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ABSTRACT

Research on level and types of road damage in Golokan — Ujung Pangkah Street, Gresik Regency aimed
to determine the dominant degree and level of road damage as well as the sequence road priority which must be
immediately taken the handling based on the results of road damage condition score of the roads. PCI (Pavement
Condition Index) method in use to this research and The PCI score is calculated by substracting the value of 100
with maximum CDV (Corrected Deduct Value), PCI = 100 — CDV = 100 — 22=78. Based on the results, it can be
concluded that types of damages on Golokan — Ujung Pangkah Street, Gresik Regency is based on the ASTM
D6433-11 and Guidance of Highways, the highest PCI score was 90 ( Excellent ) and the lowest one was 58 (
Good), and it is recommended for the damage handling to conduct routine maintenance in the form of 4 Cm and
7 Cm overlay works.

Keywords: Overlay, PCI, Road Damage,

ABSTRAK

Penelitian ini membahas mengenai tingkat dan jenis kerusakan jalan di Jalan Golokan — Ujung Pangkah
Kabupaten Gresik yang bertujuan untuk mengetahui derajat dan tingkat kerusakan jalan yang dominan serta
urutan prioritas jalan yang harus segera diambil penanganannya berdasarkan hasil skor kondisi kerusakan jalan
tersebut. Metode penelitian yang digunakan yaitu metode PCI (Pavement Condition Index) dimana nilai Skor PCI
dihitung dengan cara mengurangkan nilai 100 dengan CDV (Corrected Deduct Value) maksimal, PCI = 100 —
CDV = 100 — 22=78. Berdasarkan hasil penelitian dapat disimpulkan bahwa jenis kerusakan Jalan Golokan —
Ujung Pangkah Kabupaten Gresik berdasarkan ASTM D6433-11 dan Guidance of Highways, skor PCI tertinggi
adalah 90 (Sangat Baik) dan terendah adalah 58 (Baik), dan disarankan untuk penanganan kerusakan untuk
melakukan perawatan rutin berupa pekerjaan overlay 4 Cm dan 7 Cm.

Kata kunci: Kerusakan jalan, Pavement Condition Index, Penanganan.
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PENDAHULUAN

Pembangunan suatu daerah tidak lepas
dari peran prasarana dan sarana. Jalan dan
jembatan merupakan sarana penghubung
dari satu daerah ke daerah lain, dengan
kebutuhan pengguna yang beraneka ragam
(Vaitkus et al., 2021). Kondisi pemakaian
tersebut, maka jalan sering mengalami
kerusakan yang amat mengganggu hingga
membahayakan pengguna jalan dan
jembatan (Lang, 2014).

Kerusakan jalan menjadi salah satu
hambatan bagi penghubung antar daerah.
Sehingga perlu adanya analisis yang
membahas tentang kerusakan-kerusakan
jalan tersebut. Salah satu metode untuk
menganalisis  kerusakan jalan adalah
dengan menggunakan metode Pavement
Condition Index (PCI) (Gemo, 2020).

Kondisi perkerasan jalan merupakan
aspek yang penting dalam hal menentukan
kegiatan pemeliharaan dan perbaikan jalan.
Untuk melakukan penilaian  kondisi
perkerasan jalan tersebut, terlebih dahulu
perlu ditentukan jenis kerusakan, penyebab,
serta tingkat kerusakan yang terjadi.
Banyak perkerasan jalan Kabupaten/Kota
di Indonesia yang mengalami kerusakan
diakibatkan terjadinya repetisi beban lalu-
lintas, seiring dengan meningkatnya
pertumbuhan perekonomian di daerah-
daerah, termasuk salah satunya di Jalan di
Kabupaten Gresik, Provinsi Jawa Timur.

Penelitian (Gemo, 2020) masih
diperlukan kajian mengenai tingkat dan
jenis kerusakan jalan yang ada di Jalan
Golokan — Ujung Pangkah Kabupaten
Gesik. Dari hasil penelitian dapat diketahui
tingkat dan jenis kerusakan yang dominan
terjadi, serta urutan prioritas ruas jalan yang
harus segera dilakukan penanganan
berdasarkan hasil nilai kondisi kerusakan
pada ruas jalan tersebut.

