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ABS TRA K  

Kerusakan jalan di sebagian ruas jalan mempengaruhi arus lalu lintas di jalan. Nilai dan tingkatan kerusakan 
jalan menjadi acuan untuk memperbaiki kualitas jalan. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui kondisi 
kerusakan perkerasan jalan dan bentuk penanganannya. Metode (Pavement Condition Index) adalah sistem 
penilaian kondisi perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi, dan dapat 
digunakan sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Sepanjang 8,1 km jalan Kadudampit yang menjadi 
sampling lokasi penelitian, ruas jalan dibagi menjadi 27 segmen, setiap segmen mempunyai panjang 300 m, 
dimulai dari STA awal 0+000 - 0+300 sampai STA terakhir 7+800 - 8+100. Hasil penelitian diketahui bahwa 
jenis kerusakan yang dapat ditemukan pada ruas jalan Kadudampit antara lain: tambalan, lubang, retak 
memanjang/melintang, pengausan agregat, cekungan, retak pinggir, retak buaya, keriting, dan pelepasan butir. 
Metode penanganan kerusakan ruas jalan Kadudampit yang dapat dilakukan berdasarkan Metode PCI yaitu 
Pemeliharaan pada segmen 1, 7, 15 dan 24. Pemeliharaan Berkala (Periode) pada segmen 4, 5, 6, 10, 13, 14, 
16, 17, 18, 20, 21, 25, 26 dan 27. Peningkatan (rekonstruksi) pada segmen 2, 3, 8, 9, 11, 12, 19, 22 dan 23. 
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Analysis of road damage conditions in Kadudampit road with the Pavement 
Condition Index (PCI) method 
A B ST R AC T 
Damage to roads in some sections of the road affects traffic flow on the road. The value and level of road 
damage become a reference for improving road quality. This study aims to determine the condition of road 
pavement damage and the form of handling it. The method (Pavement Condition Index) is a system for 
assessing road pavement conditions based on the type, level and extent of damage that has occurred, and can 
be used as a reference in maintenance efforts. Along 8.1 km of the Kadudampit road which was the sampling 
location for the study, the road section was divided into 27 segments, each segment having a length of 300 m, 
starting from the initial STA 0 + 000 - 0 + 300 to the last STA 7 + 800 - 8 + 100. The results show that the types 
of damage that can be found on the Kadudampit road include:Patching and Utility Cut Patching, Potholes, 
Longitudinal/Transverse Cracking, Polished Aggregate, Sags, Edge Cracking, Alligator Cracking, Corrugation, 
Weathering. The method for handling damage to the Kadudampit road segment that can be done is based on 
the PCI method, Maintenance in segments 1, 7, 15 and 24. Periodic Maintenance (Period) in segments 4, 5, 
6, 10, 13, 14, 16, 17, 18, 20, 21, 25, 26 and 27. Improvement (reconstruction) in segments 2, 3, 8, 9, 11, 12, 
19, 22 and 23. 
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1. Pendahuluan 

Jalan yang merupakan satu kesatuan sistem jaringan jalan menghubungkan dan mengikat seluruh 
wilayah Republik Indonesia. Dan transportasi mempunyai peran penting dalam bidang ekonomi, sosial 
budaya, lingkungan hidup, politik, pertahanan dan keamanan, serta dipergunakan untuk sebesar-besar 
kemakmuran rakyat. (UU No.38 2004 Tentang jalan) [1], [2].  

Jalan dibangun sebagai prasarana untuk memudahkan mobilitas dan aksesibilitas kegiatan sosial 
ekonomi dalam masyarakat. Keberadaan jalan raya sangatlah diperlukan untuk menunjang laju 
pertumbuhan ekonomi serta sektor lainnya. Mengingat manfaatnya yang begitu penting maka dari itulah 
sektor pembangunan dan pemeliharaan jalan menjadi prioritas untuk dapat diteliti dan dikembangkan 
dalam perencanaan, pelaksanaan, serta pemeliharaannya [3], [4]. 

Penilaian kondisi jalan perlu dilakukan secara periodik baik struktural maupun nonstruktural. Agar 
jalan dapat tetap mengakomodasi kebutuhan pergerakan dengan tingkat layanan tertentu maka perlu 
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dilakukan suatu usaha untuk menjaga kualitas layanan jalan, dimana salah satu usaha tersebut adalah 
mengevaluasi kondisi permukaan jalan [5]. 

