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Abstrak

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis kondisi permukaan jalan menggunakan Metode
Pavement Condition Index (PCI) dan Metode Surface Distress Index (SDI). Jalanan memegang
peran vital dalam mobilitas sehari-hari dan pembangunan suatu daerah. Kondisi jalan yang baik
merupakan prasyarat untuk kenyamanan dan keamanan pengguna jalan. Namun, tantangan seperti
beban berlebih, suhu tinggi, curah hujan tinggi, dan tanah lunak mempengaruhi kinerja jalan di
Indonesia. Kerusakan jalan dapat menghambat transportasi dan menyebabkan kerugian ekonomi
serta kecelakaan. Oleh karena itu, pemeliharaan jalan diperlukan untuk menjaga kondisi
permukaan jalan agar optimal.

Studi ini fokus pada evaluasi kondisi jalan di ruas Manado-Dimembe, Sulawesi Utara, yang
merupakan jalur penting dengan tingkat kerusakan yang signifikan. Metode PCI dan SDI
digunakan untuk mengevaluasi jenis dan tingkat kerusakan jalan serta menentukan tindakan
perbaikan yang diperlukan. Survei dilakukan dari STA 0+000 hingga STA 3+000 untuk
mendapatkan gambaran menyeluruh tentang kondisi permukaan jalan.

Hasil penelitian ini memberikan informasi yang penting bagi perencanaan dan pembinaan
jaringan jalan, serta memberikan masukan dalam sistem perencanaan teknis jalan. Dengan
pemeliharaan yang tepat, diharapkan kondisi permukaan jalan dapat dipertahankan untuk
memastikan keamanan dan kenyamanan pengguna jalan serta kelancaran lalu lintas.

Kata kunci: Kondisi Permukaan Jalan, Metode Pavement Condition Index (PCI), Metode Surface
Distress Index (SDI)

Abstract

This research aims to analyze road surface conditions using the Pavement Condition Index
(PCI) Method and the Surface Distress Index (SDI) Method. Roads play a vital role in daily
mobility and regional development. Good road conditions are a prerequisite for the comfort and
safety of road users. However, challenges such as excessive loads, high temperatures, high rainfall
and soft soil affect the performance of roads in Indonesia. Road damage can hamper



transportation and cause economic losses and accidents. Therefore, road maintenance is
necessary to maintain optimal road surface conditions.

This study focuses on evaluating road conditions on the Manado-Dimembe section, North
Sulawesi, which is an important route with a significant level of damage. The PCI and SDI methods
are used to evaluate the type and level of road damage and determine the necessary corrective
action. The survey was carried out from STA 0+000 to STA 3+000 to get a comprehensive picture
of the condition of the road surface.

The results of this research provide important information for planning and developing
road networks, as well as providing input into the road technical planning system. With proper
maintenance, it is hoped that the condition of the road surface can be maintained to ensure the
safety and comfort of road users as well as smooth traffic.

Keywords: Road Surface Condition, Pavement Condition Index (PCI) Method, Surface Distress

Index (SDI) Method

Pendahuluan

Jalan merupakan suatu sarana bagi
pengguna transportasi dalam berkendara,
berpergian, ataupun memudahkan dalam
pemindahan barang dari desa ke kota dan
dari kota ke desa. Jalan juga sangat
bermanfaat untuk membantu menunjang
prasarana masyarakat untuk berpergian
keluar daerah ataupun sangat membantu
untuk kendaraan pengangkut barang. Jalan
juga merupakan salah satu faktor sarana
transportasi dalam penunjang
perekonomian, budaya dan lingkungan,
serta pengembangan wilayah, hal ini juga
membuat daerah-daerah termasuk dalam
proses perkembangan karena prasarana
transportasi yang memadai.

