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Abstrak 
 

Jalan merupakan sarana infrastruktur yang berfungsi sebagai ruang sirkulasi untuk 

mempermudah transportasi darat, lengkap dengan bangunan pelengkap serta 

perlengkapannya yang menunjang aktivitas lalu lintas. Evaluasi ini dilakukan dengan 

membandingkan dua metode, yaitu Pavement Condition Index (PCI) dan Asphalt Institute 

MS-17, guna menilai apakah kondisi jalan masih layak atau membutuhkan program 

pemeliharaan dan perbaikan secara rutin. Hasil analisis menunjukkan bahwa berdasarkan 

metode PCI, persentase kondisi jalan tertinggi berada pada kategori failed sebesar 43%, 

diikuti fair 24%, very poor 14%, excellent 9%, poor dan good masing-masing 5%. 

Sedangkan pada metode Asphalt Institute MS-17, ditemukan bahwa 41% kerusakan 

memerlukan tambalan, 32% membutuhkan pemeliharaan rutin, dan 27% memerlukan 

rekonstruksi. Dari kedua metode tersebut dapat disimpulkan bahwa solusi penanganan 

yang direkomendasikan adalah Rekontruksi atau melalui kegiatan tambalan atau 

perbaikan lainnya 

 

Kata kunci: kerusakan jalan, PCI, AI MS-17  

 

Abstract 
 

Roads are infrastructure facilities that function as circulation spaces to facilitate land 

transportation, complete with complementary buildings and equipment that support 

traffic activities. This evaluation was conducted by comparing two methods, namely the 

Pavement Condition Index (PCI) and the Asphalt Institute MS-17, to assess whether the 

road conditions are still suitable or require routine maintenance and repair programs. The 

results of the analysis show that based on the PCI method, the highest percentage of road 

conditions is in the failed category of 43%, followed by fair 24%, very poor 14%, 

excellent 9%, poor and good each 5%. While in the Asphalt Institute MS-17 method, it 

was found that 41% of damage required patching, 32% required routine maintenance, and 

27% required reconstruction. From the two methods, it can be concluded that the 

recommended handling solution is Reconstruction or through patching or other repair 

activities 

 

Keywords: Road damage, PCI, AI MS-17 

 

1. Latar Belakang 

Jalan merupakan salah satu infrastruktur utama dalam sistem transportasi 

darat yang berperan penting dalam mendukung kelancaran distribusi barang dan 

jasa, sehingga turut mendorong pertumbuhan ekonomi di suatu wilayah. 
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Perkembangan pembangunan di kawasan perkotaan sering kali mencerminkan 

kemajuan ekonomi yang ditopang oleh ketersediaan jaringan jalan yang memadai. 

Infrastruktur jalan yang baik memungkinkan pelaksanaan pembangunan secara 

aman, efisien, dan tepat waktu. Namun, tingginya intensitas lalu lintas yang 

melintasi jalan secara terus-menerus dapat menyebabkan penurunan kualitas 

permukaan jalan, yang pada akhirnya berdampak pada menurunnya kenyamanan 

dan keselamatan pengguna jalan. (Mubarak, 2016). 

 Kerusakan jalan merupakan permasalahan yang cukup kompleks dan hampir 

selalu ditemukan di berbagai wilayah di Indonesia. Sering kali, kerusakan pada 

perkerasan jalan terjadi sebelum mencapai umur rencana jalan tersebut. Umumnya, 

kerusakan ini tidak disebabkan oleh satu faktor tunggal, melainkan merupakan hasil 

dari kombinasi berbagai faktor yang saling berkaitan. Oleh karena itu, mengabaikan 

kerusakan kecil dapat berdampak serius, karena seiring waktu dapat berkembang 

menjadi kerusakan yang lebih parah dan luas.(Amani, 2019) . 

 Jalan line pipa adalah jalan yang terletak di atas jalur pipa gas alam. 

