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ABSTRAK

Jalan raya merupakan prasarana angkutan darat yang sangat penting dalam memperlancar kegiatan hubungan perekonomian, baik antara satu kota dengan kota lainnya, antara kota dengan desa, antara satu desa dengan desa lainnya. Kondisi jalan yang baik akan memudahkan mobilitas penduduk dalam mengadakan hubungan perekonomian dan kegiatan sosial lainnya. Sehubungan dengan permasalahan kerusakan pada lapisan perkerasan jalan yang mempengaruhi tingkat pelayanan jalan, maka tugas akhir ini bertujuan untuk, mengetahui jenis kerusakan yang terjadi di ruas jalan Ciliung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar, mengetahui nilai metode PCI, mengetahui cara penanganan kerusakan yang sesuai dengan jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi. Manfaat dari tugas akhir ini adalah sebagai berikut ini, dapat memahami cara menganalisa dan menangani kerusakan jalan dengan menggunakan metode PCI, memberikan bahan masukan keada dinas terkait dari hasil penelitian, sebagai bahan referensi bagi penyusunan tugas akhir. Dari hasil analisis ini Jenis kerusakan jalan yang medominasi pada ruas jalan yaitu kerusakan Presentase jenis kerusakan seperti 0,68% retak kulit buaya, 0,5% retak pinggir jalan, 1,19% Bahu Jalan Turun, 3,18% Retak Memanjang, 1,18% Tambalan, 5,5% Pengausan
Agrega, 0,01% Lubang, 5,6% Alur, 0,57% sungkur, 1% Peleasan butiran. Nilai kerusakan terbesar pada metode PCI 100 terjadi pada STA 9+500 S/D 10+000, dan nilai terkecil sebesar 59 pada STA 2+000 S/D 2+500. Dari keseluruhan 20 segmen, terdaat 14 segmen dilakukan pemeliharaan rutin dan 6 segmen dilakukan pemeliharaan berkala.

Kata Kunci : evaluasi jalan, metode PCI, Kabuaten Blitar
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PENDAHULUAN

Latar Belakang

Jalan raya merupakan prasarana angkutan darat yang sangat penting dalam memperlancar kegiatan hubungan perekonomian, baik antara satu kota dengan kota lainnya, antara kota dengan desa, antara satu desa dengan desa lainnya. Kondisi jalan yang baik akan memudahkan mobilitas penduduk dalam mengadakan hubungan perekonomian dan kegiatan sosial lainnya, jalan sebagai prasarana utama dalam perhubungan haruslah memiliki kondisi struktural dan fungsional yang berkualitas baik sebagai upaya untuk memenuhi syarat-syarat berlalu lintas dan syarat-syarat struktural. Syarat-syarat berlalu lintas yaitu konstruksi perkerasan lentur dipandang dari keamanan dan kenyamanan berlalu lintas dengan permukaan cukup kaku, permukaan cukup kesat dan permukaan tidak mengkilap. Sedangkan kondisi syarat-syarat struktural yaitu konstruksi perkerasan jalan dipandang dari kemampuan memikul dan menyebarkan beban, haruslah memenuhi syarat-syarat : ketebalan yang cukup, kedap terhadap air, permukaan mudah mengalirkan air, kekakuan untuk memikul beban yang bekerja tanpa menimbulkan deformasi yang berarti.
Kondisi tersebut tidak terpenuhi pada ruas jalan Ciliung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar yang ada di kabupaten blitar di mana pada wilayah tersebut mengalami kerusakan berupa amblas, lubang-lubang, retak-retak berupa retak kulit buaya, retak memanjang dan melintang serta cacat permukaan berupa tambalan-tambalan dan pelepasan butir pada permukaan jalan. Kerusakan tersebut berupa lubang yang umumnya berusaha untuk dihindari oleh para pengendara yang berakibat terjadinya kecelakaan.

TINJAUAN PUSTAKA

Metode pavement condition index (PCI)
Metode pavement condition indexs (PCI) adalah metode penilaian kondisi pekerasan yang ditinjau dari tingkat dan jenis kerusakan yang terjadi pada permukaan pekerasan, dimana PCI merupakan index numerik yang memiliki nilai 0-100, dimana nilai 0 menunjukkan bahwa nilai perkerasan gagal sedangkan nilai 100 menunjukkan kondisi perkerasan sempurna.

