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Abstract: Street of Karanja Lembah is a provincial road linking Palu City and Sigi Regency. After a visual survey, the road has suffered
a lot of damage, especially on its surface. The purpose of this study was to determine the pavement condition values based on the
Pavement Condition Index (PCI) method and the Present Serviceability Index (PSI) method, as well as to determine the type of road
handling based on the PCI and PSI values obtained on these roads. The PCI method is carried out directly by dividing the road into
several segments called segment units, then recording the type of damage, the dimensions of the damage, and the severity of the damage
for each type of damage. In research using the PSI method, the PSI value was calculated using IRI (International Roughness Index) data
obtained from the Highways Service of Central Sulawesi Province. From the results of the analysis, it was obtained that the average PCI
value for Jalan Karaja Lembah was 79.95% with a "very good" pavement condition, while the average PSI value for Jalan Karaja
Lembah was 2.13% with a pavement condition "moderate". For the right type of handling for the PSI and PCI methods, namely the type
of periodic maintenance.
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Abstrak: Jalan Karanja Lembah merupakan ruas jalan provinsi yang menghubungkan Kota Palu dengan Kabupaten Sigi. Setelah di
survei secara visual, jalan sudah banyak mengalami kerusakan terutama pada permukaannya. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk
mengetahui nilai kondisi perkerasan berdasarkan metode Pavement Condition Index (PCI) dan metode Present Serviceability Index
(PSI), serta mengetahui jenis penanganan jalan berdasarkan nilai PCI dan PSI yang diperoleh pada jalan tersebut. Metode PCI dilakukan
secara langsung dengan membagi jalan menjadi beberapa segmen yang di sebut unit segmen, kemudian mencatat jenis kerusakan,
dimensi kerusakan, dan tingkat keparahan kerusakan untuk masing-masing jenis kerusakan. Pada penelitian menggunakan metode PSI,
nilai PSI dihitung menggunakan data IRI (International Roughness Index) yang di peroleh dari dinas Bina Marga Provinsi Sulawesi
Tengah. Dari hasil analisis diperoleh nilai rata-rata PCI Jalan Karaja Lembah sebesar 79,95% dengan kondisi perkerasan “sangat baik”
sedangkan nilai rata-rata PSI Jalan Karaja Lembah sebesar 2,13% dengan kondisi perkerasan “sedang”. Untuk jenis penanganan yang
tepat untuk metode PSI dan PCI yaitu jenis pemeliharaan berkala.

Kata kunci: PCI, PSI, kerusakan jalan, penanganan jalan

1. Pendahuluan jalan yang ada. Setelah diketahui hasilnya kemudian
menentukan langkah-langkah penanganan kerusakan jalan,
hal ini adalah merupakan bagian dari pemeliharaan jalan
[1-3]. Pemilihan bentuk pemeliharaan jalan yang tepat
dapat dilakukan dengan melakukan penilaian terhadap
kondisi permukaan yang didasarkan pada jenis kerusakan
jalan yang diamati dan ditetapkan secara visual, yaitu
dengan melihat langsung jenis dan tipe kerusakan,
sehingga hasil yang didapat dari pengamatan tersebut
dapat mengumpulkan data-data yang akurat dan dapat
ditetapkan cara perbaikannya

Analisis yang digunakan dalam penelitian ini
menggunakan dua metode yaitu, Indeks Kondisi
Perkerasan atau Metode Pavement Condition Index (PCI)
dan Indeks Permukaan atau Metode Present Serviceability
Index (PSI). Metode PCI (Pavement Condition Index)
dapat memberikan informasi kondisi perkerasan saat
dilakukan survei secara langsung (visual) di lapangan, dan
mempunyai rentang nilai kondisi perkerasan jalan yaitu 0 —
100. Nilai 0 menunjukkan perkerasan berada dalam