Perusahaan industri mengandalkan jalur pipa, jenis jalur lokal tertentu. Puluhan 

tahun lalu, Mobil Oil membangun jalur pipa yang menghubungkan wilayah 

ekstraksi gas alam Aceh Utara dengan lokasi PT Arun Lhokseumawe. Di samping 

jalur itu sendiri, terdapat jalur pipa yang mengangkut gas alam. Namun, meskipun 

jalur itu kini padat penduduk, jalur pipa itu belum pernah diperbaiki sejak puluhan 

tahun lalu, yakni saat PGE mengambil alih eksplorasi gas di Aceh Utara. 

 Kemampuan sistem manajemen perkerasan jalan untuk mengetahui kondisi 

ruas jalan saat ini dan mendatang merupakan manfaat utamanya. Pendekatan 

peringkat untuk mengidentifikasi kondisi perkerasan jalan harus digunakan untuk 

memperkirakan kondisi di masa mendatang. Sistem penilaian ini dibuat oleh Korps 

Zeni Angkatan Darat Amerika Serikat dan disebut Indeks Kondisi Perkerasan 

(PCI).” (Bolla, n.d.). 

 Pavement Condition Rating (PCR) adalah nama metode evaluasi yang 

mengikuti Metode MS-17 dari Asphalt Institute. Mengurangi 100 dari nilai jumlah 

kerusakan menghasilkan nilai PCR (0-100) (Anjarwati and Pristianita, 2020). 

Dengan menggunakan metode PCI (Pavement Condition Index) dan Ashphalt 

Institute MS-17, seseorang dapat memeriksa secara visual kondisi jalan dan 

kerusakannya untuk menentukan perlunya perbaikan. 

 

2. Metode Penelitian 

Perkerasan jalan sering kali diletakkan di atas tanah dasar, atau lapisan tanah 

pondasi, dan tujuannya adalah untuk menyalurkan beban kendaraan dan beban lalu 

lintas lainnya dari tanah dasar ke perkerasan di bawahnya tanpa melebihi daya 

dukung tanah dasar (sukirman,1999). 

Menurut (Tenriajeng, 2002) Perkerasan jalan didefinisikan sebagai 

kombinasi agregat yang digunakan untuk menahan beban lalu lintas dalam buku 

teks teknik jalan raya edisi kedua. Batu pecah, batu sungai, dan produk sampingan 

dari pengecoran baja merupakan agregat yang digunakan, dan yang digunakan 

sebagai pengikat: aspal, semen, dan tanah liat.  
 

2.1 Kerusakan Perkerasan Jalan 

Ada dua jenis kerusakan jalan utama, menurut Sulaksono (2001) yaitu 

kerusakan struktural dan kerusakan fungsional. 
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1. Kerusakan Stuktural 
Perkerasan jalan tidak lagi mampu menahan beban yang bekerja padanya jika 

terjadi kerusakan struktural, baik sebagian atau seluruhnya, pada struktur jalan. 

Pelapisan ulang (overlay), perkerasan kaku, atau restorasi CTRB (Cement 

Treated Recyeling Base) menjadi metode terbaik memperbaiki kerusakan ini.  

2. Kerusakan Fungsional 
Kerusakan pada permukaan jalan yang mengganggu kemampuan jalan untuk 

menjalankan fungsinya dianggap sebagai kerusakan fungsional. Perkerasan jalan 

masih dapat menahan beban kendaraan di atasnya dalam kondisi kerusakan 

fungsional ini, tetapi tidak lagi menawarkan tingkat keamanan dan kenyamanan 

yang ideal. Menjaga lapisan permukaan perkerasan dalam kondisi sangat baik 

adalah metode terbaik untuk memperbaiki kerusakan semacam ini.   

