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1. Pendahuluan

Setiap aktivitas berpindah, baik orang maupun barang terutama di darat sangat tergantung pada sistem
transportasi yang ada. Karena itu, jalan memegang peran penting untuk mendukung kebutuhan mobilitas
yang terus berkembang. Jalan yang bagus dan memadai akan memudahkan pergerakan, membuat distribusi
barang dan layanan lebih efisien, serta membantu pertumbuhan ekonomi di suatu wilayah (Santosa et al.,
2021). Jalan menjadi bagian penting dalam mendukung kegiatan ekonomi dan sosial masyarakat sehari-
hari (Kamil et al., 2023). Kondisi jalan yang baik membuat masyarakat lebih mudah menjalankan berbagai
kegiatan, mulai dari aktivitas sosial hingga ekonomi (Sandyna et al., 2022). Sebaliknya, jalan yang
mengalami kerusakan atau kurang terawat dapat menghambat arus lalu lintas, memperlambat mobilitas,
dan meningkatkan risiko kecelakaan. Kondisi jalan yang baik tidak hanya mempercepat waktu tempuh,
tetapi juga meningkatkan keselamatan berkendara, menekan biaya transportasi, serta memperpanjang umur
kendaraan.

Di Kabupaten Demak, salah satu jalan vital yang menghubungkan berbagai wilayah penting adalah Jalan
Raya Demak-Kudus, Gajah, Kabupaten Demak yang merupakan jalan Nasional 1 Pantura. Jalan tersebut
mengalami kepadatan lalu lintas dengan banyaknya kendaraan besar yang melintas. Hal ini menyebabkan
kenyamanan pengguna jalan menurun dan kecelakaan lebih sering terjadi. Oleh karena itu, diperlukan
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langkah-langkah perbaikan dan pemeliharaan yang tepat, seperti peningkatan kualitas perkerasan jalan,
pengaturan beban kendaraan, serta penerapan manajemen lalu lintas yang lebih efektif untuk mengurangi
dampak negatif terhadap infrastruktur jalan (Bagus et al., 2024). Beberapa hal yang menjadi penyebab
kerusakan jalan antara lain adalah adanya genangan air karena sistem drainase yang kurang baik, kendaraan
bermuatan melebihi batas yang mempercepat kerusakan jalan, perencanaan yang kurang matang sejak awal,
pengawasan yang tidak maksimal, serta pelaksanaan pembangunan jalan yang tidak mengikuti standar yang
seharusnya (Koromath et al., 2022).

Komponen utama yang menunjang kelancaran arus lalu lintas adalah perkerasan jalan. Umumnya ada
tiga jenis yaitu perkerasan lentur, kaku, dan komposit (Subagyo dan Nurokhman, 2021). Dalam penelitian
ini, jenis yang digunakan adalah perkerasan kaku, yaitu perkerasan yang menggunakan campuran semen
dan pelat beton, bisa dengan atau tanpa tulangan, dan dipasang di atas tanah dasar dengan atau tanpa lapisan
pondasi tambahan (Sidabutar et al., 2021). Kelebihan perkerasan jenis ini adalah lebih tahan lama
dibandingkan jenis lainnya, sehingga membuat jalan lebih kuat, aman, lancar digunakan, serta lebih hemat
biaya dalam jangka panjang (Bulan et al., 2021). Jenis kerusakan pada perkerasan kaku antara lain, blowups,
linear cracking, punchout, railroad crossing, pumping, scaling, spalling corner, spalling joint, corner
break, divided slab, durability cracking, shrinkage cracks, faulting, joint seal damage, shoulder drop off,
patching large, patching small, polished aggregate, popouts (Fadilla et al., 2024).

Di Indonesia, salah satu metode yang sering digunakan untuk kondisi jalan berair adalah Metode Bina
Marga. Metode ini dikembangkan oleh Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat (PUPR) dan
berfungsi untuk menentukan tingkat kerusakan jalan serta jenis pemeliharaan yang dibutuhkan berdasarkan
skala prioritas (Hafiza dan Sholichin, 2022). Penilaian ini dilakukan dengan cara menggabungkan hasil
pengamatan langsung terhadap jenis dan bentuk kerusakan jalan dengan data rata-rata lalu lintas harian
(LHR), sehingga dapat diketahui tingkat kerusakan permukaan berdasarkan seberapa padat arus kendaraan
yang melintas (Ariyanto et al., 2021). Selain metode tersebut, ada juga indeks kondisi perkerasan jalan
(PCI) yang banyak digunakan. Indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) adalah metode penilaian kondisi jalan
berdasarkan tingkat dan jenis kerusakan yang ada. Hasil dari metode ini dapat menjadi acuan dalam
perencanaan perawatan jalan. Indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dilakukan melalui enam tahapan, mulai
dari mengelompokkan jenis kerusakan, menghitung persentasenya, menentukan nilai pengurangan (DV),
menghitung nilai q, menentukan (CDV), hingga menghasilkan nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI)
(Yamali et al., 2020). Nilai akhir berupa angka dari 0 sampai 100, di mana nilai 0 berarti kondisi jalan
sangat rusak dan nilai 100 menunjukan jalan dalam kondisi sangat baik (Lailatul Jannah et al., 2022).

