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1. PENDAHULUAN

Infrastruktur jalan memiliki peranan vital dalam mendukung kelancaran arus barang dan manusia.
Kerusakan jalan menyebabkan terganggunya mobilitas, peningkatan biaya transportasi, serta risiko
kecelakaan. Ruas Jalan Imam Bonjol-Tangerang merupakan jalan arteri utama dengan volume lalu
lintas tinggi karena terhubung dengan pintu tol, kawasan permukiman, universitas, rumah sakit, pusat
perbelanjaan. Sebagai jalur distribusi kendaraan kapasitas besar dari pabrik-pabrik sekitas, ruas jalan
ini mengalami beban lalu lintas yang signifikan sehingga menimbulkan berbagai kerusakan seperti
retakan, lubang, dan penurunan permukaan jalan.

2. METODE PENELITIAN

Metode penelitan ini dilakukan melalui survei lapangan dengan menggunakan instrument berupa alat
tulis, formulir kerusakan jalan, alat ukur, serta kamera untuk dokumentasi. Data yang dikumpulkan
terdiri dari data primer dan data sekunder. Data primer diperoleh melalui surveu langsung di ruas
Jalan Imam Bonjol sepanjang 2 km yang dibagi menjadi 20 segmen, meliputi identifikasi jenis, ukuran
dan tingkat kerusakan jalan, volume lalu lintas berdasarkan Kklasifikasi kendaraan, serta data
geometric jalan. Data sekunder diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum Kota Tangerang dan Badan
Pusat Statistik. Analisis dilakukan dengan metode Pavement Condition Index (PCI) untuk menilai
kondisi perkerasan berdasarkan jenis dan tingkat kerusakan, serta Surface Distress Index (SDI) dengan
parameter luas retak, lebar retak, jumlah dan kedalaman bekas roda. Data yang diperoleh kemudian
diolah melalui tingkat jalan dan menentukan strategi pemeliharaan yang sesuai. Adapun pembagian
segmen jalan disajikan pada Tabel 1.
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Tabel 1. Pembagian Segmen Jalan

Segmen Stationing Segmen Stationing
1 0+000 s/d 0+100 11 1+000 s/d 0+100
2 0+100 s/d 0+200 12 1+100 s/d 1+200
3 0+200 s/d 0+300 13 1+200 s/d 1+300
4 0+300 s/d 0+400 14 1+300 s/d 1+400
5 0+400 s/d 0+500 15 1+400 s/d 1+500
6 0+500 s/d 0+600 16 1+3500 s/d 1+600
7 0+600 s/d 0+700 17 1+600 s/d 1+700
8 0+700 s/d 0+800 18 1+700 s/d 1+800
9 0+800 s/d 0+900 19 1+800 s/d 1+900
10 0+900 s/d 1+000 20 1+900 s/d 2+000

3. HASIL DAN PEMBAHASAN

Berdasarkan hasil survei dilapangan terdapat 2 tipe perkerasan (Rigid dan Flexible) untuk dianalisis
menggunakan metode Pavement Condition Index (PCl) dan Surface Distress Index (SDI), maka didapat
data kerusakan jalan sebagai contoh pada segmen STA 0+000-0+100 yang dapat dilihat pada Tabel 2.

Tabel 2. Jenis Kerusakan dilapangan

UKURAN
KERUSAKAN KELAS
STA | JENIS KERUSAKAN (KODE T A |KERUSA
P L KAN
IAlligator Cracking 1 4 36 - | 144 L
IAlligator Cracking 1 38 34 - (12,92 L
Tambalan (Patching) m* | 11 1.6 245 - | 392 L
Tambalan (Patching) m* | 11 13.2 34 - 44,88 L
gTA |Tambalan (Patching) m?| 11 11,9 34 - (4039 M
0+000- Tambalan (Patching) m? | 11 13 3 - | 39 M
+
0+100 Retak  Blok  (Block 3 P 19 192 M
Cracking) m* : ) =
Retak  Blok  (Block )
Cracking) m? 3 9 34 - | 306 L
Retak  Blok  (Block ) )
Cracking) m? 3 74 34 - 125,16 M
Lubang (Potholes) m® 13 1.35 0.3 07 [ 028 M

