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Abstrak

Jalan Ps. Minggu Raya dan Jalan TMP Kalibata merupakan ruas jalan penting di Jakarta Selatan dengan volume lalu lintas
yang tinggi, sehingga berpengaruh terhadap kualitas transportasi dan kinerja pelayanan lalu lintas. Penelitian ini bertujuan
untuk memperoleh volume lalu lintas yang melintasi Jalan Ps. Minggu Raya dan Jalan TMP Kalibata, menganalisis kondisi
perkerasan kedua ruas jalan tersebut menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI), serta menentukan skala prioritas
pemeliharaan dengan mengintegrasikan metode Analytical Hierarchy Process (AHP) dan PCI dengan mempertimbangkan
kondisi jalan, volume lalu lintas, keamanan dan kenyamanan pengguna, serta biaya pemeliharaan. Metode PCI digunakan
untuk mengevaluasi kondisi perkerasan berdasarkan jenis, tingkat, dan luas kerusakan jalan, sedangkan metode AHP
diterapkan untuk menentukan bobot kepentingan kriteria dan sub-kriteria yang meliputi kondisi jalan, volume lalu lintas,
keamanan dan kenyamanan pengguna, serta biaya pemeliharaan dengan data persepsi diperoleh dari responden dan diuji
konsistensinya. Hasil analisis menunjukkan bahwa berdasarkan metode PCI, jl. Ps. Minggu Raya memiliki kondisi perkerasan
yang lebih membutuhkan penanganan dengan nilai 73 (satisfactory) dibandingkan jl. TMP Kalibata 79 (satisfactory), dan
hasil perhitungan AHP juga menunjukkan bahwa jl. Ps. Minggu Raya memiliki bobot akhir lebih tinggi sebesar 0,586 sehingga
ditetapkan sebagai prioritas utama pemeliharaan jalan. Hasil penelitian ini memberikan implikasi bagi dinas setempat yang
bertanggung jawab dalam pemeliharaan kualitas jalan dengan mempertimbangkan banyaknya kendaraan yang melewati ruas
jalan serta pendataan kerusakan jalan yang dapat dilakukan kegiatan pemeliharaan secara cepat dan tepat sasaran.

Kata kunci: Analytical Hierarchy Process (AHP), Biaya Pemeliharaan, Pavement Condition Index (PCI), Prioritas
Pemeliharaan Jalan, Volume Lalu Lintas.

1. Pendahuluan

Jalan merupakan prasarana transportasi darat untuk publik yang memiliki peran penting dalam mendukung
aktivitas sosial, ekonomi, dan mobilitas masyarakat pada suatu wilayah. Kondisi jalan yang baik akan
mempermudah pergerakan untuk manusia dan kebutuhan terhadap barang, sedangkan kondisi jalan yang buruk
dapat menimbulkan hambatan terhadap lalu lintas, menambahkan biaya operasional kendaraan, serta menurunkan
tingkat keselamatan bagi pengguna jalan [1-3].

Jalan Ps. Minggu Raya dan jalan TMP Kalibata sebagai salah satu ruas jalan penting untuk publik di kota Jakarta,
Jakarta Selatan memiliki volume lalu lintas yang tinggi sehingga memengaruhi kualitas transportasi dan kinerja
ruas jalan dalam melayani lalu lintas [4-6]. Tingginya aktivitas pergerakan pada ruas jalan ini untuk kegiatan
mobilitas kendaraan umum, kendaraan pribadi, serta barang dan jasa menyebabkan fungsi dari jalan Ps. Minggu
Raya dan jalan TMP Kalibata sebagai salah satu jalan utama yang menghubungkan ke area perkotaan.

Jalan rusak disebabkan oleh sejumlah faktor, termasuk lalu lintas yang sering padat dilewati bus, truk, dan
kendaraan berat lainnya [7-11]. Hal ini membuat kondisi jalan mengalami penurunan kualitas akibat tekanan yang
didapat secara terus menerus serta mengurangi daya dukung jalan dan menyebabkan kerusakan jalan. Kerusakan
jalan juga disebabkan oleh kondisi cuaca, suhu, kondisi mutu material yang buruk sedari awal, dan lain sebagainya
[12-15].
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Berdasarkan kondisi tersebut, kegiatan pemeliharaan dapat dilakukan dengan membandingkan dua ruas jalan yang
seringkali mengalami kerusakan jalan berdasarkan indikator sebagai penentu terhadap ruas mana yang semestinya
didahulukan untuk dilakukan kegiatan pemeliharaan [16-19].

2. Tinjauan Pustaka
2.1 Prioritas Pemeliharaan Jalan

Jalan merupakan salah satu aset publik yang terpenting karena merupakan urat nadi dalam distribusi barang dan
jasa atau perpindahan manusia yang sampai saat ini dianggap paling mudah dan murah [20]. Fungsi dari
perkerasan jalan ialah untuk menyediakan permukaan lalu lintas yang halus dan stabil yang memberikan
kemudahan bagi para kendaraan bergerak dengan lancar tanpa hambatan atau getaran berlebih [21-24].

Pada pemeliharaan jalan perlu diketahui beberapa faktor yang menjadi penentu dalam prioritas pemeliharaan jalan,
misalnya jumlah kendaraan, kerusakan-kerusakan pada ruas jalan, serta biaya pemeliharaan. Untuk mengetahui
jumlah kendaraan dilakukan pencacahan lalu lintas (traffic counting) yang bertujuan untuk mengetahui jumlah dan
karakteristik kendaraan yang melintasi suatu ruas jalan dalam periode waktu tertentu. Secara matematis,
perhitungan jumlah kendaraan harian dapat dinyatakan sebagai berikut [25-28].