 

2.2 Metode PCI (pavement condition index) 

Suatu metode untuk mengevaluasi kondisi perkerasan jalan yang 

memperhitungkan jenis, tingkat, dan jumlah kerusakan dikenal sebagai indeks 

kondisi perkerasan (PCI). Mengklasifikasikan tingkat kerusakan, menghitung 

persentase kerusakan (kepadatan), menghitung nilai deduct dan q, menentukan nilai 

CDV dan PCI adalah enam langkah dalam prosedur analisis PCI. Analisis akan 

menggunakan nilai PCI untuk menilai kualitas perkerasan, yang dapat bervariasi 

dari 0 hingga 100, menggunakan kategori seperti sangat baik, sangat baik, baik, 

cukup, sangat buruk, dan gagal  (Hariyanto and Kristin, 2019). Angka PCI yang 

lebih tinggi menunjukkan kualitas perkerasan jalan yang lebih baik menurut 

penelitian. Namun, kualitas permukaan jalan akan menurun seiring dengan 

penurunan nilai PCI (Fatikasari, 2021). 

 

2.2.1 Menghitung Density 

Kerapatan adalah presentase luas atau Panjang total suatu jenis kerusakan 

terhadap luas atau Panjang total bagian jalan yang diukur, bisa dalam sq.ft atau m², 

atau dalam feet atau meter. Dengan demikian kerapatan kerusakan dapat dinyatakan 

oleh persamaan berikut: 

Density =
𝐴𝑑𝑥

𝐴𝑠
+ 100%      (1) 

di mana: 

Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap Tingkat kerusakan (m2) 

Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap Tingkat kerusakan (m) 

As = Luas total unit segmen (m2) 

 

2.2.2 Deduct value (nilai pengurangan) 

Nilai deduct merupakan kurva hubungan antara kepadatan-kerusakan-tingkat 

keparahan. Berbagai jenis kerusakan memiliki tingkat nilai deduct yang berbeda. 

Tentukan DV dengan memplot berbagai bentuk kerusakan. Untuk menghitung DV, 

masukkan % kepadatan setiap jenis kerusakan ke dalam grafik, buat garis vertikal 

hingga bertemu dengan jumlah kerusakan (rendah, sedang, tinggi), lalu gambar 

garis horizontal di persimpangan untuk mendapatkan DV (Pratama, 2022). Ada 

sembilan belas jenis kerusakan yang dapat diidentifikasi saat mengevaluasi kondisi 

perkerasan jalan menggunakan pendekatan PCI, sebagaimana dinyatakan dalam 

("ASTM D 6433 - 07"). 
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2.2.3 Total Deduct Value (TDV) 

Nilai total deduct (TDV) adalah jumlah semua nilai deduct individual untuk 

setiap jenis kerusakan dan jumlah kerusakan dalam satu unit penelitian. Nilai ini 

dihitung dengan menjumlahkan nilai deduct individual dalam unit sampel yang 

sama (Putra dan Tjendani, 2022). 

 

2.2.4 Corrected Deduct Value (CDV) 

Setelah memilih kurva hubungan yang tepat antara total nilai yang dapat 

dikurangkan (TDV) dan nilai yang dapat dikurangkan (DV), nilai yang dapat 

dikurangkan yang dikoreksi (CDV) dihasilkan. Nilai yang dapat dikurangkan 

tertinggi (HDV) akan digunakan sebagai CDV jika nilai yang dicapai lebih rendah 

darinya  
 

Gambar 1 grafik hubungan antara TDV dengan CDV 

(Sumbe: Shahin,1994) 

 

2.2.5 Menghitung Pavement Condition Index (PCI) 

Setelah CDV diperoleh, maka PCI untuk setiap unit sampel dihitung dengan 

menggunakan persamaan (2): 

PCIs = 100 – CDV (2) 

di mana:  

PCIs = PCI untuk setiap unit sampel atau unit penelitian, dan  

CDV = CDV dari setiap unit sampel. 

Nilai PCI perkerasan secara keseluruhan pada ruas jalan tertentu adalah: 

PCI f = ∑ PCI s /N  (3) 

di mana: 

PCI f = nilai PCI rata-rata seluruh area penelitian 

PCI s = nilai PCI untuk setiap sampel  

N       = jumlah unit sampel  

Untuk mengevaluasi kondisi perkerasan, nilai PCI kemudian dihitung. Untuk 

informasi yang lebih lengkap, lihat Tabel 1 untuk distribusi nilai kondisi perkerasan 

yang direkomendasikan. 

