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Abstrak

Kerusakan jalan adalah penurunan fungsi dan kualitas permukaan jalan akibat berbagai
faktor yang mengurangi daya tahan serta performanya. Dalam Penelitian ini bertujuan
untuk mengevaluasi kondisi kerusakan jalan pada perkerasan kaku di ruas jalan
Bojonegoro-Ngawi, dengan menggunakan metode Indeks Kondisi Perkerasan (IKP).
Metode penelitian dilakukan secara visual pada perkerasan kaku sepanjang 500 meter
menggunakan metode Indeks Kondisi Perkerasan (IKP), yang mencakup indentifikasi
jenis kerusakan fisik penilaian tingkat keparahan serta pemberian rekomendasi
pemeliharaan yang tepat. Hasil analisis menunjukkan bahwa kondisi permukaan jalan
berada pada kategori parah untuk arah normal dengan nilai IKP 33,45 dan kategori jelek
untuk arah opposite dengan nilai IKP 37,40. Jenis kerusakan yang paling dominan
ditemukan adalah retak linear dengan persentase kejadian mencapai 40% arah normal
dan 33% pada arah opposite. Berdasarkan nilai IKP yang berada di bawah ambang batas
55, kesimpulan utama penelitian ini merekomendasikan penanganan berupa rekonstruksi
total atau daur ulang struktur jalan.

Kata Kunci: Indeks Kondisi Perkerasan, Kerusakan Jalan, Perkerasan Kaku,
Rekomendasi Penanganan

Abstract

Road damage is a decline in the function and quality of the road surface due to various
factors that reduce its durability and performance. This study aims to evaluate the
condition of road damage on rigid pavement along the Bojonegoro-Ngawi road section
using the Pavement Condition Index (PCI) method. The visual research method was
conducted on a 500-meter stretch, including identifying physical distress types, assessing
severity levels, and providing appropriate maintenance recommendations. The analysis
shows that the road surface condition is "serious" for the normal direction with a PCI
value of 33.45 and "poor" for the opposite direction with a PCI value of 37.40. The most
dominant distress found is linear cracking, reaching 40% in the normal direction and
33% in the opposite direction. Based on PCI values below the 55 threshold, the main
conclusion recommends total reconstruction or road structure recycling.

Keywords: Pavement Condition Index (PCI), Road Damage, Rigid Pavement,
Maintenance Recommendations
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1.  Latar Belakang

Jalan raya merupakan infrastruktur transportasi darat utama yang memiliki
peran krusial dalam mendukung pertumbuhan ekonomi, mobilisasi masyarakat, dan
distribusi logistik(Undang-Undang R1 et al., 2004) (Peraturan Pemerintah Republik
Indonesia, 2006). Untuk menjaga fungsi pelayanan yang optimal, struktur
perkerasan jalan harus berada dalam kondisi mantap. Namun, fakta di lapangan
menunjukkan bahwa persentase kerusakan jalan di Indonesia masih signifikan.
Berdasarkan laporan Statistik Transportasi Darat 2021 dari (BPS, 2023), sekitar
15,9% atau 86.844 kilometer jalan berada dalam kondisi rusak berat, di mana
kendaraan hanya mampu melintas dengan kecepatan antara 0 sampai 20 kilometer
per jam (Raya, 2025). Penurunan kualitas perkerasan yang tidak segera ditangani
ini memicu penurunan tingkat keselamatan dan pembengkakan biaya rehabilitasi
infrastruktur (Hutahaean, Ginting and Purba, 2023).

Masalah nyata ini dihadapi oleh ruas jalan Bojonegoro—Ngawi. Meskipun
sebagian besar ruas ini telah menggunakan perkerasan kaku (rigid pavement) yang
dikenal memiliki pelaksanaan lebih cepat dibanding perkerasan lentur (Direktorat
Bina Teknik, 2002), kegagalan struktural tetap terjadi akibat tingginya volume
kendaraan berat. Berdasarkan kondisi tersebut, rumusan masalah dalam penelitian
ini adalah bagaimana mengidentifikasi jenis dan tingkat keparahan kerusakan pada
perkerasan kaku secara akurat, serta bagaimana menentukan prioritas penanganan
yang objektif pada ruas jalan Bojonegoro—Ngawi. Untuk mengoptimalkan strategi
pemeliharaan, diperlukan sistem penilaian kondisi perkerasan yang sistematis,
objektif, dan terukur agar langkah pemeliharaan dapat direncanakan secara tepat
(Bulan, Suraji and Tugas Sudjianto, 2021).