Quari™ ) Qoo 2.1
=1
Dimana:

Quari - Jumlah kendaraan total per hari (kendaraan/hari),
Q; : jJumlah kendaraan yang tercatat pada jam ke-i.

Pada kerusakan jalan menurut ASTM D6433 diketahui berjumlah 19 jenis kerusakan yang kemudian dilakukan
pendataan pada lokasi penelitian untuk menghitung nilai PCI sepanjang ruas jalan tersebut. Dalam metode PCI
tingkat keparahan kerusakan perkerasan jalan merupakan penjabaran dari 3 faktor utama, yaitu sebagai berikut
[29-31].

1. Tipe kerusakan lapisan permukaan jalan;
2. Tingkat keparahan kerusakan lapisan permukaan jalan; dan
3. Jumlah atau kerapatan kerusakan lapisan permukaan jalan.

Setiap jenis kerusakan memiliki deduct value tertentu yang digunakan untuk menghitung nilai PCI akhir melalui
formula standar yang ditetapkan oleh ASTM D6433-07 (Standard Practice for Roads and Parking Lots Pavement
Condition Index Surveys).

Standard PCI™ Suggested
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Gambar 1. Indeks Kondisi Perkerasan (PCI) penilaian dan warna
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Analytical Hierarchy Process (AHP) merupakan metode pengambilan Keputusan yang digunakan untuk
memecahkan masalah kompleks dengan melibatkan berbagai kriteria dan sub-kriteria yang saling berhubungan.
AHP memungkinkan pengambilan Keputusan dengan memprioritaskan berbagai alternatif berdasarkan kritteria
yang telah ditentukan. Dalam mengambil Keputusan menggunakan metode AHP, penentuan hierarki perlu
dipersiapkan dengan beberapa tingkatan, sebagai berikut [32—34].

1. Tingkat pertama, yaitu tujuan (memilih alternatif pemeliharaan jalan yang terbaik);

2. Tingkat kedua, yaitu kriteria pemeliharaan (biaya, jenis kerusakan, volume kendaraan, dan lain-lain); dan,

3. Tingkat ketiga, yaitu alternatif pemeliharaan jalan (perbaikan aspal, perbaikan beton, pemeliharaan rutin,
dan lain-lain).

Setelah menentukan kriteria dan alternatif, selanjutnya ialah melakukan perbandingan berpasangan untuk
menentukan bobot relatif dari setiap kriteria dan alternatif. Dalam perbandingan ini, penilai membandingkan dua
tinjauan secara langsung dan memberikan skor untuk menunjukkan tinjauan mana yang lebih penting untuk
dijadikan prioritas. Skala yang digunakan dalam perbandingan berpasangan adalah skala 1 sampai 9, dilihat pada
Tabel 2.1.

Tabel 1. Skala Perbandingan AHP

Nilai Keterangan

A sama penting (equal) dengan B

A sedikit lebih penting (moderate) dari B

A sangat jelas penting (very strong) dari B

1
3
5 A jelas lebih penting (strong) dari B
7
9

A mutlak lebih penting (extreme) dari B

2,4,6,8 Apabila ragu-ragu antara 2 nilai yang berdekatan

1/(1-9) Kebalikan nilai tingkat kepentingan dari skala 1-9

Penelitian ini berlokasi di jalan Ps. Minggu Raya dan jalan TMP Kalibata, yang berada di Kota Jakarta sebagai
salah satu jalan utama di Jakarta Selatan yang menghubungkan wilayah Pancoran, Pasar Minggu, dan sekitarnya.

Gambar 2. Peta Lokasi Penelitian
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3. Metode Penelitian

Penelitian ini menggunakan data primer dengan melakukan survei lapangan. Lokasi penelitian berada di jalan Ps.
Minggu Raya dan jalan TMP Kalibata, yang berada di Kota Jakarta, tepatnya pada dari arah simpang Pancoran -
simpang Kalibata - sebelum flyover Kalibata. Waktu penelitian dilaksanakan pada bulan Desember 2025.

Data primer diperoleh melalui observasi langsung di lokasi penelitian, misalnya jumlah kendaraan, kondisi jalan,
perencanaan biaya pemeliharaan, dan pengisian kuesioner kepada pengguna jalan. Untuk jumlah kendaraan
digunakan metode traffic counting menggunakan aplikasi tally counting berdasarkan jenis kendaraan. Untuk
kondisi jalan dilakukan pendataan lapangan berdasarkan jenis kerusakan dan perhitungan PCI. Untuk perencanaan
biaya pemeliharaan dilakukan pengukuran luasan area lokasi penelitian sebagai dasar pembiayaan. Terakhir,
pengisian kuesioner dilakukan kepada pengguna jalan sebanyak 50 orang per masing-masing ruas jalan. Data
sekunder didapat dari peta ruas jalan, dokumen historis pemeliharaan jalan, atau informasi sejenisnya.

Variabel penelitian meliputi kondisi jalan, volumen lalu lintas, keamanan dan kenyamanan, serta biaya
pemeliharaan. Analisis data dilakukan menggunakan metode AHP dengan melakukan pembobotan terhadap
variable-variabel tersebut.

4. Analisis Dan Pembahasan
4.1 Analisis Volume Kendaraan

Pada analisis volume kendaraan terdapat interval waktu dalam menghitung jumlah kendaraan per 15 menit atau
per jam dalam satu hari. Kendaraan dibagi menjadi lima (5) jenis, seperti sepeda motor (SM), mobil penumpang
(MP), dan kendaraan sedang (KS), truk barang (TB), dan bus besar (BB).