 

Table 1 PCI dan nilai kondisi 
Nilai PCI Kondisi 

0-10 Gagal (failed) 

11-25 Sangat buruk (very poor) 

26-40 Buruk(poor) 

41-55 Sedang (fair) 

56-70 Baik (good) 

71-85 Sangat baik (very good) 

86-100 Sempurna (excellent) 
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2.2.6 Rekomendasi Penanganan Kerusakan jalan  

Hasil perbaikan seperti yang ditunjukkan pada Gambar 2 didasarkan pada 

teknik PCI. Untuk nilai indeks perkerasan jalan antara 0 dan 30, diperlukan 

perbaikan ulang. Untuk nilai PCI antara 30 dan 80, diperlukan penambalan dan 

lapisan tambahan. Terakhir, untuk nilai PCI 80 sampai 100, perawatan normal 

sudah cukup. Gambar di bawah ini menunjukkan kemungkinan penanganan 

perbaikan untuk titik pengamatan berdasarkan nilai PCI rata-rata, yaitu 76,7. 

Kegiatan penanganan yang diperlukan meliputi penambalan dan penambahan 

lapisan tambahan (overlay).(Lasarus et al., 2020) 

 

Gambar 2 Penanganan Kerusakan jalan dengan metode PCI 

(sumber: Lasarus et al., 2020) 

 

2.3 Metode Asphalt Institute MS-17 

Salah satu teknik untuk menilai kondisi jalan yang rusak dan memperbaikinya 

adalah dengan menggunakan metode Asphalt Institute. Untuk mengidentifikasi 

jenis kerusakan jalan, apa penyebabnya, dan bagaimana cara memperbaikinya, 

prosedur ini mengikuti serangkaian tahapan (Das et al., 2024). 

Federal Highway Administration (FHWA) milik pemerintah Amerika 

Serikat-lah yang menciptakan pendekatan Asphalt Institute. Studi lalu lintas 

lembaga tersebut memperhitungkan berat truk saat menentukan satuan EAL (Beban 

Gandar Setara), dan desain perkerasan jalan didasarkan pada teori lapisan elastis 

dalam hal ketebalan. Tidak seperti teknik AASHTO dan California, teknik ini 

menggunakan aturan mekanis untuk menentukan tegangan dan regangan kritis, 

bukan hubungan empiris antara kekuatan tanah, kondisi lalu lintas, dan ketebalan 

perkerasan jalan (“Satria AM.,2017). 

 

2.3.1 Menghitung nilai kondisi 

Jenis kerusakan tersebut tidak diragukan lagi memiliki dampak yang lebih 

besar pada kinerja perkerasan daripada bentuk kerusakan lainnya saat mengevaluasi 

keadaan untuk memberikan berbagai nilai dalam Metode Asphalt Institute MS-17. 

Menurut Das et al., 2024, menyatakan bahwa ada beberapa jenis kerusakan 

yang mungkin terjadi pada perkerasan lentur, yaitu: Retak kuliat buaya, Amblas, 

Sungkur, Lubang, Retak Memanjang, dan Pengelupasan. 

Setelah data identifikasi kerusakan jalan terkumpul, maka dapat dilakukan 

perhitungan dengan metode Asphalt Institute: 

% Kerusakan =
𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑘𝑒𝑟𝑢𝑠𝑎𝑘𝑎𝑛

𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑙𝑢𝑎𝑠 𝑃𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛

 x 100% (4) 

 

Selanjutnya nilai setiap jenis kerusakan di setiap STA dijumlahkan dan 

dikurangi 100 seperti pada persamaan: 

Nilai Kondisi = 100 – X (5) 

di mana: 

X = Jumlah Nilai Kerusakan.  
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2.3.2 Interpretasi Nilai Kondisi 

Interpretasi nilai kondisi dengan dua cara. Pertama, metode yang wajar untuk 

menilai kondisi jalan disediakan oleh skor kondisi, yang merupakan pengukuran 

relatif. Lebih jauh, peringkat kondisi digunakan sebagai metrik definitif. Dalam 

kasus ini, jenis dan cakupan perbaikan yang diperlukan dapat diukur dari skor 

kondisi. Tindakan perawatan normal, seperti memperbaiki retakan atau lubang jalan 

atau sekadar menutup jalan, biasanya sudah cukup jika skor kondisinya 80–100. 