Penilaian kondisi jalan dilakukan dengan mengevaluasi perkerasan secara visual menggunakan dua
metode, yaitu indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dan Metode Bina Marga. Kedua metode ini menilai
kerusakan berdasarkan beberapa aspek seperti luas area, tingkat keparahan, kedalaman, panjang, serta jenis
kerusakan yang terjadi (Putri et al., 2022). Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui perbedaan hasil
penilaian yang dihasilkan oleh kedua metode tersebut dalam menilai kondisi Jalan Pantura Demak-Kudus.
Hasil penelitian diharapkan dapat memberikan perbandingan metode untuk meningkatkan kualitas jalan
serta efisiensi program pemeliharaan dan rehabilitasi infrastruktur jalan.

2. Metode Penelitian
Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di Ruas Jalan Raya Demak-Kudus, Kecamatan Gajah, Kabupaten Demak.
Lokasi ini dipilih karena merupakan jalur pantura dengan lalu lintas yang padat dan kondisi jalan yang
mengalami kerusakan sebelum mencapai umur rencana. Lokasi penelitian ditunjukkan pada Gambar 1.
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(Sumber : Google Maps, 2025 )
Gambar 1. Lokasi Penelitian

Jenis dan Sumber Data
Penelitian ini memerlukan dua jenis data, yaitu.
A. Data Primer
Data primer dalam penelitian ini mencakup.
a. Pengukuran langsung di lapangan, termasuk pengamatan visual terhadap jenis, tingkat, dan
jumlah kerusakan jalan.
b. Pengukuran kondisi kerusakan jalan.
c. Data Lalu Lintas Harian (LHR) pada ruas jalan yang diteliti.
B. Data Sekunder
Data sekunder dalam penelitian ini mencakup.
a. Peta lokasi ruas jalan yang diteliti.
b. Informasi dari instansi terkait, serta referensi dari buku, laporan, jurnal, atau sumber lain yang
relevan.

Teknik Pengumpulan Data
A. Survei
a. Survei Lapangan
Survei lapangan dilaksanakan pada Ruas Jalan Raya Demak Kudus dengan tujuan
membandingkan tingkat kerusakan jalan menggunakan dua metode penilaian, yaitu indeks
kondisi perkerasan jalan (PCI) dan Metode Bina Marga.
b. Survei Kerusakan Jalan
Tahapan dalam pelaksanaan survei kerusakan jalan mencakup.
1) Penetapan lokasi dan segmen survei
2) Mempersiapkan peralatan
3) Meneliti jalan sepanjang 1,2 km
4) Membagi segmen jalan setiap 100 meter
5) Melakukan observasi visual untuk mengidentifikasi jenis kerusakan
B. Dokumentasi
C. Pengukuran Dimensi
D. Pengumpulan Data Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR)

Metode Analisis Data

Dalam penelitian ini, penilaian kondisi jalan dilakukan dengan menggunakan dua pendekatan, yaitu
Metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dan Metode Bina Marga, yang dianalisis melalui beberapa
tahapan sebagai berikut.
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A. Perhitungan indeks kondisi perkerasan jalan (PCI)
Analisis berdasarkan Metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) mencakup tahapan berikut.
a. Menghitung nilai kerapatan (density) atau persentase kerusakan.
b. Menentukan nilai pengurangan (DV) berdasarkan jenis kerusakan yang ditemukan.
c. Menghitung nilai pengurangan terkoreksi (CDV) dari nilai pengurangan (DV).
d. Menentukan nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dengan menggunakan nilai
pengurangan terkoreksi (CDV), di mana rentang skor berada antara 0 (sangat rusak) hingga
100 (kondisi sangat baik).
B. Penilaian berdasarkan metode Bina Marga
Analisis berdasarkan Metode Bina Marga mencakup tahapan berikut.
a. Menentukan klasifikasi jalan.
b. Menghitung luas serta persentase kerusakan
c. Menentukan tingkat kerusakan jalan pada tiap segmen.
d. Menilai kondisi keseluruhan jalan.
e. Menentukan prioritas perbaikan berdasarkan total nilai kerusakan.
C. Perbandingan hasil
Hasil analisis dari kedua metode dibandingkan untuk melihat perbedaan penilaian kondisi jalan. Data
disajikan dalam bentuk tabel, grafik, dan deskripsi untuk mempermudah interpretasi. Analisis
statistik dapat digunakan untuk menilai hubungan dan perbedaan signifikan antara kedua metode.

