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ABSTRAK 
Jalan memiliki peran penting dalam mendukung mobilitas serta distribusi barang dan jasa, yang sangat 

berdampak bagi pertumbuhan ekonomi, sosial, dan budaya. Kondisi jalan yang mengalami kerusakan 

dapat menghambat aktivitas dan meningkatkan risiko terjadinya kecelakaan. Keselamatan jalan 

dipengaruhi oleh berbagai faktor, termasuk jalan itu sendiri. Jalan Kapten Piere Tendean Kota Tegal 

adalah bagian Jalan Lingkar Utara yang menjadi jalur vital mobilisasi. Namun pada saat ini, jalan 

tersebut mengalami berbagai jenis kerusakan yang salah satunya diakibatkan oleh peningkatan jumlah 

volume lalu lintas. Penelitian ini memiliki tujuan untuk mengevaluasi kondisi permukaan Jalan Kapten 

Piere Tendean menggunakan metode Pavement Condition Indexes (PCI) untuk mengidentifikasi jenis 

beserta tingkat kerusakan jalan sebagai dasar rekomendasi perbaikan. Hasil identifikasi menunjukkan 

terdapat 13 jenis kerusakan dengan tingkat kerusakan tertinggi shoving sebesar 36%. Pada STA 0+000 

– 0+100 mendapatkan nilai PCI 7 yang tergolong gagal (failed) sedangkan pada STA 1+300 – 1+400 

mendapat nilai 92 tergolong sempurna (excellent) serta 32 % segmen tergolong dalam kondisi yang 

sangat baik (very good) yaitu nilai rata-rata kondisi permukaan jalan dengan panjang 2,9 km memiliki 

nilai PCI 61 yang menunjukkan bahwa jalan dalam kondisi baik (good). Rekomendasi penanganan 

mengacu pada panduan Bina Marga pada kerusakan terbesar shoving dengan penambalan lubang (P5) 

serta perataan (P6). 

Kata Kunci: keselamatan jalan, kerusakan jalan, PCI. 

ABSTRACT 
Roads have a crucial role in supporting mobility movement and allocation of goods and services, 

significantly impacting economic, social, and cultural growth. Damaged road conditions can impede 

activities and increase the risk of accidents. Road safety is influenced by various factors, including the 

road itself. Capt. Piere Tendean Street, part of the North Ring Road, is one of the vital routes is currently 

experiencing various types of damage, partly due to the increasing traffic volume. This paper aims to 

evaluate the surface condition of Capt. Piere Tendean street using the Pavement Condition Index (PCI) 

method for identify categories and levels of road damage as a basis for repair recommendations. The 

identification results show 13 types of damage, with the highest being shoving at 36%. At STA 0+000 – 

0+100, the PCI score is 7, categorized as failed, while at STA 1+300 – 1+400, the PCI score is 92, 

categorized as excellent, with 32% of segments classified as very good. The average PCI score for the 

2.9 km road length is 61, indicating the road is in good condition. The repair recommendations refer to 

Bina Marga guidelines, addressing the largest damage (shoving) with pothole patching (P5) and 

leveling (P6). 
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PENDAHULUAN 

Pembangunan jalan memiliki peran krusial dalam 
mendukung infrastruktur negara (Anasya et al., 
2024). Sarana transportasi darat yang mencakup 
seluruh bagian jalan beserta bangunan dan 
perlengkapannya, baik yang berada di atas, di 
bawah tanah, di permukaan, maupun di atas air, 
dengan pengecualian untuk jalan rel, lori, dan jalan 
kabel, disebut sebagai jalan (UU No. 22 Tahun 
2009). Jalan adalah komponen dari infrastruktur 
yang sangat penting yang berpengaruh dalam 
perkembangan ekonomi, sosial, budaya, dan 
politik serta penghubung antar wilayah atau 