Kerusakan jalan yang terjadi bisa
menghambat kelangsungan dari transportasi,
hal ini juga menimbulkan kerugian yang
sangat besar bagi pengguna transportasi
darat maupun perekonomian suatu daerah dan
lain-lain. Secara teknis, kerusakan jalan
menunjukan suatu kondisi dimana structural
dan fungsional jalan sudah tidak mampu
memberikan pelayanan optimal terhadap
lalulintas yang melewati jalan tersebut.

Sarana jalan yang baik membuat masyarakat
sekitar yang berkendara menjadi nyaman,
namun kerusakan jalan yang terjadi bisa
membuat kondisi dari lalu lintas menjadi
terganggu dan pengendara menjadi tidak
nyaman karena bisa mengalami kecelakaan,
kerusakan pada kendaraan, dan juga bisa
mengalami cedera tulang punggung bagi
pengendara  motor.  Kerusakan  jalan
mengharuskan  dilakukannya  penelitian
untuk menentukan kondisi permukaan jalan
dengan melakukan pengamatan visual.
Kota Manado merupakan salah satu
kota yang terletak di provinsi Sulawesi
utara. Sulawesi Utara juga termasuk dalam
jumlah populasi yang berkendara sangat
tinggi, dan tingkat kemacetan yang lumayan
padat. Namun ada beberapa ruas jalan yang
masih terganggu dengan adanya kerusakan
yang terjadi. Salah satu kondisi ruas jalan
yang memiliki kerusakan pada jalan adalah
jalan Manado-Dimembe, berbagai kendaraan
berat dan ringan melewati ruas jalan
tersebut sehingga menyebabkan terjadinya
kerusakan  jalan. Evaluasi kondisi
kerusakan jalan sangat perlu dilakukan
untuk  monitoring  seberapa  tingkat
kerusakan jalan yang terjadi pada suatu
ruas jalan. Beberapa kerusakan yang terjadi
seringkali mengahambat pengguna lalu lintas



sehingga perlu dilakukan pemeliharaan agar
kerusakan yang terjadi tidak lebih berat,
semakin besar kerusakan yang terjadi
semakin tinggi tingkat kecelakaan. Dengan
adanya kondisi ini , maka perlu dilakukan
investigasi dan penilaian terhadap jenis-
jenis ( bentuk) kerusakan dan seberapa besar
tingkat kerusakan pada jalan tersebut.
Agar jalan tetap terjaga kondisinya,
nyaman dan aman, diperlukan pemeliharaan
jalan. Survei kondisi jalan atau SKIJ
merupakan bagian pemeliharaan jalan dari
survey rutin untuk keseluruhan jaringan
jalan. Pada pemeliharaan jalan ada beberapa
metode yang sering dipakai untuk melihat
nilai dari kondisi permukaan jalan. Beberapa
Contoh metode survey kondisi jalan atau SKJ
yang digunakan dalam pemeliharaan jalan
yaitu metode Surface Distress Index ( SDI)
dan Metode Pavement Condition Index
(PCD).
Metode SDI merupakan metode yang
dilakukan untuk melihat nilai dari kondisi
perkerasan jalan secara visual dengan
melakukan survei untuk mendapatkan hasil
dari nilai SDI. Surface Distress Index (SDI)
dapat dilakukan dalam pelaksanaan survei
pada jalan Nasional, jalan Provinsi, jalan
Kabupaten, jalan Tol dan jalan Khusus,
baik jalan beraspal, kerikil, dan, tanah
sehinggah sesuai dengan data yang didapat
dari survei dan dilanjut  untuk
mempersiapkan rencana dan program untuk
pembinaan jaringan pada jalanan. Hasil dari
survei dikumpul untuk penyusunan rencana
dalam program pembinaan  jalan, dan
sebagai masukan dalam sistem perencanaan
teknis jalan. Sedangkan metode PCI adalah
salah satu metode yang digunakan untuk
menganalisis  kondisi  perkerasan jalan
dengan menggunakan nilai interval 0
sampai dengan 100 sebagai acuan untuk
menentukan kondisi permukaan perkerasan
jalan.
Survey kerusakan jalan menggunakan
metode PCI (Pavement Condition Index)
dan SDI (Surface Distress Index) agar

