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ABSTRAK 
 

Penilaian terhadap kondisi perkerasan jalan merupakan aspek yang paling penting dalam hal 
menentukan kegiatan pemeliharaan dan perbaikan jalan. Nilai kondisi jalan ini nantinya dijadikan 
acuan untuk menentukan jenis program evaluasi yang harus dilakukan, apakah itu program 
peningkatan, pemeliharaan berkala, atau pemeliharaan rutin. Selama ini metode yang sering 
digunakan sebagai evaluasi kondisi jalan adalah metode International Roughness Index (IRI), selain 
metode IRI ada juga metode Pavement Condition Index (PCI) untuk menentukan nilai kerusakan 
permukaan jalan yang menggambarkan nilai struktural dari suatu perkersan jalan. Adapun tujuan yang 
hendak dicapai dalam penelitian ini adalah mendapatkan model hubungan antara Nilai Kerusakan 
Permukaan Jalan menggunakan metode PCI dengan Nilai Ketidakrataan Jalan menggunakan metode 
IRI agar dapat mempermudah proses survei dalam mengevaluasi kondisi jalan. 
Dalam penelitian ini, survei atau pengukuran Ketidakrataan Permukaan Jalan dilakukan dengan 
menggunakan alat Roughometer sedangkan Indeks Kondisi Jalan diperoleh dari pengukuran/penilaian 
secara visual secara langsung dilapangan. Studi kasus yang dipilih adalah ruas jalan Batas Kota 
Manado – Tomohon dan ruas jalan R. W. Monginsidi Manado. Dari hasil kedua parameter ini 
dilakukan pengolahan data untuk mendapatkan suatu persamaan korelasi. 
Berdasarkan hasil analisis menunjukkan nilai PCI ruas jalan Batas Kota Manado – Tomohon adalah 
87,6211, yang termasuk kategori sangat baik. Untuk ruas jalan R. W. Monginsidi Manado adalah 
82,5678 yang termasuk kategori baik. Nilai IRI  untuk ruas jalan Batas Kota Manado – Tomohon 
adalah 3,5571 yang termasuk kategori baik. Untuk ruas jalan R. W. Monginsidi adalah 4,0166 masuk 
dalam kategori sedang. 
Persamaan yang didapat dari kedua parameter ini adalah IRI = 7,7475 x e-0,009PCI dengan R2 = 0,374. 
Hasil analisis korelasi adalah – 0,615 yang menunjukkan korelasi berlawanan arah. Perlu dilakukan 
penelitian lanjutan dengan mempertimbangkan jenis – jenis kerusakan permukaan jalan dengan 
metode Pavement Condition Index (PCI) yang berpengaruh terhadap nilai ketidakrataan jalan dengan 
metode International Roughness Index (IRI). 
 

Kata kunci: evaluasi, kondisi, perkerasan, pengukuran, ketidakrataan, PCI, IRI, pemeliharaan. 

 
PENDAHULUAN 

 
Latar Belakang 

Penilaian terhadap kondisi perkerasan 
jalan merupakan aspek yang paling penting 
dalam hal menentukan kegiatan pemeliharaan 
dan perbaikan jalan. Untuk menentukan 
kegiatan pemeliharaan dan perbaikan jalan, 
terlebih dahulu perlu ditentukan jenis dan 
besarnya tingkat kerusakan yang terjadi. 

Penilaian kondisi jalan perlu dilakukan 
secara periodik baik struktural maupun non 

struktural. Nilai kondisi jalan ini nantinya 
dijadikan acuan untuk menentukan jenis 
program evaluasi yang harus dilakukan, apakah 
itu program peningkatan, pemeliharaan 
berkala, atau pemeliharaan rutin. 

Selama ini metode yang sering digunakan 
sebagai evaluasi kondisi jalan adalah metode 
IRI (International Roughness Index) dengan 
alat ukur Roughometer NAASRA. Namun 
penggunaan metode IRI tidak dapat 
menggambarkan kondisi kerusakan jalan secara 
keseluruhan. Karena Roughometer NAASRA 
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yang dipasang pada suatu kendaraan hanya 
dapat mencatat nilai kerataan permukaan jalan 
yang dilewati oleh kendaraan yang 
menunjukkan tingkat kenyamanan bagi 
pengguna jalan.  