Pelapisan ulang diperlukan jika skor kondisinya kurang dari 80. Ini memerlukan 

penyelidikan lebih lanjut. Namun, pembangunan kembali diperlukan jika skor 

kondisi turun di bawah 30. Seperti yang terlihat pada Gambar 3, inilah yang 

disarankan oleh Asphalt Institute MS-17. 
 

 

Gambar 3 Nilai Kondisi asphalt institute ms 17 

Sumber: (Betaubun and Paresa, 2019) 

 

2.4 Rencana Anggaran Biaya 

Rancangan anggaran biaya merupakan hasil rekapitulasi dari hasil 

multiplikasi volume pekerjaan beserta harga satuan pekerjaan. RAB disusun 

berdasarkan anggaran terkait dengan pekerjaan perbaikan (“Hendrawan - 2022). 

Anggaran suatu bangunan atau proyek merupakan perkiraan keseluruhan 

biaya pekerjaan, termasuk seluruh bahan, tenaga kerja, dan gaji yang diperlukan, 

serta biaya tambahan apa pun yang dikeluarkan selama pelaksanaan proyek. RAB 

dapat dihitung menggunakan persamaan berikut: 

RAB = ∑ (Volume x Harga Satuan Pekerjaan). (6) 

 

3. Hasil dan Pembahasan 
3.1 Metode PCI (Pavement Conditional Index) 

Jenis-jenis kerusakan yang didapati pada ruas jalan Line Pipa STA  1+000 s/d 

2+500 atau dari segmen 1 sampai 21 di mana jarak persegmen 50 m. Setelah 

diperoleh beberapa jenis kerusakan, kemudian di kelompokkan tiap jenis kerusakan 

menurut tingkat keparahannya, dengan tingkatan H (High) yaitu kerusakan berat, 

M (Medium) yaitu tingkat kerusakan sedang, dan L (Low) yaitu tingkat kerusakan 

ringan. 

 

3.1.1 Nilai Deduct value (DV)  

Nilai Deduct Value yaitu pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang 

diperoleh dari kurva hubungan antara nilai density dan tingkat keparahan kerusakan 

perjenis kerusakan dalam satu segmen.  

 

Gambar 4 Kurva DV kerusakan lubang 
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Nilai deduct value kerusakan lubang (Tingkat Kerusakan H). Pada jenis 

kerusakan ini nilai density yang diperoleh sebesar 0,45% pada segmen 1 dengan 

tingkat kerusakan H (High) yaitu kerusakan berat seperti Gambar 3. Dari kurva 

yang digunakan diperoleh nilai Deduct Value kerusakan lubang yaitu 90. 

 

3.1.2 Jumlah Total Deduct Value  

Jumlah Total Deduct Value atau nilai penjumlahan total diperoleh pada 

segmen 1 ruas Jalan Line Pipa STA 1+000 s/d 2+500 dengan menambahkan seluruh 

nilai Deduct Value (DV) yang ada pada setiap segmen. Niali TDV pada segmen 

satu diperoleh sebesar 90. 

 

3.1.3 Corrected Deduct Value (CDV) 

Pada segmen 1 total TDV yang sudah diperoleh sebesar 90, sehingga untuk 

nilai CDV yang diperoleh melalui grafik antara CDV dan TDV yaitu sebesar 90 

yang di dapat berdasarkan Gambar 5 kurva CDV. 