1. Pelaksanaan Traffic Counting
Survei lalu lintas dilakukan selama 11 jam pada hari Senin, Rabu, dan Sabtu pada pukul 05.00 — 10.00;
12.00 — 15.00; dan 17.00 — 20.00 sehingga tidak mencakup seluruh periode 24 jam.

2. Pengelommpokkan Data per Interval Waktu
Data hasil pencacahan kendaraan per 15 menit, misalnya diambil contoh perhitungan pada hari Senin
pukul 09.00 — 09.15 di ruas jalan Ps. Minggu Raya:

a. Sepeda motor 11078
b. Mobil penumpang 1213
c. Kendaraan sedang 117
d. Truk barang 12

e. Bus besar -8

Hal ini dilakukan serupa untuk 15 menit ke depan selama satu jam.
3. Perhitungan Volume Lalu Lintas per jam

Setelah dilakukan pencatatan per interval waktu, maka volue lalu lintas per jam dihitung dengan
menjumlahkan seluruh kendaraan dalam interval tersebut dengan rumus:

Qjam = Y.Qinterval
Qjam = Q15 menit T Q30 menit + Qa5 menit + Q60 menit
Qjam = 1318 + 1283 + 1486 + 1156 = 5243 kend/jam
4. Perhitungan Jumlah Kendaraan Total Harian

Hitung jumlah kendaraan total dalam satu hari dengan menjumlahkan seluruh volume lalu lintas harian
per jam. Dikarenakan hanya tersedia 11 jam, hitung dengan rumus:
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11
Qjam = Z Qi
i=1

Qq1jam = 1848 + 4972 + 5773 + 5133 + 5243 + 5329 + 5096 + 5469 + 6603 + 6154
+ 6266 = 57.886 kend/11jam

5. Penentuan Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR)
Dikarenakan survei hanya dilakukan selama 11 jam per hari Senin, Rabu, dan Sabtu pada ruas jalan TMP
Kalibata dan jalan Ps. Minggu Raya. Oleh karena itu, volume lalu lintas dikalikan dengan faktor pengali
jam (Kp) untuk jalan perkotaan.

LHR = Qnari X Fpari
LHR =57.886 x 0,8 = 46.308,80 kend/hari
Survei lalu lintas dilakukan selama 11 jam pada hari Senin, Rabu, dan Sabtu pada pukul 05.00 — 10.00; 12.00 —
15.00; dan 17.00 — 20.00 sehingga tidak mencakup seluruh periode 24 jam. Oleh karena itu, dilakukan perhitungan
untuk mendapatkan Volume Jam Perencanaan (VJP) dalam satuan nilai kendaraan/jam dengan mengalikan
volume lalu lintas harian rata-rata (LHR) dengan faktor perencanaan umum untuk jalan kota (faktor K). Nilai
faktor K untuk survei berdurasi 11 jam sebesar 11% (0,11). Selanjutnya, untuk perhitungan Volume Jam
Perencanaan (VJP) adalah sebagai berikut.
VJP = LHR X faktor K
VJP = 46.308,80 x 0,11 = 5.093,97 kend/jam

Dengan demikian, LHR pada ruas jalan penelitian sebesar +46.308 kendaraan/hari dengan VJP sebesar £5.093
kendaraan/jam.

Tabel 2. Rekapitulasi Lalu Lintas Harian Rata-rata per Hari

JI. TMP JI. Ps.
Kalibata Minggu
Raya
Keterangan Senin Rabu Sabtu Senin Rabu Sabtu
Qsurvei Jumlah kend. selama 11 jam 51.474 52.815 39.788 57.886 57.403 47.687
Kp Faktor pengali jam (jalan 0,8 0,8 0,8 0,8 08 0,8
kota)
LHR Jumlah kend. selama 11 41.179,2 42.252 31.830,4 46.308,8 45.922,4  38.149,6
(kend/hari) jam/Kp
Faktor K Faktor perencanaan umum 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11
(11%) (jalan kota)
VJP Volume jam perencanaan = 4.529,71 4.647,72 3.502,34 5.093,97 5.051,46 4.196,46
(kend/jam) LHR x Faktor K

Sumber: Peneliti 2025

Tabel 2. Memaparkan rekapitulasi data perhitungan jumlah kendaraan per hari dan volume jam perencanaan
dengan kasus berupa survei kendaraan tidak dilakukan selama 24 jam dalam satu hari dan hanya dilakukan selama
11 jam.

4.2 Analisis Kerusakan Jalan dengan Metode Pavement Condition Index (PCI)
Untuk mempermudah penelitian, dilakukan pembagian segmen sepanjang masing-masing ruas jalan. Dibagi

menjadi 13 segmen untuk ruas jalan Ps. Minggu Raya dan 11 segmen untuk jalan TMP Kalibata dengan masing-
masing segmen 100 meter. Pembagian segmen dapat dilihat pada Tabel 3. dan Tabel 4.
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Tabel 3. Segmen Pada Ruas Jalan Ps. Minggu Raya

Segmen Stationing (STA)
1 0+000 — 0+100
2 0+100 — 0+200
3 0+200 — 0+300
4 0+300 — 0+400
5 0+400 — 0+500
6 0+500 — 0+600
7 0+600 — 0+700
8 0+700 — 0+800
9 0+800 — 0+900