Selain metode IRI ada juga metode PCI 
(Pavement Condition Index) untuk menentukan 
nilai kerusakan permukaan jalan yang 
meggambarkan nilai struktural dari suatu 
perkerasan jalan (ASTM D 6433-07). Data 
kerusakan jalan yang dihasilkan dari metode ini 
dapat menggambarkan kerusakan jalan secara 
keseluruhan, namun pelaksanaannya 
membutuhkan waktu yang lama. Disamping itu 
metode PCI kurang cocok untuk lalu lintas yang 
ramai karena menimbulkan problem lalu lintas 
seperti kemacetan. 
 
Perumusan Masalah 

Baik metode IRI (International Roughness 
Index) dengan menggunakan alat ukur 
Roughometer NAASRA maupun metode PCI 
(Pavement Condition Index), keduanya 
mempunyai kelebihan dan kekurangan masing–
masing. Penggunaan metode IRI (International 
Roughness Index) dengan menggunakan alat 
Roughometer NAASRA yang dipasang pada 
suatu kendaraan hanya dapat mencatat nilai 
kerataan permukaan jalan yang dilewati oleh 
kendaraan yang menunjukkan tingkat 
kenyamanan bagi pengguna jalan, sedangkan 
metode PCI (Pavement Condition Index) dapat 
menggambarkan kerusakan jalan secara 
keseluruhan, namun pelaksanaannya 
membutuhkan waktu yang lama. Disamping itu 
metode PCI kurang cocok untuk lalu lintas yang 
ramai karena menimbulkan problem lalu lintas 
seperti kemacetan. 

Dengan adanya kelebihan dan kekurangan 
dari kedua metode tersebut, maka dibutuhkan 
hubungan antara nilai ketidakrataan jalan 
dengan nilai kerusakan permukaan jalan. 
Sehingga hasil pemodelan yang diperoleh dapat 
digunakan untuk mengevaluasi kondisi jalan 
secara efektif dan efisien. 

Bertolak dari latar belakang permasalahan 
ini maka penulis mencoba mencari model 
hubungan antara Ketidakrataan Permukaan 
Jalan menggunakan metode IRI (International 
Roughness Index) dengan Nilai Kerusakan 
Permukaan Jalan dengan metode PCI 
(Pavement Condition Index) agar dapat 
mempermudah proses survei dalam 
mengevaluasi kondisi jalan pada ruas Jalan 
Nasional di kota Manado. 

Pembatasan Masalah 
Dalam penelitian ini penulis hanya 

membatasi permasalahan pada : 
1. Tingkat Kerataan Permukaan Jalan 

dilakukan pengukuran dengan mengguna-
kan alat Roughometer, sedangkan Indeks 
Kondisi Jalan di peroleh dari penilaian 
secara visual. 

2. Sebagai objek penelitian adalah ruas jalan 
Batas Kota Manado – Tomohon dan Jalan R. 
W Monginsidi (Manado) dengan perincian 
panjang jalan sebagai berikut: 
Ruas Jalan Bts. Kota Manado – Tomohon
 =18,89 km 
Ruas Jalan R. W Monginsidi (Manado)
 =  4,74 km 

 
Tujuan Penelitian 

Adapun tujuan yang hendak dicapai dalam 
penelitian ini adalah: 
1. Mengetahui Nilai Kerusakan Permukaan 

Jalan pada ruas Jalan Nasional di kota 
Manado dengan studi kasus Ruas Jalan 
Batas Kota Manado – Tomohon dan Jalan 
Monginsidi (Manado) dengan metode PCI 
(Pavement Condition Index). 

2. Mengetahui Nilai Ketidakrataan Jalan pada 
ruas Jalan Nasional di kota Manado dengan 
studi kasus Ruas Jalan Batas Kota Manado 
– Tomohon dan Jalan Monginsidi (Manado) 
dengan metode IRI (International 
Roughness Index). 

3. Mendapatkan Model hubungan antara Nilai 
Kerusakan Permukaan Jalan menggunakan 
metode PCI (Pavement Condition Index) 
dengan Nilai Ketidakrataan Jalan 
menggunakan metode IRI (International 
Roughness Index) agar dapat mempermudah 
proses survei dalam mengevaluasi kondisi 
jalan pada ruas Jalan Nasional Sulawesi 
Utara. 