Parameter penilaian kondisi perkerasan
1. Nilai kerapatan (density)
Nilai kerpatan (density) adalah presentase kerusakan dari luasan satu jenis kerusakan terhadap luasan setiap segmen. Nilai density dapat diperolehdengan persamaan :
Density = 𝐴𝑑 𝑥 100%	(1)
𝐴𝑠
Dimana : Ad = luas setiap jenis kerusakan
As = luas total setiap segmen
2. Nilai pengurang (deduct value)
Nilai pengurangan (deduct value) adalah nilai pengurangan untuk setiap kerusakan yang diperoleh dari kurva hubungan antara kerapatan (density)

dengan nilai pengurangan (deduct value).
[image: ]Grafik 1 Hubungan density dan deduct value untuk jenis kerusakan retak buaya
Sumber : Sumber : Shahin. 1994

3. Total deduct value (TDV)
Total Deduct Value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct value untuk tiap jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu unit penelitian.
4. Corected deduct value (CDV)
Nilai CDV diperoleh dengan cara menghubungkan nilai TDV dengan nilai q pada grafik hubungan CDV dengan TDV.
Grafik 21 Hubungan CDV dan TDV



5. Nilai PCI

Sumber : Sumber : Shahin. 1994

Nilai PCI pada setiap segmen diperoleh dengan menggunakan rumus: PCI= 100-CDV rata-rata	(3)

METODE PERENCANAAN

Identifikasi Masalah

Lokasi jalan yang dievaluasi adalah pada ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar sepanjang 10.00 km. Merupakan salah satu ruas jalan yang sering dilalui oleh pengendara karean menghubungkan antara Kabupaten dan Kota Blitar. Mengevaluasi jenis kerusakan lapisan permukaan atas pada perkerasan lentur yang selama ini terjadi pada ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar sebatas pada kerusakan lapis permukaan dan perkerasaan

Data Yang Diperlukan

· Peta Lokasi, untuk mengetahui lokasi studi
· Data jenis kerusakan jalan
· Data dimensi setiap jenis kerusakan

Langkah Studi
Adapun tahapan penyelesaian tugas akhir ini adalah sebagai berikut :
1) Pengumpulan data primer dan sekunder
2) Melakukan analisa terhadap data yang telah diperoleh
3) Menentukan nilai kerapatan (density)
4) Menentukan nilai pengurang (deduct value)
5) Menentukan nilai total deduct value (TDV)
6) Menentukan nilai corected deduct value (CDV)
7) Menentukan nilai PCI
8) Menentukan pemilihan jenis pemeliharaan dan penanganan
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PEMBAHASAN

Menentukan unit sampel

Adapun dimensi kerusakan dari hasil penelitian yang telah dilakukan penulis pada ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar terhadap 20 segmen yang diteliti dengan dimensi yang berbeda-beda dan jenis kerusakan jalan yang berbeda-beda. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat dari Tabel
4.2 Contohnya pada segmen STA 7+500 s/d STA 8+000.
Tabel 1 Data Hasil Survey Kerusakan Jalan
	ASPHALT SURFACED ROADS AND PARKING LOTS
	
SKETCH :

	CONDITION SURVEY DATA SHEET
	

	FOR SAMPLE UNIT
	

	BRANCH
	
	SECTION
	
	STA
	7+500 S/D 8+000

	SURVEYED BY
	Hendra
	DATE
	
	ROAD AREA
	3000

	1.Retak Kulit Buaya
	6. Ambles
	11. Tambalan
	16. Sungkur

	2. Kegemukan
	7. Retak Pinggir
	12. Pengausan Agregat
	17. Retak Slip

	3. Retak kotak
	8. Retak Sambungan
	13. Lubang
	18. Mengembang

	4. Cekung
	9. Jalur / Bahu Turun
	14. Persilangan Jalan Rel
	19. Pelepasan Butiran

	5. Keriting
	10. Retak Memanjang/Melintang
	15. Alur
	

	DISTRESS
	QUANTITY
	TOTAL
	DENSITY
	DEDUCT

	SEVERITY
	
	
	%
	VALUE

	13M
	1
	
	
	
	
	
	1
	
	

	19h
	50
	
	
	
	
	
	50
	
	

	10M
	10
	
	
	
	
	
	10
	
	

	12L
	50
	
	
	
	
	
	50
	
	

	16H
	10
	
	
	
	
	
	10
	
	


(Sumber : Hasil Survey)