Ruas Jalan Kadudampit, Kecamatan Cisaat, Kabupaten Sukabumi merupakan jalan lokal yang setiap 
harinya dilalui oleh kendaraan dengan mobilitas dan aksesibilitas kegiatan sosial ekonomi dalam 
masyarakat yang cukup ramai. Jalan ini juga memiliki akses langsung ke tempat wisata Cinumpang dan 
Situ Gunung yang memiliki lalu lintas padat kendaraan pada musim liburan, juga sering dilalui truk-truk 
barang karena keberadaan pabrik tekstil dan beberapa toko material, sehingga seringkali menyebabkan 
kemacetan karena kendaraan dari arus yang berlawanan. Hal ini mengakibatkan jalan di daerah tersebut 
mengalami kerusakan yang cukup signifikan di beberapa titik baik kerusakan ringan maupun kerusakan 
berat.  

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui kondisi kerusakan perkerasan jalan, serta menentukan 
bentuk penanganan untuk meningkatkan kualitas jalan Kadudampit sepanjang 8,1 km. Penelitian ini dapat 
berkontribusi bagi masyarakat atau pemangku kebijakan yang menagani infra struktur jalan dalam 
melakukan penanganan jalan sesuai katagori kerusakan jalan. 

2. Landasan Teori 

2.1. Definisi Jalan 

Menurut Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006, jalan adalah prasarana transportasi darat yang 
meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi 
lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah atau 
air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel [6], [7], [8]. 

2.2. Kerusakan Jalan 

Tipe-tipe kerusakan perkerasan meliputi: 1) Deformasi adalah perubahan permukaan jalan dari profil 
aslinya sesudah pembangunan, terdiri dari: bergelombang alur, ambles, sungkur, mengembang benjol dan 
turun; 2) Retak terjadi akibat regangan tarik pada permukaan aspal melebihi dari regangan tarik maksimum, 
terdiri dari: memanjang, melintang, diagonal, reflektif, blok, kulit buaya dan bentuk bulan sabit; 3) 
Kerusakan tekstur permukaan, terdiri dari: butiran lepas, kegemukan, agregat licin, terkelupas dan strippin; 
4) Kerusakan lubang, tambalan dan persilangan jalan; 5) Kerusakan di pinggir perkerasan: pinggir 
retak/pecah dan bahu jalan turun [9]. 

2.3. Metode Pavement Condition Index (PCI) 

Metode Pavement Condition Index (PCI) atau Indeks Kondisi Perkerasan yang dikembangkan oleh U.S 
Army Corp of Engineer adalah sistem penilaian kondisi perkerasan jalan, PCI ini didasarkan pada hasil survey 
kondisi visual. Langkah pertama dalam metode PCI yaitu: menentukan tipe kerusakan, tingkat keparahan 
kerusakan, jumlah atau kerapatan kerusakan [10], [11]. PCI ini merupakan indeks numerik yang nilainya 
berkisar di antara 0-100. Nilai PCI dapat dilihat pada Tabel 1. 

Table 1.  Index Perkerasan Jalan 

Nilai PCI Kondisi 
86 – 100 Sempurna (excellent) 

71 – 85 Sangat Baik (very good) 

56 – 70 Baik (good) 
41 – 55 Sedang (fair) 

26 – 40 Buruk (poor) 

11 – 25 Sangat Buruk (very poor) 

0 - 10 Gagal (fail) 

2.4. Nilai Pengurang (deduct value) 

Nilai Pengurang (deduct value) adalah suatu nilai pengurang untuk setiap jenis kerusakan jalan yang 
diperoleh dari kurva hubungan kerapatan (density) dan tingkat kerapatan (serverity level) kerusakan [10], [11]. 
Deduct value dapat dicari dengan memasukkan persentase density pada masing-masing jenis kerusakan 
kemudian menarik garis vertikal sampai memotong pada tingkat kerusakan (low, medium, high), selanjutnya 
pada perpotongan tersebut ditarik garis horisontal dan didapat deduct value [7]. 

2.5. Kerapatan (density) 

Kerapatan (density) adalah persentase luas atau panjang total dari satu jenis kerusakan terhadap luas atau 
panjang total bagian jalan yang diukur, bisa dalam m² atau dalam meter persegi atau meter panjang [11], 
[7]. Density dapat dihitung dengan persamaan 1 dan 2. 
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𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦(%) =
𝐴𝑑

𝐴𝑠
⋅ 100  () 

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦(%) =
𝐿𝑑

𝐴𝑠
⋅ 100  () 

Dimana Ad : luas total dari satu jenis perkerasan untuk setiap tingkat keparahan kerusakan, Ld : panjang 
total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan, As : luas total unit sampel. 