Mengelompokan jenis dan tingkat
kerusakan  perkerasan  jalan,  serta
menetapkan nilai kondisi perkerasan jalan
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dengan cara mencari nilai Pavement
Condition Index (PCI) dan upaya
perbaikannya.

Untuk melakukan penilaian kondisi
perkerasan jalan tersebut, terlebih dahulu
perlu ditentukan jenis kerusakan, penyebab,
serta tingkat kerusakan yang terjadi
(Wirnanda et al., 2018).

Kepadatan Lalu lintas suatu kawasan
membuat jalan semakin menurun tingkat
layannya. Kepadatan lalu lintas di jalan raya
yang tidak diimbangi dengan pengetahuan
berkendara dapat menimbulkan kecelakaan.
Tetapi kecelakaan di jalan raya bukan hanya
disebabkan oleh kurangnya pengetahuan
pengendara dalam  berkendara, juga
disebabkan karena kondisi jalan yang
kurang baik. Kerusakan jalan ini seperti
berupa  retak  (cracking), distorsi
(distortion), dan cacat permukaan (diss
integration) (Trisnawati, 2015).

Pembangunan suatu jalan tidak disertai
dengan pemeliharaan yang baik, sehingga
menimbulkan berbagai macam
permasalahan (Darius, 2020). Kerusakan
jalan merupakan salah satu permasalahan
kompleks yang terjadi hampir disetiap
daerah di Indonesia (Pradnyadari et al.,
2016). Tidak jarang kerusakan jalan ini
terjadi sebelum masa akhir rencana umur
jalan dan pada umumnya kerusakan-
kerusakan yang timbul tidak disebabkan
oleh satu faktor saja, tetapi merupakan
gabungan dari faktor penyebab yang saling
terkait. Oleh karena itu, kelalaian atas
kerusakan yang kecil akan menimbulkan
kerusakan yang jauh lebih besar. Kerugian
yang diderita akibat dari kerusakan jalan
sungguh besar terutama bagi pengguna
jalan, seperti terjadinya waktu tempuh yang
lama, kemacetan, kecelakaan lalu lintas dan
lain-lain. Kerugian secara individu tersebut
akan menjadi akumulasi kerugian ekonomi
global bagi daerah tersebut (Kristiana et al.,
2022).

Kerusakan jalan pada umumnya
disebabkan oleh beban lalulintas yang
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berlebih (overloaded), kurang kurang
stabilnya tanah dasar yang menyebabkan
deformasi pada struktur perkerasan jalan
serta mutu dari perkerasan itu sendiri. Oleh
sebab itu disamping direncanakan secara
tepat jalan harus dipelihara dengan baik
agar dapat melayani pertumbuhan lalu
lintas selama umur rencana yang
direncanakan (Al-Neami et al., 2017).

Jenis kerusakan jalan pada perkerasan
dikelompokan menjadi 2 macam, yaitu
kerusakan fungsional dan kerusakan
struktural. Kerusakan fungsional adalah
kerusakan pada permukaan jalan yang dapat
menyebabkan terganggunya fungsi jalan
tersebut. Kerusakan struktural adalah
kerusakan pada struktur jalan, Sebagian
atau seluruhnya yang menyebabkan
perkerasan jalan tidak lagi mampu menahan
beban yang bekerja diatasnya. Kerusakan
jalan meliputi retak (cracking), distorsi
(distortion), cacat permukaan
(disintegration),  pengausan  (polished
aggregate), kegemukan (bleeding or
flushing), dan penurunan pada bekas
penanaman utilitas (Munandar et. al.,
2017).

