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Abstrak

Penelitian ini dilakukan di JI. Medan-Banda Aceh dengan tujuan untuk mengetahui
perbandingan metode PCI dan SDI, jenis dan tingkat kerusakannya serta menentukan
jenis pemeliharaan yang sesuai. Berdasarkan hasil analisis diketahui kondisi perkerasan
dengan menggunakan nilai Pavement Condition Index (PCI) dan Surface Distress Index
(SDI) pada ruas jalan JI. Medan-Banda Aceh Hasil Persentase tertinggi untuk nilai PCI
sebesar 8% pada ratting very poor, 10% pada ratting poor, 8% pada ratting fair, 13%
pada ratting good, 17% pada ratting very good, 34% pada ratting excellent. Dan untuk
metode Surface Distress Index (SDI) didapatkan persentase 83% segmen pada kondisi
baik, 17% segmen pada kondisi sedang, 0% segmen rusak ringan dan 0% segmen
rusak berat. Berdasarkan metode PCI didapatkan hasil rata-rata kerusakan pada ruas Jl.
Medan — Banda Aceh (Batuphat-Blang Pulo) Sta 258+000 s/d 259+500 yaitu sebesar 62,
dan metode SDI didapatkan hasil rata-rata yaitu sebesar 19. Ruas jalan termasuk
kedalam program pemeliharaan rutin.

Kata Kunci: Jenis Penanganan, Kerusakan Jalan, Pavement Condition Index, Surface
Distres Index

Abstract

This research was conducted on JI. Medan-Banda Aceh with the aim of knowing the
comparison of PCI and SDI methods, the type and level of damage and determining the
appropriate type of maintenance. Based on the results of the analysis, the condition of the
pavement is known using the Pavement Condition Index (PCI) and Surface Distress Index
(SDI) values on the JI. Medan-Banda Aceh Results The highest percentage for the PCI
value was 8% for very poor ratting, 10% for poor ratting, 8% for fair ratting, 13% for
good ratting, 17% for very good ratting, 34% for excellent ratting. And for the Surface
Distress Index (SDI) method, a percentage of 83% of segments were in good condition,
17% of segments were in moderate condition, 0% of segments were lightly damaged and
0% of segments were heavily damaged. Based on the PCI method, the average damage
results for the JI. Medan — Banda Aceh (Batuphat-Blang Pulo) Sta 258+000 to 259+500,
which is 62, and the SDI method obtained an average result of 19. The road section is
included in the routine maintenance program.

Keywords:Handling Type, Pavement Condition Index, Road Damage, Surface Distres
Index
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1.  Latar Belakang

Penggunaan jalan yang berkelanjutan akan menyebabkan timbulnya
kerusakan pada jalan yang merugikan pengguna jalan sehingga tidak sesuai dengan
usia jalan yang direncanakan. Setelah terjadinya kerusakan perlu adanya
pemeliharaan untuk menjaga kondisi jalan tetap baik. Pemeliharan jalan adalah
upaya untuk meningkatkan kembali kondisi jalan yang layak secara fungsional dan
layak secara struktural,maka dalam penanganan jalan harus sesuai dengan jenis
kerusakan yang dialami oleh jalan.(Rondi,2016).

Disekitar lokasi penelitian tersebut terdapat sarana pendidikan, pusat
perbelanjaan, perkantoran, pemukiman dan tempat wisata, menjadikan aktivitas
masyarakat disekitaran Blang Pulo-Batuphat cukup tinggi. JI. Medan-Banda Aceh
sebagai ruas jalan vital yang cukup sering dilalui, sehingga penelitian ini bertujuan
untuk mengidentifikasi kerusakan pada permukaan jalan, mengetahui nilai yang
didapat berdasarkan metode PCI dan SDI yang digunakan, agar dapat dilakukan
pemeliharaan atau perbaikan yang sesuai dengan kondisi jalan atau kerusakan yang
ada. Lokasi penelitian ditunjukkan pada Gambar 1