 
Manfaat Penelitian 

Dengan adanya penelitian ini di harapkan 
akan di peroleh Model hubungan antara 
Ketidakrataan  Permukaan Jalan dan Kerusakan 
Permukaan Jalan pada ruas Jalan Nasional 
dikota Manado dengan studi kasus Ruas Jalan 
Batas Kota Manado – Tomohon dan Jalan R.W 
Monginsidi (Manado), sebagai data masukan 
untuk program evaluasi peningkatan jalan 
nasional di Sulawesi Utara dan dapat digunakan 
untuk menentukan tingkat kerusakan ruas jalan. 
Sehingga apabila ketersediaan anggaran atau 
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waktu, bisa menggunakan model hubungan ini 
untuk dapat memperoleh data yang di perlukan. 
 
 

TINJAUAN PUSTAKA 
 
Perkerasan Jalan 

Perkerasan jalan adalah konstruksi yang 
dibangun diatas lapisan tanah dasar (subgrade) 
yang berfungsi untuk menopang beban lalu 
lintas dan meneruskan beban tersebut ke tanah 
dasar sehingga tidak sampai melampaui daya 
dukung tanah dasar. Perkerasan jalan 
dikelompokkan menjadi perkerasan lentur 
(flexible pavement), perkerasan kaku (rigid 
pavement), dan perkembangan menunjuk 
adanya berbagai jenis perkerasan seperti 
perkerasan komposit, perkerasan beton 
presstress, perkerasan cakar ayam, perkerasan 
conblok dan lain-lain. 

Perancangan konstruksi perkerasan jalan 
mutlak diperhitungkan dalam perencanaan 
sistem jaringan jalan. Tingginya biaya yang 
dikeluarkan untuk membangun jalan sangat 
mempengaruhi keputusan dalam merencanakan 
sistem jaringan jalan. Hal ini pula turut 
mempengaruhi pemilihan jenis konstruksi 
perkerasan jalan yang akan digunakan. 

Salah satu jenis konstruksi perkerasan 
jalan adalah konstruksi perkerasan lentur 
(flexible pavement), yaitu perkerasan yang 
menggunakan aspal sebagai bahan pengikat. 
Lapisan-lapisan perkerasannya bersifat 
memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke 
tanah dasar. Berbeda dengan konstruksi 
perkerasan kaku (rigid pavement) yang 
menggunakan semen (portland cement) 
sebagai bahan pengikat. Pelat beton dengan 
atau tanpa tulangan diletakkan diatas tanah 
dasar dengan atau tanpa lapis pondasi bawah. 
Beban lalu lintas sebagian besar dipikul oleh 
pelat beton. 

Jika diperhitungkan dari segi biaya 
pembangunannya, jalan yang dibangun dengan 
konstruksi perkerasan lentur (flexible 
pavement) membutuhkan dana jauh lebih 
sedikit dibandingkan dengan jalan yang 
dibangun dengan konstruksi perkerasan kaku 
(rigid pavement). Namun program 
pemeliharaannya relatif lebih minim 
dibandingkan bila jalan dibangun dengan 
konstruksi perkerasan lentur (flexible 
pavement). 

Dalam merencanakan struktur perkerasan 
jalan, beban dan volume lalu lintas yang akan 

menggunakan jalan tersebut selama umur 
rencana menjadi acuan utama dalam 
perhitungan struktur perkerasannya. Struktur 
perkerasan berfungsi untuk menerima dan 
menyebarkan beban lalu lintas tanpa 
menimbulkan kerusakan yang berarti pada 
konstruksi jalan tersebut. 
 
Metoda Pengukuran Kerusakan Jalan 

Peningkatan kondisi jalan yang 
bermanfaat bagi pengguna jalan, yaitu 
peningkatan akses fasilitas social, kenyamanan, 
kecepatan, keselamatan, dan biaya operasi 
kendaraan yang lebih murah (Burningham dan 
Stankevich, 2005). Untuk melestarikan manfaat 
ini, program pemeliharaan jalan yang terencana 
harus diikuti. Sampai saat ini, metode 
pemeliharaan terutama dipilih berdasarkan usia 
perkerasan, kondisi jalan, dan dana yang 
tersedia. Kondisi jalan yang paling menonjol 
diukur dengan parameter seperti tekanan 
permukaan, kekasaran, dan defleksi yang 
digunakan untuk mengembangkan strategi 
perawatan. Indonesia sama seperti negara–
negara lain, biasanya memperkirakan dana ini 
untuk masa yang akan dating sehingga dapat 
menetapkan rencana pemeliharaan yang paling 
sesuai setiap tahun (NCHRP, 1981). 

