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ABSTRAK

Jalan raya bypass Pandaan yaitu penghubung jalan Pandaan — Malang merupakan
poros lalu lintas utama yang biasa dilewati oleh kendaraan bermuatan lebih dan
termasuk tipe jalan Nasional. Banyaknya kendaraan in membuat jalan menjadi
semakin padat hingga membuat sebagian jalur disepanjang jalan mengalami
kerusakan akibat dari beban roda kendaraan berat yang terjadi berulang ulang, air
hujan dan bisa juga karena perencanaan yang dapat menyebabkan kecelakaan.
Kerusakan jalan ini berupa distorsi, retak dan cacat permukaan. Untuk itu
diperlukan analisis faktor penyebab kerusakan jalan agar didapatkan sebuah solusi
untuk kenyamanan pengguna jalan. Tujuan penelitian ini dilakukan untuk
mengidentifikasi jenis kerusakan jalan yang terjadi, juga menganalisis kondisi
perkerasan lentur dan tingkat kerusakan yang telah terjadi menggunakan metode
PCI. Sehingga dapat diketahui solusi perbaikan kerusakan jalan bypass Pandaan.
Berdasarkan hasil survei kerusakan yang terjadi dengan luasan total semua
kerusakan yaitu 7221,29 m? dengan persentase 100% dari hasil analisis
menggunakan metode PCI didapatkan nilai rata — rata sebesar 45,96 dengan
kategori sedang, dan kondisi perkerasan yang paling jelek dengan nilai PCI
sebesar 4 yaitu kategori gagal.

Kata kunci: Kerusakan Jalan, PCI, Perkerasan Lentur

ABSTRACT

The Pandaan bypass highway, which connects the Pandaan - Malang Road, is the
main traffic axis that is usually passed by overloaded vehicles and belongs to the
National road type. This number of vehicles makes the road more congested,
causing some of the lanes along the road to be damaged due to repeated heavy
vehicle wheel loads, rain water and it could also be due to planning which can
cause accidents. This road damage is in the form of distortion, cracks and surface
defects. For this reason, it is necessary to analyze the factors causing road
damage in order to obtain a solution for the convenience of road users. The
purpose of this study was to identify the type of road damage that occurred, also
to analyze the condition of the flexible pavement and the level of damage that had
occurred using the PCI method. So that the solution for repairing the damage to
the Pandaan bypass road can be found. Based on the results of the survey of
damage that occurred with a total area of all damage, namely 7221.29 m2 with a
percentage of 100% of the results of the analysis using the PCI method, the
average value was 45.96 in the medium category, and the worst pavement
condition with a PCI value of 4 the category of failure.

Keyword: Road Damage, PCI, Flexible Pavement
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PENDAHULUAN

Jalan merupakan infrastruktur yang sangat penting karena mempengaruhi
kemajuan bidang ekonomi, sosial, budaya, dan politik di suatu daerah.
Pembangunan di perkotaan adalah cerminan pertumbuhan ekonomi yang di
dukung oleh infrastruktur jalan, tanpa prasarana jalan maka ekonomi tidak akan
berjalan  dengan  lancar. Jalan  memberikan  akses mobilitas dalam
penyelenggaraan sistem pertahanan dan keamanan. Jalan juga merupakan
infrastruktur yang menunjang dan memperlancar atau mempercepat pertumbuhan
ekonomi dengan baik. Akhir akhir ini kita sering melihat banyaknya kendaraan
yang berlalu lalang di jalan raya Bypass Pandaan penghubung jalan Pandaan —
Malang yang termasuk tipe jalan Nasional. Banyaknya kendaraan ini
membuat jalan menjadi semakin padat, kepadatan jalan raya
yang tidak diimbangi dengan pengetahuaan berkendara
dapat menimbulkan kecelakaan. Sedangkan penyebab kecelakaan di jalan bukan
hanya pengetahuan pengemudi yang berkendara, juga disebabkan kurang baiknya
kondisi jalan.