kawasan dalam sektor darat, berperan vital dalam 
menjaga kelancaran distribusi barang dan jasa 
secara berkesinambungan (Oktopianto et al., 
2022). Namun, apabila terjadi kerusakan jalan 
dapat menghambat aktivitas ekonomi dan 
meningkatkan risiko kecelakaan (Fathur Rachman, 
2020). 
Keselamatan jalan ialah upaya untuk menghindari 
risiko terjadinya kecelakaan yang berakibat 
timbulnya kerusakan harta dan benda bahkan 
korban jiwa (Hadi et al., 2000). Bukan hanya 
disebabkan oleh faktor kondisi kendaraan atau 
pengemudi saja, keselamatan jalan juga 
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dipengaruhi oleh faktor lainnya (Bina Marga, 
2011). Faktor lainnya yang menyebabkan 
kecelakaan diantaranya seperti rambu dan marka, 
kondisi penerangan jalan, dan kondisi geometrik 
jalan. Indikator utama dalam menilai kinerja 
infrastruktur jalan salah satunya adalah kecelakaan 
(Rahmita et al., 2020). Kondisi jalan dan 
lingkungan adalah faktor krusial yang dapat 
berdampak pada keselamatan para pengguna jalan 
(Idris, n.d.). Hal ini menunjukkan bahwa 
keselamatan jalan merupakan isu penting yang 
belum terselesaikan dalam transportasi darat 
terutama di wilayah perkotaan (Prastiyo, 2024). 
Jalan Kapten Piere Tendean adalah salah satu 
bagian dari Jalan Lingkar Utara (Jalingkut) yang 
ber status jalan Nasional dengan fungsi Arteri 
Primer tipe (4/2 UD), yang menghubungkan 
Kabupaten Brebes dan Kota Tegal dengan tipe 
perkerasan lentur. Jalan Lingkar Utara memiliki 
peran vital dalam mendukung mobilitas skala 
nasional. Namun, seiring dengan peningkatan 
jumlah volume kendaraan pada ruas jalan ini 
menyebabkan kerusakan jalan yang menurunkan 
tingkat kenyaman dan keselamatan pengguna jalan 
(Satriawan, 2020). Jalan yang digunakan secara 
terus-menerus dapat mengakibatkan kerusakan 
yang akhirnya merugikan pengguna jalan dan 
aktivitas penduduk. Rencana umur jalan dengan 
kenyataannya tidak selalu sesuai terhadap apa 
yang terjadi dilapangan, hal ini dipengaruhi oleh 
banyak faktor yaitu pertumbuhan lalu lintas yang 
tidak sesuai estimasi, over dimension over loading 
(ODOL), kualitas lapisan tanah yang kurang baik, 
material pembangunan yang tidak sesuai, 
pengaruh kondisi lingkungan beserta cuaca, dan 
pelaksanaan yang tidak mengikuti rencana awal 
(Rachman & Sari, 2021). Oleh karena itu, 
diperlukan penelitian untuk menilai kondisi 
permukaan jaalan dan penanganannya guna 
meningkatkan keselamatan jalan (Yahya et al., 
2019). 
Penelitian sebelumnya yang relevan pernah 
dilakukan oleh (Wira et al., 2022) pada ruas jalan 
simpang gado-gado hingga simpang talang 
Bakung, kecematan Pallmerah Kota Jambi dengan 
panjang segmen 2,4 km. Hasil penelitian 
menyebutkan jenis kerusakan pada STA 0+100 – 
2300+2400 kerusakan alur 0.742%, kerusakan 
pelepasan butiran 2.574%, kerusakan retak kulit 
buaya 0.65%, kerusakan tambalan 0.125%, dan 
kerusakan lubang 0.43%. Hasil analisis 
menyebutkan kerusakan jalan pada segmen 
tersebut didapatkan kondisi baik (good) dengan 
nilai PCI sebesar 67.33. berdasarkan hasil analisis 
semakin tinggi tingkat kerusakan, maka akan 
berpengaruh terhadap lambatnya kendaraan begitu 
juga sebaliknya (Wira et al., 2022). 

Penilitian ini bertujuan menilai kondisi permukaan 
Jalan Kapten Piere Tendean Jalan Lingkar Utara 
(Jalingkut) Kota Tegal menggunakan pendekatan 
inspeksi keselamatan jalan dan metode PCI 
(pavement condition index) yang digunakan dalam 
menganalisis kategori serta tingkat kerusakan jalan 
sebagai dasar rekomendasi perbaikan. Sehingga 
diharapkan dapat meningkatkan keselamatan jalan 
serta kelancaran mobilitas kendaraan 
 
METODE PENELITIAN 

Tempat dan waktu penelitian 

Penelitian dilaksanakan di sepanjang jalan Kapten 
Piere Tendean jalan Arteri Primer rangkaian Jalan 
Lingkar Utara (Jalingkut) Kota Tegal. Dimulai 
dari ruas Jalan dengan Panjang 2.9 km, tipe jalan 
(4/2 UD), dan lebar lajur 4 serta jenis perkerasan 
jalan flexible pavement dan rigid pavement. Pada 
hari Sabtu, 2 November 2024. 

Gambar 1. Lokasi Penelitian (Google Maps, 2024) 

Bagan alir penelitian 

Tahap penelitian diawali dengan tahap persiapan 
melalui survei pendahuluan untuk memahami 
kondisi awal lokasi dan mengidentifikasi 
permasalahan jalan. Data dikumpulkan dari dua 
sumber, yaitu data primer yang meliputi jenis dan 
tingkat kerusakan serta kondisi permukaan jalan, 
dan data sekunder berupa peta lokasi. Data yang 
terkumpul kemudian diolah menggunakan metode 
Pavement Condition Index (PCI), yang 
mengevaluasi kondisi jalan berdasarkan nilai skala 
0-100 untuk menentukan tingkat kerusakan tiap 
segmen jalan. Hasil pengolahan dianalisis yang 
kemudian menjadi dasar penyusunan strategi 
penanganan dan perbaikan. Tahapan akhir adalah 
penyusunan simpulan dan saran berdasarkan hasil 
analisis, dengan rekomendasi tindakan perbaikan 
yang memiliki tujuan meningkatkan keamanan, 
keselamatan dan kenyamanan pengguna jalan. 
Alur yang digunakan dapat dilihat pada gambar di 
bawah ini. 
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Gambar 2. Bagan Alir Penelitian (Analisis, 2024) 