Kualitas jalan yang ada maupun yang akan 
dibangun harus sesuai dengan standar dan 
ketentuan yang berlaku. Untuk mengetahui 
tingkat kerataan permukaan jalan dapat 
dilakukan pengukuran dengan menggunakan 
berbagai cara atau metoda yang telah 
direkomendasikan oleh Bina Marga maupun 
AASHTO. 

Sebelum merencanakan metode 
pemeliharaan yang akan dilakukan, perlu 
dilakukan terlebih dahulu survei kondisi 
permukaan. Survei ini bertujuan untuk 
mengevaluasi kinerja (pavement evaluation) 
perkerasan jalan yang diamati. Terdapat dua 
jenis survei untuk mengetahui kondisi 
permukaan, yaitu : 
1. Survei secara visual 

Survei secara visual atau visual inspection 
dilakukan dengan pengamatan mata 
surveior untuk mengukur kondisi 
permukaan jalan yang karenanya data yang 
dikumpulkan menjadi sangat subjektif 
sehingga tingkat keakurasiannya rendah. 
Survei dengan bantuan alat 

2. Survei dengan bantuan alat atau biasa juga 
disebut Objective Measurement yaitu 
penggunaan automatic devices, dapat 
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mendeteksi, merekam dan menganalisis 
kerusakan jalan. 

Menurut Tho’atin, dkk, (2016) National 
Association of Australian State Road 
Authorities (NAASRA) merupakan salah satu 
metode survei jalan untuk mengetahui 
kekasaran permukaan jalan, dapat 
dipergunakan untuk menilai kondisi jalan. 
NAASRA menurut SNI 03-3426-1994. Alat 
ukur ini untuk mengetahui keseragaman dalam 
memperoleh nilai kerataan dari permukaan 
perkerasan jalan. NAASRA dikenal di 
Indonesia sebagai sebuah metode survei jalan 
untuk mengetahui kekasaran permukaan jalan, 
yang mengadopsi dari metode survei yang di 
lakukan oleh Negara – Negara bagian Australia. 
Metode  lain yang dapat digunakan untuk 
pengukuran dan analisis kerataan perkerasan 
Rolling Straight Edge, Slope Profilometer 
(AASHO Road Test), CHLOE Profilometer, 
dan Roughometer. Alat ini dipasangkan pada 
sumbu belakang roda kendaraan penguji. 
Prinsip dasar alat ini ialah mengukur jumlah 
gerakan vertikal sumbu belakang pada 
kecepatan tertentu. Ukuran jumlah gerakan 
vertikal pada jarak tertentu tersebut dinyatakan 
dalam indeks kerataan permukaan 
(International Roughness Index) dalam satuan 
meter per kilometer. Survei dengan bantuan alat 
lainnya juga dapat dilakukan dengan teknologi 
laser beam yang secara otomatis dapat 
memonitor jenis kerusakan jalan seperti retak 
(crack), alur (rutting), lubang (pothole).  

Ada beberapa metode yang digunakan 
untuk pengukuran kerusakan jalan, baik itu 
metode yang digunakan untuk indeks kondisi 
perkerasan maupun tingkat kerataan jalan. 

Kerusakan permukaan sering kali dinilai 
dan disimpulkan menggunakan indeks kondisi 
perkerasan. Indeks yang pertama kali 
digunakan oleh banyak lembaga transportasi 
merupakan kombinasi deskriptif sederhana dari 
kualitas berkendara dan tingkat kerusakan, 
yang sering disebut Present Serviceability 
Rating (PSR) atau peringkat kemudahan servis 
(Nakamura dan Michael, 1962). Indeks yang 
dihasilkan dari pengalaman para pengamat 
yang mengendarai kendaraan dibagian 
perkerasan tertentu (Attoh-Okine and 
Adarkwa, 2013). Pada 2011, Indonesia telah 
mengembangkan pengukuran untuk kerusakan 
jalan sendiri, yang disebut Road Condition 
Index (RCI). Seperti PSR, RCI adalah 
kombinasi dari deskripsi visual dari permukaan 