Gambar 1 Sketsa Lokasi Penelitian

Metode Pavement Condition Index (PCI) adalah perkiraan kondisi jalan
dengan sistem rating untuk menyatakan kondisi perkerasan yang sesungguhnya
dengan data yang dapat dipercaya dan obyektif.Sedangkan metode SDI (Surface
Distress Index) adalah kategori pemanfaatan atau kerusakan dengan mengacu pada
kategori kerusakan hanya ada 4 unsur yang dipergunakan sebagai dukungan untuk
menghitung besaran nilai SDI yaitu: % luas kerusakan, rata-rata lebar retak, jumlah
lubang/km,dan rata-rata kedalaman rutting bekas roda. Dari hasil analisa kedua
metode ini nantinya dapat ditentukan jenis penanganan jalan berdasarkan jenis dan
tingkat kerusakan yang terjadi pada daerah yang ditinjau.

1. Metode Penelitian

1.1  Tahapan Penelitian

Tahapan penelitian ini diawali dengan survei lokasi dan identifikasi alat yang akan
digunakan. Penelitian ini dilakukan akhir Januari hingga pertengahan Februari
tahun 2022 dengan bertahap disesuaikan dengan keadaan dilapangan dan sarana
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pendukung untuk penelitian. Survei dilakukan pada ruas JI. Medan-Banda Aceh,
sta 288+000 s/d 289+500, sepanjang 1500meter dengan pembagian 25 meter per
segmennya dan total keseluruhan segmen adalah 60 segmen. Survei penelitian
dilakukan dengan 3 orang team, berjalan kaki sambil melakukan pengamatan
permukaan perkerasan dan melakukan penilaian kondisi kerusakan yang kemudian
didata menggunakan form khusus. Adapun perlengkapan yang digunakan antara
lain: alat tulis, form, meteran, kapur (sebagai penanda), dan kamera (untuk
dokumentasi)

2. Metode Penelitian
2.1 Tahapan Pengolahan Data
2.1.1 Pengolahan data Metode PCI (Pavement Condition Index)

Setelah selesai melakukan survey, data yang diperoleh kemudian dihitung
luas dan persentase kerusakannya sesuai dengan tingkat dan jenis kerusakannya.
Langkah berikutnya adalah menghitung nilai PCI untuk tiap-tiap sampel unit dari
ruas-ruas jalan, berikut ini akan disajikan cara penentuan nilai PCI:

1. Mencari Persentase Kerusakan
Density adalah presentase luas kerusakan terhadap luas sampel unit yang
ditinjau, density diperoleh dengan cara membagi luas kerusakan dengan luas
sampel unit. Rumus mencari nilai density:

Density= Ad/Asx100% (1)

Keterangan:
Ad = Luas total tingkat kerusakan untuk tiap kerusakan (m?)
As = Luas total unit segmen (m?2)

2. Menentukan Deduct Value
Setelah nilai density diperoleh, kemudian masing-masing jenis kerusakan
diplotkan ke grafik sesuai dengan tingkat.

3. Mencari Nilai g
Syarat untuk mencari nilai g adalah nilai deduct value lebih besar dari 2 dengan
menggunakan interasi.

4. Mencari Nilai CDV
Nilai CDV dapat dicari setelah nilai q diketahui dengan cara menjumlah nilai
Deduct Value selanjutnya mengeplotkan jumlah deduct value tadi pada grafik
CDV sesuai dengan nilaig.
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Gambar 2 Grafik CDV
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(Sumber:Shanin,ArmyCorp ofEngineersUSA 1994)

5. Menentukan Nilai PCI
PCI =100-CDV 2
Setelah nilai PCI diketahui, selanjutnya dapat ditentukan rating dari sampel unit
yang ditinjau dengan mengeplotkan grafik. Sedang untuk menghitung nilai PCI
secara keseluruhan dalam satu ruas jalan dapat dihitung dengan menggunakan
rumus sebagai berikut:
(N—4)xPCI, + AxPCI,

Pets= N (3)

Keterangan:
PCIS = Nilai PCI dalam satu ruas jalan
PCIr = Nilai PCI rata-rata sampel unit dalam satu ruas jalan
PCla = Nilai PCI rata-rata dalam sampel unit tambahan
N = Jumlah sampel unit yang disurvey
A = Jumlah sampel unit tambahan yang disurvey