Penilaian kondisi perkerasan jalan sejatinya telah banyak dikaji dalam
tinjauan literatur melalui berbagai penelitian terdahulu (Saadulla, Ibrahim and Sani,
2019); (Sumina et al., 2021) (Kusmaryono, Fricilia and Furgan, 2022); (Aisyah,
2023); , (Setyarini and Sudjadi, 2023); (Raby et al., 2023); (Gon, 2024). Beberapa
studi secara spesifik juga telah membahas metode evaluasi dan manajemen
pemeliharaan jalan (Khalid, 2020); (lvand Azriel Hekmatir, Achendri M.
Kurniawan, 2025);(Imanuel Renda et al., 2025). Namun, analisis mendalam
mengenai karakteristik kerusakan spesifik pada perkerasan kaku di jalur
penghubung regional yang padat kendaraan berat seperti ruas Bojonegoro—Ngawi
masih memerlukan kajian yang lebih mutakhir. Penentuan prioritas penanganan di
lapangan sering kali masih bersifat subjektif, padahal prioritas dan nilai bobot akhir
suatu kerusakan seharusnya ditentukan secara presisi oleh kombinasi dari jenis
kerusakan, kategori persentase, dan besaran persentase kerusakan itu sendiri
(Bulan, Suraji and Tugas Sudjianto, 2021).

Oleh karena itu, penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi nilai kerusakan
jalan pada ruas Bojonegoro—Ngawi menggunakan metode Indeks Kondisi
Perkerasan atau Pavement Condition Index (PCI). Kelebihan utama dari kajian ini
terletak pada penggunaan metode PCI yang mampu memberikan klasifikasi
numerik secara objektif dengan skala 0-100 (Pinatt et al., 2020). Melalui
pendekatan ini, yang diperkuat oleh landasan metodologi dari studi-studi sejenis
sebelumnya (Limantara, Winarto and Mudjanarko, 2017); (Herlina, Sari and R,
2026), diharapkan penelitian ini dapat mengidentifikasi jenis dan tingkat keparahan
kerusakan secara mendalam, serta memberikan rekomendasi tindakan teknis
pemeliharaan yang paling tepat guna.
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2. Metode Penelitian
2.1 Lokasi Penelitian

Panjang keseluruhan jalan Bojonegoro-Ngawi kurang lebih 75,1 kilo meter.
Panjang ruas jalan yang di tinjau sekitar 500 meter yang merupakan jalan dengan
jenis perkerasan kaku (rigid pavement). Ruas jalan ini membentang di wilayah yang
memiliki karakteristik geografis dan aktivitas yang beragam. Lokasi penelitian
dapat dilihat pada Gambar 1.

Gambar 1 Lokasi Penelitian Jalan Bojonegoro-Ngawi.
Sumber: google maps

2.2 Kerusakan Jalan

Kerusakan pada jalan merupakan suatu kondisi di mana fungsi dan kualitas
permukaan jalan mengalami penurunan signifikan akibat berbagai faktor yang
memengaruhi daya tahan dan performa jalan tersebut. Kondisi ini menyebabkan
jalan tidak lagi mampu memberikan rasa nyaman, keamanan, serta kelancaran yang
optimal bagi para pengguna jalan. Kerusakan ini dapat muncul dalam bentuk
perubahan fisik yang terlihat secara kasat mata pada lapisan perkerasan, maupun
kerusakan yang bersifat struktural yang memengaruhi kekuatan dan kemampuan
dukung jalan secara keseluruhan. (Sukirman, 2021)