2.6. Nilai  Pengurang  Total  (Total  Deduct  Value, TDV) 

Nilai pengurang total atau TDV adalah jumlah total dari nilai pengurang (deduct value) yang dipakai 
sebagai tipe faktor pemberat yang telah diindikasikan derajat pengaruh kombinasi tiap jenis kerusakan, 
dan tingkat keparahan kerusakan yang ada pada masing-masing unit penelitian [7] [11]. 

2.7. Nilai Pengurang Terkoreksi (Corrected Deduct Value) 

Nilai pengurang terkoreksi atau CDV diperoleh dari kurva hubungan antara nilai pengurang total 
(TDV) dan nilai pengurangan (DV) dengan memilih kurva yang sesuai [7], [11]. Jika nilai TDV diketahui, 
kita dapat mencari corrected deduct value (CDV), dengan jalan memasukan nilai DV kedalam Gambar 1. 

 

Gambar 1. Penentuan Nilai Pengurang Terkoreksi atau CDV [12] 

Untuk mencari CDV, caranya adalah dengan menarik garis vertikal pada nilai TDV sampai memotong 
garis q, sedangkan q adalah jumlah masukan dengan deduct value lebih besar 5, kemudian dari perpotongan 
tersebut ditarik garis horisontal sehingga akan diperoleh CDV [7]. 

2.8. Nilai PCI 

Jika nilai CDV telah diketahui, maka nilai PCI untuk setiap unit sampel dapat dihitung dengan 
menggunakan persamaan 3 [7], [11]. 

𝑃𝐶𝐼𝑠 = 100 − 𝐶𝐷𝑉  () 

Dimana PCIs : Pavement Condition Index untuk setiap unit sampel atau unit penelitian, CDV : Corrected 
Deduct Value untuk setiap unit sampel. 

2.9. Jenis Kerusakan Jalan 

Adapun jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan berdasarkan Manual Pemeliharaan 
Jalan Direktorat Jenderal Bina Marga No.03/MN/B/1983 [13], [3], kerusakan jalan dapat dibedakan ke 
dalam 19 (sembilan belas) jenis kerusakan yaitu: 

• Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking) 

Retak yang berbentuk sebuah jaringan dari bidang persegi banyak (polygon) kecil Menyerupai kulit 
buaya, dengan lebar celah lebih besar atau sama dengan 3 mm. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi 
pada retak kulit buaya (alligator cracking) yaitu: L = Halus, retak yang membentuk garis halus memanjang 
sejajar satu dengan yang lain, dengan atau tanpa berhubungan satu sama lain. Retakan tidak mengalami 
gompal; M = Retak kulit buaya ringan terus berkembang ke dalam pola atau jaringan retakan yang diikuti 
gompal ringan; dan H = Jaringan dan pola retak telah berlanjut, sehingga pecahan-pecahan dapat 
diketahui dengan mudah, dan terjadi gompal dipinggir. Beberapa pecahan mengalami rocking akibat lalu 
lintas [14]. 

• Kegemukan (Bleeding) 
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Bentuk fisik dari kerusakan ini dapat dikenali dengan terlihatnya lapisan tipis aspal (tanpa agregat) pada 
permukaan perkerasan dan jika pada kondisi temperatur permukaan perkerasan yang tinggi (terik 
matahari) atau pada lalu lintas yang berat, akan terlihat jejak bekas batik bunga ban kendaraan yang 
melewatinya. Tingkat kerusakan berdasarkan indentifikasi pada kegemukan (bleeding) yaitu: L = 
Kegemukan terjadi hanya pada derajat ren-dah, dan nampak hanya beberapa hari dalam setahun. Aspal 
tidak melekat pada sepatu atau roda kendaraan; M = Kegemukan telah mengakibatkan aspal mel-ekat 
pada sepatu atau roda kendaraan, paling tidak beberapa minggu dalam setahun; dan H = Kegemukan telah 
begitu nyata dan banyak aspal melekat pada sepatu dan roda ken-daraan, paling tidak lebih dari beberapa 
minggu dalam setahun [15]. 