Jalan merupakan prasarana penghubung transportasi
darat yang berperan penting dalam kelancaran akses antar
kawasan, serta berperan untuk pendistribusian barang dan
jasa maupun orang untuk berbagai kepentingan seperti
dalam kegiatan perekonomian, sosial, dan budaya. Seiring
dengan Peningkatan kebutuhan ekonomi dan pergerakan
masyarakat secara cepat, maka akan berdampak pada
peningkatan volume lalu lintas pada jalan. Prasarana jalan
yang terbebani oleh volume lalu lintas yang tinggi dan
berulang-ulang akan berpengaruh pada penurunan kualitas
jalan, sehingga akan timbul berbagai jenis kerusakan
sebelum tercapai umur rencana pada perkerasan jalan,
sehingga perlunya penanganan lebih lanjut pada jalan yang
telah mengalami kerusakan tersebut. —Penanganan
kerusakan jalan ditujukan agar jaringan jalan tetap dapat
menjalankan peranannya dengan baik. Hal tersebut dapat
terpenuhi jika ruas jalan yang ada berada dalam kondisi
kemampuan yang prima. Berdasarkan hal tersebut maka
perlu diadakan evaluasi kembali untuk mengetahui kondisi
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kondisi gagal atau buruk dan nilai 100 menunjukkan
perkerasan berada dalam kondisi sempurna. Metode PCI
sangat sering digunakan dalam penilaian kondisi jalan
karena dalam penerapannya di lapangan tidak memerlukan
peralatan khusus, hanya dengan pengamatan visual dan
pengukuran kerusakan di lapangan, namun metode ini
memberikan informasi kondisi jalan hanya pada saat
dilakukan survei di lapangan, tetapi tidak memberikan
gambaran prediksi dimasa mendatang. Metode PSI
(Present Serviceability Index) atau index kemampuan
pelayanan sekarang, dikembangkan oleh AASHTO
berdasarkan pengamatan kerusakan seperti retak, alur,
lubang, lendutan pada lajur roda, kekasaran permukaan,
dan sebagainya yang terjadi selama umur perkerasan [4-5].
Nilai PSI bervariasi mulai dari 0 — 5 [6-8], dimana nilai 0
menunjukkan perkerasan dalam kondisi sangat buruk dan
nilai 5 menunjukkan perkerasan berada dalam kondisi
sangat baik.

Jalan Karanja Lembah merupakan ruas jalan provinsi
yang menghubungkan Kota Palu dengan Kabupaten Sigi
yang banyak dilalui berbagai jenis kendaraan dengan
berbagai kepentingan, sehingga akan menyebabkan
berbagai permasalahan yang terjadi pada permukaan badan
jalan. Setelah dilakukan survei secara visual kondisi jalan
sudah banyak yang mengalami kerusakan, sehingga
diperlukan penanganan yang lebih lanjut untuk mengetahui
jenis perbaikan atau pemeliharaan jalan tersebut.

2. Metode Penelitian

Penelitian ini berlokasi di ruas jalan karanja lembabh,
Kota Palu dengan total panjang jalan 2,15 km dan lebar
jalur lalu lintas 4,5 m. Jalan karanja lembah Kota Palu
merupakan jalan dengan status jalan Provinsi dengan tipe
jalan 2/2UD (2 lajur 2 arah tanpa median/pembatas). Pada
penelitian ini survei yang dilakukan adalah survei kondisi
permukaan perkerasan menggunakan metode PCI dan
metode PSI. survei pendahuluan pada penelitian ini
dimaksudkan agar dapat membantu peneliti memperoleh
data awal seperti geometrik jalan (panjang dan lebar jalan),
dan mengamati secara visual kerusakan-kerusakan yang
terjadi di sepanjang badan jalan sehingga data awal yang
diperoleh dapat menjadi bahan kajian untuk proses
kegiatan selanjutnya.

Dalam penelitian dibutuhkan data primer dan
sekunder yang nantinya akan diolah untuk mendapatkan
hasil penelitian ini. Data primer dan sekunder yang
digunakan pada penelitian ini adalah sebagai berikut:

Data Primer :

a) Data geometrik jalan, yaitu data-data yang
berhubungan dengan panjang dan lebar jalan.

b) Data kondisi perkerasan, pengamatan ini bertujuan
untuk mengumpulkan data-data jenis kerusakan yang
terjadi pada perkerasan serta mengidentifikasi tingkat
keparahan dari jenis kerusakan pada perkerasan.