2.1.2 Pengolahan data Metode SDI (Surface Distress Index)

Analisis yang dilakukan terhadap nilai SDI adalah analisis pada proses
segmentasi ruas jalan (terkait proses pengambilan data lapangan) dan analisis
sensitivitas nilai SDI. Sesuai dengan pedoman yang digunakan segmentasi jalan per
1 kilometer panjang dan panjang segmen jalan dengan panjang bervariasi yang
ditentukan berdasarkan keseragaman data pada perhitungan PCI. Ada 4 unsur
penilaian yang diperlukan dalam perhitungan SDI yaitu: % luas retak, rata-rata
lebar retak, jumlah lubang/km dan rata-rata kedalaman bekas roda/rutting. Dari
keempat unsur diatas dilakukan berdasarkan RCS.

Tabel 1 Penilaian Luas Retak

No Kategori Luas Retak Nilai SDI*
1 Tidak ada -
2 <10 mm 5
3 10-30 mm 20
4 >30 mm 40

Sumber:(Direktorat Jenderal Bina Marga,2011)

Tabel 1 merupakan tabel penilaian luas retak, dimana luas antar retak dihitung
dalam persen terhadap luas jalan dalam interval 100 m. Misalnya luasan retak
<10% maka nilai SDI adalah 5.

Tabel 2 Penilaian Lebar Retak

No Kategori Lebar Retak Nilai SDI*
1 Tidak ada -
2 Halus <1 mm -
3 Sedang 1-3 mm -
4 Lebar >3 mm Nilai SDI *

Jurusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik, 4
Universitas Malikussaleh



Prosiding Seminar Nasional Teknik Sipil dan Arsitektur
(Senastesia)
Vol 1, Tahun 2023 E-ISSN XXXX-XXXX

Sumber:(Direktorat Jenderal Bina Marga,2011)
Pada Tabel 2 yang dinilai adalah lebar retak masing-masing kerusakan. Ini
lebih ditekankan pada kerusakan retak rambut, retak buaya dan retak

pinggir.Misalnya lebar retakan >3mm maka nilai SDI adalah nilai SD18x2.

Tabel 3 Penilaian Jumlah Lubang

No Kategori Jumlah Lubang Nilai SDI*

1 Tidak ada -

2 <10/100 m Nilai SDI +15

3 10-50/100 m Nilai SDI + 75
4 >50/100 m Nilai SDI + 225

Sumber: (Direktorat Jenderal Bina Marga,2011)

Tabel 3 merupakan tabel penilaian jumlah lubang,dimana jumlah lubang
dihitung pada interval 100 m. Misalnya jumlah lubang dalam 100 m adalah 20

maka nilai SDIC adalah nilai SDI+ 75.

Tabel 4 Penilaian Bekas Roda

No Kategori Penilaian Bekas Roda Nilai SDI*

1 Tidak ada -

2 <lcm Nilai SDI+5x 0.5
3 1-3cm Nilai SDI +5x 2
4 >3 cm Nilai SDI +5x 4

Sumber: (Direktorat Jenderal Bina Marga,2011)

Pada tabel 4 yang dinilai adalah penilaian bekas roda. Ini lebih ditekankan
pada kedalaman kerusakan akibat bekas roda kendaraan. Misalnya lebar retakan >
3cm maka nilai SDI adalah nilai SDI+ 5x4.

Pengelompokan kondisi jalan berdasarkan nilai SDIdapat dilihat pada tabel 5

Tabel 5 Hubungan Kondisi Jalan dengan Nilai SDI

No Kondisi Jalan Nilai SDI*
1 Baik <50

2 Sedang 50-100
3 Rusak Ringan 100-150
4 Rusak Berat >100

Sumber: (Direktorat Jenderal Bina Marga,2011)

3.  Hasil dan Pembahasan
3.1 Perhitungan nilai PCI
3.1.1 Perhitungan luas kerusakan

Setelah mendapatkan nilai dimensi kerusakan dan tingkat kerusakannya
berdasarkan jalan dari hasil survei dilapangan selanjutnya penjumlahan luas
kerusakan jalan (A) dengan rumus A=PxL. Selanjutnya melakukan penjumlahan
semua luas kerusakan jalan yang jenisnya sama dalam 1 segmen, sehingga
didapatkan nilai luas total (Ad).
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Tabel 6 Pencatatan Hasil Survei PCI Segmen 1