• Retak Kotak-kotak (Block Cracking) 

Retak kotak-kotak ini berbentuk blok atau kotak pada perkerasan jalan. Tingkat kerusakan berdasarkan 
indentifikasi pada retak kotak-kotak (block cracking) yaitu: L = Retak rambut yang membentuk kotak-kotak  
besar; M = Pengembangan lebih lanjut dari retak rambut; dan H = Retak sudah membentuk bagian-bagian 
ko-tak dengan celah besar [16]. 

• Cekungan (Bumps and Sags) 

Bendul kecil yang menonjol keatas, pemindahan pada lapisan perkerasan itu disebabkan perkerasan 
tidak stabil, Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi pada cekungan (bumps and sags) yaitu: L = Cekungan 
dengan lembah yang kecil; M = Cekungan dengan lembah yang kecil yang disertai dengan retak; dan H = 
Cekungan dengan lembah yang agak dalam disertai retakan dan celah yang agak lebar [17]. 

• Keriting (Corrugation) 

Bentuk kerusakan ini berupa gelombang pada lapis permukaan, atau dapat dikatakan alur yang arahnya 
melintang jalan, dan sering disebut juga dengan Plastic Movement. Tingkat kerusakan berdasarkan 
indentifikasi keriting (corrugation) yaitu: L = Lembah dan bukit gelombang yang kecil; M = Gelombang 
dengan lembah gelombang yang agak dalam; dan H = Cekungan dengan lembah yang agak dalam disertai 
dengan retakan dan celah yang agak lebar [18]. 

• Amblas (Depression) 

Amblas atau turunnya permukaan lapisan permukaan perkerasan pada lokasi-lokasi tertentu (setempat) 
dengan atau tanpa retak. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi amblas (depression) yaitu: L = 
Kedalaman maksimum amblas ½ - 1 in.(13 – 25 mm); M = Kedalaman maksimum amblas 1 – 2 in. (25 – 
51mm); dan H = Kedalaman amblas > 2 in. (51 mm) [19]. 

• Retak Pinggir (Edge Cracking) 

Retak pinggir adalah retak yang sejajar dengan jalur lalu lintas dan juga biasanya berukuran 1 sampai 2 
kaki (0,3 - 0,6 m) dari pinggir perkerasan. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi retak pinggir (edge 
cracking) yaitu: L = Retak sedikit sampai sedang dengan tanpa  pecahan atau butiran lepas; M = Retak 
sedang dengan beberapa pecahan dan butiran lepas; dan H = Banyak pecahan atau butiran lepas di 
sepanjang tepi perkerasan [20]. 

• Retak Sambung (Joint Reflection Cracking) 

Retak terjadi pada lapis tambahan (overlay) aspal yang mencerminkan pola retak dalam perkerasan beton 
lama yang berbeda di bawahnya. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi retak sambung (joint reflection 
cracking) yaitu: L = Retak tak terisi, lebar < 3/8 in. (10 mm) atau retak terisi sembarang lebar (pengisi 
kondisi bagus); M = Retak tak terisi, lebar 3/8 – 3 in (10 - 76 mm), atau retak tak terisi, sembarang lebar 
sampai 3 in. (76 mm) dikelilingi retak acak ringan, atau retak terisi sembarang lebar yang dikelilingi re-tak 
acak ringan; dan H = Sembarang retak terisi atau tak terisi dikeli-lingi oleh retak acak, kerusakan sedang 
atau tinggi, retak tak terisi lebih dari 3 in. (76 mm), atau retak sembarang lebar, dengan beberapa inci di 
sekitar retakan, pecah (retak berat men-jadi pecahan) [18], [21]. 

• Pinggiran Jalan Turun Vertikal (Lane/ Shoulder Drop Off) 

Beda ketinggian antara permukaan perkerasan dengan permukaan bahu atau tanah sekitarnya, dimana 
permukaan bahu lebih rendah terhadap permukaan perkerasan. Tingkat kerusakan berdasarkan 
identifikasi pinggiran jalan turun vertikal (lane/shoulder drop off) yaitu: L = Beda elevasi antara pinggir 
perkerasan dan bahu jalan 1 – 2 in. (25 – 51 mm); M = Beda elevasi > 2 – 4 in. (51 – 102 mm); dan H = 
Beda elevasi > 4 in. (102 mm) [22]. 
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• Retak Memanjang/Melintang (Longitudinal/ Transverse Cracking) 

Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi retak memanjang/melintang (longitudinal/ trasverse cracking) 
yaitu: L = Retak tak terisi, lebar 3/8 in. (10 mm), atau retak terisi sembarang lebar (pengisi kondisi  bagus); 
M = Retak tak terisi, lebar 3/8 – 3 in (10-76 mm), retak tak terisi, sembarang lebar sampai 3 in. (76 mm) 
dikelilingi retak acak ringan, atau retak terisi, sembarang lebar dikelilingi retak agak acak; dan H = 
Sembarang retak terisi atau tak terisi dikelilingi oleh retak acak, kerusakan sedang sampai tinggi, atau retak 
tak terisi > 3 in. (76 mm), atau retak sembarang lebar dengan beberapa inci di sekitar retakan, pecah [23]. 