Kerusakan  jalan ini seperti berupa  distorsi, (distortion), dan
retak (cracking), dan cacat permukaan (disintegration). Kerusakan di jalan
penghubung Pandaan — Malang seperti ini biasanya disebabkan oleh berbagai
faktor misalnya, akibat beban roda kendaraan berat yang terjadi berulang
ulang, air hujan dan juga bisa di sebabkan perencanaan,dan tidak jarang
kerusakan ini biasanya mendapat perhatian dari pemerintah, kerusakan jalan
ini sudah berbulan bulan. Berdasarkan hasil yang telah dilakukan pengamatan
lebih baik jalan raya Bypass pandaan penghubung jalan pandaan - malang, cukup
banyaknya kerusakan, dari beberapa jenis kerusakan jalan di jalan raya Bypass
Pandaan perlu di analisis faktor penyebab kerusakan jalan tersebut.

Metode yang dapat di analisis untuk mengetahui nilai kerusakan jalan dan
jenis pemeliharaan yakni antara lain, Metode PCI (Pavement Condition Index)
dan IRI (Inernational Roughness Index). Metode PCI
(Pavemen Condition Index) Memberikan informasi  kondisi perkerasan
hanya pada saat survei dilakukan dengan nilai rentang O sampai 100. Nilai 0
yang menunjukkan perkerasan dalam kondisi sang rusak, dan nilai 100
menunjukkan perkerasan masih sempurna.

Penelitian ini dilakukan untuk menganalisis kerusakan perkerasan jalan pada
ruas jalan raya Bypass Pandaan. Metode penilaian kondisi perkerasan digunakan
untuk melakukan evaluasi kondisi perkerasan salah satunya metode PCI
(Pavement Condition Index). Berdasarkan permasalahan tersebut diperlukan
penelitian mengenai tingkat kerusakan perkerasan jalan lentur sehingga bisa
ditemukan kerusakan jalan pada ruas jalan raya Bypass Pandaan. Dengan
adanya penelitian ini bisa mengetahui tingkat kerusakan jalan serta mengetahui
jenis penanaganan yang tepat untuk kerusakan jalan tersebut.

METODE PENELITIAN
Penelitian ini dilakukan di bypass Pandaan sepanjang 5 kilometer di mulai dari
STA 1+000 s/d STA 5+000 menggunakan metode PCI. Data primer yang
digunakan ialah jenis, faktor dan tingkat kerusakan jalan dengan cara melakukan
pengamatan langsung mulai dari panjang jalan, lebar jalan dan juga volume
kerusakan.
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HASIL & PEMBAHASAN

Analisis Hasil PCI

Tabel 1.2 Analisis PCI STA 0+000 s/d 0+100

Formulir Survei Kondisi Perkerasan Jalan
Lokasi : Bypass Pandaan Stasiun : 0+000 - 0+100 No. Sample : 1
Tipe Kerusakan Sketsa

. Retak kulit buaya 10. Sungkur

. Kegemukan 11. Tambalan

. Retak blok 12. Agregat Licin

4. Keriting 13. Retak Refleksi Sambungan
. Amblas 14. Jalur/Bahu Jalan Turun
L 15. Retak Memanjang &

- Retak pinggir Melintiang

. Lubang 16. Retak Slip

. Alur 17. Pengembangan

. Benjol dan turun 18. Pelapukan & Butiran Lepas
Tipe . . Deduct

Kerusakan Quantity Total | Density (%) Value
1L 10,2 3,48 12,5/ 2,66 28,80 4,80 26
1M 0,63| 6,48 0,63 0,11 7
1H 21,1 21,06 3,51 49
11M 18,2 17,5 18,2 3,04 18
6L 21,1 21,12 3,52 3
7L 0,12 0,12 0,02 6

Total Deduct Value 99 PCl: 100 - 62 =38

Corrected Deduct Value 62 Ratting : Poor

(Sumber: Hasil Perhitungan, 2022)

Sebelum nilai deduct value diperoleh, maka langkah pertama
yaitu menghitung volume kerusakan. Contoh kerusakan 0+000 s/d 0+100 :

e Retak Kulit Buaya (L) = 28,80 m?

e Retak Kulit Buaya (M) =0,63 m?

e Retak Kulit Buaya (H) = 21,06 m?

e Tambalan (M) =18,2 m?

e Retak pinggir (L) =21,12 m?

e Lubang (L) =0,12 m?