Hasil Analisis

1. Menentukan nilai pengurangan (deduct value)
a. Jumlahkan tipe kerusakan pada setiap kerusakan yang terlihat dalam tabel formulir dan catat kerusakan pada kolom “total severity”.
b. Contohnya pada segmen STA 7+500 s/d STA 8+000 terjadi kerusakan sebagai berikut :
Tabel 2. Jumlah Total Kerusakan STA 7+500 – 8+000
	JENIS KERUSAKAN
	TOTAL KERUSAKAN

	Lubang
	1

	Peleasa Butiran
	50

	Retak Memanjang
	10

	Pengausan Agregat
	50

	Sungkur
	10


Sumber : Hasil Perhitungan)


c. Menghitung Densitas
              
          
           

Lubang (Potholes)	 	 
    

Peleasa Butiran (Weathering/Raveling)	      
    

Retak Memanjang (Long itudinal)	      
    

Pengausan Agregat (Polished Aggregate)	      
    

Sungkur (Shoving)	      
    

d. Hitung pengurang (deduct value) dari grafik-grafik yang sesuai dengan jenis yang dibutuhkan untuk perhitungan PCI dengan permukaan perkerasan aspal. Contoh STA 7+500 s/d 8+000 dapat dilihat pada grafik dibawah ini :

	
	Gambar 3 Grafik Lubang
(Sumber : Shahin. 1994)
	
	Gambar 4 Grafik Peleasa Butiran
(Sumber : Shahin. 1994)

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	Gambar 5 Grafik Retak Memanjang
(Sumber : Shahin. 1994)
	
	
Gambar 6 Grafik Pengausan Agregat
(Sumber : Shahin. 1994)

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	Gambar 7 Grafik Sungkur
(Sumber : Shahin. 1994)
	
	




e. Mencari nilai (CDV) Corrected Deduct Value

Dipoleh dari masing-masing kurva hubungan antara TDV dan CDV dengan pemilihan lengkung kurva sesuai masing- masing jenis kerusakan jajalan sesuai dengan jumlah nilai individual deduct value yang mempunyai nilai lebih dari 5 yaitu disebut dengan nilai Q. sebelum mencari nilai CDV maksimum yang telah dikoreksi, nilai tersebt dapat diperoleh dari jumlah jenis kerusakan. Misalnya dari segmen 7+500 s/d 8+000 terdapat 5 Deduct Value, maka nilai Q yang diperoleh yaitu 5. Maka dari grafik CDV yang dapat dilihat dari Tabel 3 Corrected Deduct Value dinilai dengan 27.
 (
STA
JENIS
 
KERUSAKAN
DV
Q
CDV
Lubang
15
7+500
Peleasa
 
Butiran
19
S/D
Retak
 
Memanjang
0
8+000
Pengausan
 
Agregat
0
Sungkur
10
44
5
27
)Contoh perhitungan dapat dilihat dari tabel 3 di bawah ini : Tabel 3 Perhitungan Corrected Deduct Value (CDV)






(Sumber : Hasil Perhitungan)

Dari hasil Tabel Corrected Deduct Value kemudian dimasukam ke Grafik Total Deduct Value (TDV) seperti pada Gambar 8.

Gambar 8 Grafik Corrected Deduct Value STA 7+500 s/d 8+000
(Sumber : Shahin. 1994)

Dari gambar diatas dapat dillihat nilai pengurang terkoreksi maksimum (CDV) pada STA 7+500 s/d 8+000 yaitu 27.
f. Menghitung kondisi nilai perkerasan PCI

Nilai kondisi perkerasan dengan mengurangi nilai 100 dan dikurang dengan nilai Corrected Deduct Value (CDV).
Nilai PCI = 100 – CDV
Keterangan :


PCI	= Nilai Kondisi Perkerasan CDV = Corrected Deduct Value
Dari perhitungan ini, akan mendapatkan nilai perkerasan pada segmen yang ditinjau. Contoh nilai hitungan PCI dengan menggunakan CDV STA 7+500 s/d 8+000 yaitu sebagai berikut :
PCI = 100 – 27 = 73 (Bagus)
Teknik Pemeliharaan atau Penanganan Kerusakan Jalan

Berdasarkan hasil penelitian didapat rating Pavement Condition Index pada setiap segmen sehingga dapat ditentukan penentuan urutan ruas jalan yang harus diprioritaskan adalah pada ke 20 segmen tersebut, bisa dilihat pada tabel 4 Tabel urutan prioritas tersebut.
Tabel 4 Urutan Prioritas
	STA
	Ukuran (m)
	Rating
	PCI