jalan dan kenyamanan berkendara, seperti pada 
tabel 1.  Kelemahan dari dua faktor ini sama, 
yaitu kecenderungan eror bias terjadi. Saat 
luasan dan keparahan dari kerusakan jalan tidak 
terlihat secara jelas, ini akan membuat 
kerancuan pada penilai (Attoh-Okine dan 
Adarkwa, 2013). Namun pada 2016, 
Kementerian Pekerjaan Umum Republik 
Indonesia mengeluarkan peringkat survey 
visual yang lebih objektif yang diadaptasi dari 
American Society for Testing and Material 
(ASTM) dengan nama yang sama: survey 
Pavement Condition Index (PCI). Tidak seperti 
PSR dan RCI, Pavement Condition Index (PCI) 
itu sendiri berdasarkan pada beberapa nilai 
yang mengukur jenis kerusakan, keparahan 
atau tingkat kerusakan dan luasan jalan. Hal ini 
menyediakan pengukuran kerusakan yang 
diamati pada permukaan perkerasan, yang juga 
sebagai indikasi integritas struktur dan fungsi 
kondisi permukaan (misalnya kerataan dan 
keselamatan sekitar) (ASTM, 2016). 

Secara resmi, banyak otoritas jalan didunia 
menggunakan kekasaran jalan atau 
International Roughness Index (IRI) untuk 
mengukur ketidakrataan longitudinal atau 
kehalusan jalan (Schmidthuber et al., 2017). 
Kekasaran dievaluasi dan digunakan untuk 
mengelola system jaringan jalan, sebagian 
besar karena sifat kuantitatifnya, yang cocok 
untuk survei skala nasional; itu sangat 
mempengaruhi parameter lain seoerti retak, 
rutting, dan cuaca (NCHRP, 2004); yang 
terakhir juga memiliki korelasi tinggi dengan 
biaya pengguna jalan, kecepatan, kenyamanan 
berkendara dan keselamatan jalan (Huang, 
2004). 
 
Indeks Kondisi Perkerasan (Pavement 
Condition Index, PCI) 

Kelebihan yang terpenting dalam system 
manajemen perkerasan adalah kemampuannya 
baik dalam menetapkan kondisi eksisting dari 
suatu ruas jalan maupun dalam memprediksi 
kondisi dimasa yang akan datang. Untuk 
memprediksi kondisi yang akan datang, sistem 
perangkingan berulang untuk mengidentifikasi 
kondisi perkerasan harus digunakan.  

Nilai perangkingan ini di kenal dengan 
Pavement Condition Index (PCI) yang 
dikembangkan di Amerika oleh U.S Army Corp 
of Engineers untuk perkerasan bandara, jalan 
raya dan area parkir, karena dengan metode ini  
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Tabel 1. Nilai RCI 

Sumber : Permen PU No. 13/PRT/M/2011 
 
 
 
diperoleh data dan perkiraan kondisi yang 
akurat sesuai dengan kondisi lapangan. 
Departemen–departemen yang menggunakan 
prosedur PCI ini misalnya: 
1. FAA (Federal Aviation Administrasion, 

1982). 
2. Departemen Pertanahan Amerika (U.S. Air 

Force, 1981 ; U.S. Army, 1982). 
3. Asosiasi Pekerjaan Umum Amerika 

(American Public Work Association, 1984). 
 
Indeks kondisi perkerasan atau PCI 

(Pavement Condition Index) adalah sistem 
penilaian kondisi perkerasan jalan berdasarkan 
jenis, tingkat dan luas kerusakan yang terjadi, 
dan dapat digunakan sebagai acuan 
pemeliharaan. Nilai PCI ini memiliki rentang 0 
(nol) sampai 100 (seratus) dengan kriteria 
sempurna (excellent), sangat baik (very good), 
baik (good), sedang (fair), jelek (poor), sangat 
jelek (very poor) dan gagal (failed) atau dilihat 
seperti pada Tabel 1.  

Perhitungan PCI didasarkan atas hasil 
survei kondisi jalan secara visual yang 
teridentifikasi dari tipe kerusakan, tingkat 
kerusakan (severity), dan kuantitasnya. 
 