Indeks kondisi  perkerasan  atau
Pavement Condition Index (PCI) adalah
tingkat dari kondisi permukaan perkerasan
dan ukuran yang ditinjau dari fungsi daya
guna yang mengacu pada kondisi dan
kerusakan di permukaan perkerasan yang
terjadi (Girsang, 2018). PCI ini merupakan
indeks numerik yang nilainya berkisar
antara 0 sampai 100. Nilai 0, menunjukkan
perkerasan dalam kondisi sangat rusak, dan
nilai 100 menunjukkan perkerasan masih
sempurna. PCI ini didasarkan pada hasil
survei kondisi visual. Dalam metoda PCI,
tingkat keparahan kerusakan perkerasan
merupakan fungsi dari 3 faktor utama yaitu
(Pramono et al., 2016):

1. Tipe kerusakan.

2. Tingkat keparahan kerusakan.
3. Jumlah atau kerapatan kerusakan.

Tujuan dari penelitian ini adalah
Mengetahui identifikasi jenis-jenis
kerusakan yang terjadi pada ruas jalan
Golokan — Ujung Pangkah Kabupaten
Gresik khususnya, Menentukan indeks
kondisi perkerasan jalan secara visual
dengan metode Pavement Condition Index
(PCI) dan Mengetahui penanganan
kerusakan yang terjadi pada ruas jalan
Golokan — Ujung Pangkah Kabupaten
Gresik.

METODE

Lokasi Penelitian

Lokasi Penelitian ini di ruas jalan
Golokan  Ujung  Pangkah  Wilayah
Kabupaten Gresik, Jawa Timur atau dapat
dilihat pada Gambar 1. Untuk alur
penelitian lebih jelasnya dapat dilihat pada
Gambar 2. Pengumpulan data penelitian
seperti data terlampir dan terdapat dalam
peta berikut:

Gambar 1. Lok)ési Péﬂelitian"
Pengumpulan Data

Pengumpulan data dilakukan dengan
cara survei visual dan dibagi menjadi dua
tahap yaitu:

1. Tahap 1, yaitu survei pendahuluan
untuk mengetahui lokasi dan panjang
tiap segmen perkerasan lentur.

2. Tahap 2, yaitu survei kerusakan untuk
mengetahui  jenis-jenis  kerusakan,
dimensi kerusakan dan
mendokumentasikan  segala  jenis
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kerusakan pada masing-masing unit
sampel.

Adapun langkah-langkah untuk

pelaksanaan survei kerusakan adalah
sebagai berikut:

a.

Membagi tiap segmen menjadi beberapa
unit sampel, pada penelitian ini unit
sampel dibagi setiap jarak 100 meter.

. Mendokumentasikan tiap kerusakan

yang ada.
Menentukan tingkat kerusakan.

. Mengukur dimensi kerusakan pada tiap

unit sampel.

. Mencatat hasil pengukuran ke dalam

form survei.

Analisis Kondisi Jalan Menggunakan

Metode Pavement Condition Index (PCI)
(Taufikkurrahman, 2020):

a.

b.

c.

f.

Menghitung kadar kerusakan (density).
Menentukan nilai deduct value tiap jenis
kerusakan.

. Menghitung alowable maximum deduct

value (m).

. Menghitung nilai total deduct value

(TDV).

Menentukan nilai corrected deduct value
(CDV).

Menghitung nilai PCI.

Langkah - langkah Penelitian

1.

74

Identifikasi Masalah

Pengenalan masalah atau inventarisir
masalah. Identifikasi masalah adalah
salah satu proses penelitan yang boleh
dikatakan paling penting diantara
proses lain.

Pengumpulan Data

Pengumpulan data dalam hal ini dua
metode yaitu dengan metode primer dan
sekunder.

Analisis Data

Analisis data ini menggunakan Metode
Pavement Condition Index (PCI)
Menghitung Kadar Kerusakan (density)
Density  adalah  persentase  luas
kerusakan terhadap luas sampel unit
yang ditinjau.

Identifikasi Kerusakan Jalan (Siswoyo/ hal. 71-82)

5. Menentukan deduct value
Setelah  nilai  density  diperoleh,

kemudian masing-masing jenis
kerusakan diplotkan ke grafik sesuai
dengan tingkat.

6. Menghitung Nilai m
Syarat untuk mencari nilai m adalah
nilai deduct value lebih besar dari 2
dengan menggunakan interasi.