• Tambalan (Patching and Utility Cut Patching) 

Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi tam-balan (patching and utility cut patching) yaitu: L = 
Tambalan dalam kondisi baik dan memuaskan. Kenyamanan kendaraan dinilai terganggu sedikit atau lebih 
baik; M = Tambalan sedikit rusak dan atau kenyamanan kendaraan agak terganggu; dan H = Tambalan 
sangat rusak dan/atau kenyamanan kendaraan sangat terganggu [24]. 

• Pengausan Agregat (Polished Aggregate) 

Kerusakan ini disebabkan oleh penerapan lalu lintas yang berulang-ulang dimana agregat pada 
perkerasan menjadi licin dan perekatan dengan permukaan roda pada tekstur perkerasan yang 
mendistribusikannya tidak sempurna. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi pengausan agregat 
(polished aggregate) yaitu: L = Agregat masih menunjukan kekuatan; M = Agregat sedikit mempunyai 
kekuatan; dan H = Pengausan tanpa menunjukan kekuatan [18], [17], [25]. 

• Lubang (Potholes) 

Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi Lubang (Potholes) yaitu sebagai berikut: L = Diameter rata-
rata lubang 4 – 18 in (102–457 mm) dengan kedalaman maksimum ½ - 1 in. (12,7 – 25,4 mm), atau 
Diameter rata-rata lubang 4 – 8 in (102–203 mm) dengan kedalaman maksimum >1 – 2 in. (25,4 – 50,8 
mm);  M = Diameter rata-rata lubang 18 – 30 in. (457–762 mm) dengan kedalaman maksimum ½ - 1 in. 
(12,7 – 25,4 mm), Diameter rata-rata lubang 8 – 18 in. (203–457 mm) dengan kedalaman maksimum >1 
– 2 in. (25,4 – 50,8 mm), atau Diameter rata-rata lubang 4 – 18 in. (102–457 mm) dengan kedalaman 
maksimum >2 in. (> 50,8 mm); danH = Diameter rata-rata lubang 18 – 30 in. (457–762 mm) dengan 
kedalaman maksimum >1 in. (> 25,4 mm) [26]. 

• Rusak Perpotongan Rel (Railroad Crossing) 

Kerusakan pada perpotongan rel adalah penurunan atau benjol sekeliling atau diantara rel yang 
disebabkan oleh perbedaan karakteristik ba-han. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi Rusak 
Perpotongan Rel (Railroad Crossing) yaitu: L = Kedalaman 0,25 inch – 0,5 inch (6 mm – 13 mm); M = 
Kedalaman 0,5 inch – 1 inch (13 mm – 25 mm); dan H = Kedalaman >1 inch (>25 mm) [22], [27]. 

• Alur (Rutting) 

Bentuk kerusakan ini terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as jalan dan berbentuk alur. Tingkat 
kerusakan berdasarkan identifikasi Alur (Rutting) yaitu: L = Kedalaman alur rata-rata ¼ - ½ in. (6 – 13 
mm); M = Kedalaman alur rata-rata ½ - 1 in. (13 – 25,5 mm); dan H = Kedalaman alur rata-rata 1 in. 
(25,4 mm) [28]. 

• Sungkur (Shoving) 

Sungkur adalah perpindahan lapisan perkerasan pada bagian tertentu yang disebabkan oleh beban lalu 
lintas. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi sungkur (shoving) yaitu: L = Sungkur menyebabkan 
sedikit gangguan kenyamanan kendaraan; M = Sungkur menyebabkan cukup gangguan kenyamanan 
kendaraan; dan H = Kedalaman alur rata-rata 1 in. (25,4 mm) [18], [29]. 