 
Tabel 2. Nilai PCI dan Kondisi Perkerasan 

Nilai PCI Kondisi Perkerasan 

0 – 10 Gagal (Failed) 
10 – 25 Sangat Jelek (Very Poor) 
25 – 40 Jelek (Poor) 
40 – 55 Cukup (Fair) 
55 – 70 Baik (Good) 
70 – 85 Sangat Baik (Very Good) 

85 – 100 Sempurna (Exellent) 
Sumber : FAA, 1982; Shanin, 1994. 

 
 

Pavement Condition Index (PCI) 
memberikan informasi kondisi perkerasan 
hanya pada saat survei dilakukan, tapi tidak 
memberikan gambaran prediksi di masa datang. 
Namun dengan melakukan survei kondisi 
secara periodik, informasi kondisi perkerasan 
dapat berguna untuk prediksi kinerja 
perkerasan dimasa datang, selain itu juga dapat 
digunakan sebagai masukan pengukuran yang 
lebih detail. Tiga tingkat kerusakan yang dapat 
diidentifikasi oleh metode PCI , yaitu : 
1. Jenis kerusakan (distress type), yaitu 

jenis–jenis kerusakan yang secara visual 

No. Diskripsi Jenis Permukaan Jalan 
Dilihat Secara Visual 

Diskripsi Kondisi lapangan 
Dilihat Secara Visual 

Nilai 
RCI 

1 Jalan tanah dengan drainase yang 
jelek, dan semua tipe permukaan 
yang tidak diperhatikan sama sekali. 

Tidak bisa dilalui. 0 - 2 

2 Semua tipe perkerasan yang tidak 
diperhatikan sejak lama (4 – 5 tahun 
atau lebih). 

Rusak berat, banyak lubang dan 
seluruh daerah permukaan.  

2 - 3 

3 PM (Pemeliharaan Berkala) Rusak bergelombang, banyak 
lubang. 

3 - 4 

4 PM (Pemeliharaan Berkala) Agak rusak, kadang – kadang ada 
lubang, permukaan tidak rata. 

4 - 5 

5 PM (Pemeliharaan Berkala) baru, 
Latasbum Baru, Lasbutag Baru. 

Cukup tidak ada atau sedikit 
sekali lubang, permukaan jalan 
agak tidak rata. 

5 - 6 

6 Lapis tipis lama dari hotmix, 
Latasbum baru, Lasbutag baru. 

Baik 6 - 7 

7 Hotmix setelah 2 tahun, hotmix tipis 
diatas PM (Pemeliharaan Berkala) 

Sangat baik, umumnya rata. 7 - 8 

8 Hotmix baru (Lataston, laston), 
peningkatan dengan menggunakan 
lebih dari 1 lapis 

Sangat rata dan teratur. 8 - 10 
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dapat terlihat dipermukaan perkerasan. 
Jenis–jenis kerusakan terbagi atas 19 
jenis kerusakan; 

2. Tingkat kerusakan (distress severity), 
yaitu jenis kerusakan yang diidentifikasi 
sesuai kondisi tipe kerusakan. Tingkat 
kerusakan ini terbagi atas Low (L), 
Medium (M), dan High (H); 

3. Jumlah kerusakan (distress amount), 
berkaitan dengan pengukuran, satuan 
pengukuran, dan jumlah (total) pada 
formulir survey pada masing – masing 
tingkat kerusakan. 

 
 

METODOLOGI PENELITIAN 
 
Jenis Penelitian 

Dalam penelitian ini, survei atau 
pengukuran Ketidakrataan Permukaan 
Jalan dilakukan dengan menggunakan alat 
Roughometer NAASRA. Sedangkan 
Indeks Kondisi Jalan diperoleh dari 
pengukuran/penilaian secara visual secara 
langsung dilapangan. Lokasi penelitian 
berada  diruas Jalan Batas Kota Manado – 
Tomohon dan Jalan Monginsidi (Manado). 

Desain penelitian ini dapat dilihat 
seperti pada bagan alir dibawah ini. 