dapat mengetahui nilai kondisi pada
perkerasan jalan tersebut secara visual.
Ruas Jalan Manado — Dimembe merupakan
jalan penghubung antara kota Manado
dengan Bitung yang berlokasi di Sulawesi
Utara. Kerusakan jalan yang terjadi pada
ruas tersebut akibat dari factor alam, manusia
atau kendaraan. Maka, perlu dilakukan
penilaian pada kondisi permukaan jalan
dengan penilaian Surface Distress Index
(SDI) dan Pavement Condition Index
(PCI). Jalan tersebut dipilith karena
merupakan akses lalulintas yang padat, jadi
perlu ditinjau mengenai kondisi jalan
tersebut.  Dalam  penelitian  dilakukan
penilaian kondisi perkerasan jalan dengan
menggunakan metode Pavement Condition
Index (PCI) dan metode Surface Distress
Index (SDI) karena umumnya survei Jalan
Provinsi sering menggunakan metode ini
yang juga tertera pada Pedoman 01-2016-B
Penentuan Indeks Kondisi Perkerasan
(IKP) buat mengetahui jenis kerusakan jalan,
tingkat kerusakannya, dan untuk menentukan
jenis penanganan, serta mengetahui nilai PCI
dan SDI. Survei yang dilakukan untuk melihat
kondisi dari permukaan jalan dilakukan mulai
dari STA 0+000 sampai dengan STA
3+000.

Kajian Pustaka A.
Pengertian Jalan

Dalam Undang-Undang Republik
Indonesia No 38 Tahun 2004, jalan adalah
prasarana transportasi darat yang meliputi
segala bagian jalan, termasuk bangunan
pelengkap dan perlengkapannya yang
diperuntukkan bagi lalu lintas, yang
berada pada permukaan tanah, di atas
permukaan tanah, di bawah permukaan
tanah dan/atau air, serta diatas permukaan
air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan
jalan kabel.



Silvia Sukirman (1994)
menyebutkan bahwa jalan adalah jalur-
jalur yang di atas permukaan bumi yang
dengan sengaja dibuat oleh manusia
dengan berbagai bentuk, ukuran-ukuran
dan konstruksinya untuk dapat digunakan
untuk menyalurkan lalu lintas orang,
hewan dan kendaraan yang mengangkut
barang-barang dari tempat yang satu ke
tempat yang lainnya dengana cepat dan
mudah.

Setiap jalan yang dibangun di seluruh
wilayah Indonesia memiliki peran masing-
masing yang diantaranya adalah;

1. Jalan  sebagai bagian  prasarana
transportasi mempunyai peran penting
dalam bidang ekonomi, sosial budaya,
lingkungan hidup, politik, pertahanan
dan keamanan, serta dipergunakan

untuk sebesar-besar kemakmuran
rakyat.
2. Jalan sebagai prasarana distribusi

barang dan jasa merupakan urat nadi
kehidupan masyarakat, bangsa, dan
negara.

3. Jalan yang merupakan satu kesatuan
sistem jaringan jalan menghubungkan
dan mengikat seluruh wilayah Republik
Indonesia

Metodologi Penelitian
A. Tahapan-Tahapan Penelitian

Untuk  Metode  PCI, dalam
pelaksanaan  penulis memperoleh data
primer dengan cara survei langsung di
lapangan, menghitung jumlah lalu lintas
harian rata — rata selama 3 hari. Kemudian
data tersebut disalin ke form survei LHR.
Untuk kondisi perkerasan penulis mengukur
luas masing — masing segmen dan membagi
tiap segmen menjadi beberapa unit sampel
dan menentukan tingkat pada kerusakan
pada jalan tersebut yang dapat di cek secara
visual. Setiap kerusakan yang ada di
dokumentasikan dan menetapkan titik
koordinat menggunakan aplikasi berbasis