¢) Data dimensi kerusakan, variabel yang ditinjau yaitu
panjang, lebar, diameter, serta luas dari masing-masing
jenis kerusakan pada perkerasan jalan.

Data Sekunder :

a) Data hirarki jalan dari Kantor Dinas Bina Marga dan
Penataan Ruang Provinsi Sulawesi Tengah yang

digunakan untuk mengetahui status jalan serta panjang
total jalan Karanja Lembah.

b) Data nilai IRI (International Roughness Index) yang
diperoleh dari Dinas Bina Marga Provinsi Sulawesi
Tengah.

c) Peta lokasi penelitian yang diperoleh dari goole earth.
Untuk mempermudah perhitungan atau analisis data,
maka ruas jalan yang di tinjau terlebih dahulu dibagi
kedalam beberapa unit segmen. Pembagian unit
segmen dapat dilihat pada Gambar 1.

2,15 km

Unit 1 Unit 2

45m

100m _ 100m }

Gambar 1. Pembagian unit segmen

Berdasarkan total panjang jalan yaitu 2,15 km dan
lebar 4,5 m , diperoleh 21 unit segmen yang mempunyai
kriteria seragam dengan dimensi panjang x lebar 100m x
4,5m dan 1 unit segmen dengan dimensi 50m x 4,5m.

2.1. Defenisi Jalan

Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 38
Tahun 2004 disecbutkan bahwa jalan adalah suatu
prasarana transportasi yang meliputi segala bagian
jalan termasuk bangunan pelengkap dan
perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas,
yang berada di atas permukaan tanah, di bawah
permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan
air, kecuali jalan kereta api, jalan lori dan jalan kabel
[9-11].

2.2. Konstruksi Perkerasan Lentur (Flexible Pavement)

Perkerasan Jalan adalah hasil pencampuran antara
agregat dengan bahan pengikat yang berfungsi untuk
melayani beban lalu lintas yang lewat di atasnya.
Perkerasan lentur yaitu perkerasan yang menggunakan
aspal sebagai bahan pengikatnya, Yang terdiri dari lapisan-
lapisan yang diletakkan di atas tanah dasar kemudian
dipadatkan [12-14]. Lapisan-lapisan tersebut terdiri dari :
1) Lapis permukaan (Surface)

2) Lapis pondasi atas (Base)
3) Lapis pondasi bawah (Subbase)
4) Lapis tanah dasar (Subgrade)

2.3. Kerusakan Pada Konstruksi Perkerasan Lentur

Berbagai jenis kerusakan akan timbul pada jalan
menunjukkan bahwa kondisi struktural dan fungsional jalan
sudah tidak mampu melayani beban lalu lintas yang
melintasi jalan tersebut. Berdasarkan Manual Pemeliharaan
Jalan Direktorat Jendral Bina Marga No.03/MN/B/1983,
Kerusakan jalan terutama pada perkerasan lentur dapat
dibedakan menjadi 19 (Sembilan belas) jenis kerusakan
yang terbagi dalam  beberapa  klasifikasi  atau
pengelompokan  [15-17]. Berikut penjelasan  jenis
kerusakan tersebut.
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1) Retak (Cracking)

. Retak Kulit Buaya (A4/ligator Cracking)

. Retak Kotak (Block Cracking)

. Retak Pinggir (Edge Cracking)

. Retak Sambung/refleksi (Joint reflection cracking)

. Retak memanjang/melintang (longitudinal tranverse
cracking)

f. Retak slip (slippage cracking)

g. Pinggiran jalan turun vertikal (lane shoulder drop)

o 00 o

2) Distorsi/perubahan bentuk (Distortion)

. Alur (rutting)

. Keriting/gelombang (corrugation)

. Amblas (depression)

. Sungkur (shoving)

. Mengembang/jembul (swell)
Cekungan/benjol dan turun (bump & sags)

o a0 o

3) Cacat Permukaan
a. Lubang (potholes)
b. Pelepasan butir (raveling)

4) Kegemukan (bleeding)