. . Ukuran Ad
Segmen Jenis Tingkat celah
Kerusakan kerusakan P(m) L(m) A(m ?) (mm) (m?)
Retak Pinggir H 3.4 0.8 2.72 3 759
1 Retak Pinggir H 8 0.6 4.8 5 )
Lubang M 1.05 0.6 0.63 0.63

Berdasarkan data pada Tabel 6 maka ruas JI. Lintas Medan — Banda Aceh Sta.
258+000 s/d 259+500 pada segmen 1 memiliki 2 jenis kerusakan, yaitu kerusakan

retak pinggir dan kerusakan lubang, dengan jumlah luas total retak pada segmen 1
sebesar 7.52 dan luas kerusakan lubang sebesar 0.63

3.1.2 Mencari persentase kerusakan (density)
Setelah mendapatkan A total, selanjutnya yaitu mencari persentase kerusakan
(density) dengan rumus Density = (Ad/Ld) x 100%.

Tabel 7 Nilai Persentase Kerusakan Berdasarkan Jenis dan Tingkat Kerusakan

Jenis Tingkat Ad Ld Density (Ad/Ld)x100 %
Segmen
Kerusakan kerusakan (m 2) (m?) %
Retak Pinggir H
1 Retak Pinggir H 752 350 215
Lubang M 0.63 350 0.18

Keterangan:
Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap kerusakan (m2)
Ld = Luas total unit segmen (m?)

3.1.3 Mencari nilai Deduct Value

Nilai Deduct Value yaitu nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang
diperoleh dari kurva hubungan antara nilai density dan tingkat keparahan kerusakan
perjenis kerusakan dalam satu segmen.

1. Deduct Value kerusakan Retak Pinggir (Tingkat Kerusakan H)
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Gambar 2 Kurva DV Kerusakan Retak Pinggir

didapat nilai deduct value kerusakan retak pinggir yaitu 22.
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2. Deduct Value Kerusakan Lubang (Tingkat Kerusakan M)
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Gambar 3Kurva DV kerusakan Lubang
nilai Deduct Value kerusakan lubang yaitu 44.

3.1.4 Menjumlahkan TotalDeduct Value

Total Deduct Value atau nilai penjumlahan total diperoleh pada segmen 1 ruas
dengan menambahkan seluruh nilai deduct value (DV) yang ada pada segmen
tersebut. Pada segmen 1 terdapat jenis kerusakan retak pinggir dengan nilai deduct
value 22 dan kerusakan lubang dengan nilai deduct value 44. Maka jumlah total
deduct value pada segmen 1 adalah 66

3.1.5 Mencari Corrected Deduct Value (CDV)

Nilai CDV diperoleh dengan cara memasukkan nilai total deduct value (TDV)
kedalam tabel CDV dengan cara menarik garis vertikal pada nilai TDV sampai
memotong garis g kemudian ditarik garis horizontal. Nilai g merupakan jumlah
nilai deduct value yang > 2.

Nilai deduct value pada segmen 1 yaitu:
a. Kerusakan Retak Pinggir = 22
b. Kerusakan Lubang = 44

Maka didapat nilai g = 2 karena dari total jenis dan tingkat kerusakan tersebut
terdapat 2 kerusakan yang memiliki nilai > 2,
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Gambar 4 Kurva Total Deduct Value Segmen 1

Jumlah total deduct value pada segmen 1 adalah 66, dengan nilai gq=2.
Maka, ketika ditarik garis lurus dari nilai TDV pada segmen 1 terhadap q=2, didapat
nilai CDV pada segmen tersebut adalah 49.
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3.1.6 Menentukan Nilai PCI

Setelah mendapatkan nilai CDV maka selanjutnya menentukan nilai PCI
= 100 — CDV= 100 — 49 = 51, Dari perhitungan PCI pada
segmen 1 diatas didapat nilai PCI sebesar 51 yang berarti pada segmen tersebut

dengan rumus: PCI

mengalami kondisi kerusakan sedang (fair).