Penilaian jenis kerusakan jalan dapat dapat diklasifikasikan tiga jenis yaitu
kondisi kerusakan jalan ringan, sedang dan tinggi tergantung sebebrapa parah
kerusakan kondisi jalan tersebut.(Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan
Rakyat, 2016) Berbagai jenis kerusakan yang sering ditemukan pada permukaan
jalan dapat diklasifikasikan ke dalam beberapa kategori yang memiliki karakteristik
dan penyebab berbeda-beda. Kategori jenis kerusakan menurut (Kementrian
Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat, 2016) yaitu : Blow up/Buckling (Jembul),
Kerusakan 'Ledakan’ atau 'Pelengkungan’ pada perkerasan kaku terjadi saat cuaca
panas; Retak sudut, retakan yang terjadi pada pelat beton kaku, di mana retakan
tersebut memotong sambungan; Pemisahan Panel, panel beton mengalami
kegagalan struktural, terfragmentasi menjadi empat keping atau lebih; Retak
keawetan, disebabkan oleh pemuaian agregat; Penanggaan, kerusakan perkerasan
kaku yang dicirikan oleh perbedaan ketinggian vertikal antara dua pelat beton;
Penyumbat Sambungan, kerusakan pada sambungan perkerasan kaku; Penanggaan
Lajur/Bahu, perbedaan ketinggian vertikal antara tepi perkerasan utama; Retak
Garis, kerusakan yang membagi satu panel beton menjadi dua atau paling banyak
tiga pecahan; Tambalan, adalah metode perbaikan di mana suatu area perkerasan
yang mengalami kerusakan; Pengausan, kerusakan yang timbul akibat beban lalu
lintas yang berulang-ulang (repetisi); Popouts, kondisi di mana pecahan-pecahan
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kecil dari permukaan perkerasan beton terlepas; Pemompaan, material halus dari
lapisan di bawah perkerasan (bahan fondasi) terlepas dan keluar; punch out,
fenomena di mana satu panel beton pecah dan terbagi menjadi beberapa bagian;
Persilangan rel, kondisi pada perkerasan kaku di area lintasan kereta yang
mengakibatkan perubahan elevasi; Scaling, jenis kerusakan perkerasan kaku yang
berupa jaringan retakan yang sangat halus dan dangkal, Retak Susut, jenis
keretakan yang sangat halus (retak rambut) pada perkerasan kaku; Gompal Sudut,
jenis kerusakan yang terjadi pada area sudut panel perkerasan kaku; Gompal
sambungan, jenis kerusakan pada perkerasan kaku yang berupa pecah atau
hancurnya tepi pelat beton di sepanjang sambungan.

Pada Model Of The Road Damage Effect On Subgrade Bearing Capacity,
ditemukan bahwa jalan dalam kondisi “baik” memiliki nilai CBR 18,4. Namun,
nilai ini merosot tajam seiring meningkatnya kerusakan, di mana kategori “cukup
baik” hanya memiliki nilai 8,5, dan terus menurun hingga mencapai titik terendah
3,0 pada kategori “sangat buruk”.Hasil pemodelan menunjukkan hubungan variabel
respon yang sangat kuat, sehingga peningkatan kerusakan jalan akan memengaruhi
penurunan daya dukung lapisan dasar jalan.(Prabowo, Nemesius Bambang
Revantoro and Aji Suraji, 2025)

2.3 Metode IKP

IKP, yang merupakan singkatan dari Indeks Kondisi Perkerasan, adalah
sebuah metode evaluasi yang digunakan untuk menilai kondisi jalan secara
menyeluruh dengan tujuan utama menentukan prioritas penanganan dan perbaikan
jalan di tingkat nasional. Skala kelas indeks kondisi perkerasan (IKP) tentukan pada
Gambar 2.
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Gambar 2 Skala kelas indeks kondisi perkerasan (IKP)
Sumber: (Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat, 2016)

2.3.1 Metode pengumpulan data menurut IKP

Tahapan pengambilan data metode IKP diawali dengan melakukan
pengamatan secara menyeluruh terhadap unit sampel yang telah dipilih sebelumnya
untuk survei, guna mengidentifikasi kondisi dan kerusakan yang ada. Selanjutnya,
buatlah sketsa atau gambar yang menggambarkan unit sampel tersebut, dengan
menandai secara jelas lokasi dan posisi panel-panel beton yang membentuk unit
sampel tersebut, sehingga memudahkan dalam pencatatan dan analisis.

Catat secara lengkap informasi administratif dan teknis, seperti nomor dan
nama ruas jalan, nomor seksi, jumlah unit sampel dalam seksi tersebut beserta
nomor identifikasinya, jumlah panel yang terdapat dalam unit sampel, serta ukuran
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masing-masing panel yang diukur menggunakan alat pengukur seperti meteran roda
untuk mendapatkan data yang akurat.

Lakukan pengamatan secara langsung dengan berjalan kaki di trotoar atau
bahu jalan; apabila memungkinkan dan aman, pengamatan juga dapat dilakukan
dengan berjalan di lajur lalu lintas. Selama pengamatan ini, identifikasi semua jenis
kerusakan yang terdapat pada unit sampel tersebut.