Metode pengumpulan data 

Penghimpunan data primer dilakukan dengan 
memanfaatkan pendekatan inspeksi keselamatan 
jalan yaitu survey kondisi defisiensi perkerasan 
permukaan jalan yaitu mengidentifikasi kondisi 
jalan yang terdapat kerusakan pada struktur 
perkerasan (Baihaqi et al., 2018). Data yang 
dianalisis dalam penelitian adalah kerusakan 19 
jenis kerusakan yaitu alligator cracking (retak 
yang menyerupai kulit buaya), bleeding 
(permukaan jalan licin karena kelebihan aspal), 
block cracking (retakan berbrntuk blok/persegi), 
bumps and sags (bagian jalan yang 
menonjol/turun), corrugation (permukaan jalan 
berlaur seperti gelombang), depression 
(permukaan jalan yang turun/cekung), edge 
cracking (retak pada tepi jalan), jt. reflection 
cracking (retakan yang mengikuti pola 
sambungan), lane/shoulder drop off (perbedaan 
tinggi antara jalur dan bahu), long & trans 
cracking (retakan yang sejajar/trgak lurus dengan 
jalan), patching (area jalan yang ditambal), 
polished aggregate (permukaan yang licin karena 
agregat halus), potholes (lubang pada jalan), 
railroad crossing (kerusakan di area perlintasan 
kereta), rutting (alur karena beban lalu lintas), 
shoving (permukaan yang sungkur ke tepi), 
slippage cracking (retak akibat pergeseran lapisan 
atas), swell (bagian yang mengembang), 
weathering (permukaan yang aus dan butiran 
lepas) (Shanin, 1994). 

Analisis data 

Analisis data lapangan yang telah dihimpun 
selanjutnya dianalisis dengan metode pavement 
condition index (PCI), yang nantinya 
menggambarkan perbandingan tingkat kerusakan 
jalan dari metode tersebut. Dengan pendekaran 
Inspeksi keselamatan jalan adalah proses 
pemeriksaan yang dilakukan secara terstruktur 
pada jalan atau segmen tertentu untuk 
mengidentifikasi potensi risiko, kesalahan, dan 
kekurangan yang disebut defisiensi keselamatan 
jalan (Idris, n.d.) 

Pavement condition index (PCI) 

Metode yang menggambarkan kondisi permukaan 
perkerasan jalan melalui penilaian numerik yang 
berkisar 0 – 100, dimana 0 menggambarkan 
kondisi terburuk dan 100 mewakili kondisi terbaik 
(Shanin, 1994). Data yang terkumpul dianalisis 
untuk menghitung luas serta presentasi kerusakan 
sesuai dengan jenis dan tigkat kerusakan (severity 
level) low (L), medium (M), high (H). Langkah 
selanjutnya menghitung nilai PCI untuk tiap unit-
unit kerusakan dan menentukan Tingkat kerusakan 
dengan rating skala dari metode pci dalam tabel 
berikut. 

Tabel 1. Nilai PCI dan kondisi perkerasan 
Nilai PCI Kondisi Perkerasan Warna 

0-10 Gagal (failed) Dark Grey 

10-25 Sangat Jelek (very poor) Dark Red 

25-40 Jelek (poor) Medium Red 

40-55 Cukup (fair) Ligh Red 

55-70 Baik (good) Yellow 

70-85 Sangat Baik (very good) Light Green 

85-100 Sempurna (excellent) Dark Green 

(sumber: Shanin, 1994) 

Menentukan kerapatan (density) 

Density ialah presentasi luas kerusakan per luas 
sample unit area yang diteliti, nilai density didapat 
dengan membagi luas keruakan terhadap luas 
sampel (Putri, 2020). 

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
𝐴𝑑

𝐴𝑠
 100%    …. (1) 

Dengan : 
𝐴𝑑 = luas total jenis keruskaan pada setiap 

tingkat kerusakan (𝑚2), 

𝐴𝑠 = luas total unit segmen (𝑚2) 

Total deduct value (TDV) 

Nilai jumlah setiap jenis kerusakan (individual 
deduct value) dan Tingkat kerusakan pada suatu 
untuk dalam satu ruas jalan yaitu dengan 
menjumlahkan individual deduct value dan 
diakitkan dengan kurva penentuan deduct value 
pada setiap jenis kerusakan serta keparahan 
(Shanin, 1994) 

Nilai allowable maximum deduct value (m) 

Untuk menentukan nilai TDV dan CDV harus 
menentukan apakah nilai deduct value bisa 
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digunakan untuk menghitung nilai allowable 
maximum deduct value (m) 

𝑚 = 1 + (
9

98
) ∗ (100 − 𝐻𝐷𝑉𝑖)  …. (2) 

Dengan : 
𝑚 = nilai koreksi untuk deduct value. 

𝐻𝐷𝑉𝑖 = Nilai terbesar deduct value dalam satu 
sample unit. 