• Patah Slip (Slippage Cracking) 

Patah slip adalah retak seperti bulan sabit yang disebabkan lapisan perkerasan terdorong atau meluncur 
merusak bentuk lapisan perkerasan. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi patah slip (slippage cracking) 
yaitu: L = Retak rata-rata lebar < 3/8 in. (10 mm); M = Retak rata-rata 3/8 – 1,5 in. (10 – 38 mm) atau 
area di sekitar retakan pecah, ke dalam pecahan-pecahan terikat; dan H = Retak rata-rata > ½ in. (>38 
mm), area di sekitar retakan, pecah ke dalam pecahan-pecahan mudah terbongkar [30]. 

• Mengembang Jembul (Swell) 
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Mengembang jembul mempunyai ciri menonjol keluar sepanjang lapisan perkerasan yang berangsur-
angsur mengombak kira-kira panjangnya 10 kaki (10m). Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi 
mengembang jembul (swell) yaitu: L = Pengembangan menyebabkan sedikit gangguan kenyamanan 
kendaraan. Kerusakan ini sulit dilihat, tapi dapat dideteksi dengan berkendaraan cepat. Gerakan ke atas 
terjadi bi-la ada pengembangan; M = Perkerasan mengembang dengan adanya gelombang  yang kecil; dan 
H = Perkerasan mengembang dengan adanya gelombang besar [31]. 

• Pelepasan Butir (Weathering/Raveling). 

Pelepasan butiran disebabkan lapisan perkerasan yang kehilangan aspal atau tar pengikat dan 
tercabutnya partikel-partikel agregat. Tingkat kerusakan berdasarkan identifikasi pelepasan butir 
(weathering/raveling) yaitu: L = Pelepasan butiran yang ditandai lapisan kelihatan agregat; M = Pelepasan 
agregat dengan butiran-butiran yang lepas; dan H = Pelepasan butiran dengan ditandai dengan agregat 
lepas dengan membentuk lubang kecil [32]. 

2.10. Bentuk Penanganan Kerusakan Jalan 

Bentuk penanganan pada metode Pavement Condition Index (PCI) apabila kondisi jalan dengan nilai PCI 
70-100 perlu penanganan rutin, nilai 40-69 pemeliharaan berkala, dan nilai 0-39 perlu peningkatan jalan 
[10]. 

3. Metode 

Penelitian ini menggunakan metode kuantitatif dari data primer hasil survey dan investigasi secara 
langsung di jalan Kadudampit, Kecamatan Cisaat, Kabupaten Sukabumi, Jawa Barat sepanjang 8,1 km 
berdasarkan metode Pavement Condition Index (PCI). Alur penelitian ini diuraikan secara singkat pada 
Gambar 2. 

 

Gambar 2. Alur Penelitian 
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3.1. Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian dilakukan di jalan Kadudampit sepanjang 8,1 km. Metode yang digunakan dalam 
penelitian ini yaitu metode PCI (Pavement Condition Index). adalah sistem penilaian kondisi perkerasan 
jalan berdasarkan jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi, dan dapat digunakan sebagai acuan dalam 
usaha pemeliharaan [6]. Sepanjang 8,1 km jalan Kadudampit ini dibagi menjadi 27 segmen, dari setiap 
segmen ditentukan panjang 300 m, dimulai dari STA awal 0+000 - 0+300 sampai STA terakhir 7+800 - 
8+100. Gambaran lokasi penelitian ditunjukkan pada Gambar 3. 

 

Gambar 3. Lokasi Penelitian 

4. Hasil dan Pembahasan 

Pada ruas jalan Kadudampit sepanjang 8,1 km. Ruas jalan dibagi menjadi 27 segmen. Pemeriksaan dan 
pencatatan jenis-jenis kerusakan, dan tingkat kerusakan jalan, dilakukan setiap 300 m. Sebagai pencatatan 
hasil survey lapangan diambil pada STA 0+000 sampai den-gan STA 8+100. Luas kerusakan pada STA 
dapat dihi-tung dengan panjang dikali lebar kerusakan. 

Setelah pembagian segmen unit barulah kita dapat melakukan survey ke lapangan untuk mendapatkan 
data kerusakan jalan seperti luas kerusakan dan tingkat kerusakan jalan. Contoh hasil pengamatan 
beberapa segmen di lapangan dapat dilihat pada Tabel 2. 