Pada sketsa unit panel yang telah dibuat, tandai setiap jenis kerusakan yang
ditemukan beserta tingkat keparahannya pada panel-panel yang sesuai. Penentuan
tingkat yang membagi tingkat keparahan menjadi tiga kategori, yaitu rendah (R),
sedang (S), dan tinggi (T). Setiap kerusakan harus diklasifikasikan sesuai dengan
jenis dan tingkat keparahan yang telah ditetapkan dalam pedoman tersebut.

Setelah seluruh data kerusakan dikumpulkan, rangkum semua jenis
kerusakan, tingkat keparahan masing-masing, serta jumlah panel yang mengalami
kerusakan dalam formulir survei yang telah disediakan.

Proses survei ini kemudian diulang untuk semua unit sampel lain serta unit
khusus (jika ada) yang telah ditentukan sebelumnya, dengan menggunakan formulir
survei kondisi perkerasan kaku yang contohnya terdapat pada Lampiran B pedoman
IKP (Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat, 2016), sehingga data
yang diperoleh konsisten dan dapat dianalisis secara menyeluruh.

2.3.2 Metode Analisis Data Menurut IKP

Metode analisis data mengikuti prosedur yang ditetapkan dalam Surat Edaran
Menteri PUPR Nomor 19/SE/M/2016 mengenai Pedoman IKP. Pengolahan data ini
dibagi dua seksi yaitu arah normal dan arah berlawanan dengan jarak 500 meter dan
analisis keruskan perkerasan kaku dapat di bagi kedalam unit sampel dengan
panjang 50 meter dan panjang perpanel 5x5 meter.

Dalam pengolahan data ini difokuskan untuk menganalisis nilai IKP unit
sempel maupun nilai IKP ruas, kemudian dari perolehan skor nilai IKP tersebut
dapat ditentukan secra langsung keparahan di masing-masing unit sampel dan
prioritas penaganan yang berpatokan pada pedman IKP 2016 tersebut. Rekapan
data survei sekaligus nilai kerapatan terdapat pada Tabel 1.

Tabel 1 Rekap data kerapatan arah normal unit sampel STA 0+50
Jenis Kerusakan &  Jumlah Kerapatan
Keparahan Panel (%)
1S 1 10%
5S 40%
6R 30%
6S 20%
6T 50%
8R 10%
8S 70%
8T 20%
14R 10%
14S 10%
14T 10%
17S 10%
17T 10%
19S 10%

I R DI B S LS ES
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Penentuan Nilai Kerusakan dan Identifikasi Jenis Kerusakan Prosedur
penghitungan IKP dilakukan melalui tahapan berikut:
1. Penghitungan Kerapatan (Density): Menghitung rasio jumlah panel yang rusak
terhadap total panel dalam satu unit sampel menggunakan persamaan (1).

Jumlah panel yang rusak 00 (1)
Jumlah total panel pada unit sampel

Kerapatan =

2. Penentuan Nilai Pengurang (Deduct Value): Menggunakan kurva hubungan antara
kerapatan dan jenis kerusakan untuk mendapatkan nilai pengurang untuk lebih jelas dapat
dilihat pada Gambar 3.

Nilai Pengurang

L w 20 >0 40 30 [ 1] ™o no ®0 woe
Kerapatan Kerusakan (%)

A - Blow up (Peledakan)

Gambar 3 Grafik nilai pengurangan NP Peledakan
Sumber: (Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat, 2016)

3. NPT maksimum merupakan angka tertinggi yang dihasilkan dari rangkaian iterasi yang
telah dilakukan. Cara menentukan nilai ini diilustrasikan dengan jelas melalui grafik
atau diagram yang terdapat pada Gambar 4.
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Gambar 4 Kurva menghitung nilai pengurang terkoreksi (NPT) untuk perkerasan
kaku bersambung.
Sumber: (Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat, 2016)

4. Menentukan Indeks Kondisi Perkerasan unit sampel
Indeks Kondisi Perkerasan pada unit sampel yang menggunakan perkerasan
kaku dihitung menggunakan persamaan (2).