10 0+900 — 0+1000
11 0+1000 — 0+1100
12 0+1100 — 0+1200
13 0+1200 — 0+1314

Tabel 4. Segmen Pada Ruas Jalan TMP Kalibata

Segmen Stationing (STA)
0+000 — 0+100
0+100 — 0+200
0+200 — 0+300
0+300 — 0+400
0+400 — 0+500
0+500 — 0+600
0+600 — 0+700
0+700 — 0+800
0+800 — 0+900

0+900 — 0+1000
0+1000 — 0+1021

O 0N O W N -

=
[ENES)

Data fisik lapangan diperoleh melalui survey visual langsung pada objek penelitian. Data ini mencakup
dokumentasi kerusakan, ukuran/dimensi kerusakan dan pencatatan lokasi kerusakan untuk memastikan akurasi
dalam proses analisis. Berikut data mengenai jenis-jenis kerusakan pada segmen 2 (STA 0+100 — 0+200) jalan Ps.
Minggu Raya.

1. Pengausan (polished aggregate) dengan luas 200 m2.

Gambar 1. Polished Aggregate Segmen 2

2. Tambalan (patching) dengan luas 0,5 m? dan kualitas jalan L (low).

Gambar 2. Patching segmen 2
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3. Tambalan (patching) dengan luas secara berturut-turut 3,04 m?; 0,7 m?; 0,9 m?; 1,36 m?, 0,95 m?; dan 1,1
m? dan kualitas jalan M (medium).

Gambar 3 Patching segmen 2

4.  Amblas (depression) dengan luas secara berturut-turut 1,75 m?; 0,42 m?; 0,6 m?;, 1,04 m?; dan 0,99 m?
dan kualitas jalan L (low).

Gambar 4. Depression segmen 2

5. Amblas (depression) dengan luas secara berturut-turut 1,2 m?; 1,26 m?; 0,48 m?; dan 0,45 m? dan kualitas
jalan M (medium).

Gambar 5. Depreséion segmen 2

Pada tahap ini, data kerusakan jalan yang diperoleh dari hasil survey lapangan diklasifikasikan sesuai dengan
jenisnya. Identifikasi dilakukan sesuai standar teknis agar setiap jenis kerusakan dapat dihitung kontribusinya
terhadap nilai PCI. Dari hasil survei PCI didapatkan data berupa jenis dan tingkat kerusakan, serta luasan pada
kerusakan yang terdapat di lokasi penelitian dalma interval 100 meter. Setiap jenis kerusakan didokumentasikan
dengan foto dan diukur panjang, lebar, serta tingkat keparahan (severity). Data ini kemudian dicatat dan menjadi
dasar dalam perhitungan PCI.

Untuk mencari Luas Kerusakan menggunakan rumus sebagai berikut:

A=PxL
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Keterangan:

A = Luas

P = Panjang
L = Lebar

Perhitungan nilai PCI dilakukan dengan langkah-langkah sistermatis yang melibatkan komponen-komponen
sebagai berikut.

1.

Penjumlahan total kerusakan untuk setiap jenis kerusakan dengan masing-masing tingkatan:

Pengausan aggregat (12) =200 m?
Tambalan (11, L) =0,5m?
Tambalan (11, M) =3,04+0,7+09+136+0,95+1,1 = 8,05 m?
Amblas (6, L) =1,75+0,42 +0,6 + 1,04 + 0,99 =4.8 m?
Amblas (6, M) =12+1,26+0,48 +0,45 =3,39 m?

Kadar Kerusakan (Density)

Perhitungan untuk kadar kerusakan:

Pengausan aggregat (12) = % x 100 = 57,14 %
Tambalan (11, L) = % x 100 = 0,14 %
Tambalan (11, M) = % x 100 = 2,30 %
Amblas (6, L) = % x 100 = 1,37 %
Amblas (6, M) = % x 100 = 0,97 %

Nilai Pengurang (Deduct Value)

Nilai pengurangan diperoleh dari grafik deduct value curves for asphalt pada ASTM D6433 untuk
setiap jenis kerusakan dengan menarik garis pada bar density, kemudian menarik garis pada bar
deduct value dengan menyesuaikan tingkat kerusakan untuk menemukan titik temu antar kedua garis.

a. Pengausan Agregat (Polished Aggregate)
Dari kurva deduct value di bawah ini dengan jenis kerusakan pengausan agregat yang mempunyai

nilai density 57,14 % didapat hasil nilai deduct value 14.

Polished Aggregate Asphalt 12
i O T I A 111
Bo! TR (A
°o R R e
¢ UL e
u 60 - " T T BT ] T T n
¢ O e i
il T T O i
v ‘ol ‘| “I'l | | R | [l
b R R
. R
e ]
10 : ! ! -‘! (1 |‘|"‘l
I R A L0 —7 1 [T
0.1 1 10 00
Distress Density - Percent

Gambar 6. Decut Value Graphics pada Kerusakan Jenis Pengausan Agregat

b. Tambalan (Patching)
Dari kurva deduct value di bawah ini dengan jenis kerusakan tambalan yang mempunyai nilai

density 0,14 % (low) dan 2,3 % (medium) didapat hasil nilai deduct value 1 (low) dan 14
(medium).
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C.