Diagram Alir Penelitian
Alur penelitian yang digunakan dalam studi ini menggambarkan proses perbandingan tingkat kerusakan
jalan dengan menggunakan metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dan metode Bina Marga. Studi
ini dilakukan pada ruas Jalan Raya Demak-Kudus yang berada di wilayah Kecamatan Gajah, Kabupaten
Demak. Tahapan penelitian terdiri dari:
1. Mulai
Tahapan dimana memulai penelitian
2. Survei lokasi
Survei lokasi awal untuk mengidentifikasi permasalahan yang terjadi pada lokasi penelitian.
3. Studi literatur
Tahap sutdi literatur terkait dengan pengumpulan literatur terkait dengan teori-teori yang berhubungan
dengan penelitian.
4. Persiapan Alat
Tahapan ini merupakan menyiapkan alat untuk pengumpulan data seperti counter, meteran, alat tulis
dan sebagainya.
5. Pelaksanaan Survei dan Pengumpulan Data
Setelah alat telah disiapkan semua, survei dapat dilaksanakan sesuai waktu yang telah ditentukan.
Survei dilakukan untuk mengumpulkan data-data kerusakan dan jumlah kendaraan di lokasi penelitian.
6. Analisis Data
Tahapan ini dilakukan setelah mendapatkan data kerusakan dan jumlah kendaraan. Data kerusakan
diolah dengan metode PCI dan Bina Marga.
7. Hasil dan Pembahasan
Hasil olah data dari metode PCI dan Bina Marga dir
8. Kesimpulan dan Saran
Kesimpulan adalah tahapan merangkum hasil olah data.
9. Selesai
Tahapan akhir dari penelitian.
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Rangkaian langkah penelitian tersebut ditampilkan secara visual dalam Gambar 2.

Survei Lokasi

|

Studi Literarur

|

Persiapan Alat

|

Pelaksanaan Survei dan
Pengumpulan Data
I

Data Primer Data Sekunder
- Pengamatan Visua . .
PLI]L“M]_‘ ttan Visual i - Peta Lokasi Penelitian
- Pengukuran Kerusakan Jalan Penelitian Kondisi Jalan Sebelumnya
- Penelitia si Jalan Sebe /i
- Lintas Harian Rata-Rata (LHR)

v

Analisis Data
-PCI
- Bina Marga

|

Hasil dan Pembahasan

|

Kesimpulan dan Saran

Gambar 2. Diagram Alir

3. Hasil dan Pembahasan

Metode Indeks Kondisi Perkerasan Jalan (PCI)

Jalan yang diteliti menggunakan jenis perkerasan kaku yang memiliki panjang 1200 meter dan lebar 7
meter dengan dua jalur. Panjang satu unit segmen jalan adalah 100 meter, dengan ukuran setiap pelat beton
(slab) sebesar 3,5 meter x 5 meter. Jumlah s/ab dalam satu segmen dapat dihitung dengan membagi panjang
segmen (100 meter) dengan panjang slab (5 meter), sehingga diperoleh 20 s/ab. Dengan adanya 2 slab per
5 meternya, maka total jumlah s/ab dalam satu segmen adalah 40 slab. Perhitungan penilaian kondisi jalan
menggunakan metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dengan contoh pada STA 10+200 s/d 10+300,
yang mengalami kerusakan berupa tambalan besar, retak linear, dan pecah sudut, dilakukan melalui
beberapa tahapan. Berikut adalah tahapan dalam perhitungan indeks kondisi perkerasan jalan (PCI).

A. Menentukan kualitas kerusakan jalan
Kualitas kerusakan jalan dapat ditentukan berdasarkan metode yang dikembangkan oleh Shahin
(1994). Metode ini menunjukkan tingkat kerusakan seperti tambalan besar High (H), pecah sudut
High (H), dan retak linear High (H), Medium (M), dan Low (L).

B. Perhitungan luas kerusakan (Ad)
Perhitungan luas kerusakan tersaji pada tabel 1, yang berisi data kerusakan jalan pada ruas Demak-
Kudus. Data yang diperoleh mencakup panjang, lebar, dan kedalaman untuk setiap jenis kerusakan.
Berdasarkan data tersebut, luas masing-masing jenis kerusakan kemudian dihitung.
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Tabel 1. Data Kerusakan Jalan

JENIS KUALITAS
STA KERUSAKAN KERUSAKAN LUAS KERUSAKAN (m2)