Nilai Kerapatan Density

Density (%) = (luas atau Panjang kerusakan/luas jalan) x 100%

e Retak Kulit Buaya (L) = =22 2100 = 4,80%
e Retak Kulit Buaya (M) = 62‘?30 x100 = 0,11%
e Retak Kulit Buaya (H) = ;1‘10060 x 100 = 3,51%
e Tambalan (M) = 618;0 100 = 3,04%
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21,12

e Retak Pinggir (L) =T X 100 = 3,52%
e Lubang (L) = x100 = 0,02%

Nilai Pengurang

Nilai Pengurang  (Deduct  Value)  dihitung menggunakan  grafik deduct
value dengan cara plotting nilai kerapatan yang telah didapatkan pada contoh sampel 1 :
STA 0+000 — 0+100 Setelah didapatkan nilai Density (%) Retak Kulit Buaya (L) 4,80 %,
Density (%) Retak Kulit buaya (M) 0,11 % , Density (%) Retak Kulit Buaya (H) 3,51 %.
Kemudian bisa mendapatkan nilai deduct value menggunakan grafik deduct value. Untuk
retak kulit buaya (L) mendapatkan nilai 26, retak kulit buaya (M) mendapatkan nilai 7
dan retak kulit buaya (H) mendapatkan nilai 49.

Alligator Cracking Asphalt 1

100
20 ]
80
70 =T 7
60 A L~ rd
50 4= =

40 Pz =

30 1

ec~0< ~0cae0

20 F—
10—

Qs t t
0.1 1 10 100
Distress Density - Percent

Gambar 1.2 Grafik Deduct Value Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking)
Setelah didapatkan nilai Density (%) Tambalan (M) 3,04 %. Kemudian bisa mendapatkan
nilai deduct value menggunakan grafik deduct value. Untuk Tambalan (M) mendapatkan
nilai 18.
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Gambar 1.3 Grafik Deduct Value Tambalan
Setelah didapatkan nilai Density (%) Retak Pinggir (L) 3,52 %. Kemudian bisa

mendapatkan nilai deduct value menggunakan grafik deduct value. Untuk Retak Pinggir
(L) mendapatkan nilai 3.
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Edge Cracking (Metric Units) Asphalt 7
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Gambar 1.3 Grafik Deduct Value Retak Pinggir (Edge Cracking)
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Gambar 1.4 Deduct Value Lubang
Setelah didapatkan nilai Density (%) Lubang (L) 0,02 %. Kemudian bisa mendapatkan
nilai deduct value menggunakan grafik deduct value. Untuk Lubang (L) mendapatkan
nilai 6.

Total Deduct Value
Nilai total deduct value didapat dari menjumlahkan nilai dari individual deduct value
pada satu unit sampel yang sama. Berikut Contoh cara menentukan Total Deduct Value
(TDV). Berikut contoh cara untuk menentukan TDV pada STA 0+000 — 0+100.

Tabel 1.3 Nilai deduct value dan total deduct value

Distres Severity | Deduct Value | Total Deduct Value
1L 26
M 7
1H 49
11IM 18 103
6L 3
7L 6

Nilai Pavement Condition Index
Setelah nilai CDV terbesar didapat, maka nilai PCI dapat dihitung dengan berdasarkan
persamaan berikut :
PCls = 100 — CDV Max
=100 - 62
=38
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Pada ruas STA 0+100 — 0+100 didapatkan nilai PCI sebesar 38 termasuk kategori kondisi
jalan buruk (Poor).

PCI RATING
100 Exceliont
B[ ~Very Good

— 70 Good

170

Tk

= LAl
PL 14 g (\'{_.:Va'y Poor

S

10 -aied

B
Gambar 1.5 Grafik PCI Range
Nilai PCI yang diperoleh dapat menunjukan bahwa pada daerah
yang ditinjau dalam kondisi buruk (poor).