Berdasarkan hasil survei lapangan yang mengacu pada ASTM D6433-18 dari setiap segmen yang
diteliti pada sepanjang Jalan Imam Bonjol, ditemukan beberapa jenis kerusakan pada permukaan
jalan. Yang paling banyak ditemui adalah kerusakan umum seperti retak memanjang dan melintang
(Longitudinal/Transversal Cruck), lubang (Potholes), tambalan (Patching), retak blok (Block Cracking)
dan retak kulit buaya (Alligator Cracking). Setelah didapat data kerusakan jalan lalu dihitung masing-
masing segmen nilai density, deduct value, CDV yang kemudian didapat hasil akhir nilai PCI. Tabel 3
merupakan nilai density, dan deduct value.
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Tabel 3. Nilai Density, dan Deduct Value PCI STA 0+000-0+100

Patching and

[Transverse Cracking 1 L 6.1 12
paichingand 1 M 9.93 30

s1 Transverse erackm:r

Block Cracking 3 L 3.8 5
Block Cracking 3 M 5.5 11
[Potholes 13 M 0.03 9
lligator Cracking 1 M 34 32

Dari Tabel 3 adalah hasil nilai PCI density, dan deduct value pada perkerasan flexible. Ada 14 segmen
yang dihitung PCI dengan perkerasan flexible dan 6 segmen perkerasan rigid. Adapun hasil nilai PCI
density, dan deduct value Perkerasan rigid dapat dilihat pada Tabel 4.

Tabel 4. Nilai Density, dan Deduct Value PCI STA 0+600-0+700

Severity )

34 Punchout M 4 10 21

29 | Patching M 9 25 15
(Large)
Linear -

s87 28 Cracking L 11 275 12

Linear -

28 Cracking M 3 7.5 8
Drviden _

23 Slab M 9 225 28

Dari Tabel 4 adalah hasil nilai PCI density, dan deduct value pada perkerasan Rigid. Untuk menentukan
nilai density, dan deduct value menggunakan Persamaan 1.

Density = Ad/As x 100% Pers 1)

Sedangkan mencari nilai deduct value hanya memploting nilai density ke dalam grafik, sebagai contoh
dibawah ini mencari deduct value pada segmen STA 0+000-0+100 dikerusakan Patching and
Transverse Cracking (11 L) dapat dilihat pada Gambar 1.
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Gambar 1 Nilai Deduct Value Patching and Transverse Cracking

Kemudian tentukan nilai Total Deduct Value (TDV) dan Corrected Deduct Value (CDV), mencari Total
Deduct Value (TDV) dengan cara akumulasi dari seluruh nilai DV, atau jumlah total dari individual
Deduct Value Menggunakan Persamaan 2.

Mi =1+ (9/98)*(100-HDVi) Pers. 2)
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Sedangkan mencari nilai CDV hanya memploting total nilai Deduct Value ke dalam grafik, sebagai
contoh dibawah ini mencari CDV pada segmen STA 0+000-0+100 dapat dilihat pada Gambar 2.

ROADS AND PARKING LOTS: CONCRETE

CORRECTED DEDUCT VALUE (CDV)

—
— Q = NUTDN Of OSOUCTS Sreate o]
—]

07 = Tan 2 powns —

10 2 30 44 % 6 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 177 180 190 200
TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)

Gambar 2. Grafik Nilai Pengurangan Total Deduct Value (TDV) & Corrected Deduct Value (CDV)

Hasil nilai CDV dibuatkan kedalam tabel yang dimana nilai CDV tertinggi akan di kurangkan dengan
100 dan hasil nilainya menjadi nilai PCI. Dibawah ini tabel CDV segmen STA 0+000-0+100 dapat

dilihat pada Tabel 5.
Tabel 5. Nilai Pengurangan Total Deduct Value (TDV) & Corrected Deduct Value (CDV)

# Nilai Pengurang (Deduct Value) Total q CDV
1 32 30 12 11 9 5 99 6 44
2 32 30 12 11 9 2 96 5 48
3 32 30 12 11 2 2 89 4 50
4 32 30 12 2 2 2 80 3 51
5 32 30 2 2 2 2 70 2 52
6 32 2 2 2 2 2 42 1 43

Langkah berikutnya menentukan kondisi PCI, dengan menggunakan Persamaan 3.
PCI =100-CDV maks Pers. 3)

Berdasarkan ASTM D6433-18, segmen STA 0+000-0+100 dengan nilai 48 masuk kedalam kategori
Very Poor, bisa dilihat pada gambar 3 standar PCI ditunjukkan pada Gambar 3.

Standard PCT™
Ranng Scals

Gambar 3 .Pavement Condition Index (PCI) Ratting Scale
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Persentase PCI dari 20 segmen yang paling banyak tingkat kerusakan adalah Poor terdapat 15 segmen,
sedangkan Fair terdapat 4 segmen dan Very Poor terdapat 1 Segmen. Berikut adalah Tabel 6
persentase tingkat kerusakan.