Tambalan Besar H 2,73
104000 s/d Tambalan Kecil M 0,525
s
10+100 . H 4.2 35 l
Retak Linear 3,5 3,5 3,5 3,5 43 3,5 3,5 7
L 3,5 3,5 3,5
Tambalan Besar H 7,7 3,42 1
Tambalan Kecil M 0,06 0,036 0,072 0,36 0,525 1,15
10+100 s/d i 35 35 =
10+200 . 4 4
Retak Linear M 3,5 3,5 3,5 1,5 3,5 3,5
L 3,5 3,5 35
Tambalan Besar H 7,22 12,54 1,44 2,76 1,65 4,62 4.8
104200 s/d Pecah Sudut H 0,81 0,1 2,2
s
104300 ' H 3,5 7 3,5 3,5
Retak Linear M 3,5 3,5 3,5 3,5 7 3,5 3,5 3,5
L 7 3,5 35 3,5 35 3,5
Tambalan Besar H 10,95 3,3 12,25
Tambalan Kecil H 0,1 0,06 0,06 0,35 0,057
10+300 s/d Retak Sudut H 1,8 1,56 2,55
10+400 H 3,5 3,5 1,5 1,5 7 3,5 3,5
Retak Linear M 3,5 3,5 35 3,5 35 35
L 3,5 3,5 35
10+400 s/d Tambalan Besar H 2,89 20,6 20,25 3,4
S . M 3,5 3,5 35 3,5 35 3,5
10+500 Retak Linear
L 3,5 3,5 35
Tambalan Besar H 14,3
10+500 s/d Tambalan Kecil H 0,9 0,6 0,46
10+600
Retak Linear H 3,5 3,5 7 3,5 35 7 7 35
M 3,5 7 1,5 7 7 1,5 7 3,5 7
L0+600 s/d Tambalan Besar M 8,25 6,12
s
10+700 Retak Linear M 35 ! 33
L 3,5 3,5 7 7 7 35 35 35
104700 s/d Tambalan Besar H 2,25 16,38
s
M 2
10+800 Retak Linear 3.5 U 35 3.5 U 24 3.5 3.5
L 1,5 3,5 3,5 3,5 7 35 35 35 35
Tambalan Besar H 6,45 3,08 1,2
104800 s/d Punchout H 14,35
s
104900 . H 4,6 3,5 1,8 3,5 35 7 35
Retak Linear M 3,5 3,5 1,5
L 7 3,5 3,5 1,5 1,5 1,5 35
Tambalan Besar H 6,188
10+900 s/d Pecah Sudut M 1,54 2,56
10+1000 . M 3,5 3,5 3,5 3,5 35 1,5
Retak Linear
L 3,5 3,5 3,5 33 7 35
1041000 s/d Tambalan Besar H 1,68
10+1 10(5) Retak Linear M ! !
! L 7 7 35 32 7 7 35 35 7
1041100 s/d Tambalan Besar H 2,08 0,24 0,3 0,18
8
1041200 Punchf)ut H 4,48
Retak Linear L 3,5 7 7 3,5 7 3,5 3,5

(Sumber : Olah Data, 2025)

Keterangan :
H = High
M = Medium
L = Low

Berikut ini disajikan contoh gambar kerusakan pada Gambar 3 serta perhitungan luas kerusakan jalan
pada segmen STA 10+200 hingga STA 10+300.
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[

" (Sumber : Hasil Survei, 2025)
Gambar 3. Kerusakan Tambalan Besar
a. Luas tambalan besar (H)

L =pxl
=57x22
=12,54 m?
Setelah luas kerusakan diperoleh, selanjutnya dilakukan perhitungan total luas setiap jenis kerusakan.
b. Luas total tambalan besar (H)
L =L1+12+L3+14+L5+L6+L7
=722+1254+1,44+276+1,65+4,62+4,8
=35,03 m?
. Mencari nilai persentase kerusakan
Kerapatan (density) adalah ukuran yang menunjukkan seberapa besar proporsi kerusakan tertentu
dibandingkan dengan seluruh bagian sampel dalam satu segmen jalan. Khusus untuk perkerasan
kaku, kerapatan (density) dihitung sebagai persentase jumlah kerusakan berdasarkan jenis dan tingkat
keparahan terhadap jumlah seluruh pelat beton (s/ab) dalam satu segmen yang ditinjau (Fadilla et al.,
2024). Nilai Kerapatan (density) dapat dihitung dengan rumus persamaan (1) berikut.

Kerapatan (density) = % %X 100% (D
Keterangan:
Ad = Jumlah kerusakan untuk setiap jenis dan tingkat kerusakan
As = Jumlah slab dalam satu segmen

a. Nilai kerapatan (density) tambalan (H)

Ad 100% = = x 100% = 17,5 %
As XUV T g XAV E L0 00

. Mencari nilai pengurangan (DV)

Penentuan nilai pengurangan (DV) dilakukan dengan memasukkan nilai persentase ke grafik nilai
pengurangan (DV) untuk setiap jenis kerusakan. Dari titik kerapatan (density) tersebut, ditarik garis
vertikal hingga bertemu dengan garis tingkat kerusakan (High, Medium, Low). Setelah titik
perpotongan ditemukan, ditarik garis horizontal untuk memperoleh nilai pengurangan (DV) (Erliana
et al., 2022). Berikut gambar 4 grafik nilai pengurangan (DV) tambalan besar.