IKP = 100 — NPT\, aksimum (2)

Analisis Kerusakan Jalan Menggunakan Metode IKP (Indeks Kondisi Perkerasan) - Aji [/ FILS
Suraji, Ermelinda Gae Jati, Muhammad Cakrawala



Teras Jurnal : Jurnal Teknik Sipil P-ISSN 2088-0561

Vol 16, No 02, September 2026 E-ISSN 2502-1680
Keterangan:
IKP : Indeks Kondisi Perkerasan unit sampel perkerasan kaku;

NPThaksimum - Nilai Pengurang Terkoreksi terbesar unit sampel
perkerasan kaku;

5. Penghitungan IKP Ruas: Merata-ratakan nilai IKP dari seluruh unit sampel
untuk mendapatkan gambaran kondisi jalan secara keseluruhan pada satu ruas.
Apabila perkerasan di ruas jalan dinilai serasi sehingga tidak harus dibagi
kedalam seksi-seksi, dan tidak ada kerusakan khusus yang ditemukan pada
perkerasaan maka Indeks Kondisi Perkerasan untuk ruas tesebut dapat dihitung
langsung menggu akan persamaan (3).

IKP,_; = mu(/')(f“s—j—E?nAk;ll(j))Jer(f) 2i%1 Ak-10j) 3)
s—j
Keterangan:
IKP,_; = Indeks kondisi perkerasan seksi ke-j;

ﬁu(j) = Rata-rata indeks kondisi perkerasan unit-unit sampel pada seksi
ke-j

IKP;y =Rata-rataideks kondisi perkerasan unit-unit khusus pada seksi ke-
X

Ag_j = Luas seksi ke-j =X{L; Ay_i) + XiZ1 Ak—ig)

Ax_igy = Luas unit-unit khusus ke-I pada seksi ke-j.

6. Menentukan prioritas penanganan.
IKP dijadikan sebagai landasan yang obyektif dan rasional dalam menentukan
dan memprioritaskan program pemeliharaan serta perbaikan yang paling
dibutuhkan untuk jalan tersebut. Penggunaan nilai Indeks Kondisi Perkerasan
(IKP) untuk menentukan jenis tindakan atau penanganan yang diperlukan pada
jalan dapat ditentukan melalui Tabel 2.

Tabel 2 Prioritas Penggunaaan IKP untuk menentukan jenis penanganan

IKP Jenis Penanganan
>85 Pemeliharaaan Rutin
70-85 Pemeliharaan Berkala
55-70 Peningkatan struktural
<55 Rekontruksi/Daur Ulang

Sumber: (Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat, 2016)

3. Hasil dan Pembahasan
3.1 Hasil Analisis Kondisi Perkerasan Jalan

Berdasarkan hasil survei visual dan perhitungan menggunakan metode Indeks
Kondisi Perkerasan (IKP) pada ruas jalan Bojonegoro-Ngawi, diperoleh data nilai
kondisi jalan untuk kedua arah lalu lintas.

3.1.1 Hasil Analisis Perhitungan Indeks Kondisi Perkerasan Unit Sampel
Data hasil analisis perhitungan Indeks Kondisi Perkerasan unit dapat dilihat
pada Tabel 3.
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Tabel 3 Data Hasil Analisis Perhitungan IKP Unit Sampel arah normal STA 0+ 50

# Deduct Values NP Total q NPT
1 32 309 30 295 21 19 150 07 179,13 7 81,00
2 32 309 30 295 21 19 2 0,7 166,13 6 79,00
3 32 309 30 295 21 2 2 0,7 148,13 5 77,00
4 32 309 30 295 2 2 2 0,7 129,13 4 69,50
5 32 309 30 2 2 2 2 0,7 101,63 3 64,00
6 32 309 2 2 2 2 2 0,7 73,63 2 54,00
7 32 2 2 2 2 2 2 0,7 44,73 1 42,00
m = 1 + 9 (100 - 32) NPT 81,00
8 Maksimum
= 72 IKP 19,00
= 02 Rating Serious

Pada tabel 3 menunjukkan proses perhitungan sistematis untuk menentukan
nilai akhir Indeks Kondisi Perkerasan (IKP) pada unit sampel jalan di titik STA
0+50. Proses ini dilakukan melalui tujuh tahapan iterasi, di mana nilai pengurangan
(Deduct Values) dari data kerusakan di lapangan disaring secara bertahap dengan
mengubah nilai-nilai terkecil menjadi angka batas minimum (angka 2). Dari setiap
tahapan iterasi tersebut, dihitung Nilai Pengurangan Total (NP Total) serta jumlah
nilai deduct value yang bernilai lebih dari dua (q). Kedua variabel ini kemudian
dikoreksi menggunakan kurva standar PCI untuk menghasilkan Nilai Pengurangan
Terkoreksi (NPT) pada masing-masing baris.