5) Tambalan (Patching and utility cut patching)
6) Pengausan Agregat (polished aggregate)

7) Rusak Perpotongan rel (railroad crossing)

2.4. Pavement Condition Index (PCI)

Pavement Condition Index (PCI) atau yang dikenal
dengan Indeks Kondisi Perkerasan (IKP) adalah salah satu
metode yang digunakan dalam penilaian kondisi perkerasan
jalan berdasarkan jenis, tingkat kerusakan yang terjadi dan
digunakan sebagai acuan dalam pemeliharaan. Metode PCI
dikembangkan di Amerika oleh US Army Corp of
Engineers untuk perkerasan bandara, jalan raya dan area
parkir, karena dengan metode ini diperoleh data dan
perkiraan kondisi yang akurat sesuai dengan kondisi di
lapangan [18-20]. 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) seperti pada Tabel 1[8].

Tabel 1. Kondisi Jalan metode PCI

Nilai PCI Kondisi Perkerasan
0-10 Gagal (failed)
10-25 Sangat Jelek (Very poor)
25-40 Jelek (poor)

40 - 55 Cukup (Fair)
55-70 Baik (Good)

70 -85 Sangat baik (Very good)
85-100 Sempurna (Excellent)

Dalam penilaian kerusakan jalan menggunakan metode
Pavement Codition Indeks (PCI) ada beberapa parameter-
parameter yang perlu diketahui seperti berikut ini.

a) Kerapatan (Density)
Kerapatan (density) adalah persentase dari luas atau
panjang total dari tiap jenis kerusakan terhadap Iluas
segmen jalan yang diukur dalam ft* atau m?.

Density=%x 100% (1)

dimana :

Ad = luas total dari tiap jenis kerusakan (m? /ft? )
Ld = panjang total dari tiap jenis kerusakan (m/ft)
As = luas unit segmen (m?)

b) Nilai Pengurang (Deduct Value)

Deduct value adalah nilai pengurangan yang diperoleh
didasarkan dari kurva hubungan antara nilai kerapatan
(density) dengan tingkat keparahan (severity level)
(Gambar 2).
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Gambar 2. Grafik deduct value untuk kerusakan retak
kulit buaya (alligator cracking) [8]

¢) Nilai q dan Nilai Allowable Maximum Deduct Value
(m)

Nilai q adalah jumlah nilai deduct value dalam satu unit
segmen yang lebih besar dari 2 (DV > 2, untuk jalan
dengan permukaan aspal), pada lapangan terbang
digunakan nilai deduct value yang lebih besar dari 5
(DV > 5, untuk perhitungan PCI pada lapangan
terbang). Nilai m adalah maksimum nilai deduct value
yang diizinkan untuk diperhitungkan dalam penilaian
kondisi perkerasan. Nilai m dipengaruhi oleh nilai
maksimum (terbesar) dalam suatu unit segmen. Untuk
perkerasan jalan dengan permukaan beraspal, nilai m
dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai
berikut:

mi = 1+ {Z} x (100 — HDVi) )
dimana:
mi = Allowable number of deduct (maksimum DV

yang diizinkan diperhitungkan pada setiap
unit segmen).

HDVi = Highest Deduct Value (Nilai deduct value
terbesar dalam setiap unit segmen).

d) Nilai pengurang total (Total deduct value, TDV)
TDV = YDV 3
e) Nilai pengurang terkoreksi (Corrected deduct value,
CDYV)

Nilai pengurangan terkoreksi adalah nilai yang
diperoleh dari grafik hubungan antara total nilai
pengurang dengan jumlah nilai Deduct Value (DV) yang
lebih besar dari 2 (q) (Gambar 3).
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Gambar 3. Grafik CDV [§]

f) Nilai Pavement Condition Index (PCI)
Nilai PCI untuk tiap unit sampel dapat dihitung
menggunakan rumus sebagai berikut:

PCIs = 100 - CDV @)

dimana:
PCIs = Nilai PCI dalam 1 unit segmen
CDV = Corrected deduct value

Selanjutnya untuk menentukan nilai PCI keseluruhan
pada ruas jalan yang ditinjau digunakan rumus sebagai
berikut:

PCIf =352 (5)
dimana :

PCI¢ = Nilai PCI rata-rata dalam 1 ruas jalan

PCIs = Nilai PCI rata-rata dalam 1 unit segmen

N = Jumlah unit segmen

2.5. Metode Present Serviceability Index (PSI)

Kekasaran permukaan ditandai oleh Indeks
Permukaan yang didasarkan pada profil permukaan yang
diukur. Indeks Permukaan (IP) atau Present Serviceability
Index (PSI) diperkenalkan oleh AASHTO berdasarkan
pengamatan kondisi jalan meliputi kerusakan seperti retak
(crack), alur (rutting), lubang (pothole), lendutan pada
lajur roda, kekasaran permukaan, dan sebagainya yang
terjadi selama umur pelayanan. Nilai Indeks permukaan
(IP) bervariasi dari angka 0-5 seperti pada Tabel 2 [9-11].
Jalan dengan lapis beton aspal yang baru dibuka untuk
umum merupakan contoh jalan dengan nilai IP = 4,2.
Indeks Permukaan mempunyai hubungan dengan
International Roughness Index (IRI, dalam m/km). IP
dinyatakan sebagai fungsi dari IRI. Untuk perkerasan jalan
beraspal:

PSI = 5-0,294X4 + 1,177X3-1,405X2-1,580X (6)
Untuk perkerasan jalan dengan beton/semen:
PSI =5+ 0,6046 X3 - 2,2217 X2 - 0,0434X @)

dengan:

X = Log(1+SV) = SV=2.2704 IRI?

SV = Slope variance (10° x population of variance of
slopes at 1-ft intervals)

PSI = Present Serviceability Index
IRI = International Roughness Index, m/km

Tabel 2. Kondisi Jalan Metode PSI

Nilai PSI Kondisi Perkerasan
0-1 Sangat buruk
1-2 Buruk
2.3 Sedang
3.4 Baik
4-5 Sangat baik

3. Hasil Dan Pembahasan
4.1. Analisis Kondisi Jalan Metode PCI

Berdasarkan hasil pengamatan dan pengukuran
dilapangan diperoleh data-data kerusakan perkerasan dalam
satuan meter (m), tiap jenis kondisi ditulis dan masing-
masing kerusakan mempunyai tingkat keparahan (severity
level) yang di bedakan menjadi 3 yaitu tingkat kondisi
sempurna, sangat baik, baik, cuku, jelek, sangat jelek dan
gagal seperti pada Tabel 3 dan Gambar 4.

Tabel 3. Nilai PCI pada semua segmen jalan

No. Segmen Lsueaslzl:t Nilai Kondisi
(STA) sm PCI 18t
(m?)
1 (0+100) 450 45 Cukup
2 (0+200) 450 85 Sangat Baik
3 (0+300) 450 80 Sangat Baik
4 (0+400) 450 79 Sangat Baik
5 (0+500) 450 73 Sangat Baik
6 (0+600) 450 51 Cukup
7 (0+700) 450 84 Sangat Baik
8 (0+800) 450 87 Sempurna
9 (0+900) 450 82 Sangat Baik
10 (1+000) 450 67 Baik
11 (1+100) 450 94 Sempurna
12 (1+200) 450 62 Baik
13 (1+300) 450 89 Sempurna
14 (1+400) 450 62 Baik
15 (1+500) 450 74 Sangat Baik
16 (1+600) 450 81 Sangat Baik
17 (1+700) 450 86 Sempurna
18 (1+800) 450 76 Sangat Baik
19 (1+900) 450 78 Sangat Baik
20 (2+000) 450 81 Sangat Baik
21 (2+100) 450 73 Sangat Baik
22 (2+150) 225 82 Sangat Baik
Nilai PCI Total 1671
Nilai PCI Rata-Rata 75,955

4.2. Analisis Kondisi Jalan Metode PSI

Pada analisis kondisi perkerasan metode PSI, nilai PSI
dihitung dari formula hasil korelasi/hubungan antara nilai
PSI dengan IRI. Nilai IRI untuk jalan Karanja Lembah,
Kota Palu, diperoleh dari Kantor Dinas Bina Marga
Provinsi Sulawesi Tengah, sehingga nilai PSI dapat
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dihitung dari data yang diperoleh tersebut (Tabel 4 dan

Gambar 5).