7. Menghitung Nilai 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.

8. Menentukan Nilai CDV
Nilai CDV dapat dicari setelah nilai q
diketahui dengan cara menjumlah nilai.

9. Menghitung Nilai PCI
Setelah nilai CDV diketahui maka dapat
ditentukan nilai PCI.

10. Nilai Kondisi Jalan
Setelah Nilai PCI diketahui maka dapat
menentukan nilai kondisi jalan.

11. Kesimpulan
Setelah  mengetahui  hasil maka
selanjutnya disimpulkan apakah kondisi
jalan yang diteliti masih layak apa tidak.

Diagram Alir Penelitian

Gambar 2 merupakan diagram alir
kegiatan penelitian ini.

Identifikasi Masalah

V
/ Pengumpulan Data /
\4
N\ W
Data Primer : Data Sekunder :
Gambar Kerusakan .
. . LHR jalan
Dimensi Kerusakan
Tanah CBR
Lebar Jalan
\7 V
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Analisis Data

v

Menghitung kadar kerusakan (density)

v
l Menentukan deduct value |
W
Menghitung nilai m
N
| Menghitung nilai TDV |
W
| Menentukan nilai CDV ‘
v
Menghitung nilai PCI
W
Nilai: Kondisi Jalan
v

Kesimpulan

Gambar 2. Diagram Alir Penelitian

HASIL DAN PEMBAHASAN

Berikut contoh perhitungan pada
salah satu ruas diambil segmen segmen.
Segmen dalam hal ini adalah luas dari tiap
permukaan perkerasan jalan yang akan
dianalisis kerusakannya. Tiap mempunyai
permukaan dengan panjang 200 m dan lebar
6 m atau 3,6 m dan hasilnya seperti pada
Tabel 1.

Dari hasil survei diatas dihitung/di
cari nilai — nilai sebagai berikut :

a. Memasukkan nilai luasan kerusakan
ke dalam Tabel PCI.

(Tabel 1) Misalnya untuk luas kerusakan
tambalan : 1,2 m x 1,5 m =1,80 m2 (dengan
kondisi kerusakan medium)

b. Menentukan kerapatan (density)
kerusakan.

Kerapatan adalah persentase luas satu jenis
kerusakan terhadap luas jalan yang diukur.
Rumus lengkapnya adalah sebagai berikut :
Luas perkerasan = 7 m x 100 m = 700 m2
Density = (1.80/700) x 100% =
6.72%.untuk hasil lengkapnya dapat dilihat
pada Tabel 2.

Density (%) = Luas Kerusakan/Luas
Perkerasan x 100%. Misal luas total
tambalan = 1.80 m2
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Tabel 1. Hasil Pengamatan Kerusakan 1 14499 M 3 1 3, 8 Reta
Jalan Golokan — Ujung Pangkah 4 0 , 6 k
N STA KEL UKU L NO JENI 2 garis
0 AS RAN U KER S 1 1450 L 1 4 4 11 Beka
KER P L A USA KER 5 0 0 , 4 S
USA ( ( S KAN USA 4 tamb
KAN M M ( KAN alan
) ) 1‘)4 1 1450 L 4 2 9 11 Beka
1 0000 H 5 4 2 19 Butir 6 0- >0 S
1+54 2 tamb
0- o , 2 Lepa P alan
OBOS >3 s 1 1452 L 3 1 3 11 Beka
2 0+¢17 H 2 4 1 19 Butir 72 >
tamb
5- 5 , 1 Lepa alan
0+20 > 3 S 1 1453 M 3 1 3, 8 Reta
0 8 0 6 k
3 1+32 L 1 1 2 11 Beka ’ .
5 5 7 s 2 garis
é tamb 1 1+54 H 1 2 3 19  Butir
alan 9 5- 5 , 3 Lepa
4 1932 M 1 2 3 8 Reta 1456 2 S
5 5 6 k 0
’ ) 2 1+56 L 1 2 2 11 Beka
4 garis 0 0- 8, S
5 1+34 M 3 1 3, 8 Reta 1457 2 6 tamb
0 , 6 k
. 3 alan
2 garts N STA KEL UKU L NO JENI
6 1436 M 3 1 3, 8 Refa o \S RAN U KER s
0 , 6 ko KER P L A USA KER
2 garis USA ( ( S KAN USA
7 1+37 M 3 1 3, 8 Reta KAN M M ( KAN
0 , © k ) ) M
2 garis %)
8 1+41 M 3 1 3, 8 Reta
0 , © k 2 1+57 H 1 0 9 19  Butir
2 garis 1 5 0 Lepa
9 1+43 M 3 1 3, 8 Reta 9 S
0 , 6 k 2 1+58 L 2 0 1, 11 Beka
2 garis 2 0 , 2 s
1 1444 ™M 3 1 3, 8 Reta 6 tamb
0 5 , 6 k alan
2 garis 2 1+59 M I 1 1 8 Reta
1 1+46 L 3 1 3 11 Beka 3 0 0 0 k
1 0 s garis
tamb 2 1+60 H 3 1 3 19  Butir
alan 4 5 Lepa
1 1+47 M 3 1 3, 8 Reta S
2 0 , 6 k 2 1+61 L 1 0 O, 11 Beka
2 garis 5 0 , 9 s
1 1+48 M 3 1 3, 8 Reta 5 6 tamb
3 5 , © k alan
2 garis 2 1+61 L 1 0 O, 11 Beka
6 5 , ., 9 S
5 6