Patching and Utility Cut Patching Asphalt 11

100 = - e T 1
o0 N AR (IR
sod L LTI J[1itill | [iH]]]

o oL L LU Tijin gl
¢ oL L TTIHn T[Tl A 1 1Ml
: o N AT RN P A
Vo LT (T LA T
R I I ) W 1 M
e [Pl Al Ll A
20! e ) s ! AN =1 Loill
e T R AL [ f LA L
ot e L LT
0.t 1 0 100

Distress Density - Percent

Gambar 7. Decut Value Graphics pada Kerusakan Jenis Tambalan

Amblas (Depression)
Dari kurva deduct value di bawah ini dengan jenis kerusakan amblas yang mempunyai nilai

density 1,37 % (low) dan 0,97 % (medium) didapat hasil nilai deduct value 8 (low) dan 9
(medium).
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Gambar 8. Decut Value Graphics pada Kerusakan Jenis Amblas

Menentukan HDVi (highest deduct value ke-i)

Pada satu segmen jalan yang sudah dilakukan pengecekkan kondisi jalan dan didapat beragam jenis
kerusakan, lalu jenis kerusakan tersebut dikonversi ke nilai deduct value dengan masing-masing jenis
dan tingkat kerusakan yang diperoleh. Nilai pada deduct value terbesar merupakan HDVi.

Jika mengacu jenis kerusakan, nilai HDVi terbesar ialah 14 yang didapat dari jenis kerusakan
pengausan agregat (polished aggregate) dan tambalan (patching).

Nilai Izin dari Deduct (m)

Nilai izin (m;) merupakan jumlah maksimum deduct value yang boleh diperhitungkan dalam satu
iterasi perhitungan. Rumus untuk mencari nilai izin:

m =1+ (9/98) x (100 - (nilai DV terbesar)) (3. 1)
Jika nilai HDVi ialah 14, maka nilai izin (m;) ialah 8.90.

Nilai Pengurang Total (Total Deduct Value)

Nilai pengurang total didapat adalah jumlah nilai deduct values dari berbagai jenis kerusakan pada
satu sampel unit jalan. Nilai TDV tertinggi pada segmen 2 adalah 14. Nilai-nilai TDV pada segmen 2
adalah 14, 14, 9, 8, dan 1. Jika dijumlahkan, total TDV pada segmen 2 adalah 46.
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7. Nilaiqg

Nilai g merupakan faktor koreksi yang digunakan dalam perhitungan CDV sesuai metode ASTM
D6433. Nilai q ditentukan berdasarkan nilai TDV pada suatu segmen. Jika nilai TDV lebih besar dari
2, maka nilai q pada segmen 2diberikan secara berturut-turut, yaitu 4, 4, 3, 2, dan 1. Nilai-nilai ini
digunakan untuk mengoreksi pengaruh kerusakan dalam menghitung tingkat kerusakan jalan pada

suatu segmen dengan lebih akurat.

8. Nilai Pengurang Terkoreksi (Correct Deduct Value)

Nilai CDV didapat dari grafik perbandingan antara nilai TDV dengan nilai g. Nilai TDV didapat dari
hasil penjumlahan DV, sedangkan nilai q didapat dari nilai DV > 2. Proses pengerjaannya dilakukan
dengan menarik garis pada bar total deduct value, kemudian menarik garis pada bar corrected deduct
value dengan menyesuaikan nilai g yang didapat untuk menemukan titik temu antar kedua garis.
Sebagai contoh, dari hasil perhitungan TDV yang sudah diinterpolasi: 46, 47, 41, 34, dan 22 dan nilai
g masing-masing 4, 4, 3, 2, dan 1. Dengan menggunakan grafik pada Gambar 11. sebagai berikut.

owm)

a2 S

CORRICTIDISDUCT VALY

TOTAL DEDUCT VALUE (TDV)

Gambar 9. Corrected Decut Value Graphics Pada Segmen 2

Jika melihat pada grafik CDV, didapat nilai secara berurut: 23,5; 24,5; 23; 22; dan 22,5 untuk masing-

masing jenis kerusakan dengan tingkatan yang berbeda.
9. Nilai PCI

Nilai PCI didapat dari rumus:
PCI = 100 — nilai max CDV

Jika nilai CDV maksimum nya ialah 24,5, maka nilai PCI ialah 75,5 (satisfactory).

Didapatkan hasil PCI pada segmen 2 untuk jalan Ps. Minggu Raya adalah 75,5 yang berarti kondisi jalan tersebut
cukup memadai (satisfactory) yang ketentuannya dapat dilihat pada Gambar 1. Indeks Kondisi Perkerasan (PCI)

penilaian dan warna.

Berdasarkan hasil perhitungan untuk setiap segmen per 100 m di dapat hasil rekapan nilai PCI untuk masing-

masing ruas pada Tabel 4.13 sampai Tabel 4.16 berikut.

Tabel 4. Rekapitulasi Data PCI JI. Ps. Minggu Raya Lajur Lambat

Segmen STA Total TDV q Cbv PCI Kondisi
(grafik)
1 0 - 100 97.53 10 50 49 Poor
2 100 - 200 45.9 4 235 75.5 Satisfactory
3 200 - 300 61.14 5 32 66 Fair
4 300 - 400 42.6 5 18 82 Satisfactory

DOI: https://doi.org/10.31004/riggs.v5i1.6963
Lisensi: Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0)

6363



Ahdan Jauhari, Muhammad Isradi
Journal of Artificial Intelligence and Digital Business (RIGGS) Volume 5 Nomor 1, 2026