android, lalu mengukur dimensi kerusakan
dan mencatat hasil pengukuran ke dalam
form survey. Setelah data terkumpul maka
dapat  dilakukan  perhitungan  kadar
kerusakan dan apabila semua telah
terkumpul maka dapat diolah, kemudian
dilanjutkan dengan metode PCI untuk
mendapatkan nilai PCI dan metode Bina
Marga dengan cara menetapkan jenis dan
kelas jalan serta mengelompokan hasil
survei yang telah dilakukan. Setelah itu
menentukan parameter kerusakan jalan,
maka didapat hasil untuk menentukan nilai
kondisi jalan.

Untuk Metode SDI, Survei yang
dilakukan pada jenis jalan aspal, penulis
mengukur setiap Panjang jalan setiap STA
100 dan melihat kerusakan pada kondisi
permukaan dan diberikan segmen. Setiap
kerusakan yang didapatkan pada permukaan
perkerasan akan diambil dokumentasi
kemudian dicatat banyak kerusakan yang
terjadi dan di isi pada formulir kondisi aspal
dengan menggunakan form RCS. Setelah
semua data dikumpulkan dari setiap segmen,
kemudian data di olah dengan Metode RCS
untuk mendapatkan nilai dari  kondisi
permukaan jalan. Kemudian menetapkan
jenis dan kelas jalan serta mengelompokan
hasil survei yang telah dilakukan. Setelah
itu menentukan parameter kerusakan jalan,
maka di dapat hasil untuk menentukan nilai
kondisi jalan.

B. Peralatan Survey
Untuk melakukan survey pada kondisi
permukaan jalan penulis menggunakan
peralatan sebagai berikut.

1. Meter rol (100 m)
2. Meter pita
3. Alattulis
4. Handpone
5

Form survey



Untuk aplikasi yang gunakan yaitu time stamp
camera dan Microsoft excel.
C. Lokasi Penelitian

Lokasi yang akan dilakukan penelitian
pada jalan ruas Manado-Dimembe dengan
panjang ruas jalan 6 km dan lebar jalan 6,5
m, dengan tipe jalan perkerasan lentur. Jalan
ini  merupakan jalan Kabupaten yang
menghubungkan kota Manado dan kota
Bitung. Ruas jalan ini bisa dilihat pada

gambar dibawah ini.

Gambar Lokasi Penelitian

( Sumber: Google Maps)
D. Metode Pengumpulan Data

Dalam tata cara pengumpulan data
Tugas Akhir, penulis mengambil sebagian
data langsung di lapangan (data primer)
serta data sekunder yang diperoleh untuk
hasil penelitian berbentuk buku, jurnal,
skripsi, serta paduan survei dari penelitian.
Pengumpulan data studi yang diambil ialah
data survei kondisi jalan pada jalan ruas
Manado — Dimembe.

Data primer yang diambil yaitu survei
kondisi jalan secara visual mulai dari
permukaan perkerasan (susunan, kondisi,
penurunan, tambalan), retak-retak (jenis
retak, lebar retak, persen luas retak),
kerusakan lain (jumlah lubang, ukuran
lubang, bekas roda, kerusakan tepi), kondisi

bahu, permukaan bahu, kondisi saluran
samping, kerusakan lereng, dan data LHR
(lalulintas rata-rata harian) pada ruas jalan
tersebut.

E. Bagian Alir Penelitian

Penulis menguraikan tahapan

penelitian sebagai berikut.

| meestigkesingmam |
Menentuken Tudul :
ANALISIS KOMDISE PERMUKAAN JALAN DENGAN MENGGUAKAN METDDE PAVEMENT
CONDITION INDEX (PO DAN METODE SURFACE [MMSTRESS INDEX (501)

Pangumpulan Diata
Diata Primer - Data Sekumder :
» TPenzmatan dilapamgn ® Data dai jumal, shoip=,
»  Zurvei kondisi permuleen jalm buku, dam pandum RCE,
+  Datazurvei 3DI dam  data pendukung
+  Data 12 Jemis Eerusakan metode PCL