76 Menara : Jurnal Teknik Sipil, Vol 19 No 1 (2024)



Identifikasi Kerusakan Jalan (Siswoyo/ hal. 71-82)

tamb
alan
2 1+61 H 3 1 5, 19 Butir
7 5 , 4 Lepa
S
2 1463 H 31 3 19  Butir
8 O Lepa
S
2 1+63 L 1 0 0, 11 Beka
9 5 , ., 9 S
5 6 tamb
alan
3 1+64 H 3 4 1 19  Butir
0 0 , 3, Lepa
5 5 S
3 1+64 L 1 0 0, 11 Beka
1 5 , ., 9 S
5 6 tamb
alan
3 1+66 H 3 1 4, 19 Butir
2 0 , 2 Lepa
4 S
3 1+67 H 3 1 4, 19 Butir
3 0 , 2 Lepa
4 S
3 1+67 L 1 0 0, 11 Beka
4 5 , ., 9 S
5 6 tamb
alan
3 1+71 L 1 0 0, 11 Beka
5 0 , ., 9 S
5 6 tamb
alan
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Tabel 1. Hasil Pengamatan Kerusakan 1 14499 M 3 1 3, 8 Reta
Jalan Golokan — Ujung Pangkah 4 0 , 6 ko
N STA KEL UKU L NO JENI 2 garis
(0] AS RAN U KER S 1 1+50 L 1 4 4 11 Beka
KER P L A USA KER 5 0 0o , 4 g
KAN M M ( KAN alan
) ) 1‘)4 1 1450 L 4 2 9 11 Beka
1 0000 H 5 4 2 19 Butir 6 0- > o, 9 s
0- 0 5 Lepa 1+554 2 ta;mb
; alan
J’_
0 005 >3 S 1 1452 L 3 1 3 11 Beka
2 0¢17 H 2 4 1 19 Butir 72 tsamb
5- 5 , 1 Lepa alan
+
0020 >3 s 1 1453 M 3 1 3, 8 Reta
3 1+32 L 1 1 2 11 Beka 8 0 >, 6 k .
5 5 7 S 2 garis
é tamb 1 1+54 H 1 2 3 19 Butir
alan 9 5- 5 , 3 Lepa
4 132 M 1 2 3 8 Reta 1+056 2 :
> > 4" 6 lgaris 2 1+56 L 1 2 2 11 Beka
0 O- , 8, S
5 142)34 M 3 1 36, 8 Eeta 1457 26 tamb
2 garis N S"f‘A KEL UKU L NO 311;111\111
6 1+36 M 3 1 3, 8 Reta o AS RAN U KER S
0 , 6 ko KER P L A USA KER
2 garis USA ( ( S KAN USA
7 1+37 M 3 1 3, 8 Reta KAN M M ( KAN
0 , 6 k ) ) M
2 garis %)
8 1441 M 3 1 3, 8 Reta 2 1+57 H 1 0 9 19  Butir
0 , 6 k 1 5 o , Lepa
2 garis 9 s
9 1+443 M 3 1 3, 8 Reta 2 1458 L 2 0 1, 11 Beka
0 , 6 k 2 0 , 2 S
2 garis 6 tamb
1 1444 M 3 1 3, 8 Reta alan
0 5 .6 Kk 2 1459 M 1 1 1 8 Reta
garis 3.0 0 k
1 1+46 L 3 1 3 11 Beka garis
1 0 S 2 1+60 H 3 1 3 19 Butir
tamb 4 5 Lepa
alan S
1 1447 M 3 1 3, 8 Reta 2 1+61 L 1 0 0, 11 Beka
2 0 , 6 k 5 0 s> 9 s
2 garis 5 6 tamb
1 1448 M 3 1 3, 8 Reta alan
3 5 , 6 k 2 1+61 L 1 0 0, 11 Beka
2 garis 6 5 s 9 S
5 6 tamb
alan
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2 1+61 H 3 1 5 19 Butir tamb
7 5 , 4 Lepa alan
s 3 1+66 H 3 1 4, 19 Butir
2 1+63 H 3 1 3 19 Butir 2 0 , 2 Lepa