Corrected deduct value (CDV) 

Nilai ini dihasilkan dari analisis kurva dari 
hubungan dari total deduct value (TDV) dengan 
correct deduct value (CDV) dengan catatan bahwa 
lengkungan kurva harus sesuai dengan nilai 
individual deduct value melebihi dari 2 yang 
disebut sebagai nilai (q). Sebelum menentukan 
nilai CDV terlebih dahulu harus ditentukan nilai 
CDV maksimum yang terlebih dahulu yang 
terkoreksi, yang hasilnya diperoleh dari 
pendekatan deduct value dengan menetapkan nilai 
terkecilnya nilainya sama dengan  2. Nilai q 
kemudian akan berkurang hingga mencapai q = 1. 
Selanjutnya deduct value ditotalkan (TDV) serta 
dapat dihubungkan dengan nilai TDV dengan nilai 
q (Shanin, 1994). 

 
Gambar 3. Grafik hubungan CDV dan TDV untuk 

perkerasan lentur (Shanin, 1994). 

 
Setelah nilai CDV didapat, nilai PCI pada tiap unit 
dapat dikethaui dengan rumus : 
𝑃𝐶𝐼(𝑠) = 100 − 𝐶𝐷𝑉𝑚𝑎𝑘𝑠  …. (3) 
Dengan : 
𝑃𝐶𝐼(𝑠) = Nilai PCI untuk tiap unit. 

𝐶𝐷𝑉 = Nilai CDV untuk tiap unit. 

𝑃𝐶𝐼 =
∑𝑃𝐶𝐼(𝑠)

𝑁
    …. (4) 

Dengan : 
𝑃𝐶𝐼 = Nilai PCI perkerasan keseluruhan 
𝑃𝐶𝐼(𝑠) = Nilai PCI untuk tiap unit. 
𝑁 = Jumlah unit. 
Setelah semua nilai didapatkan maka untuk 
masing-masing unit kualitas lapis perkerasan dapat 
berdasarkan kondisi yang ada pada Tabel 1. 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

Setelah dilakukan survey dengan pendekatan 
inspeksi keselamatan jalan yaitu menganilisi 

defisiensi permukaan perkerasan jalan, data dicatat 
dalam formulir survey, dan dikelompokan pada 
setiap 100 meter (Wira et al., 2022). Sebagai 
contoh perhitungan pada STA 0+00 – 0+100 (Km 

1) dengan luas segmen 400 𝑚2sebagai berikut. 

Tabel 2. Contoh Pencatatan Hasil Survey  
STA KERUSAKAN P 

(𝒎) 

L 

(𝒎) 

Luas 

(𝒎𝟐) 

D 

(𝒎𝒎) 

0+00 

– 

0+100 

(km 

1) 

Rutting (H) 100 0.6 60 60 

Alligator 

Cracking (M) 

1,4 0.6 0.84 - 

Alligator 

Cracking (M) 

0.8 0.5 0.4 - 

Alligator 

Cracking (M) 

1 0.2 0.2 - 

Shoving (H) 100 0.6 60 - 

(sumber: Analisis, 2024) 

Tabel 2. menunjukkan hasil pencatatan survei 
kondisi kerusakan jalan pada segmen STA 0+00 
hingga 0+100 (km 1). Berdasarkan survei, jenis 
kerusakan yang teridentifikasi pada segmen ini 
meliputi rutting (H), alligator cracking (M), dan 
shoving (H). Kerusakan rutting memiliki panjang 
100 meter dengan lebar 0,6 meter, menghasilkan 
luas kerusakan sebesar 60 m² dan kedalaman 60 
mm. Sementara itu, kerusakan alligator cracking 
tercatat dalam beberapa segmen kecil dengan 
panjang masing-masing 1,4 meter, 0,8 meter, dan 
1 meter, serta lebar masing-masing 0,6 meter, 0,5 
meter, dan 0,2 meter, menghasilkan luas kerusakan 
total sebesar 1,44 m². Kerusakan shoving pada 
segmen ini memiliki panjang 100 meter dan lebar 
0,6 meter, dengan luas total sebesar 60 m².  

Kerapatan (density) 

Setelah data penelitian direkap dilakukan 
perhitungan untuk mendapatkan nilai PCI contoh 
pada STA 0+00 hingga 0+100 (km 1). 