Setelah seluruh iterasi selesai, nilai NPT tertinggi diambil sebagai NPT
Maksimum, yang pada tabel ini bernilai sebesar 81,00 (diperoleh pada iterasi
pertama). Nilai NPT Maksimum ini menjadi acuan dasar untuk menghitung kondisi
akhir jalan dengan persamaan 2, Berdasarkan pengurangan tersebut, diperoleh nilai
IKP akhir sebesar 19,00. Angka indeks yang sangat rendah ini menempatkan
segmen jalan STA 0+50 ke dalam kategori atau rating Serious (Sangat
Rusak/Gawat), yang mengindikasikan bahwa permukaan jalan tersebut telah
mengalami kerusakan struktural yang parah dan membutuhkan tindakan perbaikan
atau pemeliharaan menyeluruh dengan segera.

Hasil analisis nilai Indeks Kondisi Perkerasan (IKP) merangkum skor IKP
masing-masing unit, yang merepresentasikan tingkat kerusakan permukaan jalan
serta memberikan indikasi awal mengenai jenis pemeliharaan yang diperlukan
untuk setiap segmen. Hasil analisis nilai Indeks Kondisi Perkerasan (IKP untuk
seluruh unit sampel yang ditinjau disajikan secara rinci dalam Tabel 4.

Tabel 4 Nilai IKP unit sampel

STA IKP Unit Normal IKP Unit Oposite
0+50 19 48,80
50+100 49 61,10
100+150 12 53,00
150+200 2 20,00
200+250 29 7,00
250+300 58 21,00
300+350 36,5 47,00
350+400 40 33,00
400+450 49 23,10
450+500 40 60,00
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3.1.2 Hasil Analisis Perhitungan Indeks Kondisi Perkerasan Ruas

Hasil analisis perhitungan Indeks Kondisi Perkerasan Ruas dan jenis
penangananya tidak memiliki kerusakan khusus maka analisis IKP ruas dapat
ditentukan langsung menggukan persamaan 3. Untuk mempermudah hasil analisis
maka dirata-ratakan nilai IKP unit sampelnya terlebih dahulu. Hasil nilai IKP
segmen arah normal maupun berlawanan dapat ditentukan melalui Tabel 5 dan
Tabel 6.

Tabel 5 Penentuan nilai IKP segmen arah normal
— .
STA IKPUNIT ~ STA/Unitsampel M 1KP Unit "STA Unit

Sampel
50 19 50 950
100 49 50 2450
150 12 50 600
200 2 50 100
250 29 50 1450
300 58 50 2900
350 36,5 50 1825
400 40 50 2000
450 49 50 2450
500 40 50 2000
TOTAL 500 16725
IKP Segmen 33,45

Tabel 6 Penentuan nilai IKP segmen arah berlawanan
— _
STA  IKPUNIT STA /Unitsampel  JmIN IKP Unit*STA Unit

Sampel
50 48,8 50 2440
100 61,1 50 3055
150 53 50 2650
200 20 50 1000

250 7 50 350

300 21 50 1050
350 47 50 2350
400 33 50 1650
450 23,1 50 1155
500 60 50 3000
TOTAL 500 18700

IKP Segmen 37,40

3.2 Evaluasi Kondisi Keseluruan Jalan

Berdasarkan evaluasi menyeluruh kondisi permukaan jalan ini, yang
dilakukan melalui penerapan metode Indeks Kondisi Permukaan (IKP), data yang
diperolen menunjukkan bahwa proporsi kerusakan pada permukaan jalan yang
paling menonjol dan signifikan secara persentase jatuh pada kategori tingkat
kondisi yang disebut “parah” untuk arah normal dengan presentase 44% dan “Jelek”
untuk arah berlawanan (oposite) dengan presentase 32%. Temuan ini menarik
karena menunjukkan pola yang serupa dengan kajian sebelumnya yang telah
dilakukan oleh (Aisyah, 2023) khususnya dalam penelitiannya pada ruas jalan
Cangkorah, Kabupaten Bandung Barat, hasil analisis menunjukkan bahwa kondisi
“parah” dan “jelek” adalah tingkat kerusakan yang paling sering terjadi dan
memengaruhi sebagian besar ruas jalan, dengan persentase yang sama, yaitu 20%
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untuk masing-masing kategori. Persentase kondisi jalan berdasarkan metode IKP
untuk arah normal dan arah berlawanan disajikan pada Gambar 5 dan Gambar 6.