Berdasarkan contoh data diatas dapat menghasilkan pengolahan data dan
presentase kerusakan seperti tabel berikut :

Tabel 1.5 Rekapitulasi Hasil Nilai PCI dan Kondisi Perkerasan Jalan Setiap Segmen

JL Bypass Pandaan
No. STA Luas Segmen | PCIs Kondisi
1 OH000 - 0 +100 600 em 38 Buruk (Poor)
2 (H100 - (H200 600 em 40 Buruk (FPoorl
3 =200 -0 +300 600 cm 45 Sedang (Fair)
4 (H-300 - (400 600 em 37 Bamsz (Good)
3 (H-400 - 300 600 em 37 Bamis (Good)
i) (H-500 - (H600 600 em 22 Saneat Burk (IFerv Poorl
7 H600 - HT00 600 cm 20 Sangat Bunik (Ve Poorl
8 (700 - (H300 G600 em 34 Sedang (Fair)
9 (H-800 - (H00 600 om 34 Sedang (Fair)
10 (+-200 - 1+000 G600 am 30 Sedans (Feair)
11 1+H000 - 1+100 600 am 71 Sangt Bunik (Fery Poor)
12 1+100 - 14200 600 am 38 Bamis (Good)
13 1+200 - 1+300 600 em 3 Burik { Poor)
14 1+300 - 1+400 600 am 63 Bamis (Good)
13 1+400 - 1+300 600 em 63 Bamis (Good’)
16 1+300 - 1+600 600 cm 45 Sedang (Fair)
17 1+600 - 1+700 G600 em 33 Buruk { Poor)
13 1+700 - 1+300 600 om i2 Sedang (Fair)
19 1+800 - 1+300 600 cm 20 Sangt Bunk (Ve Poor)
20 1+900 - 2+HM00 600 am 28 Burik { Poor)
21 2+000 -2 +100 600 am 4 Gagzal (Failed)
22 2+100 - 24200 600 em 40 Burik { Poor)
23 2+200 - 24300 600 am 33 Sedans (Fair)
24 2+300 - 24400 600 em 42 Bamis (Good’)
23 2+400 - 24300 600 cm 41 Sedang (Fair)
26 243500 - 2+600 500 cm 14 Sangat Buruk (Fery Poor)
27 2+600 - 24700 600 om 48 Sedang (Fair)
28 2+700 - 24300 G600 em 33 Sedans (Fair)
20 2+800 - 24000 600 am 33 Burik { Poor)
30 2+000 - 3+000 00 am 43 Sedans (Feair)
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il 3000 - 3+100 600 cm 22 Sangt Bunk (Fery Poor)
32 3100 - 31200 600 cm 17 Sangat Bunak (Fery Poor)
33 3200 - 3+300 600 cm 32 Buruk { Poor)

34 3300 - 3400 600 cm 43 Sedans (Fair)

33 3400 - 3+500 600 cm i1 Sedang (Fair)

i6 3300 - 3+600 600 cm 33 Sedans (Fair)

37 3+600 - 3+700 600 cm 44 Sedans (Fair)

38 3+700 - 3+300 600 cm 30 Sedang (Fair)

39 3800 - 3000 600 cm 18 Sangat Bunak (Fery Poor)
40 3000 - 4+000 600 cm 1% Sangat Burak (Very Poor)
41 4+000 - 4+100 600 cm i) Bamis (Good)

42 4+100 - 4+200 600 cm 37 Sempmna (Evcellen
43 4+200 - 4+300 600 cm 73 Sansat Bak (Tery Good)
44 4+300 - 4400 600 cm 70 Bamiz (Good)

45 4+400 - 4300 600 cm 73 Sangat Baik Tery Good)
46 4+500 - 4600 600 cm i Bamsz (Good)

47 4+600 - 4+700 600 cm 23 Sempurna (Excellent)
48 4+700 - 44800 600 cm 19 Sangat Buruk (IMerv Poorl
49 4+800 - 4+000 600 cm 38 Bamsz (Good)

S0 44000 - 5HH00 600 cm 47 Sedans (Fairl

Total Miai PCI 2288 23 .9 (Buruk/ Poor)
PCls = [oRINIaiPCL _ 2298 _ /5 96 (Sedang/Fair)

- Jumlah Segmen T 50

Dari hasil rata-rata tersebut, dapat diketahui bahawa nilai PCI pada JI. Raya

Bypass Pandaan STA 0+000 — 5+000 adalah sebesar 45,96 dimana berdasarkan Grafik
PCI Range termasuk dalam kategori sedang (Fair).