1. Rutting  

Ad = 60 𝑚, As = 400 𝑚2  

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
60

400
 100% = 15% 

2. Alligator Cracking 

Ad = 0.84 𝑚 ; 0.4 𝑚 ; 0.2 𝑚, As = 400  𝑚2 

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
0.84 + 0.4 + 0.2

400
 100% = 0.36% 

3. Shoving 

Ad = 60 𝑚 , As = 400  𝑚2 

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 =
0.84 + 0.4 + 0.2

400
 100% = 15% 

 
Perhitungan density atau kerapatan kerusakan, 
langkah pertama adalah membagi luas kerusakan 
jenis tertentu (Ad) dengan luas total area yang 
diamati (As). Hasil dari pembagian ini kemudian 
dikali 100 untuk mendapatkan persentase tingkat 
kerusakan Persamaan (1). Sebagai contoh, pada 
jenis kerusakan rutting, luas kerusakan yang 
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terdeteksi adalah 60 meter, dengan luas total area 
yang diamati 400 meter persegi. Proses 
perhitungan dilakukan dengan membagi 60 
dengan 400, kemudian hasilnya dikalikan 100, 
sehingga diperoleh nilai density sebesar 15%. Hal 
yang sama diterapkan pada jenis kerusakan 
shoving, yang juga menghasilkan density sebesar 
15%, karena luas kerusakan yang terdeteksi adalah 
60 meter, dan luas total area yang diamati tetap 400 
meter persegi. Sementara itu, pada kerusakan 
alligator cracking, luas kerusakan yang terdeteksi 
adalah 0.84 meter, dengan kedalaman 0.4 meter 
dan panjang 0.2 meter, sehingga luas total 
kerusakan menjadi 1.44 meter. Setelah membagi 
1.44 dengan 400 dan mengalikan dengan 100, 
diperoleh density sebesar 0.36%. Dari perhitungan 
ini, terlihat bahwa jenis kerusakan rutting dan 
shoving memiliki tingkat kerapatan yang sama, 
yaitu 15%, sementara alligator cracking memiliki 
tingkat kerusakan yang lebih rendah, yaitu 0.36%. 

Deduct value  

Untuk menentukan besaran angka deduct value 
diperlukan kurva hubungan adensity dengan 
deduct value. Sebagai contoh pada STA 0+00 – 
0+100 (km 1) yaitu pada kerusakan rutting, 
alligator cracking, dan shoving sebagai berikut. 

 
Gambar 4. Grafik hubungan Density terhadap deduct 

value rutting, alligator cracking, shoving (Shanin, 
1994) 

Dari grafik deduct value yang ditujukan pada 
Gambar 4(a) jenis kerusakan yang terjadi ialah 
rutting  nilai density 15% dan tingkat keparahan 
high (H) menunjukan angka deduct value sebesar 
67, grafik pada Gambar 4(b) dengan jenis 
kerusakan alligator cracking nilai density 0.36% 
dan Tingkat keparahan medium (M) menunjukan 
angka deduct value menunjukan angka 15, dan 
pada grafik Gambar 4(c) kerusakan shoving nilai 
density 15% dan Tingkat keparahan high (H) 
menunjukan deduct value pada angka 60. 

Allowable Maximum Deduct Value (m) 

Dengan menggunakan Persamaan (2). Dapat 
dihitung nilanya allowable maximum deduct value 
pada STA 0+00 – 0+100 (km 1) sebagai berikut. 

𝑚 = 1 + (
9

98
) ∗ (100 − 67) = 4.030 

Maka nilai m adalah 4.030 yang mana apabila m < 
q dapat dilakukan pengurangan deduct value 
terhadap hasil m, apabila deduct value – m < m 
maka semua nilai tersebut bisa diaplikasikan 
dalam iterasi, apabila nilai deduct value – m < q, 
maka q yang digunakan adalah nilai dari m 
tersebut. 

Total deduct value (TDV) 

Pada saat mencari Total Deduct Value (TDV), 
sebelumnya sudah didapatkan niai deduct value 
dan Langkah selanjutnya melakukan iterasi. Pada 
perhitungan nilai m didapatkan nilai sebesar 4.030 
dan q yaitu 3, maka dilakukan iterasi sebanyak 3 
kali sebagai berikut. 

Tabel 3. Nilai iterasi deduct value 
No Deduct Value Total q 

1 67 60 15 142 3 

2 67 60 2 129 2 

3 67 2 2 71 1 

(sumber: Analisis, 2024) 

Pada tabel diatas menunjukan nilai deduct value  
yang sebbelumnya didapat serta dikelompokan ke 
dalam tabel dengan mengurutkan pada nilai yang 
terbesar hingga terkecil. Total nilai di dapatkan 
dengan menjumlahkan nilai deduct value dan 
dilakukan iterasi sebanyak 3 kali sesuai dengan 
jumlah deduct value. 

Correct deduct value (CDV) 

Untuk dapat menentukan besaran correct deduct 
value (CDV) didapat dengan kurva yang 
menunjukan hubungan total deduct value (TDV) 
dan q, sebagai contoh pada STA 0+00 – 0+100 
(km 1) sebagai berikut. 

Gambar 5. Grafik hubungan CDV dengan TDV 
(Shanin, 1994) 

Dengan menguhubungkan garis dari tiap masing-
masing nilai TDV dengan nilai masing-masing q 
didapatkan nilai CDV untuk tiap TDV dan q 
dengan menggunakan grafik hubungan diatas 
Dapat dilihat pada kurva untuk nilai TDV = 142 
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dan q = 3 nilai CDV adalah 93, untuk nilai TDV = 
129 dan q = 2 nilai CDV 85, untuk nilai TDV = 71 
dan q = 1 nilai CDV adalah 72 sehingga untuk 
menghitung nilai PCI segmen pada STA 0+00 – 
0+100 menggunakan rumus pada Persamaan (3). 
𝑃𝐶𝐼(𝑠) = 100 − 93 = 7 
Pada perhitungan diatas didapatkan nilai PCI yang 
dihasilkan dari perhitungan 100 dikurangi dengan 
nilai CDV maks yang diperoleh dari perhitungan 

sebelumnya yang menghasilkan nilai pada STA 
0+00 – 0+100 (km 1) adalah 7 sehingga dapat 
diklasifikasikan jenis kerusakan dengan 
menggunakan Tabel 1. Yaitu terletak pada rentang 
0 – 10 dengan kondisi permukaan perkerasan jalan 
gagal (failed). 
Perhitungan dalam penelitian ini disajikan dalam 
tabel berikut, yang menggambarkan hasil analisis 
secara rinci untuk menentukan nilai PCI pada tiap 
segmen. 