 

 

Gambar 5 Kurva CDV 

 

3.1.4 Nilai Pavement Conditional Index (PCI) 

Dari perhitungan PCI pada segmen 1 diperoleh nilai PCI sebesar 10 yang 

dapat disimpulkan pada segmen tersebut mengalami kondisi kerusakan gagal 

(failed). Nilai PCI dan ranting setiap unit yang diperoleh dari semua segmen pada 

ruas jalan ini. Dari hasil penilaian kondisi Perkerasan dengan menggunakan nilai 

PCI didapatkan nilai rata-rata PCI dari segmen 1 sampai dengan 21 yaitu sebesar 

27,05 dengan kondisi buruk (Poor). Nilai PCI juga dapat dilihat dalam bentuk 

presentase. Presentase kondisi PCI segmen 1 sampai dengan 21 dari nilai ruas 

tersebut dapat dilihat pada Gambar 6. 

 

Gambar 6 Grafik Nilai PCI 

    

Berdasarkan hasil presentase nilai PCI terhadap kondisi jalan di atas, 

diperoleh 43% segmen mengalami kondisi perkerasan jalan gagal (failed), 14% 

segmen mengalami kondisi perkerasan jalan sangat buruk (very poor), 5% segmen 

mengalami kondisi perkerasan jalan buruk (poor), 24% segmen mengalami kondisi 

perkerasan jalan sedang (fair), 5% segmen mengalami kondisi perkerasan jalan baik 

(good), dan 9% segmen mengalami kondisi perkerasan jalan sempurna (excellent). 
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3.1.5 Jenis Penanganan Pavement Condition Index  

Berdasarkan nilai parameter PCI dapat disimpulan bahwa nilai rata-rata Ruas 

Jalan Line Pipa, Desa Padang Sakti, Kecamatan Muara Satu,Kota Lhoksemawe 

mengalami kondisi buruk  dengan nilai PCI rata-rata 27,05. Sehingga program 

penanganan yang dapat dilakukan pada ruas jalan tersebut yaitu peningkatan jalan. 

 

3.2 Metode Asphalt Institute Ms-17 

Dalam mengidentifikasi kerusakan jalan yang terjadi pada perkerasan lentur 

terdapat beberapa jenis yaitu retak kulit buaya, amblas, sungkur, lubang, retak 

memanjang dan pengelupasan. 

 

3.2.1 Menghitung % kerusakan jalan 

Menurut data pada Tabel 2 berupa tabel survei kerusakan jalan pada segmen 

1 maka dari itu setelah mengidentifikasi jenis kerusakan yang terjadi maka langkah 

selanjutnya yaitu menghitung persen kerusakan jalan dengan menggunakan 

persamaan 4. Pada segmen 1 untuk jenis kerusakan jalan lubang didapat persen 

kerusakan sebesar 45%.  

 

3.2.2 Nilai kondisi perkerasan dan jenis penangan 

Hasil nilai kondisi perkerasan jalan yaitu 55%. Untuk lebih jelas nilai kondisi 

perkerasan dan jenis penangan pada segmen 1 pada Tabel 2 dan sebagaimana 

penangan suatu jalan dilihat pada Gambar 7. 

 

Tabel 2 nilai kondisi perkersan dan jenis penangan pada segmen 1 

Jenis Kerusakan 
Luas Kerusakan 

Jalan 

Luas Segmen 

Jalan Tinjauan 

% 

Kerusakan 

Total % 

Kerusakan 

Nilai 

AI 

Jenis 

penanganan 

Lubang 135 300 45 

45 55 Tambalan Retak memanjang 0 0 0 

Retak kulit buaya 0 0 0 

 

Gambar 7 Nilai kondisi sebagai Indikator Tipe Pemeliharaan (Metode Asphalt 

Institute MS-17) 

 

Nilai Asphalt Institute MS-17 dan penanganan perbaikan setiap unit yang 

diperoleh dari semua segmen pada ruas jalan ini seperti yang diperlihatkan pada 

Tabel 3. 