Hasil dan Pembahasan

A. Metode Surface Distress Index
(SDI)
1. Menentukan Jenis Keusakan
Saat melakukan survei ke lokasi
tinjauan, jenis kerusakan yang akan
ditinjau akan dikumpulkan dalam sebuah
formulir  kerusakan  yang  telah
L:.‘:::{'.‘.T‘.:‘.l:;".:‘.f:&m‘:.'?:’ R B
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disediakan. Berikut adalah Gambar
formulir kerusakan yang dipakai pada
survei SDI.
Gambar 0.1 Formulir Survei Kondisi Jalan
Aspal
Dalam formulir ini  sudah
tersedia berbagai macam bagian-
bagian yang akan dipakai dalam
proses survei SDI. Pengumpulan data
kerusakan menggunakan cara survei
langsung atau visual, yang dimana
surveyor langsung turun ke lokasi ruas
jalan yang tinjauan, kemudian
menandai  persegmen, selanjutnya
mencatat kerusakan- kerusakan pada
segmen tersebut. Kerusakan-
kerusakan yang didapat pada lokasi
dimasukkan ke dalam formulir diatas,
yang nantinya akan digunakan pada
proses pengolahan data kerusakan.
Berikut adalah contoh Gambar 4.2 dari
pengisian formulir pada survei SDI

o —

Gambar Contoh Pengisian Formulir Survei SDI

Berdasarkan formulir yang diatas,
maka ada beberapa hal yang perlu ditinjau
selama melakukan survei dengan metode
SDI:

1. Permukaan Perkerasan jalan
a. Susunan dari permukaan
b. Kondisi/Keadaan dari permukaan
c. % Penurunan dari permukaan
d. % Tambalan pada permukaan
2. Retak-retak
a. Jenis dari retak
b. Lebar dari retak
c. % Luas
3. Kerusakan Lain
a. Jumlah dari Lubang
b.  Ukuran dari Lubang

c. Bekas Roda

d. Kerusakan pada Tepi (Kiri- Kanan)
4. Saluran Samping , bahu, dan lain-lain
a. Kondisi dari Bahu (Kiri-Kanan)
b. Permukaan dari Bahu
c. Kondisi pada Saluran Samping
d. Kerusakan pada Lereng

e. Dan Trotoar

2 Pengolahan Data

Setelah semua data yang diperlukan
sudah terkumpul, selanjutnya melakukan
proses pengolahan data terkait dengan hasil
survei yang sudah dilakukan. Proses
pengolahan data yang akan dilakukan, yaitu
dengan menghitung luas dan persentase
kerusakan yang ditinjau dan dilanjutkan
dengan menghitung nilai  SDI  dan
menentukan kondisi kerusakan tiap 100 m
pada jalan yang disurvei.

3 Menghitung Luas dan presentase

Kerusakan

Setelah ~ survei  sudah  selesai
dilaksanakan, tahap selanjutnya yaitu
melakukan pengolahan data yang didapat dari
survei tersebut, caranya dengan mengisi
kerusakan dan ukuran per segmen jalan pada
formulir yang sudah disiapkan, selanjutnya
diolah kembali menggunakan rumus di exel
untuk mendapat hasil kerusakan yang
diinginkan.

4 Perhitungan Dimensi Kerusakan

Kondisi Jalan

Berdasarkan  perhitungan ~ SDI  untuk
kerusakan pada ruas Manado-Dimembe mulai
dari STA 0+000 sampai dengan STA 3+000.
Survei perhitungan yang dilakukan setiap 100
m.
Tabel Survei perhitungan Dimensi
Kerusakan Kondisi Jalan
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Gambar Kerusakan jalan di STA 1700 dan 1800

5 Menentukan Nilai SDI STA 0+700

Untuk menghitung % Luasan dari setiap

kerusakan :

33,03m?