Tabel 4. Rekapitulasi Hasil Perhitungan Kondisi Jalan dengan PCI 
STASIONING JENIS KERUSAKAN SEVERITY SUM Q DENSITY CDV 

MAX 

PCI KONDISI 

0+00 - 0+100 Rutting H 60 15 93 7 FAILED 

Alligator Cracking M 1.44 0.36 

Shoving H 60 15 

0+100 - 0+200 Rutting H 31.5 7.875 55 45 FAIR 

Depression H 0.8 0.2 

Shoving M 1.2 0.3 

Alligator Cracking M 1.29 0.323 

0+200 - 0+300 Alligator Cracking M 6.6 1.65 58 42 FAIR 

Shoving H 5 1.25 

Rutting H 11.4 2.85 

Patching M 13.2 3.3 

0+300 - 0+400 Rutting H 49 12.25 47 53 FAIR 

0+400 - 0+500 Rutting H 28.2 7.05 80 20 VERY POOR 

Patching M 11.9 2.975 

Potholes L 1.8 0.45 

0+700 - 0+800 Lane/Shoulder Drop Off H 36 9 45 55 FAIR 

Lane/Shoulder Drop Off M 43 10.75 

0+800 - 0+900 Lane/Shoulder Drop Off M 15 3.75 24 75 VERY GOOD 

Alligator Cracking H 1.6 0.4 

0+900 - 1+00 Jt. Reflection Cracking M 16 4 10 90 EXELLENT 

1+100 - 1+200 Potholes M 1 0.25 53 49 FAIR 

1+200 - 1+300 Shoving M 3 0.25 28 72 VERY GOOD 

1+300 - 1+400 Patching L 6.5 1.625 8 92 EXELLENT 

1+400 - 1+500 Jt. Reflection Cracking L 1 0.25 15 85 VERY GOOD 

Shoving M 1.2 0.3 

1+500 - 1+600 Shoving M 7.04 1.76 17 83 VERY GOOD 

1+600 - 1+700 Shoving M 2.1 0.175 9 81 VERY GOOD 

1+800 - 1+900 Jt. Reflection Cracking H 7.7 2 16 84 VERY GOOD 

Bleeding M 2.21 0.574 

Long & Trans Cracking M 7 1.81 

Long & Trans Cracking L 3.2 0.831 

1+900 - 2+00 Block Cracking M 28 7.273 53 42 FAIR 

Potholes L 0.6 0.156 

Polished Aggregate M 15 3.89 

Long & Trans Cracking L 13.7 3.5 

Alligator Cracking M 26.6 6.9 

2+00 - 2+100 Shoving M 6.8 1.76 20 80 VERY GOOD 

2+100 - 2+200 Shoving M 3.7 0.92 31 69 GOOD 

Alligator Cracking M 0.9 0.2 

Slippage Cracking L 1.8 0.45 

Long & Trans Cracking M 15 3.75 

2+300 - 2+400 Shoving H 19 4.75 36 64 GOOD 

Depression M 1.3 0.32 

2+500 - 2+600 Shoving M 2.9 0.72 34 66 GOOD 

Shoving H 9.8 2.47 

Potholes M 0.15 0.03 

2+700 - 2+800 Shoving M 10.3 2.57 68 32 POOR 

Rutting H 58 14.5 

Potholes M 0.2 0.05 

2+800 - 2+900 Rutting M 14 3.5 40 60 GOOD 

Potholes M 0.2 0.05 

Bleeding M 50 12.5 

(sumber: Analisis, 2024) 

Untuk dapat mengetahui rata-rata kondisi jalan 
pada ruas Jalan Lingkar Utara yang dari STA 0+00 

– 2+900 (km 1 – km 3) diperoleh hasil perhitungan 
seperti pada tabel di atas.  
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Sehingga ∑𝑃𝐶𝐼 dapat dihitung dengan Pers. (4). 

𝑃𝐶𝐼 =
1346

22
= 61 

Perhitungan dilakukan dengan menjumlahkan 
seluruh nilai PCI dari setiap segmen ruas yang 
dianalisis. Total nilai PCI yang diperoleh adalah 
1346, yang merupakan akumulasi dari semua 
segmen jalan yang mengalami kerusakan. 
Selanjutnya, total nilai tersebut dibagi dengan 
jumlah segmen yang mengalami kerusakan, yaitu 
sebanyak 22 segmen. Proses pembagian ini 
dilakukan untuk mendapatkan nilai rata-rata PCI 
per segmen. Perhitungan menunjukan nilai rata-
rata PCI sebesar 61. Berdasarkan klasifikasi 
standar, nilai PCI sebesar 61 mengindikasikan 
bahwa kondisi permukaan perkerasan jalan berada 
pada kategori baik (good). 
Guna memaparkan gambaran yang lebih jelas 
mengenai kondisi kerusakan permukaan jalan, 
hasil analisis ini disajikan dalam bentuk grafik 
yang menunjukkan distribusi nilai PCI dan tingkat 
kerusakan pada tiap segmen. 