5 400 - 500 59.7 6 37 62.2 Fair
6 500 - 600 30.2 3 14 86 Good
7 600 - 700 78.29 6 39.2 55 Poor
8 700 - 800 37.9 3 20 78 Satisfactory
9 800 - 900 71.26 5 39 56 Poor
10 900 - 1000 45.62 4 22.8 75 Satisfactory
11 1000 - 1100 85.44 6 44 55 Poor
12 1100 - 1200 117.88 8 58.5 38.5 Very Poor
13 1200 - 1314 55.06 5 275 71 Satisfactory
Tabel 1. Rekapitulasi Data PCI JI. Ps. Minggu Raya Lajur Cepat
Segmen STA Total TDV q Cbv PCI Kondisi
(grafik)
1 0 - 100 29.5 4 11 80 Satisfactory
2 100 - 200 14 1 135 86.5 Good
3 200 - 300 14 1 135 86.5 Good
4 300 - 400 16.7 2 8 83 Satisfactory
5 400 - 500 14 1 135 86.5 Good
6 500 - 600 21.2 2 115 83 Satisfactory
7 600 - 700 14 1 135 86.5 Good
8 700 - 800 26.6 15 84.5 Satisfactory
9 800 - 900 14 1 135 86.5 Good
10 900 - 1000 14 1 135 86.5 Good
11 1000 - 1100 21.2 2 10.5 83 Satisfactory
12 1100 - 1200 14 1 135 86.5 Good
13 1200 - 1314 58 2 40 42 Poor
Tabel 2. Rekapitulasi Data PCI JI. TMP Kalibata Lajur Lambat
Segmen STA Total TDV q Cbv PCI Kondisi
(grafik)
1 0 - 100 46.3 4 24 75 Satisfactory
2 100 - 200 69.32 3 44 52 Poor
3 200 - 300 23.27 2 12 80 Satisfactory
4 300 - 400 57.52 4 31 67 Fair
5 400 - 500 73.69 3 47 50.5 Poor
6 500 - 600 17.54 3 3 87 Good
7 600 - 700 8 1 7.8 92.2 Good
8 700 - 800 54.11 3 33 58 Fair
9 800 - 900 24.7 3 10 82 Satisfactory
10 900 - 1000 79.7 6 40.9 58 Fair
11 1000 - 1021 33.68 2 22 69 Fair
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Tabel 3. Rekapitulasi Data PCI JI. TMP Kalibata Lajur Cepat

Segmen STA Total q Cbv PCI Kondisi
TDV (grafik)

0 - 100 - - - 100 Good

2 100 - 200 - - - 100 Good
3 200 - 300 - - - 100 Good
4 300 - 400 2 1 3 97 Good
5 400 - 500 56 1 56 44 Poor
6 500 - 600 - - - 100 Good
7 600 - 700 1 0 - 100 Good
700 - 800 82.72 4 48.5 50.3 Poor

9 800 - 900 12.96 1 129 86 Good
10 900 - 1000 4 1 4 96 Good
11 1000 - 1021 2 0 - 100 Good

Pada jl. Ps. Minggu Raya, nilai PCI paling rendah untuk lajur lambat berada di STA 1100 — 1200 dengan nilai PCI
sebesar 38.5 (very poor), kemudian untuk lajur cepat berada di STA 1200 — 1314 dengan nilai PCI sebesar 42
(poor). Sedangkan jl. TMP Kalibata, nilai PCI paling rendah berada di STA 400 + 500 untuk lajur lambat dan
cepat masing-masing 50.5 (poor) dan 44 (poor). Sehingga untuk masing-masing ruas jalan didapat nilai rata-rata
PCI masing-masing lajur, sebagai berikut.

1. JI. TMP Kalibata . Lajur Lambat 70 (fair) dan Lajur Cepat 88 (good)
2. JI. Ps. Minggu Raya : Lajur Lambat 65 (fair) dan Lajur Cepat 82 (satisfactory)

4.3. Perkiraan Biaya Pemeliharaan

Perkiraan biaya ini disusun berdasarkan jenis kerusakan yang terjadi dan tingkat keparahan kerusakan. Berikut
merupakan rekapitulasi hasil perkiraan biaya pemeliharaan.

Tabel 8. Perkiraan Biaya Pemeliharaan Jalan Ps. Minggu Raya

Pekerjaan Scrapping - Filling Aspal

Ruas Jalan Ps. Minggu Raya

Total panjang ruas jalan : 1341 km

Lebar jalan : 7 m

Tptal volume : 9387 m?

No Uraian Pekerjaan Volume  Satuan Harga Satuan (Rp.) Total Harga (Rp.)

A Persiapan

1 Mobilisasi & Demobilisasi 1 Is Rp 38,000,000.00 Rp 38,000,000.00
2 Traffic Management 1 Is Rp 150,000,000.00 Rp 150,000,000.00
3 Pengujian Laboratorium 1 Is Rp 20,000,000.00 Rp 20,000,000.00
4 Pergerakan Alat 1 Is Rp 200,000,000.00 Rp 200,000,000.00
5  Sewa minibus & Temporary Marking 1 Is Rp 30,000,000.00 Rp 30,000,000.00

Sub total (A) Rp 438,000,000.00
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B Pelaksanaan Pekerjaan

1 Scrapping 9387 m? Rp 32,593.76 Rp 305,957,593.33

2 Tack coat 9387 m? Rp 8,159.15 Rp 76,589,923.67
3 Filling (t=5cm) 1079.505 ton Rp 1,561,363.16 Rp 1,685,499,335.76
Sub total (B) Rp 2,506,046,852.76

Total Harga (A + B) Rp 2,944,046,852.76
Harga per/m? Rp 313,630.22
Dibulatkan Rp 313,600.00