= serius = jelek = hancur = parah -sedangl

Gambar 5 Persentase kondisi jalan dengan metode Indeks Kondisi Perkerasan
arah normal

= jelek = sedang = serius = hancur = parah

Gambar 6 Persentase kondisi jalan dengan metode Indeks Kondisi Perkerasan
arah berlawanan

3.3 Analisis Tingkat Kerusakan Perkerasan Jalan

Jenis kerusakan jalan yang paling mendominasi pada arah normal adalah
retak linier yang mencapai angka 40%. Masalah terbesar kedua pada jalur ini adalah
penyumbat sambungan sebesar 14%, sementara jenis kerusakan lainnya seperti
tambalan besar, penanggaan lajur, popouts, dan gompal sambungan tergolong kecil
karena hanya berkisar antara 2% hingga 6% saja.

Tabel 7 Persentase kerusakan dominan arah normal

Jenis Kerusakan Persentase
Retak linier 40%
Penyumbat sambungan 14%
Tambalan besar 6%
Penanggaan lajur 5%
Popouts 5%
Gompal sambungan 5%
Faulting 4%
Retak sudut 3%
Retak susut 3%
Pemisah panel 2%
Tambalan kecil 2%
Punch outs 2%
Scaling map cracking 2%
Gompal sudut 2%
Blow up 2%
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Sementara kondisi kerusakan pada arah berlawanan Sama seperti arah
normal, retak linier tetap menjadi masalah utama di jalur ini dengan persentase
sebesar 33%. Namun, perbedaan yang cukup terlihat adalah adanya peningkatan
yang signifikan pada jenis kerusakan lain, yaitu penyumbat sambungan yang
mencapai 20%, retak sudut sebesar 15%, serta tambalan kecil sebesar 11%.
Selebihnya, jenis kerusakan lain di arah opposite ini tergolong rendah dengan
persentase di bawah 7%. Distribusi persentase kerusakan lainya baik di arah normal
maupun di arah berlawanan, dapat dilihat pada Tabel 7 dan Tabel 8.

Tabel 8 Persentase dominan jenis kerusakan arah berlawanan

Jenis Kerusakan Persentase (%)
Retak linier 33%
Penyumbat sambungan 20%
Retak sudut 15%
Tambalan kecil 11%
Retak susut 7%
Tambalan besar 4%
Blow up 2%
Popouts 2%
Punch outs 2%
Gombal sudut 2%
Gombal sambungan 2%

Jenis kerusakan yang paling menonjol dan dominan dalam analisis ini adalah
retak linier yang mencapai persentase tertinggi sebesar 40% pada arah normal dan
33% pada arah berlawanan menunjukkan adanya permasalahan struktural dan
pelaksanaan konstruksi yang sistematis pada perkerasan jalan tersebut, seperti
kegagalan pada sambungan memanjang (longitudinal joint), kelelahan struktural
akibat beban gandar berulang, atau penurunan tanah dasar (subgrade) yang tidak
seragam. Temuan ini sejalan secara konklusif dengan studi literatur terdahulu oleh
(Setyarini and Sudjadi, 2023) di Kota Tangerang serta (Raby et al., 2023) yang juga
mengidentifikasi retak linear sebagai jenis kerusakan paling dominan. Secara
metodologis, perbedaan kuantitatif angka persentase antar-penelitian ini tidak
mengindikasikan perbedaan jenis kegagalan struktural, melainkan mencerminkan
variabilitas kondisi lapangan yang dinamis, termasuk perbedaan volume lalu lintas
harian rata-rata (LHR), beban kendaraan berat, efektivitas drainase lingkungan,
serta siklus umur pelayanan jalan yang berbeda saat dievaluasi. Kesamaan hasil ini
menunjukkan bahwa retak linear memang menjadi masalah atau jenis kerusakan
utama di area jalan yang sering dilalui kendaraan yang berat dengan beban lalu
lintas tinggi, sehingga intervensi perbaikan seperti crack sealing harus
diprioritaskan guna mencegah infiltrasi air yang dapat memicu kerusakan struktural
yang lebih parah.