Teknik Perbaikan atau Penanganan

Tabel 1.6 Teknik perbaikan atau penanganan metode PCI

JL. Raya Bypass Pandaan

N STA Jenis Presentase | Teknik Perbaikan atau
o o Kerusakan | Kerusakan Penanganan
i | o+000-0+10p | B Eult 430 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =
T [ 0+100-0200 | R Pmgzr | 1167 73 (Penutupan Reeh)

3 | 0+200-0+300 | Al 1788 6 (Perataan)

- R Kali 3 » )
4 | 0+300- 0200 12.52 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =

5 | 0+400-0+500 % Kali 620 P4 (Pengisian Retak)

uaya =

6 | 0+s500-0+60p | T Kulit 2150 P4 (Pengisian Retak)

Buaya =
0600 0+70p | T Kl 511 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =

s | o+700-0s00 [ R 1044 P4 (Pengisian Retak)

naya =

o | 0+800-0+00p | T ult 813 P4 (Pengisian Retak)

Buaya
10 | 0+000-1+000 | Tambalm 790 P2 (Leburan aspal
setempat)
S - P )
11| 14000-1+100 [ G 737 P4 (Pengisian Retak)
R Kalit —

7 100 - 142 L] y ;
2| rrio0-1200 | 823 P4 (Pengisian Retak)
15 | 1+200-1+300 | T Fulit 1173 P4 (Pengisian Retak)

Buaya =
14 | 1+300- 1+400 % Kulit 1246 P4 (Pengisian Retak)
uaya =
15 | 1+400- 14500 | T Fulit 703 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =
.
16 | 1450014600 | Tambalm 1131 = U”ab“mfspal

357



JURNAL KACAPURI
JURNAL KEILMUAN TEKNIK SIPIL
Volume 5 Nomor 1 Edisi Juni 2022

17 | 1+600- 14700 | R Kl 14,67 P4 (Pengisian Retak)
18 | 1+700- 1400 | % Kl 12,31 P4 (Pengisian Retak)
19 | 1+300- 14900 | LRI 13,74 P4 (Pengisian Retak)
20 | 1+900 - 2+000 %ﬁl_: 21,57 P4 (Pengisian Retak)
R | 2+000-2+100 | 3R 3073 P4 (Pengisian Retak)
2 | 2+100-24200 | R0 63.64 P4 (Pengisian Retak)
23 | 2420024300 | TR 2401 P4 (Pengisian Retek)
24 | 2+300- 20400 | B Kt 7722 P4 (Pengisian Retak)
25 | 2+400-2+500 | TR 51.90 P4 (Pengisian Retak)
26 | 2+500 - 2+600 %u}‘;f:‘ 12,38 P4 (Pengisian Retak)
27 | 2+600 - 24700 %ﬁ‘ 37.57 P4 (Pengisian Retak)
28 | 2+700-2+500 | TR 26.96 P4 (Pengisian Retak)
20 | 2+800- 24900 %ﬁt 19,67 P4 (Pengisizn Retak)
30 | 2+900-3+000 | Tambalan 10,03 Fl %;g;fpal

31 [ 3+000-3+100 | LR 20,14 P4 (Pengisian Retak)
32 | 3+100-3+200 | Tambalm 1621 = U;:t;‘;fs:t;sf’al

33 | 3+200 - 3+300 %ﬁ:‘ 32,66 P4 (Pengisian Retak)
34 | 3+300-3+400 [ TR 63.15 P4 (Pengisian Retak)
35 | 3+400-3+500 | 3 HE 2318 P4 (Pengisian Retak)
B6 | 3+500 - 3+600 %El_: 2181 P4 (Pengisian Retak)
37 | 3+600-3+700 | Kl 2762 P4 (Pengisizn Retak)
38 | 3+700-3+800 | oI 3432 P4 (Pengisian Retak)
39 | 3450034000 | TR 31,76 P4 (Pengisian Retak)
10 | 3490044000 | TR 218 P4 (Pengisian Retak)