(sumber: Analisis, 2024) 
Gambar 6. Grafik Nilai PCI Jalan Kapten Piere 

Tendean (Jalingkut) 
 

Dari diagram grafik di atas dapat diketahui pada 
STA 0+00 – 0+100 km( 1) memliki kondisi 
permukaan yang paling rendah pada angka 7, hal 
ini terjadi karena pada STA tersebut kondisi jalan 
buruk dengan beberapa jenis seperti kerusakan 
dengan severity high (H) seperti rutting yang 
mencapai Panjang 60 𝑚  serta kedalaman 0.6 𝑚. 
sedangkan pada STA 1+300 – 1+400 (km 2) 
memiliki kondisi permukaan jalan yang paling 
tinggi pada angka 92, hal ini terjadi karena pada 
STA tersbut kondisi jalan bagus yang hanya 
memiliki sedikit kerusakan Tingkat low (L) yaitu 

patching dengan luas 6.5 𝑚2. Tabel tersebut 
menyajikan data mengenai jenis kerusakan 
permukaan jalan pada Jalur Lingkar Utara beserta 
persentasenya. Berdasarkan tabel, jenis kerusakan 
yang paling dominan adalah Rutting dengan 
persentase 36%, diikuti oleh Alligator Cracking 
sebesar 12% dan Long & Trans Cracking sebesar 
7%. Kerusakan lainnya yang juga terlihat 

signifikan adalah Edge Cracking sebesar 4%, 
Lane/Shoulder Drop Off sebesar 5%, dan Potholes 
sebesar 8%. Jenis kerusakan seperti Bleeding, 
Block Cracking, dan Slippage Cracking memiliki 
persentase yang lebih kecil, yaitu masing-masing 
1%, 3%, dan 1%. Beberapa jenis kerusakan, 
seperti Corrugation, Depression, Railroad 
Crossing, Swell, dan Weathering, tidak ditemukan 
pada jalur ini, dengan persentase 0%. Dari data ini 
dapat disimpulkan bahwa kerusakan utama pada 
jalur ini adalah jenis Rutting, yang perlu 
mendapatkan perhatian prioritas dalam 
pemeliharaan jalan. Jenis kerusakan lainnya 
dengan persentase yang lebih rendah tetap harus 
diperhatikan, terutama Alligator Cracking dan 
Long & Trans Cracking, yang juga memiliki 
dampak signifikan pada kualitas jalan. 

Tabel 5. Presentase Jenis Kerusakan Jalan Kapten 
Piere Tendean (Jalingkut) 

Jenis Kerusakan Presentase 

Alligator Cracking 12% 

Bleeding 1% 

Block Cracking 3% 

Bumps and sags 0% 

Corrugation 0% 

Depression 0% 

Edge Cracking 4% 

Jt. Reflection Cracking 4% 

Lane/Shoulder Drop Off 5% 

Long & Trans Cracking 7% 

Patching & Util. Cut Patching 5% 

Polished Aggregate 1% 

Potholes 8% 

Railroas Crosscing 0% 

Rutting 13% 

Shoving 36% 

Slippage Crackinng 1% 

Swell 0% 

Weathering 0% 

 

 
Gambar 7. Grafik kondisi permukaan Jalan Kapten 

Piere Tendean (Jalingkut) 

Berdasarkan gambar 7 di atas, kondisi perkerasan 
jalan terbagi dalam beberapa kategori berdasarkan 
persentase. Kondisi very good mencakup 32% dari 
total data, menunjukkan bahwa sebagian besar 
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perkerasan berada dalam kondisi sangat baik. 
Kondisi fair mencakup 27%, mengindikasikan 
bahwa perkerasan cukup baik namun memerlukan 
perhatian lebih lanjut. Kondisi good sebesar 18% 
menunjukkan kualitas yang tergolong baik, 
meskipun masih di bawah kategori fair dan 
membutuhkan pemeliharaan. Kondisi excellent 
mencakup 9% dari total data, menggambarkan 
perkerasan dalam keadaan sangat memuaskan. 
Sementara itu, kondisi failed ditemukan sebesar 
4%, menunjukkan adanya kerusakan signifikan 
pada beberapa bagian jalan yang memerlukan 
perbaikan segera. 

Strategi penanganan 

Sesuai dengan Manual Konstruksi Dan Bangunan 
No. 001-01/M/2011 yaitu mengenai Survei 
Kondisi Jalan Untuk Pemeliharaan Berkala dan 
Rutin (Bina Marga, 2011). Selain itu, berdasarkan 
hasil evaluasi terhadap kondisi permukaan jalan, 
pada Jalan Kapten Piere Tendean dengan 
menggunakan pavement condition index (PCI) 
dihasilkan jalan yang memiliik kerusakan 
dilakukan penanganan/perbaikan sesuai dengan 
jenis dan kondisi kerusakan sebagai berikut. 
1. Kerusakan jenis shoving memerlukan 

Tindakan penambalan lubang (P5) dan 

perataan (P6) untuk memulihkan permukaan 

jalan agar rata dan aman. 