3.4 Rekomendasi Penanganan

Berdasarkan evaluasi mendalam terhadap data yang telah dianalisis secara
sistematis, yakni nilai-nilai dari Indeks Kondisi Perkerasan yang merupakan
parameter penting untuk melakukan evaluasi terhadap kondisi fisik serta kekuatan
struktur permukaan jalan di sepanjang ruas jalan Bojonegoro -Ngawi, terungkap
bahwa di arah utama atau normal, skor yang diperoleh mencapai 33,45, sedangkan
di arah berlawanan atau opposite, angka tersebut sedikit lebih tinggi, yaitu 37,40.
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Apabila menghubungkan hasil ini dengan panduan resmi Indeks Kondisi
Perkerasan (IKP), yang dikeluarkan (Kementrian Pekerjaan Umum dan Perumahan
Rakyat, 2016) jenis penanganan menurut hasil Indeks Kondisi Perkerasan (IKP)
<55 termaksuk program rekontruksi/daur ulang. Hal ini serupa dengan temuan yang
dilakukan oleh (Imanuel Renda et al., 2025) di Jalan Terong Tawah Labu Api
(Kusmaryono, Fricilia and Furgan, 2022) dan pada ruas jalan Limbangan Garut
Jawa Barat. Maka nilai-nilai tersebut, baik untuk arah normal maupun opposite,
menunjukkan bahwa rekomendasi perawatan atau pemeliharaan yang paling tepat
adalah melalui proses rekonstruksi yaitu pembangunan ulang total dari struktur
jalan atau alternatifnya, daur ulang, yang melibatkan pengolahan kembali material
lama untuk menciptakan lapisan baru, sebagaimana tercantum dalam tabel 2.5, hal
ini disebabkan oleh fakta bahwa tingkat kerusakan yang terjadi pada ruas jalan ini
sudah cukup serius dan parah. Oleh karena itu, sangat penting untuk melakukan
analisis lebih lanjut terhadap faktor-faktor penyebab utama kerusakan yang paling
dominan dalam kasus ini, seperti retak linear atau jenis kerusakan lainnya yang
telah teridentifikasi, sehingga pada saat pelaksanaan rekonstruksi atau daur ulang
nanti, langkah-langkah pencegahan dapat diterapkan secara efektif untuk
meminimalkan kemungkinan terulangnya jenis kerusakan yang sama, memastikan
keamanan jalan yang lebih baik, dan memperpanjang umur layanan infrastruktur
tersebut.

4.  Kesimpulan dan Saran
4.1 Kesimpulan

Kondisi ruas jalan Bojonegoro-Ngawi secara keseluruhan berada dalam
status di bawah standar dengan tingkat kerusakan yang sangat mengkhawatirkan.
Pada jalur arah normal, kerusakan didominasi oleh kategori parah (44%) dengan
titik kehancuran total di STA 150+200, sementara pada arah sebaliknya (opposite)
didominasi oleh kondisi jelek (40%) dengan titik hancur di STA 200+250. Jenis
kerusakan yang paling menonjol pada kedua jalur tersebut adalah retak linier,
diikuti oleh permasalahan pada penyumbat sambungan dan retak sudut. Mengingat
skor IKP yang sangat rendah, yakni 33,45 untuk jalur normal dan 37,40 untuk jalur
opposite di mana keduanya jauh di bawah ambang batas minimal <55 maka
pemeliharaan rutin sudah tidak lagi efektif. Sebagai solusi akhir, diperlukan
tindakan rekonstruksi menyelurun atau daur ulang perkerasan untuk
mengembalikan fungsi dan struktur jalan tersebut.

4.2 Saran

Pemerintah Daerah atau Otoritas Pengelola Jalan, seperti Dinas Pekerjaan
Umum setempat, didesak untuk segera mengambil tindakan nyata dengan
mengalokasikan anggaran dan sumber daya guna melaksanakan program intervensi
perbaikan yang bersifat struktural dan menyeluruh, yaitu rekonstruksi total atau
daur ulang struktur jalan (full-depth recycling). Bagi pengembangan studi
berikutnya, disarankan agar peneliti selanjutnya melakukan penelitian lanjutan
yang lebih komprehensif tidak hanya fokus pada identifikasi kerusakan, tetapi juga
mengkaji secara mendalam faktor-faktor kausalitas (sebab-akibat) yang memicu
kerusakan dominan (misalnya, beban lalu lintas atau faktor lingkungan) serta
merancang studi kelayakan yang detail (mencakup aspek biaya, durasi, dan
manajemen) dari opsi rekonstruksi yang telah direkomendasikan.
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