Tabel 3 Nilai Asphalt Institute MS-17 dan penanganan setiap unit 
Segmen Nilai Penanganan 

1 55 Tambalan 

2 73.342 Tambalan 

3 99.243 Pemeliharaan Rutin 

4 16.993 Rekontruksi 

5 1.00 Rekontruksi 

6 83.593 Pemeliharaan Rutin 

7 78.6 Tambalan 

8 99.16467 Pemeliharaan Rutin 
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Segmen Nilai Penanganan 

9 55.282 Tambalan 

10 89.651 Pemeliharaan Rutin 

11 89.651 Pemeliharaan Rutin 

12 99.04 Rekontruksi 

13 86.167 Pemeliharaan Rutin 

14 22.00 Tambalan 

15 22.00 Tambalan 

16 60.833 Tambalan 

17 1.00 Rekontruksi 

18 63.06 Tambalan 

19 98.83333 Pemeliharaan Rutin 

20 13.00 Rekontruksi 

21 0.975 Rekontruksi 

Rata-rata 57,54 Tambalan 

 

 Berdasarkan nilai parameter PCI di atas dapat disimpulkan bahwa nilai rata-

rata Ruas Jalan Line Pipa, Desa Padang Sakti, Kecamatan Muara Satu,Kota 

Lhoksemawe mengalami kondisi buruk dengan nilai Asphaltt Institute MS-17  rata-

rata 57.54, Sehingga program penanganan yang dapat dilakukan pada ruas jalan 

tersebut yaitu Tambalan. 

Nilai Asphaltt Institute MS-17 juga dapat dilihat dalam bentuk presentase. 

Presentase kondisi penanganan perkerasan jalan Asphaltt Institute MS-17   segmen 

1 sampai dengan segmen 20 dari ruas jalan tersebut dapat dilihat pada Gambar 8. 

 

Gambar 8 Grafik penanganan Asphaltt Institute MS-17 

 

   Berdasarkan hasil presentase penanganan Asphaltt Institute MS-17 terhadap 

kondisi jalan di atas diperoleh 33% penanganan pemeliharaan rutin, 38% 

penanganan tambalan, dan 29% penanganan rekontruksi ulang. 

 

3.3 Perbandingan Metode Pci Dan Asphaltt Institute Ms-17    

Berdasarkan data yang di dapat maka dapat dilihat perbandingan metode PCI 

dan Asphaltt Institute MS-17 pada segmen 1sampai dengan 20 adalah dapat di lihat 

pada Tabel 4. 

 

Tabel 4 Perbandingan Hasil Metode PCI Dan Asphaltt Institute MS-17 
Segmen Nilai AI Penanganan Nilai PCI Rating  Penanganan  

1 55.0 Tambalan 10 Gagal rekontruksi 

2 73.3 Tambalan 14 Sangat Buruk rekontruksi 

3 99.2 Pemeliharaan Rutin 87 Sempurna pemeliharaan rutin 

4 17.0 Rekontruksi 45 Sedang tambalan 

5 1.0 Rekontruksi 1 Gagal rekontruksi 

6 83.6 Pemeliharaan Rutin 47 Sedang tambalan 
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Segmen Nilai AI Penanganan Nilai PCI Rating  Penanganan  

7 78.6 Tambalan 28 Buruk rekontruksi 

8 99.2 Pemeliharaan Rutin 48 Sedang tambalan 

9 55.3 Tambalan 52 Sedang tambalan 

10 89.7 Pemeliharaan Rutin 3 Gagal rekontruksi 

11 89.7 Pemeliharaan Rutin 60 Sangat Baik tambalan 

12 99.0 Rekontruksi 0 Gagal rekontruksi 

13 86.2 Pemeliharaan Rutin 42 Sedang tambalan 

14 22.0 Tambalan 0 Gagal rekontruksi 

15 22.0 Tambalan 0 Gagal rekontruksi 

16 60.8 Tambalan 19 Sangat Buruk rekontruksi 

17 1.0 Rekontruksi 0 Gagal rekontruksi 

18 63.1 Tambalan 22 Sangat Buruk rekontruksi 

19 98.8 Pemeliharaan Rutin 90 Sempurna pemeliharaan rutin 

20 13.0 Rekontruksi 0 Gagal rekontruksi 

21 1.0 Rekontruksi 0 Gagal rekontruksi 

Rata-rata 57.5 Tambalan 27.05 buruk rekontruksi 

 