	2+000
	100.00
	
	

	S/D
	100.00
	Good
	59

	2+500
	
	
	

	
	3.00
	
	

	1+500
	50.00
	
	

	
	50.00
	
	

	S/D
	
	Good
	61

	
	50.00
	
	

	2+000
	
	
	

	
	50.00
	
	

	
	25.00
	
	

	1+000
	7.00
	
	

	S/D 1+500
	
	
	71

	
	
	Very Good
	

	
	25.00
	
	

	
	1
	
	

	
	50.00
	
	

	2+500
	20.00
	
	

	S/D
	15.00
	Very Good
	72

	3+000
	50.00
	
	

	
	1
	
	

	7+500
	50.00
	
	

	S/D
	10.00
	Very Good
	73

	8+000
	
	
	

	
	50.00
	
	

	
	10.00
	
	

	
	10.00
	
	

	0+000
	15.00
	
	

	S/D
	10.00
	Very Good
	74

	0+500
	
	
	

	
	25.00
	
	

	
	1.50
	
	





	
	1.50
	
	

	5+500
S/D 6+000
	25.00
	
Very Good
	
77

	
	5.00
	
	

	
	5.00
	
	

	
	16.00
	
	

	3+000
S/D 3+500
	
15.00
	
Very Good
	
79

	8+500
S/D 9+000
	10.00
	
Very Good
	
79

	
	22.00
	
	

	
	50.00
	
	

	4+500
S/D 5+000
	50.00
	
Very Good
	
83

	
	1
	
	

	
0+500
S/D 1+000
	10.00
	

Excellent
	

85

	
	7.00
	
	

	
	22.00
	
	

	
	1
	
	

	
	25.00
	
	

	6+500
S/D 7+000
	6.00
	
Excellent
	
86

	
	25.00
	
	

	
	10.00
	
	

	8+000
S/D 8+500
	55.00
	
Excellent
	
89

	
	50.00
	
	

	
	50.00
	
	

	4+000
S/D 4+500
	8.00
	
Excellent
	
91

	
	50.00
	
	

	
	45.00
	
	

	9+000
S/D 9+500
	10.00
	
Excellent
	
96

	
	50.00
	
	

	
	50.00
	
	

	
	5.00
	
	

	3+500
S/D 4+000
	5.00
	
Excellent
	
97

	
	15.00
	
	

	5+000
S/D 5+500
	
10.00
	
Excellent
	
97

	7+000
	50.00
	Excellent
	98





	S/D 7+500
	50.00
	
	

	
	50.00
	
	

	9+500
S/D 10+000
	-
	
Excellent
	
100

	
	-
	
	

	
	-
	
	

	6+000
S/D 6+500
	-
	
Excellent
	
100

	
	-
	
	

	
	-
	
	

	Presentase keseluruhan PCI
	83,35


(Sumber : Hasil Perhitungan)

Berdasarkan dari hasil penelitian yang dilakukan maka dapat diketahui nilai- nilai yang didapat dalam setiap segmen berbeda-beda. Nilai rating dapat diketahui bahwa semakin redah nilai rating maka akan semakin jelek kondisi kerusakannya. Uraian diatas menjelaskan bahwa dari ke 20 segmen dengan ukuran 500m/segmen memiliki nilai PCI yang berbeda-beda. Nilai PCI yang paling rendah yaitu nilai PCI 59 pada STA 2+000 S/D 2+500 (segmen 5) dan adapun nilai tertinggi yaitu nilai PCI 100 pada STA 6+000 S/D 6+500 dan 9+000 S/D 9+500 (segmen 13 dan
19).
Penangan Perbaikan

Dalam melakukan penanganan pada tiap segmen kerusakan jalan maka harus sesuai dengan tingkat kerusakan jalan tersebut. Dalam metode PCI ini, memiliki tingkat kerusakan untuk menjadi acuan penangan kerusakan jalan.

	100
	
	Excellent

	85
	
	Very Good

	70
	
	Good

	55
	
	Fair

	40
	
	Poor

	25
	
	Very Poor

	10
	
	Failed


Gambar 4.7 Tingkat Kerusakan Jalan
Sumber. Shahin, 1994


Pavement Condition Index merupakan metode yang memiliki sistem rating penilaian untuk menyatakan kondisi kerusakan perkerasan jalan yang sesungguhnya.