Patching, Large, & Utility Cuts Concrete 29
100 T T T | T

90 4 ! —
so—— | [ 1]

s} | 4 H
5 ™ ——
u B0 - - — 1 b
c | \
' s0- t —T Sl V]
v { | | | 1
R I e I I s i
. 20 L el —— —’.L S s i
10 {J/ .ll/ _"'IT’ i
== L]

o 1 5 30 40 so s0 70 80 90 100
Distress Density - Percent

(Sumber : Shahin, 1994)
Gambar 4. Nilai Pengurangan (DV) Tambalan Besar
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Berdasarkan gambar 4 nilai pengurangan (DV) tambalan besar, dapat dilihat bahwa jenis kerusakan
dengan tingkat keparahan high (H) dan nilai kerapatan (density) sebesar 17,5 menghasilkan nilai
pengurangan (DV) sebesar 28. Nilai ini diperoleh dengan menarik garis vertikal dari titik density
17,5 hingga memotong kurva tingkat keparahan 4igh (H), kemudian ditarik garis horizontal ke sumbu
nilai pengurangan (DV) untuk mendapatkan besaran nilai pengurangannya.

. Menghitung nilai pengurangan izin maksimum ()

Penentuan pengurangan izin maksimum () dilakukan dengan mengambil sampel pada segmen STA
10+200 hingga STA 10+300. Dalam analisis ini, kondisi perkerasan jalan dievaluasi berdasarkan
nilai pengurangan (DV) tertinggi, yang dihitung menggunakan rumus persamaan (2) berikut.

mi=1+ %(100 — HDVi) )
Keterangan :
mi = nilai pengurangan izin maksimum
HDVi = nilai pengurangan (DV) terbesar dalam satu segmen

Maka nilai mi :

9
=14+ —(1 — HDVi
mi +98( 00 Vi)
9
i =14+ — (100 — 28
mi +98( )

9
=1+ — (72
mi 98( )

mi=1+ 6,61

mi =761
Menentukan nilai q
Nilai q menunjukkan jumlah nilai pengurangan (DV) yang melebihi 2. Nilai pengurangan (DV)
diurutkan dari yang tertinggi hingga terendah, sehingga diperoleh q = 5.
. Menentukan total nilai pengurangan (TDV)
Total nilai pengurangan (TDV) diperoleh dengan menghitung total hasil nilai pengurangan (DV)
yang ada, sehingga nilai total nilai pengurangan (TDV) pada segmen STA 10+200 — STA 10+300.
TDV =28+18+19+15+8

=88

. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi (CDV)
Nilai pengurangan terkoreksi (CDV) diperoleh dengan melihat hubungan antara jumlah ¢ dan total
total nilai pengurangan (TDV) menggunakan grafik khusus Gambar 5 yang menunjukkan kaitan
antara total nilai pengurangan (TDV) dan nilai pengurangan terkoreksi (CDV). Dari grafik tersebut,
titik perpotongan antara nilai ¢ dan total nilai pengurangan (TDV) digunakan untuk mengetahui nilai
pengurangan terkoreksi (CDV) secara lebih tepat (Erliana et al., 2022).

ROADS AND PARKING LOTS: CONCRETE

e

0WDM\O&DTBIJUSIMHJIN|NNOINO|
TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)

(Sumber : Shahin, 1994)
Gambar 5. Grafik Hubungan Nilai Pengurangan Terkoreksi (CDV) dan
Total Nilai Pengurangan (TDV) Beton
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Berdasarkan gambar 5 grafik hubungan antara total nilai pengurangan (TDV) dan nilai pengurangan
terkoreksi (CDV) pada perkerasan beton. Grafik ini digunakan untuk menentukan nilai CDV dengan
mempertimbangkan jumlah nilai pengurangan (DV) yang signifikan atau melebihi nilai ambang
batas (q). Prosesnya dilakukan dengan mencari titik perpotongan antara nilai TDV dan nilai q pada
grafik, lalu menarik garis horizontal untuk memperoleh nilai CDV. Sebagai contoh, pada segmen
STA 10+200 hingga STA 10+300, dengan TDV sebesar 88 dan q = 4, diperoleh nilai CDV sebesar
50. Nilai ini digunakan untuk menghitung indeks kondisi perkerasan jalan (PCI).
I.  Menentukan nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI)
Batasan nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) tersaji pada Tabel 2.