3.4 Rencana Anggaran Biaya 

Setelah mendapatkan semua perhitungan maka dapat dihitung rencana 

anggaran biaya, Pada perhitungan rencana anggaran biaya banyak melewati tahap-

tahap sebelum mendapatkan hasil akhir dari biaya tersebut adalah pada perhitungan 

biaya menurut metode PCI di dapat hasil sebesar Rp2,370,509,514.100 (Dua miliar 

tiga ratus tujuh puluh juta lima ratus sembilan ribu lima ratus empat belas rupiah 

sepuluh sen) sedangkan menurut metode  AI di dapat hasil sebesar 

Rp1,950,364,902.01 (Satu miliar sembilan ratus lima puluh juta tiga ratus enam 

puluh empat ribu sembilan ratus dua rupiah dan satu sen). Selisih rencana anggaran 

biaya dari kedua metode adalah Rp420,144,612.09 (Empat ratus dua puluh juta 

seratus empat puluh empat ribu enam ratus dua belas rupiah dan sembilan sen). 

Berikut adalah tabel rekapitulasi rencana anggaran biaya dari PCI dan AI. 
 

4. Kesimpulan dan Saran 

4.1 Kesimpulan  

Berdasarkan perhitungan dan analisa yang telah dilakukan yaitu kerusakan 

jalan menggunakan metode PCI (Pavement Condition Index) dan Asphalt Institute 

MS-17 maka dapat disimpulkan bahawasanya: 

1Jenis kerusakan jalan berdasarkan metode Pavement Condition Index dan Asphalt 

Institute MS-17 pada permukaan jalan Line Pipa, Lhoksemawe STA 1+000 – 2+500 

meter ditemukan jenis-jenis kerusakan pada perkerasan jalan yaitu kerusakan 

lubang, retak kulit buaya, dan retak memanjang. Kerusakan lubang hapir ditemukan 

di seluruh segmen pada jalan.  

Adapun penilaian kondisi kerusakan jalan didapat dari kedua metode yang 

digunakan yaitu metode PCI dan AI MS-17. Berdasarkan metode PCI didapat rata-

rata kondisi kerusakan jalan berupa buruk dan jenis penanganannya adalah 

rekontruksi atau pembangunan kembali. Adapun metode AI MS-17 didapat rata-

rata kondisi kerusakan jalan berupa tambalan dan Jenis penanganan yang dilakukan 

adalah Perbaikan dengan tambalan atau overlay. Sehingga dapat disimpulkan 

erdasarkan nilai penanganan dari kedua metode tersebut terlihat pada metode PCI 

jumlah segmen yang termasuk pada Rekontruksi diketahui lebih banyak itu 

menandakan bahwa metode PCI lebih rekomendasi untuk mengevaluasi kerusakan 
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jalan dengan hasil yang lebih akurat dibandingkan Metode Asphaltt Institute MS-

17. Rencana anggaran Biaya, metode PCI di dapat hasil sebesar 

Rp2,370,509,514.100 (Dua miliar tiga ratus tujuh puluh juta lima ratus sembilan 

ribu lima ratus empat belas rupiah sepuluh sen) sedangkan menurut metode AI di 

dapat hasil sebesar Rp1,950,364,902.01 (Satu miliar sembilan ratus lima puluh juta 

tiga ratus enam puluh empat ribu sembilan ratus dua rupiah dan satu sen). 

 

4.2 Saran 

Berdasarkan hasil analisis data yang telah dilakukan pada penelitian ini 

penulis memberikan saran kepada pembaca adalah diharapkan untuk penelitian 

selanjutnya agar menganalisis data menggunakan lebih dari dua metode agar 

mendapatkan hasil yang lebih akurat dan dihartapkan untuk peneliti selanjtnya yang 

akan melakukan penelitian dilokasi yang sama agar dapat meperharikan faktor apa 

saja yang menyebabkan kerusakan jalan pada jalan Line Pipa selain faktor umur 

rencana. 
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