8 O Lepa 4 s
s 3 1+67 H 3 1 4, 19 Butir
2 1+63 L 1 0 O, 11 Beka 3 0 , 2 Lepa
9 5 , ., 9 S 4 S
5 6 tamb 3 1467 L 1 0 0, 11 Beka
alan 4 5 , ., 9 S
3 1464 H 3 4 1 19  Butir 5 6 tamb
0 0 , 3, Lepa alan
5 5 s 3 1+71 L 1 0 O, 11 Beka
3 1+64 L 1 0 0, 11 Beka 5 0 , o, 9 s
1 5 , ., 9 S 5 6 tamb
5 6 alan
Tabel 2. Density jalan Golokan Ujung Pangkah
NO STA Total Luas Kerusakan Setiap 200 m
Nomor kerusakan
1 9 6,12,19 8dan 11
1 0+0.000 - 0+0.200 - - - -
2 0+0.200 - 0+0.400 - - - -
3 0+0.400 - 0+0.600 - - - -
4 0+0.600 - 0+0.800 - - - -
5 0+0.800 - 1+0.000 - 0 3
Density per Km 0,0732%
6 1+0.000 - 1+0.200 - - - -
7 1+0.200 - 1+0.400 - - - -
8 1+0.400 - 1+0.600 - - - -
9 1+0.600 - 1+0.800 - - - -
10 1+0.800 - 2+0.000 0 0 197,8 376,5
Density per Km 4,8244%  9,1829%
Keterangan Nomor kerusakan:
1 Retak kulit buaya
9 Retak garis
6,12 dan 19 Depresi, Butir lepas, pelapukan
8 dan 11 Retak sambugan dan Galian utilitas

c.  Mencari Deduct Value (DV)

Dari tabel 2 diatas, dihitung Deduct value
(DV) adalah suatu nilai pengurang untuk
setiap jenis kerusakan yang diperoleh dari
kurva hubungan kerapatan (density) dan
tingkat keparahan (severity level). Kurva
tersebut berupa grafik jenis-jenis kerusakan
dari A-1 sampai A-19. Adapun cara untuk
menentukan DV, yaitu dengan memasukkan

presentase densitas pada grafik masing-
masing jenis kerusakan kemudian menarik
garis vertikal sampai memotong tingkat
kerusakan (low, medium, high), selanjutnya
ditarik garis horizontal dan didapatkan DV.
Contoh grafik yang digunakan untuk
mencari nilai DV dapat dilihat pada Gambar
3 berikut ini:
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JIn Golokan — Ujung Pangkah STA 0+0.000
—1+0.000
1)Kode kerusakan 1 ( retak kulit buaya )

Anligator Cracking - Asphalt
o I 111 A

bt 4
00+ 41~} HIHT_— :

b A m—

SC=BC =nCOansD

i 1 1T
LS BE V] — - .
1 it 1
. . uu._ 4 L‘ﬂli

1 »
Distress Density ~ Percent

Gambar 3. Grafik Deduct Value Kerusakan
Retak Buaya (DV = 0)

d. Menjumlahkan Total Deduct Value
Total deduct value atau nilai pengurang total
diperoleh pada suatu Unit Sampel dengan
menambahkan seluruh nilai pengurang
individual.