T
41 | 4+000-4+100 | Tambalm 7.9 P2 (Leburan aspal
setempat)
2 | 4+100-44200 | R0 0,69 P4 (Pengisian Retak)
- T
43 | 4+4200-4+300 | Tambalan 102 P2 (Labusan aspal
setempat)
44 | 4+300- 40400 | Kl 0,87 P4 (Pengisian Retak)
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J1. Raya Bypass Pandaan
N STA Jenis Presentase | Teknik Perbaikan atan
- o Kerusakan | Kerusakan Penanganan
45 | 4+400-4+500 | B Kol 417 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =
46 | 4+500-4+600 | R EE 6,92 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =
47 | 4+600 - 4+700 F]; Ku_.ht 0,10 P4 (Pengizsizn Retak)
uaya =
48 | 4+700-4+g0p | R FE 2206 P4 (Pengisian Retak)
Buaya =
49 | 4+800 - 4+900 RE“; Ku_.ht 2101 P4 (Pengisizn Retak)
uaya =
50 | 4+000 - 3+000 F]; Ku_.ht 42,03 P4 (Pengizsizn Retak)
uaya =

Dari 50 Sampel unit diatas, 42 sampel unit diantaranya didapatkan teknik perbaikan
penanganan berupa P4 (pengisian retak), 6 sampel unit diantaranya didapatkan
teknik perbaikan penanganan berupa P2 (laburan aspal setempat), 1 sampel unit
diantaranya didapatkan teknik perbaikan penanganan berupa P6 (perataan), Maka
dapat di usulkan untuk teknik perbaikan / penanganan yang tepat untuk ruas Jalan Raya
Bypass Pandaan STA 0+000 — STA 5+000.

l. KESIMPULAN DAN SARAN

Kerusakan jalan yang terjadi pada ruas Jalan Raya Bypass Pandaan STA 0+000 —
STA 5+000 adalah dengan luasan total semua kerusakan 7221,29 m2 dengan persentase
(100%), Retak kulit buaya dengan luasan total kerusakan 6298,75 m2 (87,22%), Retak
pinggir dengan luasan total kerusakan 112,04 m2 (1,55%), Lubang dengan luasan total
kerusakan 23,69 m2 (0,33 %), Alur dengan luasan total kerusakan 109,6 m2 (1,52%),
Tambalan dengan luasan total kerusakan 607,91 m2 (8,42%), Retak refleksi
dengan luasan total kerusakan 23,83 m2 (0,33%), Retak memanjang dan
melintang dengan luasan total kerusakan 42,72 m2 (0,59%), Pelapukan dan Butiran lepas
dengan luasan total kerusakan 2,75 m2 (0,04%). Didapatkan nilai rata-rata sebesar 45,96
dengan kategori sedang (fair), Kondisi perkerasan yang paling jelek terdapat pada pada
STA 2+000 — 2+100 dengan nilai PCI sebesar 4 termasuk kategori gagal (failed).
Sementara kondisi perkerasan yang paling baik terdapat pada STA 4+600 — 4+700
dengan nilai PCI sebesar 95 termasuk kategori sempurna (excellent).

Hasil analisis untuk teknik perbaikan/penanganan metode Pavement Condition
Index, didapatkan  teknik  perbaikan  /penanganan P4  (Pengisian retak),
P2 (Laburan aspal setempat), P6 (Perataan). Dari 50 Sampel unit diatas, 42
sampel unit diantaranya didapatkan tekniM perbaikan  penanganan  berupaTP4
(pengisian retak), 6 sampel unit diantaranya didapatkan teknik perbaikan penanganan
berupaPP2 (laburan aspal setempat), 1 sampel unit diantaranya didapatkan
teknik perbaikan penanganan berupa P6 (perataan), Maka dapat di usulkan untuk
teknik perbaikan / penanganan yang tepat untuk ruas Jalan Raya Bypass Pandaan STA
0+000 — STA 5+000.
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