melintang/longitudin

al and transversal 

crack 

8+40

0 
  L 

0,43 

m 

0,27 

m 

0,016 

m 

0,116

m 
Lubang /potholes 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

   

   
 x 100 % = 1,7 % 

b. Lubang /potholes 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,04 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 12 

d. Lubang / Potholes 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 10 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 12 + 10 = 22  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 12 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 28) 

m = 9,08 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

12 2,92 NO 

10 0,92 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q pada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV  adalah 12+10 = 22 



 

 
Maka nilai CDV = 12 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 12 

  = 88  Sempurna 



Nomor unit sampel 8 jalan raya serang – jakarta kilometer 8+900 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 8 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi kelas 

kerusaka

n 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

8+90

0 
  M 

3,54 

m 

0,013

m 
  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

8+95

0 
  H 

1,05 

m 
1,05 m 1,1 m 

0,05 

m 
Lubang /Potholes 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

    

   
 x 100 % = 1 %  

b. Lubang / Potholes 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,3 %  

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 8 

b. Lubang / Potholes 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 80 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 8 + 80 = 88  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 80 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 80) 

m = 2,83 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

8 5,17 NO 

80 77,17 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV adalah 8+88 = 46 



 

 
Maka nilai CDV = 60 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 60 

  = 40  Buruk 



Nomor unit sampel 9 jalan raya serang – jakarta kilometer 5+450 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 9 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 

kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

5+45

0 
  M 

1,57 

m 

0,031 

m 
  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

    

   
 x 100 % = 0,5 %   

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 12 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 12  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 12 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 12) 

m = 9,08 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

12 2,92 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q, ada 1 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 1 

b. nilai TDV adalah 12 

 
Maka nilai CDV = 12 

 



c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 12 

  = 88 



Nomor unit sampel 10 jalan raya serang – jakarta kilometer 6+000 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 6 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 10 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

6+00

0 
  M 1,5 m 0,7 m  0,72 Cacat tepi perkerasan  

 

2. Menghitung kerapatan/density 

Cacat Tepi Perkerasan/edge cracking 
  

  
 x 100 % = 

         

   
 x 100 % = 0,24 %  

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

Cacat Tepi Perkerasan/edge cracking 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 5 

4. Menjumlahkan total deduct value  



TOTAL deduct value = 5  

5. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

 
Maka nilai CDV = 6 

6. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 6 

  = 94 Sempurna 



Nomor unit sampel 11 jalan raya serang – jakarta kilometer 6+550 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 11 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

6+55

0 
  M 15 m 

0,052

m 
  

Retak memanjang 

dan 

melintang/longitudin

al and transversal 

crack 

6+60

0 
  L 

0,67 

m 
0,31 m 

0,207

7 m 
0,02 Lubang /Potholes 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

  

   
 x 100 % = 5 %  

b. Tambalan  
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,07 %  

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 22 

b. Lubang / Potholes  

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 18 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 22 + 18 = 40  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 22 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 22) 

m = 8,16 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

22 13,84 NO 

18 9,84 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q, ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV adalah 22+18 = 40 



 
Maka nilai CDV = 24 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 24 

  = 76  Sangat Baik 



Nomor unit sampel 12 jalan raya serang – jakarta kilometer 7+100 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 12 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

7+100   M 0,8 0,6 0,02 0,4 m Lubang /potholes 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

Lubang /potholes 
  

  
 x 100 % = 

           

   
 x 100 % = 0,2 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

Lubang / Potholes 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 50 

 



4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 50  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 28 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 50) 

m = 5,59 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

50 44,41 NO 

 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q, ada 1 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV adalah 50 

 

 
Maka nilai CDV = 32 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 32 

  = 68   Baik 



Nomor unit sampel 13 jalan raya serang – jakarta kilometer 7+650 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 13 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

7+65

0 
  M 

6,72 

m 

0,58

m 
  Kriting 

7+70

0 
  L 

0,37 

m 

0,33 

m 

0,122 

m 

0,025 

m 
Lubang /Potholes 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Kriting 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 1 %  

b. Lubang /Potholes 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,04 %  

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 18 

b. Lubang/Potholes 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 10 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 18 + 10 = 28  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 18 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 18) 

m = 7,61 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

18 10,39 NO 

10 2,39 NO 

 

 

 

 



6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV adalah 18+10 = 28 

 

 
Maka nilai CDV = 16 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 16 

  = 84



Nomor unit sampel 14 jalan raya serang – jakarta kilometer 4+600 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 14 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

8+20

0 
  L 5,6 m 

0,01 

m 
  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

8+25

0 
  L 

0,66 

m 

0,56 

m 
  Tambalan 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

   

   
 x 100 % = 1,9 %  

b. Tambalan  
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,1 %  

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 4 

b. Tambalan dan tambalan pada galian utilitas 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 0 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 4 + 0 = 4  

5. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

 
Maka nilai CDV = 32 

6. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 4 

  = 96  Sempurna 



Nomor unit sampel 15 jalan raya serang – jakarta kilometer 4+600 

1. Data kerusakan  

PENELITIAN TUGAS AKHIR 

SURVEY KONDISI KERUSAKAN JALAN 

RUAS JALAN RAYA SERANG - JAKARTA KM 5 - KM 9 KABUPATEN SERANG 

UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA 

PANJANG       : 4000 M =  4 km 

Lebar Jalan        : 12 m 

Status jalan        : Jalan Nasional 2 Jalur 4 lajur 

Nomor sample   : 15 

Surveyor           : Puja Fajahiyah 

METODE PCI 

KM 

Posisi 
kelas 

kerusakan 

Ukuran 

jenis kerusakan 

KI KA p (m) l (m) d (m) 
A 

(m) 

8+75

0 
  M 1,64 0,24  0,4 m Lubang /potholes 

8+80

0 
  M 8,3 m 

0,03 

m 
  

Retak memanjang dan 

melintang/longitudina

l and transversal 

crack 

 

2. Menghitung kerapatan/density 

a. Lubang /potholes 
  

  
 x 100 % = 

             

   
 x 100 % = 0,1 % 

b. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 
  

  
 x 100 % = 

   

   
 x 100 % = 2,8 % 

3. Menentukan nilai pengurangan/deduct value 

a. Lubang / Potholes 



 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 33 

 

b. Retakan memanjang dan melintang/longitudinal and trensversal crack 

 
Maka didapat nilai pengurangan/deduct value = 18 

4. Menjumlahkan total deduct value  

TOTAL deduct value = 33 + 18 = 51  

5. Mencari pengurangan ijin maksimum 

rumus m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) DV yang diambil yaitu nilai paling tinggi 

adalah 33 kemudian dimasukkan kedalam rumus berikut: 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- DV) 

m = 1 + ( 
 

  
) x (100- 33) 

m = 7,15 

tabel 5.3 perbandingan (DV – m) terhadap m 

DV DV – m (DV – m) < m 

33 25,85 NO 

18 10,85 NO 

6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum (cdv) 

a. Menentukan nilai q, ada 2 DV yang lebih besar dari dua maka nilai q = 2 

b. nilai TDV adalah 33+18 = 51 



 

 
Maka nilai CDV = 34 

c. Nilai pci 

PCI  = 100 – CDV maks 

  = 100 – 34 

  = 66  Baik