Table 2.  Hasil Survey Lapangan Pada STA 0+000 s/d 0+600 

Segmen 
Titik 

Kerusakan 

Jenis 

Kerusakan 

Tingkat 

Kerusakan 

Luas Kerusakan 

(m2) 
1. (0+000 – 0+300) - - - - 

2. (0+300 – 0+600) 

0+388 Tambalan Low 15 

0+440 Tambalan Low 16,5 

0+495 Tambalan Medium 21 

0+501 Tambalan Medium 26,3 

0+545 Tambalan Low 92.9 

0+567 Lubang High 3,6 

0+570 Tambalan Low 42,5 

 

4.1. Analisis PCI pada segmen 2 (Sta 0+300 s/d 0+600) 

4.1.1. Kerapatan kerusakan (Density) 

• Tambalan 

Untuk kerusakan (Tambalan) total daerah kerusakan m² dengan luas unit penelitian 300 m² dengan 
severity level (tingkat kerusakan) adalah L (Low). 

     (Density)  = ad/as x 100 % 
                    = 166,9/1350 x 100 % 
                    = 12,4 % 
Untuk kerusakan (Tambalan) total daerah kerusakan m² dengan luas unit penelitian 300 m² dengan 

severity level (tingkat kerusakan) adalah M (Medium). 

     (Density)  = ad/as x 100 %  
                    = 47,3/1350 x 100 % 
                    = 3,5 % 
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• Lubang 

Untuk kerusakan (Lubang) total daerah kerusakan m² dengan luas unit penelitian 300 m² dengan severity 
level (tingkat kerusakan) adalah H (High).  

     (Density)  = ad/as x 100 % 
                    = 166,9/1350 x 100 % 
                    = 12,4 % 

4.1.2. Deduct Value 

• Tambalan 

Grafik Deduct Value dengan jenis kerusakan Tambalan pada segmen 2 ditunjukkan pada Gambar 4 
dengan nilai Density, Low Severity Level dan Medium Severity Level, maka diperoleh nilai Deduct Value Tambalan 
(L) = 18 dan Tambalan (M) = 19. 

• Lubang 

Grafik Deduct Value dengan jenis kerusakan Lubang pada segmen 2 ditunjukkan pada Gambar 5 
dengan nilai Density, High Severity Level, diperoleh nilai Deduct Value = 80. 

4.1.3. Mencari Nilai q 
Nilai q diambil dari jenis kerusakan yang berada pada satu unit sampel pada ruas jalan yang diteliti. 

Nilai q pada STA 0+300 sampai dengan 0+600 adalah 2 (q =2), karena terdapat 2 jenis kerusakan. 

4.1.4. Total Deduct Value (TDV) 
TDV adalah jumlah total dari nilai deduct value pada unit sampel. 

      q = 2       TDV = 80 + 19 = 99 
      q = 1       TDV = 80 + 2   = 82 

4.1.5. Corrected Deduct Value (CDV) 
Dari hasil Total Deduct Value (TDV) untuk mendapatkan grafik CDV dengan memasukkan nilai TDV 

ke grafik CDV dengan menarik garis vertikal pada nilai TDV sampai memotong garis q kemudian ditarik 
garis horizontal. Grafik Hubungan Total Deduct Value Dengan Corrected  Deduct Value Pada Segmen 2 
diperoleh nilai terbesar pada q = 1 yaitu CDV = 82, ditunjukkan pada Gambar 4. 

 

Gambar 4. Grafik hubungan Total Deduct Value dengan Corrected  Deduct Value pada Segmen 2 
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4.1.6. Nilai Pavement Condition Index (PCI) 
Setelah nilai CDV diketahui, maka rumus yang digunakan untuk menentukan nilai PCI yang diperoleh 

pada segmen 2 adalah : 

      PCI = 100 – CDV 
              = 100 – 82 
              = 18 

Nilai kondisi perkerasan (Pavement Condition Index) adalah 18 dan rating PCI adalah Sangat Jelek (Very 
Poor). Sehingga perlu dilakukan Peningkatan (rekonstruksi). 

Berdasarkan tahapan analisis PCI seperti dicontohkan pada STA 0+300 s/d 0+600, seluruh segmen 
dalam penelitian dilakukan analisis dengan cara yang sama. Hasil analisis kerusakan jalan Kadudampit 
sepan-jang 8.100 m, secara keseluruhan dirangkum pada Tabel 3. 

4.2. Bentuk Penanganan Kerusakan Jalan 

Untuk menentukan jenis bentuk penanganan kerusakan jalan maka harus dilakukan pemilihan bentuk 
penanganan terhadap nilai kondisi jalan setiap segmen pada ruas jalan Kadudampit sepanjang 8,1 km yang 
dibagi menjadi 27 segmen dengan panjang per-segmen yaitu 300 m dari STA awal 0+000 - 0+300 sampai 
STA akhir 7+800 - 8+100. Bentuk penanganan kerusakan jalan pada setiap segmen ini dapat dilihat pada 
Tabel 3. 