Nilai PCI

Diagram Nilai PCI

90 85 vy B 81 86 81

62 62

s & & & & & & & &

Stasiun

Gambar 4. Diagram batang nilai PCI semua segmen

Tabel 4. Nilai PCI pada semua segmen jalan

No STA IRI PSI Kondisi
1 0+000 - 0+100 5.5687 1.27 Buruk
2 0+100 - 0+200 2.5447 2.51 Sedang
3 0+200 - 0+300 2.9927 2.27 Sedang
4 0+300 - 0+400 3.3287 2.10 Sedang
5 0+400 - 0+500 2.4327 2.58 Sedang
6  0+500 - 0+600 3.2167 2.16 Sedang
7 0+600 - 0+700 2.9927 2.27 Sedang
8  0+700 - 0+800 2.6567 2.45 Sedang
9  0+800 - 0+900 3.2167 2.16 Sedang
10 0+900 - 1+000 4.2247 1.74 Buruk
11 1+000 - 1+100 2.6567 2.45 Sedang
12 1+100 - 1+200 3.8887 1.87 Buruk
13 14200 - 1+300 4.2247 1.74 Buruk
14 1+300 - 1+400 2.9927 2.27 Sedang
15  1+400 - 1+500 2.9927 2.27 Sedang
16 1+500 - 1+600 2.7687 2.38 Sedang
17 1+600 - 1+700 3.3287 2.10 Sedang
18 1+700 - 1+800 2.8807 2.32 Sedang
19 14800 - 1+900 3.2167 2.16 Sedang

20 14900 - 2+000 4.0007 1.82 Buruk

21 2+000 - 2+100 3.2167 2.16 Sedang

22 2+100 - 2+150 3.8887 1.87 Buruk

Nilai PSI Total 46.91
Nilai PSI rata - rata 2.13

Nilai PSI

Diagram Nilai PSI

° - ~
g 8 g

ovi00 I 177

o200 I 251

r

o300 N 227
00 IRR—— 210
so0 [ 25
600 [ 216
700 [ 227
500 I 245
900 [ 216
000 I 1M

100 I 245
200 I 157
300 I 14

400 I 227
so0 I 227
600 [ 238
700 I 210
00 IR 232
900 [ 216
ooo I 102
100 IR 216
150 I 157

Gambar 5. Diagram batang nilai PCI semua segmen

5. Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis data penelitian pada jalan

Karanja Lembah, Kota Palu, maka dapat disimpulkan
sebagai berikut :

).

2).

Berdasarkan hasil analisis menggunakan metode
Pavement Condition Index (PCI) didapat nilai rata-rata
PCI untuk ruas jalan Karanja Lembah, Kota Palu
sebesar 75,95 (kondisi sangat baik) dengan persentase
kondisi perkerasan kategori sempurna (excellent)
sebesar 18%, sangat baik 59%, baik 14%, dan kategori
cukup sebesar 9%..Berdasarkan hasil  analisis
menggunakan metode Present Serviceability Index
(PSI) didapat nilai rata-rata PSI untuk ruas Jalan
Karanja Lembah, Kota Palu sebesar 2,13 (kondisi
sedang) dengan persentase kondisi jalan untuk kategori
sedang sebesar 73% dan kategori buruk sebesar 27%.
Dari hasil penilaian kondisi jalan menggunakan kedua
metode yang ada di atas, maka jenis penanganan yang
tepat untuk jalan Karanja Lembah, Kota Palu
bedasarkan yang disarankan oleh metode Pavement
Condition Index (PCI) adalah jenis pemeliharaan
berkala. Untuk metode Present Serviceability Index
(PSI) jenis penanganan yang tepat untuk jalan Karanja
Lembah, Kota Palu sesuai yang disarankan adalah jenis
pemeliharaan berkala.
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