1. Luasretak : (——

650 m?

x 100%) ) = 5,08%




Karena nilai persen dari luas retak 5,08%
maka nilai SDI <10% =5

2. Lebar retak : 3,96 mm
Karena nilai Lebar retak 3,96 mm maka
nilai SDI = 10

3. Jumlah lubang : 1 lubang/100 m
Karena jumlah lubang <10 maka nilai
SDI =10 +15 =25

4. Bekasroda: 0,47m
Karena bekas roda 0,47m maka nilai SDI
yang dipakai = 45 Tabel analisa perhitungan

SDI pada seluruh segmentasi bisa dilihat

pada Tabel dibawah ini.

Tabed 4.3 Analisa perhitamgan DI

FERHITUNGAN NILAT 5DI

diatas maka didaptkan total kondisi permukan
jalan berdasarkan panjang dan presentasi bisa
dilihat pada Tabel 4.3 berikut ini.

[rabel 43 Kandisi Pemsukasn Jalan Berdasckan Panjong dan Presestasi
Fondizi Permukzan Jalan | Baik Eedanz Fuszk Fingan | Fuszk Berat
Panjang (m) 2600 400 0 0
Prazentasi (%) 26,67% | 13,33% 0 0

Evaluzsi hasil analizi data parhitunzan SDT pada roas jalan Manado — Dimembe wtuk

kemantapan jalan pads muas tarssbut sehagai berik
Eondisi Mantap = EKondizi Baik + Eondisi Zedang
=86,67% = 13,33%
=100%
Eondisi Belum Mantap =Ruszak Ringan ~ Rusak Berat
= 0% +0%%
=0%

Nilai dari hasil evaluasi Analisa data memiliki
kemantapan jalan dengan kondisi mantap
(kondisi baik). Untuk kondisi belum mantap
tidak ada, karena tidak ada segmentasi dengan
kondisi jalan rusak ringan dan rusak berat.

6. Hasil Penanganan Kerusakan SDI

Dari hasil rekapitulasi table perhitungan SDi
diatas untuk nilai kondisi jalan yang berada
pada kondisi baik terdapat pada STA 0+000
sampai 0+200, 0+400 sampai 0+800, 1+000
sampai 1+400, 1+500 sampai 2+600, 2+800
sampai 3+000. Sedangkan kondisi jalan
sedang berada pada STA 0+300, 0+900,
1+500, dan 2+700. Berdasarkan Tabel 4.2

PATOK KM :

RETAK | RETAK | roaciam | BExas | V! | covorst Tabel 4.4 Hasil Penanganan Kerusakan SDI
DARI| KE LUAS | LEBAR | LUBANG | RODA
T - - - - T 0+000 0+100 | Pemeliharaan Rutin
0-100[ 0-200 20 20 10 0]  20[eus 0+100 0+200 | Pemeliharaan Rutin
0200 | 0500 40 40 55 55 55 | SEDANG . -
=300 0400 20 0 0 20| 20 eak 0+200 0+300 | Pemeliharaan Rutin
0400 | =500 5 5 20 10 20| Balk . .
=500 =500 : : 70 SE S E T 0+300 0+400 | Pemeliharaan Rutin
=500 | 0=T00 3 5 5 5 3] Balk Ly A H
ol 2 - A 0+400 0+500 | Pemeliharaan Rutin
0~E00 | 0~500 El 40 535 5[ 5[ semanc 0+500 0+600 | Pemeliharaan Rutin
0900 | 1000 5 5 5 3 5] Balk
1000 | 1+100 20 20 35 38 38| Balk
1=100 | 1+200 5 5 5 3 5] Balk
1=200 | 1-500 5 5 5 3 5] Balk
1=300 | 1=400 20 20 20 10 20| Balk
1400 | 1+500 40 40 55 55 55 | SEDANG
1=500 | 1500 20 20 20 10 20| Balk
1500 | 1=700 20 20 35 33 33| Balk
1=700 | 1=800 5 5 5 3 5| Balk
1=800 | 1+200 1] [ 1] 0 0] Balk
1+900 | 2+000 1] [ 1] 0 0] Balk
2000 | 2+100 1] [ 1] 0 0] Balk
2100 | 2+200 1] [ 1] 0 0] Balk
2200 | 2+300 20 20 35 35 35| Balk
2300 | 24400 20 20 35 35 35| Balk
24400 | 2+500 20 20 0 0 20| Balk
2500 | 24400 40 40 40 40 40| Balk
2+500 | 2+700 40 40 35 35 55| SEDANG
2700 | 2800 5 3 3 3 5] BalK
2800 | 3000 5 3 20 10 20| Balk
2900 | 3000 L] o a ] 0] Balk