Tabel 2. Nilai PCI dan Kondisi Perkerasan

Nilai PCI Kondisi Perkerasan

0-10 Failed

10-25 Very Poor
25-40 Poor

40-55 Fair

55-70 Good

70-85 Very Good
85-100 Excellent

(Sumber: Shahin, 1994)

Perhitungan nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dihitung menggunakan rumus persamaan (3).

PCI =100 — Nilai Pengurangan Terkoreksi (CDV) 3)
Maka nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) :
PCI =100 - Nilai Pengurangan Terkoreksi (CDV)
=100 - 50
=50 (Fair)

Nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) setiap segmen dapat dilihat pada Tabel 3.
Tabel 3. Nilai Indeks Kondisi Perkerasan Jalan (PCI) Setiap Segmen

STA _ Metode PCI _
Nilai PCI Kondisi
10+000 s/d 10+100 78 Very Good
10+100 s/d 10+200 74 Very Good
10+200 s/d 10+300 50 fair
10+300 s/d 10+400 62 good
10+400 s/d 10+500 79 very good
10+500 s/d 10+600 70 very good
10+600 s/d 10+700 86 excellent
10+700 s/d 10+800 79 very good
10+800 s/d 10+900 62 Good
10+900 s/d 10+1000 83 very good
10+1000 s/d 10+1100 89 excellent
10+1100 s/d 10+1200 77 very good
Rata-Rata 74,08

(Sumber : Olah Data, 2025)
Berdasarkan tabel 3, hasil rekapitulasi nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) setiap segmen

menunjukan variasi kondisi jalan. Mayoritas segmen jalan masih dalam kondisi very good. Akan tetapi, ada
beberapa segmen yang berada dalam kategori "good" hingga "fair", sehingga perlu dilakukanya perawatan
atau perbaikan agar kualitas jalan tetap optimal.
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Metode Bina Marga
Metode Bina Marga menurut Dirjen Bina Marga NO. 018/T/ BNKT/ 1990 digunakan untuk
mengevaluasi kondisi jalan dengan melihat tingkat kerusakan serta menentukan prioritas perbaikan.
Tahapan analisis kerusakan jalan dengan metode ini meliputi.
A. Menentukan Kelas Jalan
Klasifikasi jalan ditetapkan berdasarkan nilai lalu lintas harian rata-rata (LHR), yang dihitung dari
hasil pengamatan selama tiga hari di Jalan Raya Pantura Demak-Kudus. Dari hasil perhitungan
tersebut, didapatkan nilai lalu lintas harian rata-rata sebesar 76.666,93 smp/hari. Berdasarkan tabel
LHR dan klasifikasi jalan menurut Dirjen Bina Marga, ruas jalan ini dikategorikan dalam kelas lalu
lintas 8.
B. Perhitungan Luasan dan Persentase Kerusakan
Setelah kelas jalan ditetapkan, langkah selanjutnya adalah mengukur luas kerusakan yang terjadi.
Pengukuran dilakukan dengan menentukan panjang, lebar, dan jika diperlukan, kedalaman
kerusakan. Setelah luas kerusakan diperoleh, persentase kerusakan dihitung untuk menentukan angka
jenis kerusakan yang akan digunakan dalam analisis lebih lanjut. Sebagai contoh perhitungan
persentase kerusakan tambalan besar pada segmen STA 10+200 s/d 10+300 menggunakan

persamaan (4):
Luas Tipe Kerusakan

Persentase Kerusakan = x100% 4)

Luas Segmen
Maka nilai persentase kerusakan :

Luas Tipe Kerusakan
Persentase Kerusakan = x100%
Luas Segmen

= 3505 100y
= 700 7
= 5,00 %
C. Menentukan Kondisi Jalan Berdasarkan Jenis Kerusakannya

Setiap segmen jalan dievaluasi berdasarkan jenis kerusakan yang teridentifikasi. Selain itu, tingkat

keparahan kerusakan diklasifikasikan ke dalam kategori ringan, sedang, atau berat. Kondisi jalan
dinilai dengan menjumlahkan berbagai jenis kerusakan pada setiap segmen. Penentuan angka
kerusakan mengacu pada tabel kondisi jalan berdasarkan jenis kerusakan yang ditetapkan oleh Dirjen
Bina Marga (1990). Contoh, pada segmen STA 10+200 hingga 10+300, diperoleh nilai angka
kerusakan sebesar 13.
D. Menentukan nilai kondisi jalan
Langkah selanjutnya yaitu dengan menentukan nilai kondisi jalan (NKJ) berdasarkan bobot
kerusakan yang telah dianalisis. Setiap jenis kerusakan diberikan bobot sesuai dengan dampaknya
terhadap fungsi jalan, kemudian total nilai kerusakan dihitung. Penetapan nilai kondisi jalan untuk
setiap segmen mengacu pada tabel Dirjen Bina Marga (1990). Sebagai contoh, pada segmen STA
10+200 hingga 10+300, diperoleh angka kerusakan sebesar 13. Berdasarkan tabel penetapan nilai
kondisi jalan, segmen tersebut memiliki nilai kondisi jalan sebesar 5.
E. Menentukan urutan prioritas