 
 

Gambar 1. Diagram Alir Penelitian 
 
Pengumpulan Data 

Dalam penelitian ini, teknik pengumpulan 
data dilakukan dengan cara mencari keterangan 
yang bersifat primer dan sekunder yang 
nantinya dipakai sebagai bahan penelitian. 
a. Data Primer 

Data jenis kerusakan jalan dan dimensi 
kerusakan jalan diperoleh dengan 
melakukan survei. Survei primer merupakan 
peninjauan langsung terhadap kondisi yang 
ada di lapangan. Survei primer yang 
dilakukan adalah survei kondisi jalan yang 
bertujuan untuk mengetahui jenis-jenis dan 
dimensi kerusakan jalan. Pelaksanaan survei 
mengikuti metode ASTM D 6433-09. 

b. Data Sekunder 
Data sekunder adalah data yang diperoleh 
penulis secara tidak langsung. Penulis 
memperoleh data IRI dengan alat ukur 
Roughometer NAASRA pada ruas Jalan 
Batas Kota Manado – Tomohon dan ruas 
Jalan R. W Monginsidi dari BPJN XV 
Provinsi Sulawesi Utara dan Gorontalo. 

 
Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian ini mengambil ruas 
nasioanal yang berada di Provinsi Sulawesi 
Utara, dimana ruas yang diambil adalah: 
1. Ruas Jalan Batas Kota Manado – Tomohon, 

dengan panjang jalan 18,89 Km. Seperti 
yang ditunjukkan pada Gambar 3. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gambar 3. Peta Ruas Jalan Batas Kota 
Manado – Tomohon 

 
2. Ruas Jalan R. W. Monginsidi (Manado), 

dengan panjang jalan 4,74 Km. Seperti yang 
ditunjukkan pada Gambar 4. 

 

Gambar 4. Peta lokasi Ruas Jalan R.W. 
Monginsidi (Manado) 
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Analisis Data 
Analisis data dilakukan dengan meng-

gunakan beberapa kemungkinan persamaan 
yaitu analisis regresi linier, analisis regresi 
eksponensial, dan analisis korelasi. 
 

HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
Evaluasi Nilai Kondisi Jalan 

Dari data yang telah didapatkan baik 
primer (PCI) maupun sekunder (IRI) dan 
dilakukan analisis maka diperoleh hasil 
sebagaimana ditampilkan pada Tabel 4.  

Dari data diatas, untuk ruas Batas Kota 
Manado – Tomohon mempunyai nilai PCI 
sebesar 87,6211, nilai tersebut masuk dalam 
kategori sangat baik. Untuk ruas Jalan 
Monginsidi (Manado) adalah 82,5678, yang 
menunjukkan ruas tersebut termasuk dalam 
klasifikasi baik. 

Didapat juga nilai IRI untuk ruas Batas 
Kota Manado – Tomohon adalah 3.5571, nilai 
tersebut masuk dalam kategori baik. Sedangkan 
IRI untuk ruas jalan Monginsidi (Manado) 
adalah 4,0166 masuk dalam kategori sedang. 
Untuk mengetahui perbandingan antara kondisi 
jalan berdasarkan metode PCI dengan metode 
IRI dapat dilihat pada Tabel 3 berikut: 

 
Tabel 3. Perbandingan Nilai Kondisi jalan 
Berdasarkan metode PCI dengan metode IRI. 

 
 

Tabel 3. Lanjutan 
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Tabel 3. Lanjutan 

 
Sumber: Hasil Olahan 
 
Analisis Hubungan Nilai PCI dengan Nilai 
IRI 

Dari hasil evaluasi kondisi jalan 
berdasarkan nilai PCI dan nilai IRI seperti pada 
Tabel 5, selanjutnya dilakukan analisis untuk 
mengetahui hubungan antara nilai kerusakan 
jalan (PCI) dengan nilai ketidakrataan jalan 
(IRI).  

Adapun analisis yang dilakukan adalah 
sebagai berikut: 
1.  Analisi regresi linier 

Dari analisi regresi linier sederhana 
didapatkan nilai persamaan: IRI = -0407PCI 
+ 7, 1807 dan nilai koefisien determinasi R2 
= 0,3783. Koefisisen determinasi (R2) 
menunjukkan bahwa pesamaan yang 
didapat mampu menjelaskan pengaruh nilai 
kerusakan permukaan jalan (PCI) terhadap 
ketidakrataan  jalan (IRI) adalah sebesar 
37,83% sedangkan 62,17% dari nilai 
kerusakan permukaan jalan tidak 
berpengaruh terhadap nilai kerataan jalan. 