0+600 0+700 | Pemeliharaan Rutin
0+700 0+800 | Pemeliharaan Rutin
0+800 0+900 | Pemeliharaan Rutin
0+500 1+000 | Pemeliharaan Rutin
1+000 1+100 | Pemeliharaan Rutin
1+100 1+200 | Pemeliharaan Rutin
1+200 1+300 | Pemeliharaan Rutin
1+300 1+400 | Pemeliharaan Rutin
1+400 1+500 | Pemeliharaan Rutin
1+500 1+6800 | Pemeliharaan Rutin
1+600 1+700 | Pemeliharaan Rutin
1+700 1+800 | Pemeliharaan Rutin
1+800 1+900 | Pemeliharaan Rutin
1+900 24000 | Pemeliharaan Rutin
2+000 2+100 | Pemeliharaan Rutin
2+100 2+200 | Pemeliharaan Rutin
2+200 24300 | Pemeliharaan Rutin
2+300 2+400 | Pemeliharaan Rutin
2+400 2+500 | Pemeliharaan Rutin
2+500 2+600 | Pemeliharaan Rutin
2+600 24700 | Pemeliharaan Rutin
2+700 2+800 | Pemeliharaan Rutin
2+800 24900 | Pemeliharaan Rutin
2+500 3+000 | Pemeliharaan Rutin

Kesimpulan dan Saran

A. Kesimpulan

Dari hasil analisis dan pembahasan

yang telah dilakukan, dapat diambil
beberapa  kesimpulan pada ruas jalan
Manado-Dimembe yang sesuai dengan

spesifikasi pada Metode SDI dan PCI sebagi
berikut :

1.

Berdasarkan hasil perhitungan
menggunakan metode SDI pada ruas
jalan Manado — Dimembe didaptkan nilai
kondisi permukaan jalan pada kondisi
baik 86,67 % baik (2600 m) dan pada
kondisi jalan sedang 13,33% (400 m).
Sedangkan hasil perhitungan
menggunakan metode PCI
mendapatkan nilai keseluruhan 93,63
%. Dari nilai PCI tersebut, maka ruas
jalan Manado — Dimembe sepanjang
3000 meter dengan lebar jalan 6,5

2.

meter dan terdiri dari 30 segmen
termasuk dalam  klarifikasi atau
kondisi Sempurna (Excellent). Jadi
dari dua metode diatas didapatkan
hasil kondisi baik.
Untuk penentuan penanganan pada ruas
jalan Manado — Dimembe menggunakan
metode SDI vyaitu pemeliharaan rutin
pada kondisi baik dan sedang. Sedangkan
pada metode PCI sesuai dengan
spesifikasi atau panduan survey kondisi
jalan (SKJ).

B. Saran

1. Untuk pemerintah atau dinas terkait,
perlu dilakukan pemeliharaan /
penanganan kerusakan jalan
secepatnya karena bisa menimbulkan
kerusakan yang lebih berat dari

sebelumnya yang dapat
mengakibatkan kecelakaan lalulintas.
2. Untuk Masyarakat, agar dapat

melakukan pembersihan atau gotong
royong pada bahu jalan yang ada.

3. Agar dapat membangun drainase di
ruas jalan Manado-Dimembe.
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