Table 3. Tabel hasil Rekapitulasi nilai PCI pada setiap segmen (Sta 0+000 s/d Sta 8+100) 

Segmen STA Nilai PCI Kondisi Jalan Kondisi Jalan 

1 0+000 – 0+300 100 Sempurna Pemeliharaan 

2 0+300 – 0+600 18 Sangat Jelek Peningkatan 

3 0+600 – 0+900 33 Jelek Peningkatan 
4 0+900 – 1+200 69 Baik Pemeliharaan berkala 

5 1+200 – 1+500 62 Baik Pemeliharaan berkala 

6 1+500 – 1+800 64 Baik Pemeliharaan berkala 

7 1+800 – 2+100 96 Sempurna Pemeliharaan 
8 2+100 – 2+400 0 Gagal Peningkatan 

9 2+400 – 2+700 0 Gagal Peningkatan 

10 2+700 – 3+000 65 Baik Pemeliharaan berkala 

11 3+000 – 3+300 22 Sangat Jelek Peningkatan 
12 3+300 – 3+600 36 Jelek Peningkatan 

13 3+600 – 3+900 47,5 Cukup Pemeliharaan berkala 

14 3+900 – 4+200 61 Baik Pemeliharaan berkala 

15 4+200 – 4+500 84 Sangat Baik Pemeliharaan 
16 4+500 – 4+800 46 Cukup Pemeliharaan berkala 

17 4+800 – 5+100 58 Baik Pemeliharaan berkala 

18 5+100 – 5+400 60 Baik Pemeliharaan berkala 

19 5+400 – 5+700 30,5 Jelek Peningkatan 
20 5+700 – 6+000 51 Cukup Pemeliharaan berkala 

21 6+000 – 6+300 51 Cukup Pemeliharaan berkala 

22 6+300 – 6+600 31,5 Jelek Peningkatan 

23 6+600 – 6+900 30 Jelek Peningkatan 
24 6+900 – 7+200 100 Sempurna Pemeliharaan 

25 7+200 – 7+500 54,5 Cukup Pemeliharaan berkala 

26 7+500 – 7+800 55 Cukup Pemeliharaan berkala 

27 7+800 – 8+100 50 Cukup Pemeliharaan berkala 

5. Kesimpulan 

Hasil penelitian diketahui bahwa jenis kerusakan yang dapat ditemukan pada ruas jalan Kadudampit 
antara lain: tambalan, lubang, retak memanjang/ melintang, pengausan agregat, cekungan, retak pinggir, 
retak buaya, keriting, dan pelepasan butir. Kondisi jalan pada ruas Jalan Kadudampit berdasarkan hasil 
analisis metode Pavement Condition Index (PCI) yaitu: Segmen 1, 7 dan 24 sepanjang 900 m dalam kondisi 
Sempurna (Excelent). Segmen 15 sepanjang 300 m dalam kondisi Sangat Baik (Very Good). Segmen 4, 5, 6, 
10, 14, 17 dan 18 sepanjang 2100 m dalam kondisi Baik (Good). Segmen 13, 16, 20, 21, 25 26 dan 27 
sepanjang 2100 m dalam kondisi Cukup (Fair). Segmen 3, 12, 19, 22 dan 23 sepanjang 1500 m dalam 
kondisi Jelek (Poor). Segmen 2 dan 11 sepanjang 600 m dalam kondisi Sangat Jelek (Very Poor). Segmen 8 
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dan 9 sepanjang 600 m dalam kondisi Gagal (Failed). Bentuk penanganan kerusakan jalan pada setiap 
segmen ruas Jalan Kadudampit berdasarkan hasil analisis metode Pavement Condition Index (PCI) yaitu: 
Segmen 1, 7, 15 dan 24 sepanjang 1800 m perlu dilakukan Pemeliharaan. Segmen 4, 5, 6, 10, 13, 14, 16, 
17, 18, 20, 21, 25, 26 dan 27  sepanjang 4200 m perlu dilakukan Pemeliharaan Berkala (Periode). Segmen 
2, 3, 8, 9, 11, 12, 19, 22 dan 23 sepanjang 2700 m perlu dilakukan Peningkatan (Rekonstruksi). 
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