Tabel 4. Perkiraan Biaya Pemeliharaan Jalan TMP Kalibata

Pekerjaan Scrapping - Filling Aspal

Ruas Jalan TMP Kalibata

Total panjang ruas jalan 1.021 km
Lebar jalan 7 m
Tptal volume 7147 m?
No Uraian Pekerjaan Volume  Satuan Harga Satuan (Rp.) Total Harga (Rp.)
A Persiapan
1 Mobilisasi & Demobilisasi 1 Is Rp 38,000,000.00 Rp 38,000,000.00
2 Traffic Management 1 Is Rp 150,000,000.00 Rp 150,000,000.00
3 Pengujian Laboratorium 1 Is Rp 20,000,000.00 Rp 20,000,000.00
4 Pergerakan Alat 1 Is Rp 200,000,000.00 Rp 200,000,000.00
5 Sewa minibus & Temporary Marking 1 Is Rp 30,000,000.00 Rp 30,000,000.00
Sub total (A) Rp 438,000,000.00
B Pelaksanaan Pekerjaan
1 Scrapping 7147 m?2 Rp 32,593.76 Rp 232,947,578.52
2 Tack coat 7147 m? Rp 8,159.15 Rp 58,313,431.81
3 Filling (t=5cm) 821.905 ton Rp 1,561,363.16 Rp 1,283,292,186.29
Sub total (B) Rp 2,012,553,196.62

Total Harga (A + B) Rp 2450,553,196.62
Harga per/m? Rp 342,878.58
Dibulatkan Rp 342,900.00

4.4 Analisis Skala Prioritas Pemeliharaan Jalan dengan Metode Analytical Hierarchy Process (AHP)

Penyusunan kuisioner merupakan tahap awal dalam penerapan metode AHP yang bertujuan untuk medapatkan
penilaian dari responden terkait dengan tingkat kepentingan masing-masing kriteria dan subkriteria pemeliharaan
jalan. Pada prosesnya, kuisioner yang disebar disusun dengan perbandingan berpasangan (pairwise comparison)
sesuai dengan skala penilaian AHP, sehingga hasil kuisioner yang diperoleh dapat digunakan untuk perhitungan
bobot prioritas secara konsisten dan sistematis. Rincian pertanyaan yang digunakan adalah seperti pada Tabel 10.

sebagai berikut.
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Tabel 5. Rincian Pertanyaan pada Kuisioner yang Digunakan

No Pertanyaan Jawaban yang Dipilih
1 Jenis kendaraan yang digunakan a.  Sepeda motor;
b.  Mobil pribadi;
c.  Trukkecil;
d.  Truk besar;
e.  Buskecil;
f.  Busbesar;
g. Lainnya.
2 Frekuensi melintasi jalan selama sepekan a.  Setiap hari;
b.  1-2 kali/minggu;
c.  3-5kali/minggu.
3 Menurut Anda, mana yang lebih penting untuk a.  [K1] Kondisi jalan (berlubang, bergelombang, retak, amblas);
menentukan prioritas pemeliharaan jalan? b.  [K2] Banyaknya kendaraan yang lewat setiap hari;
4 Menurut anda, mana yang lebih penting? a. [K1] Kondisi fisik jalan;
b.  [K3] Rasa aman dan nyaman saat melintas.
5 Menurut anda, mana yang lebih penting? a. [K2] Banyaknya kendaraan yang melewati jalan;
b.  [K3] Keselamatan dan kenyamanan pengguna.
6 Menurut anda, mana yang lebih diprioritaskan? a.  [S1] Jalan yag secara umum sudah rusak parah;
b.  [S2] Kerusakan tertentu yang berbahaya (lubang besar, amblas)
7 Menurut anda, mana yang lebih mendesak a. [S1] Kerusakan parah meskipun hanya dibeberapa titik;
diperbaiki? b.  [S3] Kerusakan ringan tetapi menyebar hampir diseluruh jalan.
8 Menurut anda, mana yang lebih berbahaya bagi a.  [S2] Kerusakan tertentu yang berisiko tinggi;
pengguna jalan? b.  [S3] Kerusakan tertentu yang luas tetapi tidak terlalu parah.
9 Menurut anda, mana yang lebih penting? a.  [S4] Jalan yang dilewati terdapat banyak kendaraan setiap hari;
b.  [S5] Jalan yang sering dilewati kendaraan besar (truk/bus)
10 Menurut anda, mana yang lebih penting? a.  [S6] Jalan terasa tidak nyaman atau membuat khawatir saat melintas;
b.  [S7] Jalan yang sering menyebabkan gangguan atau kecelakaan.
11 Menurut anda, mana yang lebih dipertimbangkan? a.  [S8] Jalan yang membutuhkan biaya perbaikan besar;
b.  [S9] Jalan yang dengan biaya lebih kecil bisa diperbaiki lebih panjang.

Rekapitulasi Data Perhitungan Bobot Akhir dan Perangkingan pada Tabel 18. Pada Tabel 11. merupakan data
rekapitulasi matriks kriteria K1, K2, dan K3 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu Raya.

Tabel 11. Matriks Perbandingan Berpasangan Kriteria K1, K2, dan K3 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps.

Minggu Raya
TMP Kalibata PS. Minggu Raya
K1 0.373 0.384
K2 0.280 0.316
K3 0.347 0.300

Pada Tabel 12. merupakan data rekapitulasi matriks kriteria K1 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu Raya.

Tabel 62. Matriks Nilai Kriteria K1 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps. Minggu Raya

K1 TMP Kalibata PS. Minggu Raya
Tingkat Kerusakan 0.360 0.366
Jenis Kerusakan 0.269 0.362
Luas Kerusakan 0.370 0.272

Pada Tabel 13. merupakan data rekapitulasi matriks sub kriteria S1, S2, dan S3 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu

Raya.