Tabel 6. Persentase Tingkat Kerusakan 20 Segmen

No Kategori Jumlah Presen?a_se tiap
Segmen kondisi (%)
1 Fair 4 20
2 Poor 15 75
3 Very Fair 1 5
Total Segmen 20 100

Selanjutnya, metode SDI digunakan untuk mengevaluasi tingkat kerusakan permukaan jalan dengan
mengidentifikasi kerusakan seperti retak, lubang, tambalan dan pelepasan butir yang masing-masing
diberi bobot sesuai dampaknya terhadap kenyamanan dan keselamatan lalu lintas. Nilai SDI yang
diperoleh pada setiap segmen jalan memberikan gambaran kondisi perkerasan sekaligus menjadi
dasar penentuan prioritas perbaikan serta strategi pemeliharaan jalan yang lebih efektif dan
berkelanjutan. berikut menghitung metode SDI seperti yang disajikan pada Tabel 7.

Tabel 7. Hasil Perhitungan SDI 1 - SDI 4 pada STA 0+000-0+100

| 0+100 |
Berikut perhitungan nilai SDI 1 sampai SDI 4 pada Segmen 1 ;
Luas Retak =12,7%
Lebar Retak =13800 mm
Lubang =1/100
Bekas Roda (Rutting) =0
a. SDI-1

Luas retak = 12,7%, maka termasuk dalam kategori <10% dengan nilai SDI-1 = 20
b. SDI-2
Lebar retak 13800 mm, maka termasuk kategori lebar >3 mm.

SDI -2 =SDI-1x2
=20x2
=40
c. SDI-3
Jumlah lubang = 1, maka termasuk dalam kategori <10/100 meter
SDI-3 =SDI-2+15
=40+15
=55
d. SDI-4
Bekas roda (Rutting) = 0, maka termasuk dalam kategori tidak ada.
SDI - 4 =SDI-3+0
=55+0
=55

Perbandingan kondisi jalan metode PCI dan SDI, metode PCI dan SDI merupakan dua pendekatan yang
umum digunakan dalam penilaian kondisi jalan. PCI menekankan evaluasi kerusakan struktural
dengan skala kuantitatif 0-100, sehingga mampu memberikan gambaran detail mengenai tingkat
kerusakan perkerasan. Sebaliknya, SDI lebih sederhana karena menilai kerusakan permukaan yang
terlihat, seperti tambalan atau retakan kecil dan hasilnya dikategorikan dalam kondisi baik sedang
atau buruk. Dengan demikian, PCI lebih akurat untuk analisis teknis, sementara SDI lebih oraktis
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untuk penilaian cepat. Perbandingan hasil kedua metode ini pada setiap segmen jalan disajikan dalam
tabel 8 sebagai dasar analisis kondisi perkerasan.

Tabel 8. Perbandingan Kondisi Jalan Metode PCI dan SDI

1 |STA 0+000-0+100f 48 | Very Poor 55 Sedang
2 |STA 0+100-0+2000 70 Fair 15 Baik
3 |STA 0+200-0+300 59 Poor 25 Baik
4 |STA 0+300-0+400 74 Fair 0 Baik
5 |STA 0+400-0+500 51 Poor 20 Baik
6 |STA 0+500-0+600) 30 Poor 35 Baik
10 |STA 0+900-1+000] 58 Poor 30 Baik
11 |STA 1+000-1+100] 64 Fair 20 Baik
12 |STA 1+100-1+200 58 Poor 20 Baik
14 |STA 14+300-1+400 56 Poor 10 Baik
15 |STA 1+400-1+500 67 Fair 20 Baik
16 |STA 1+500-1+600] 56 Poor 25 Baik
17 |STA 1+600-1+700 56 Poor 12.5 Baik
18 |STA 1+700-1+800] 56 Poor 25 Baik

4. KESIMPULAN

Berdasarkan analisis PCI dan SDI pada ruas jalan Imam Bonjol, diperoleh nilai rata-rata PCI sebesar
58,07 dengan kategori Poor. Dari 20 segmen jalan, 75% termasuk kategori Poor, 20% Fair dan 5%
Very Poor. Nilai SDI berkisar antara 0-55 dengan kerusakan terparah pada STA 0+000-0+100 (SDI 55)
dan teringan pada STA 0+300-0+400 (SDI 0).
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