Berdasarkan perhitungan, didapatkan nilai kelas LHR sebesar 8, serta nilai kondisi jalan sebesar 5,
kemudian dapat ditentukan urutan prioritas perbaikan jalan dengan menggunakan rumus Urutan
Prioritas pada persamaan (5). Sebagai contoh, ruas jalan pada STA 10+200 s/d 10+300 :

Urutan Prioritas = 17 — (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan) ®)
Maka nilai urutan prioritas :
Urutan Prioritas =17 — (Kelas LHR + Nilai Kondisi Jalan)

=17-8+5)
=4
Setelah memperoleh nilai urutan prioritas (UP), langkah berikutnya adalah menentukan tingkat
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prioritas perbaikan jalan. Hasil perhitungan menunjukkan bahwa urutan prioritas perbaikan pada
segmen STA 10+200 hingga 10+300 adalah 4. Berdasarkan nilai tersebut, langkah penanganan yang
direkomendasikan adalah pemeliharaan berkala. Hasil urutan prioritas perbaikan untuk setiap
segmen berdasarkan Metode Bina Marga ada di Tabel 3.
Tabel 3. Urutan Prioritas Metode Bina Marga Setiap Segmen
Metode Bina Marga
Urutan Prioritas

STA -
Program Pemeliharaan

10+000 s/d 10+100 6 Pemeliharaan Berkala
10+100 s/d 10+200 6 Pemeliharaan Berkala
10+200 s/d 10+300 4 Pemeliharaan Berkala
10+300 s/d 10+400 4 Pemeliharaan Berkala
10+400 s/d 10+500 7 Pemeliharaan Rutin
10+500 s/d 10+600 7 Pemeliharaan Rutin
10+600 s/d 10+700 7 Pemeliharaan Rutin
10+700 s/d 10+800 7 Pemeliharaan Rutin
10+800 s/d 10+900 6 Pemeliharaan Berkala
10+900 s/d 10+1000 5 Pemeliharaan Berkala

10+1000 s/d 10+1100 7 Pemeliharaan Rutin

10+1100 s/d 10+1200 8 Pemeliharaan Rutin

Rata-Rata 6,17

(Sumber : Olah Data, 2025)

Tabel 3 menyajikan hasil analisis penilaian kondisi jalan berdasarkan Metode Bina Marga untuk
setiap segmen ruas Jalan Raya Demak-Kudus. Dalam tabel ini ditampilkan urutan prioritas
perbaikan jalan yang dihitung berdasarkan kombinasi nilai Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) dan
kondisi kerusakan jalan pada tiap segmen. Nilai urutan prioritas digunakan untuk menentukan
program pemeliharaan yang sesuai, apakah berupa pemeliharaan rutin atau pemeliharaan berkala.

Perbandingan Metode Serta Hasil Antara Indeks Kondisi Perkerasan Jalan (PCI) Dengan Bina
Marga

Perbandingan antara metode Indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dan Bina Marga dapat dilihat pada
Gambar 6 di bawah ini.

Program peningkatan jalan ‘ Pemeliharaan berkala Pemeliharaan rutin

0-10 11-25 26-40 86-100

41-55 ‘ 56-70 ‘ 71-85

(Sumber: Hardiyatmo, 2007)
Gambar 6. Hubungan Antara Metode Indeks Kondisi Perkerasan Jalan (PCI) dan Bina Marga

Berdasarkan Gambar 6 hubungan antara kedua metode tersebut, program pemeliharaan jalan ditentukan
berdasarkan nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI). Jika nilai indeks kondisi perkerasan jalan (PCI)
berada dalam kategori Failed (0-10), Very Poor (11-25), dan Poor (26-40), maka diperlukan peningkatan
kualitas jalan. Untuk kategori Fair (41-55) dan Good (56-70), tindakan yang disarankan adalah
pemeliharaan berkala. Sementara itu, kategori Very Good (71-85) dan Excellent (86-100) hanya
membutuhkan pemeliharaan rutin agar kondisi jalan tetap optimal. Perbandingan hasil analisis dari setiap
segmen jalan menggunakan kedua metode tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.
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Tabel 4. Perbandingan Hasil Analisis Antara Metode Indeks Kondisi Perkerasan Jalan (PCI)