1) Pemeliharaan Rutin

Pemeliharaan rutin merupakan kegiatan merawat serta memperbaiki kerusakan- kerusakan jalan yang terjadi pada ruas-ruas jalan dengan kondisi pelayana yang baik.
Pada Tabel 5 Urutan Prioritas menjelaskan beberapa kerusakan yang membutuhkan pemeliharaan rutin berdasarkan pengamatan ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar yang panjang jalannya sampai dengan 10.000m di tiap segmen memiliki 500 m dengan banyak 20 segmen yang akan dilakukan pemeliharaan rutin. Kerusakan jalan yang membutuhkan pemeliharaan rutin yaitu ada 14 segmen yaitu :

Tabel 5 Urutan Prioritas Pemeliharaan Rutin
	Jenis Kerusakan yang membutuhkan Pemeliharaan Rutin

	1
	STA
	0+500
	6
	STA
	5+000
	11
	STA
	8+000

	2
	STA
	3+000
	7
	STA
	5+500
	12
	STA
	9+000

	3
	STA
	3+500
	8
	STA
	6+000
	13
	STA
	9+500

	4
	STA
	4+000
	9
	STA
	6+500
	14
	STA
	10+000

	5
	STA
	4+500
	10
	STA
	7+000
	


(Sumber : Hasil Perhitungan)

2) Pemeliharaan Berkala

Pemeliharaan berkala jalan adalah kegiatan penanganan pencegahan terjadinya kerusakan yang luas dan setiap kerusakan yang tidak diperhitungan dalam desain agar penurunan kondisi jalan dapat dikembalikan pada kondisi jalan yang baik sesuai dengan rencana.pemeliharaan berkala ini dilakukan pada waktu tertentu. Penanganan ini dilakukan pada kondisi jalan yang sudah menurun kualitas berkendaraannya sedangkan dengan upaya pemeliharaan rutin tidak dapat mengembalikan kondisi jalan dapa kondisi mantap. Oleh karena itu secara berkala dilakukan pelapisan ulang lapis permukaan agar jalan kembali pada kondisi mantap. Pada tabel 4.7 Urutan Prioritas yang menjelaskan kerusakan jalan yang membutuhkan pemeliharaan berkala yaitu pada segmen yang ada dibawah ini. Maka dapat diketahui pada segmen tersebut memerlukan pemeliharaan berkala.

Tabel 6 Urutan Prioritas Pemeliharaan Berkala
	Kerusakan Jalan Yang Membutuhkan Pemeliharaan Berkala

	1. STA 0+000
	2. STA 1+000
	3. STA 1+500

	4. STA 2+000
	5. STA 2+500
	6. STA 7+500


(Sumber : Hasil Perhitungan)


PENUTUPAN

Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian, setelah melakukan penelitian terhadap jenis- jenis kerusakan jalan yang ada pada ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar memiliki tingkat kerusakan yang berbeda yaitu sebagai berikut:
1. Terdapat berbagai jenis kerusakan jalan sebagai berikut retak kulit buaya 0,68%, retak pinggir jalan 0,5%, bahu jalan turun 1,19%, retak memanjang 3,18%, tambalan 1,18%, pengausan agrega 5,5%, lubang 0,01%, alur 5,6%, sungkur 0,57%,  pelepasan butiran 1%.
2. Dari ruas jalan Ciliwung sampai jalan Mastrip Kabupaten Blitar yang di uji di peroleh nilai PCI sebesar 83,35% baik sekali
3. Berdasarkan nilai PCI keseluruhan 20 segmen, terdaat 14 segmen dilakukan pemeliharaan rutin dan 6 segmen dilakukan pemeliharaan berkala,
Saran

Berdasarkan rumusan masalah dan hasil dari perhitungan dengan menggunakan data-data yang ada, maka hasil dari studi ini dapat di simpulkan sebagai berikut:
1. Untuk penelitian selanjutnya bisa menggunakan metode lain seperti Metode IRI (International Roughness Index), Metode RCI (Road Condition Index), SDI (Surface Distress Index) , Metode D&M (Dirgolaksono Mochtar), PDI (Pavement Distress Index) dan Metode visual lainya.
2. Untuk penelitian selanjutnya sebaiknya memperhatikan kerusakan seperti drainase
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