2.  Analisis regresi eksponensial 
Dari analisis regresi eksponensial 
didapatkan nilai persamaan: 

IRI = 7,7475 x e-0,009PCI 

dan nilai koefisien determinasi R2 = 0,374. 
Koefisien determinasi (R2) menunjukkan 
bahwa persamaan yang didapat mampu 
menjelaskan pengaruh nilai kerusakan pada 
permukaan jalan (PCI) terhadap 
ketidakrataan jalan (IRI) sebesar 37,4% 
sedangkan 62,6% dari nilai kerusakan 
permukaan jalan tidak berpengaruh terhadap 
nilai ketidakrataan jalan. 

3.  Analisis korelasi 

Dari perhitungan Analisa Korelasi, 
diperoleh nilai koefisien (r) sebesar - 0,615. 
Hal ini menunjukkan bahwa tingkat 
keeratan hubungan antara nilai kerusakan 
jalan (PCI) dengan nilai ketidakrataan jalan 
(IRI) adalah sebesar 0,615. Karena r bernilai 
negatif, maka korelasi antara nilai PCI 
dengan nilai IRI adalah berlawanan arah. 
Kenaikan nilai kerusakan jalan (PCI) akan 
diikuti dengan penurunan nilai 
ketidakrataan jalan (IRI). Hal ini berarti 
apabila nilai PCI bertambah tinggi maka 
nilai IRI akan semakin rendah, atau 
sebaliknya.  

 
 

PENUTUP 
 
Kesimpulan 

Dari penelitian ini dapat disimpulkan 
sebagai berikut: 
1. Berdasarkan hasil analisis didapatkan nilai 

PCI untuk Ruas jalan Batas Kota Manado – 
Tomohon sebesar 87.62, nilai tersebut 
masuk dalam kategori sangat baik. Untuk 
Ruas Jalan Monginsidi (Manado) 
didapatkan nilai PCI sebesar 82.56, nilai 
tersebut masuk dalam kategori baik. 

2. Data IRI yang didapatkan dari Balai 
Pelaksana Jalan Nasional Sulawesi Utara 
menunjukkan nilai IRI untuk Ruas Jalan 
Batas Kota Manado – Tomohon adalah 3.56, 
nilai tersebut masuk dalam kategori baik. 
Sedangkan  untuk ruas jalan Monginsidi 
(Manado) adalah 4.0166 masuk dalam 
kategori sedang. 

3. Studi hubungan antara nilai kerusakan 
permukaan jalan (PCI) dengan nilai 
ketidakrataan jalan (IRI) dilakukan dengan 
dua analisis yaitu; analisis regresi linier 
yang menghasilkan persamaan IRI = -
0407PCI + 7, 1807 dengan nilai  koefisien 
determinasi (R2) sebesar 37,83% dan 
analisis regresi eksponensial yang 
menghasilkan persamaan IRI = 7,7475 x e-

0,009PCI dengan nilai  koefisien determinasi 
(R2) sebesar 37,40% Untuk itu digunakan 
persamaan yang menunjukkan nilai 
koefisien determinasi terbesar yaitu R2  = 
37.83%. Sehingga persamaan akhir yang 
digunakan dalam penelitan ini adalah: 

 
IRI = 7,7475 x e-0,009PCI 
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Saran 
Berdasarkan hasil–hasil yang telah 

diperoleh selama penelitian, maka disarankan: 
1. Dalam pelaksanaan survei kondisi jalan 

secara visual berdasarkan metode ASTM D 
6433-07, harus diperhatikan dengan teliti 
jenis maupun tingkat kerusakan serta 
dimensi dari kerusakan yang terjadi agar 
diperoleh data yang akurat. 

2. Penghitungan data PCI harus diperhatikan 
dengan teliti dan disandingkan dengan data 
IRI agar jika terjadi kekeliruan dapat segera 
diperbaiki sehingga diperoleh data yang 
akurat. 

3. Dalam pelaksanaan pengukuran dengan 
menggunakan alat Roughometer sebaiknya 
instansi terkait menyediakan kendaraan 
matic, sehingga dapat mengurangi masalah–
masalah teknis dilapangan. Misalnya mesin 
kendaraan manual mati pada saat di 
tanjakan, sehingga harus mengulangi lagi 
kembali survei dari titik awal. 

4. Perlu dilakukan penelitian lanjutan dengan 
mempertimbangkan jenis-jenis kerusakan 
permukaan jalan dengan metode Pavement 
Condition Index (PCI) yang berpengaruh 
terhadap nilai ketidakrataan jalan dengan 
metode International Roughness Index 
(IRI). 
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