3.2 Perhitungan nilai SDI

Berdasarkan data dan bobot masing-masing kerusakan jalan maka selanjutnya
dapat dilakukan penilaian kondisi jalan untuk menentukan nilai SDI pada masing-
masing segmen yang sudah ditentukan. Berikut adalah contoh perhitungan
penilaian Surface Distres Index pada segmen 1.
1. % Luas Retak berdasarkan SDI1sebesar 2,15% maka < 10=5

2. Lebar Retak sebesar 4 mm, maka > 3 mm untuk SDI2 sebesar 10

E-ISSN XXXX-XXXX

3. Jumlah Lubang sebanyak 1 buah, maka < 10/100 m SDI3 sebesar 25
4. Bekas roda NONE dan SDI4 sama dengan SDI3 sebesar 25

Tabel 8 Perbandingan Nilai Kondisi Jalan Metode SDI dan PCI

SEGMEN NILIE;IM KOIL\ICDIISI PENXIEINGIENAN SEGMEN NS“S?I KOSI\IDDIISI PENANGANAN
1 51 Fair Per;zLiE:I?an 1 25 Baik Pemeliharaan Rutin
2 94 Excellent Pem;lui?iiraan 2 10 Baik Pemeliharaan Rutin
3 36 Poor  Peningkatan Jalan 3 10 Baik Pemeliharaan Rutin
4 89 Excellent Pem;llj?i?]raan 4 5 Baik Pemeliharaan Rutin
5 89 Excellent PemFe;Iui?iz:]raan 5 10 Baik Pemeliharaan Rutin
6 86 Excellent PemFe;Iui?iz:]raan 6 - Baik Pemeliharaan Rutin
7 50 Fair Pemeliharaan 7 25 Baik Pemeliharaan Rutin

Berkala
8 57 Good Pemg'{j:iraa” 8 25 Baik  Pemeliharaan Rutin
9 89 Excellent PemFe;Iui?iz:]raan 9 10 Baik Pemeliharaan Rutin
10 35 Poor  Peningkatan Jalan 10 55 Sedang Pemeliharaan Rutin
11 64 Good PemFe;Iui?iz:]raan 11 25 Baik Pemeliharaan Rutin
12 17 Very Poor Peningkatan Jalan 12 25 Baik Pemeliharaan Rutin
13 40 Poor  Peningkatan Jalan 13 55 Sedang Pemeliharaan Rutin
14 90 Excellent Pem;llri?]raan 14 10 Baik Pemeliharaan Rutin
15 91 Excellent Pem;llri?]raan 15 10 Baik Pemeliharaan Rutin
16 96 Excellent PemFezle?iz:]raan 16 10 Baik Pemeliharaan Rutin
17 90 Excellent Pemsld?iz:]raan 17 10 Baik Pemeliharaan Rutin
18 90 Excellent Pem;llri?]raan 18 10 Baik Pemeliharaan Rutin
19 74 (\3/2(?& Pem;llri?]raan 19 10 Baik Pemeliharaan Rutin
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NILAI KONDISI JENIS NILAI KONDISI
SEGMEN PCI PCI PENANGANAN SEGMEN SDI SDI PENANGANAN
20 80 very Pemellharaan 20 10 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
21 92 Excellent Pemlgld?iz:l]raan 21 10 Baik Pemeliharaan Rutin
22 95 Excellent Pemlgld?iz;raan 22 10 Baik Pemeliharaan Rutin
23 90 Excellent Pemlgld?izrilraan 23 10 Baik Pemeliharaan Rutin
24 83 very Pemellharaan 24 25 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
25 90 Excellent Pemlgld?iz:l]raan 25 10 Baik Pemeliharaan Rutin
26 62 Good Pemlgld?iz;raan 26 25 Baik Pemeliharaan Rutin
Very Pemeliharaan . . .
27 72 Good Rutin 27 25 Baik Pemeliharaan Rutin
28 90 Excellent Pem;lul?ia:]raan 28 10 Baik Pemeliharaan Rutin
29 95 Excellent Pemslul?iiraan 29 10 Baik Pemeliharaan Rutin
30 89 Excellent Pem;ld?i?]raan 30 10 Baik Pemeliharaan Rutin
31 95 Excellent Pem;ld?i?]raan 31 10 Baik Pemeliharaan Rutin
32 85 very Pemellharaan 32 10 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
33 16 Very Poor Peningkatan Jalan 33 25 Baik Pemeliharaan Rutin
34 32 Poor  Peningkatan Jalan 34 25 Baik Pemeliharaan Rutin
35 92 Excellent Pem;ll:?i?]raan 35 10 Baik Pemeliharaan Rutin
36 70 Good Pemé'u'gf]raa” 36 10 Baik  Pemeliharaan Rutin
37 68 Good Pemg'u':‘iﬁraa” 37 10 Baik  Pemeliharaan Rutin
38 50 Fair Pemeliharaan 38 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
Berkala
39 12 Very Poor Peningkatan Jalan 39 25 Baik Pemeliharaan Rutin
40 18 Very Poor Peningkatan Jalan 40 10 Baik Pemeliharaan Rutin
41 55 Fair Pemeliharaan 41 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
Berkala
42 75 very Pemellh_araan 42 10 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
43 72 very Pemellh_araan 43 10 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
44 40 Poor  Peningkatan Jalan 44 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
45 58 Poor  Peningkatan Jalan 45 10 Baik Pemeliharaan Rutin
46 10 Failed Peningkatan Jalan 46 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
47 72 very Pemellh_araan 47 10 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
48 5 Failed Peningkatan Jalan 48 10 Baik Pemeliharaan Rutin
49 25 Very Poor Peningkatan Jalan 49 5 Baik Pemeliharaan Rutin
50 69 Good Pemst?iz:]raan 50 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
51 50 Fair Pemeliharaan 51 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
Berkala
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NILAI