2. Kerusakan jenis rutting memerlukan 

Tindakan penambalan lubang(P5) dan 

perataan (P6) untuk memulihkan jalan yang 

terjadi alur. 

3. Kerusakan jenis alligator cracking 

memerlukan rekomendasi Tindakan 

pengaspalan (P2) untuk mengembalikan 

kekuatan struktur lapisan perkerasan. 

4. Kerusakan jenis Potholes memerlukan 

rekomendasi tindak penanganan penambalan 

lubang (P5), untuk menutupi lubang yang 

terbentuk di permukaan. 

5. Kerusakan longitudinal & transverse 

cracking memerlukan tindak penanganan 

penutupan retak (P3) dan pengisian retak (P4) 

agar retak tidak meluas dan memperburuk 

kondisi jalan. 

6. Kerusakan jenis lane/shoulder drop off 

memerlukan Tindakan peutupan retak (P2) 

dan penambalan lubang (P5) untuk 

meninggikan bahu jalan agar rata dengan 

jalan. 

7. Kerusakan jenis edge cracking membutuhkan 

tindak penanganan berupa pengaspalan (P2) 

dan penambalan lubang (P5). 

8. Kerusakan jenis block cracking 

membutuhkan tindak penanganan penutupan 

retak (P3) dan pengisian retak (P4) untuk 

jenis perkerasan flexible pavement dan 

pengisian celah (K1) pada rigid pavement. 

9. Kerusakan jenis bleeding memerlukan 

metode penanganan perataan (P6) untuk 

meratakan permukaan jalan. 

10. Kerusakan jenis polished agregat 

memerlukan tindak penanganan pengaspalan 

(P2) untuk memperbarui permukaan yang 

licin. 

11. Kerusakan jenis slippage cracking 

membuthkan penanganan pengisian retak 

(P4) untuk menutupi retakan. 

KESIMPULAN 

Ruas Jalan Kapten Piere Tendean merupakan 

rangkaian Jalur Lingkar Utara Kota Tegal dengan 

panjang jalan 2,9 km tercatat 13 jenis kerusakan 

permukaan jalan, dengan kerusakan shoving 36%, 

rutting 13%, alligator cracking 12%, potholes 8%, 

long & trans cracking 7%, lane & shoulder drop 

off 5%, patching & util. cut patching 5%, edge 

cracking 4%, jt. Reflection cracking 4%, block 

cracking 3%, bleeding 1%, polished agregat 1%, 

slippage cracking 1%. Pada STA 0+00 – 0+100 

(km 1) memliki kondisi permukaan yang paling 

rendah pada angka 7 yang menggambarkan 

kondisi jalan tersebut gagal (failed), pada STA 

1+300 – 1+400 memiliki kondisi permukaan jalan 

yang paling tinggi pada angka 92 yang 

menjelaskan bahwa jalan tersebut dalam kondisi 

sempurna excellent. Kondisi Jalan Kapten Piere 

Tendean tergolong 32% very good, kondisi fair 

27%, kondisi good 18%, jondisi excellent 9%, 

kondisi failed 4%, dengan rata-rata nilai  pada 

kerusakan 22 segmen adalah 61 yang tergolong 

Jalan Kapten Piere Tendean dalam kondisi baik 

(good). Penanganan kerusakan jalan menggunakan 

panduan dari Bina Marga untuk kerusakan jenis 

shoving dengan Tindakan penambalan lubang (P5) 

dan perataan (P6), rutting dengan penambalan (P5) 

dan perataan (P6), alligator cracking dengan 

pengaspalan (P2), potholes dengan penambalan 

lubang (P5), longitudinal & transverse cracking 

dengan penutupan retak (P3) dan pengisian retak 

(P4), lane/shoulder drop off dengan peutupan retak 

(P2) dan penambalan lubang (P5), edge cracking 

dengan pengaspalan (P2) dan penambalan lubang 

(P5). block cracking dengan penutupan retak (P3) 

dan pengisian retak (P4) untuk jenis perkerasan 

flexible pavement dan pengisian celah (K1) pada 

rigid pavement, bleeding dengan perataan (P6), 

polished agregat dengan pengaspalan (P2), dan 

slippage cracking dengan pengisian retak (P4). 
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Pemerintah perlu memberikan perhatian khusus 
terhadap kondisi jalan yang rusak dengan 
melakukan perbaikan baik rekontruksi, berkala, 
dan rutin untuk meningkatkan keselamatan 
pengguna jalan. Perlunya inspeksi secara rutin 
untuk meninjau kondisi jalan utama untuk dapat 
mendeteksi kerusakan jalan sejak dini sebelum 
merambat parah dan bahkan menyebabkan 
kecelakaan yang memakan korban jiwa. 
Pemerintah juga sebaiknya menerapkan standar 
material dan metode yang tepat dalam membangun 
dan memperbaiki jalan dengan kebutuhan volume 
lalu lintas yang tinggi dengan harapan jalan tidak 
mengalami kerusakan dan meningkatkan 
kenyamanan serta keselamatan penggunanya. 
Sosialisai kepada Masyarakat mengenai kondisi 
jalan dan peringatan keselamatan juga penting 
guna menjaga kenyamanan dan keselamatan 
pengguna jalan. 
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