dan Bina Marga
Metode PCI Metode Bina Marga
STA Nilai .. Program Urutan Program
Kondisi N .. .
PCI Pemeliharaan Prioritas Pemeliharaan
Pemeliharaan
10+ 10+1 P lih Ruti
0+000 s/d 10+100 78 very good emeliharaan Rutin 6 Berkala
10+100 s/d 10+200 74 v d  Pemeliharaan Rutin 6 Pemeliharaan
ery 800 Berkala
Pemeliharaan Pemeliharaan
+ + j
10+200 s/d 10+300 50 fair Berkala 4 Berkala
Pemeliharaan Pemeliharaan
+ +
10+300 s/d 10+400 62 good Berkala 4 Berkala
10+400 s/d 10+500 79 very good  Pemeliharaan Rutin 7 Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan . .
+ +
10+500 s/d 10+600 70 very good Berkala 7 Pemeliharaan Rutin
10+600 s/d 10+700 86 excellent  Pemeliharaan Rutin 7 Pemeliharaan Rutin
10+700 s/d 10+800 79 very good  Pemeliharaan Rutin 7 Pemeliharaan Rutin
Pemeliharaan Pemeliharaan
+ +
10+800 s/d 10+900 62 good Berkala 6 Berkala
Pemeliharaan
10+ 10+1 P lih Ruti
0+900 s/d 10+1000 83 very good emeliharaan Rutin 5 Berkala
10+1000 s/d 10+1100 89 excellent ~ Pemeliharaan Rutin 7 Pemeliharaan Rutin
10+1100 s/d 10+1200 77 very good  Pemeliharaan Rutin 8 Pemeliharaan Rutin

(Sumber : Olah Data, 2025)

Berdasarkan pada Tabel 4, terdapat beberapa kesamaan dan perbedaan dalam rekomendasi perbaikan
yang dihasilkan oleh metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dan Bina Marga. Sebagai ilustrasi, pada
segmen STA 10+900 hingga STA 10+1000 terdapat perbedaan rekomendasi pemeliharaan antara dua
metode penilaian. Metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) menyarankan agar dilakukan pemeliharaan
rutin pada segmen tersebut. Sementara, metode Bina Marga memberikan rekomendasi dengan
menyarankan pemeliharaan secara berkala dan menetapkan prioritas perbaikan yang lebih tinggi. Adanya
perbedaan penilaian antara PCI dan Bina Marga dikarenakan metode PCI bersifat kuantitatif dan bisa
memberi nilai tinggi untuk kondisi jalan yang secara struktural masih kuat, meskipun ada kerusakan ringan.
Sedangkan metode Bina Marga lebih visual dan konservatif dalam konteks pemeliharaan, sehingga bisa
merekomendasikan pemeliharaan berkala walau nilai PCI tinggi. Sebagai contoh pada STA 10+000 s/d
10+100 yang memiliki perbedaan program pemeliharaan. Nilai PCI pada STA tersebut menunjukkan
kondisi perkerasan sangat baik, Bina Marga menyarankan pemeliharaan berkala. Hal ini ada kemungkinan
karena indikasi kerusakan visual yang cukup nyata (misalnya retak rambut atau tambalan yang luas) yang
tidak terlalu memengaruhi nilai PCI secara signifikan, sedangkan secara visual dianggap perlu tindakan
lebih dari sekadar pemeliharaan rutin.

4. Kesimpulan
Berdasarkan tujuan penelitian yang ingin mengetahui perbedaan hasil tingkat kerusakan jalan dengan

metode Indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) dan Metode Bina Marga pada Jalan Raya Demak-Kudus di
Kecamatan Gajah, Kabupaten Demak, dapat disimpulkan bahwa terdapat beberapa perbedaan maupun
persamaan dalam rekomendasi program perbaikan jalan yang dihasilkan oleh kedua metode tersebut.
Sebagai contoh, pada segmen STA 10+900 hingga 10+1000, metode indeks kondisi perkerasan jalan
(PCI) merekomendasikan pemeliharaan rutin karena kondisi jalan dinilai masih sangat baik, sedangkan
metode Bina Marga lebih menyarankan pemeliharaan berkala dan menetapkan segmen tersebut sebagai
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prioritas perbaikan. Secara umum, metode indeks kondisi perkerasan jalan (PCI) lebih cocok untuk
mengevaluasi kondisi jalan secara cepat dan detail berdasarkan kerusakan yang terlihat langsung.
Sedangkan metode Bina Marga lebih tepat digunakan untuk menyusun rencana perbaikan berdasarkan
tingkat prioritas. Dengan demikian, kedua metode memiliki kelebihan masing-masing. Metode indeks
kondisi perkerasan jalan (PCI) lebih efektif untuk mengetahui kondisi jalan saat ini, sementara metode Bina
Marga lebih bermanfaat untuk merencanakan pemeliharaan jangka panjang. Keduanya dapat digunakan
bersama-sama agar hasil penilaian jalan lebih akurat dan menyeluruh.
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