DOI: https://doi.org/10.31004/riggs.v5i1.6963
Lisensi: Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0)

6367



Ahdan Jauhari, Muhammad Isradi
Journal of Artificial Intelligence and Digital Business (RIGGS) Volume 5 Nomor 1, 2026

Tabel 7. Matriks Perbandingan Berpasangan Sub Kriteria S1, S2, dan S3 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps.
Minggu Raya
[S1] Tingkat Kerusakan

<55 0.724
55-85 0.193
85-100 0.083

[S2] Jenis Kerusakan

Struktural 0.643

Fungsional 0.283

Permukaan 0.074
[S3] Luas Kerusakan

68-100% 0.724

34-67% 0.193

0-33% 0.083

Pada Tabel 14. merupakan data rekapitulasi matriks kriteria K2 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu Raya.

Tabel 8. Matriks Nilai Kriteria K2 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps. Minggu Raya

K2 TMP Kalibata PS. Minggu Raya
Jumlah Kendaraan 0.536 0.582
Proporsi Kendaraan Berat 0.464 0.418

Pada Tabel 15. merupakan data rekapitulasi matriks sub kriteria S4 dan S5 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu
Raya.

Tabel 19. Matriks Perbandingan Berpasangan Sub Kriteria S4 dan S5 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps.

Minggu Raya
[S4] Jumlah Kendaraan
<5000 0.083
5000-15000 0.193
>15000 0.724

[S5] Proporsi Kendaraan Berat

<10% 0.064
>20% 0.669

Pada Tabel 16. merupakan data rekapitulasi matriks sub kriteria S6 dan S7 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu
Raya.

Tabel 10 Matriks Perbandingan Berpasangan Sub Kriteria S6 dan S7 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps.

Minggu Raya
K3 TMP Kalibata PS. Minggu Raya
[S6] Rasa Aman & Nyaman 0.364 0.322
[S7] Frekuensi Gangguan/Kecelakaan 0.636 0.678
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Pada Tabel 17. merupakan data rekapitulasi matriks sub kriteria S8 dan S9 jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu
Raya.

Tabel 11 Matriks Perbandingan Berpasangan Sub Kriteria S8 dan S9 JI. TMP Kalibata dan JI. Ps.

Minggu Raya
K4 TMP Kalibata PS. Minggu Raya
[S8] Besar Biaya 0.321 0.466
[S9] Efisiensi Perbaikan 0.679 0534

Pada Tabel 18. merupakan data perangkingan bobot kriteria akhir jl. TMP Kalibata dan jl. Ps. Minggu Raya.

Tabel 12 Perangkingan Bobot Kriteria Akhir JI. TMP Kalibata dan JI. Ps. Minggu Raya

Kondisi Jalan Volume Lalu Lintas Keamanan & B"f"ya
Kenyamanan Pemeliharaan
Ruas . Rasa
Jalan Tingkat Jenis Luas Jumlah Proporsi Aman Frekuensi | Besar | Efisiensi Total | Rank
Kendaraan ) :
Kerusakan | Kerusakan | Kerusakan | Kendaraan Besar & Gangguan | Biaya Biaya
Nyaman
ITMP 1 6026 0.007 0.012 0.029 00083 | 0000 | 0221 | 0000 | 0236 | 0538
Kalibata X . . X . . . X . .
JI PS
Minggu 0.102 0.029 0.020 0.036 0.0353 0.000 0.204 0.000 0.160 0.586
Raya

Hasil yang diberikan dari perhitungan dan perangkingan pada Tabel 18. ruas jl. Ps. Minggu Raya memiliki nilai
tertinggi, yaitu 0.586 sebagai rangking pertama, sedangkan ruas jl. TMP Kalibata memiliki nilai, yaitu 0.538
sebagai rangking kedua.

5. Kesimpulan

Berdasarkan hasil pembahasan terkait dengan analisis kerusakan jalan pada objek kajian jalan Ps. Minggu Raya
dan jalan TMP Kalibata diperoleh kesimpulan sebagai berikut: 1). Volume lalu lintas harian rata-rata di jl. TMP
Kalibata untuk hari Senin 61.768,8 kend/hari, Rabu 63.378 kend/hari, dan Sabtu 47.745,6 kend/hari. Volume lalu
lintas harian rata-rata di jl Ps. Minggu Raya untuk hari Senin 69.463,2 kend/hari, Rabu 68.883,6 kend/hari, dan
Sabtu 57.224,4 kend/hari; 2). Kondisi jalan menggunakan metode PCI di jl. TMP Kalibata untuk lajur lambat
sebesar 70 (fair) dan lajur cepat sebesar 88 (good) dengan nilai rata-rata untuk kedua lajur sebesar 79 (satisfactory).
Sedangkan di jl. Ps. Minggu Raya untuk lajur lambat sebesar 65 (fair) dan lajur cepat 82 (satisfactory) dengan
nilai rata-rata untuk kedua lajur sebesar 73 (satisfactory); dan, 3). Berdasarkan analisis dengan penelitian
penentuan prioritas pemeliharaan jalan menggunakan metode AHP dengan mempertimbangkan faktor kondisi
jalan menggunakan metode PCI, lalu lintas harian, serta biaya pemeliharaan, ruas jl. Ps. Minggu Raya menjadi
paling prioritas untuk dilakukan pemeliharaan dengan bobot 0,586 dibandingkan jl. TMP Kalibata.
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