KONDISI

JENIS

NILAI KONDISI

SEGMEN PCI PCI PENANGANAN SEGMEN SDI SDI PENANGANAN
52 82 very Pemellharaan 52 10 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
53 8 Failed Peningkatan Jalan 53 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
54 83 very Pemehharaan 54 Baik Pemeliharaan Rutin
Good Rutin
55 93 Excellent Pemlgld?izri]raan 55 Baik Pemeliharaan Rutin
56 70 Good Pem;ld?iz;raan 56 10 Baik Pemeliharaan Rutin
57 60 Good Pem;ld?iz;raan 57 10 Baik Pemeliharaan Rutin
58 0 Failed  Peningkatan Jalan 58 Baik Pemeliharaan Rutin
59 0 Failed  Peningkatan Jalan 59 Baik Pemeliharaan Rutin
60 10 Failed Peningkatan Jalan 60 40 Sedang Pemeliharaan Rutin
Rata-  gh35  Good  Femeliharaan o Rata 19 Baik  Pemeliharaan Rutin
Rata Rutin

4.  Kesimpulan dan Saran
4.1 Kesimpulan

Berdasarkan tingkat kerusakan yang terjadi pada JI. Medan-Banda Aceh
didapatkan Nilai PCI sebesar 10% failed, 8% fair, 17% very good, 8% very poor,
13% good, 10% poor dan 34% excellent. Sedangkan nilai SDI didapatkan sebesar
83% segmen mengalami kondisi perkerasan yang baik, 17% segmen mengalami
kondisi kerusakan sedang, 0% segmen mengalami kerusakan ringan dan 0%
segmen mengalami kondisi kerusakan berat. Pada metode PCI didapatkan hasil
rata-rata kerusakan yaitu sebesar 62, dan metode SDI didapatkan hasil rata-rata
yaitu sebesar 19. Ruas jalan termasuk kedalam program pemeliharaan rutin.

4.2 Saran

Untuk ruas JI. Medan — Banda Aceh Sta 258+000 s/d 259+500 perlu
dilakukan penelitian lanjutan berupa pemeriksaan kadar aspal dan pengujian CBR
dilapangan padatitik-titik yang mengalamikerusakan parah.
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