Jadi Deduct value=0+0+2 =2

e. Mencari Corrected Deduct Value
(CDV)

Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh
dengan jalan memasukkan nilai TDV ke
grafik CDV dengan cara menarik garis
vertical pada nilai TDV sampai memotong
garis q kemudian ditarik garis horizontal
seperti terlihat pada Gambar 4. Nilai q
merupakan jumlah masukan dengan DV > 2
grafik CDV. Dengan rumus , Mi =1+ (
9/98 )*( 100 — HDVi)

Didapat q = 5.

aerney
2100
S N -1
S t% =
;” ’}‘r - R
% A
0 /’// = b
% L9z
g AA
A
* mumber of deducts greater
g3 727 hoa 5 polate ‘E—j—T
o
0 Z
0
0 10 20 30 40 20 60 70 80 90 100110 120 130 MOS0 160 ITO 180 190200

TOTAL DEDUCT VALUE (YOV)
Gambar 4. Grafik Corrected Deduct Value
CDV =10

f. Menghitung nilai kondisi perkerasan
Nilai PCI atau nilai kondisi perkerasan
dihitung dengan mengurangkan nilai 100
dengan CDV  maksimum.  Rumus
lengkapnya adalah sebagai berikut :
PCI=100-CDV PCI=100-10

PCI=90

Dimana :
PCI  =nilai kondisi perkerasan
CDV = Corrected Deduct Value

dan hasil lengkapnya dapat dilihat pada
Tabel 3 berikut.
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Tabel 3. Nilai PCI pada tiap STA

NO STA SDI IRI PCI
Nilai Kondisi Nilai Kondisi Nilai Kondisi
1 0+0.000 - 1+0.000 22,5 Baik 1-'4 Baik 90  Excelent
2 1+0.000 - 2+0.000 45 Baik 1-'4 Baik 90  Excelent
3  2+0.000-3+0.000 75 Sedang | 4-'8 Sedang/Baik 56  Baik
4  340.000 -4+0.000 75 Sedang = 4-'9 Sedang/RSK Ringan 60 Baik
5 4+0.000 - 5+0.000 65 Sedang = 4-'8 Sedang/Baik 76  Sangat Baik
6  5+0.000-6+0.000 75 Sedang = 4-'8 Sedang/Baik 74  Sangat Baik
7  6+0.000 - 7+0.000 45 Baik 4-'8  Sedang/Baik 68  Baik
8 7+0.000-7+0.670 30 Baik 1-'4 Baik 90  Excelent
PCI Rata - rata 75,5 Sangat Baik
SIMPULAN Evaluasi Kerusakan Jalan Dengan

Berdasarkan hasil penelitian yang telah
dilaksanakan, dapat diperoleh kesimpulan
yaitu identifikasi jenis-jenis kerusakan yang
terjadi pada ruas jalan Golokan — Ujung
Pangkah Kabupaten Gresik, sesuai dengan
ASTM D6433-11 dan Pedoman Bina Marga,
dan diperjelas oleh Shanin (1994). M.Y.
Besarnya nilai kondisi perkerasan atau
Pavement Condition Index (PCI) ruas jalan
yang menjadi obyek penelitian dengan
tertinggi 90 ( Excelent ) dan yang terendah
58 ( Baik ). Rekomendasi yang harus
dilakukan dalam penanganan kerusakan
yang terjadi pada jalan Golokan — Ujung

Pangkah  Kabupaten  Gresik, adalah
dilakukan  pemeliharaan rutin  berupa
pekerjaan Overlay 4 Cm dan 7 Cm)
membutuhkan  biaya sebesar  Rp.

8.900.000.000,-( Delapan Milyar Sembilan
Ratus Juta Rupiah).
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