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ABSTRAK

Perkerasan kaku merupakan suatu susunan konstruksi perkerasan dimana sebagai
lapisan atasnya digunakan pelat beton, yang terletak di atas pondasi atau langsung di atas
tanah dasar. Ruas Jalan Proklamasi merupakan bagian dari sistem transportasi sebagai
pelayanan sarana infrastruktur bagi penduduk. Mengingat dari masa ke masa jumlah
penduduk akan semakin meningkat maka dilakukan perencanaan perkerasan kaku untuk
melayani volume lalu lintas dimasa yang akan datang. Tujuan dari penelitian ini adalah
merencanakan tebal perkerasan kaku dengan metode Bina Marga 2002 dan Metode
AASHTO 1993. Perencanaan tebal pelat beton perkerasan jalan dengan umur rencana 20
tahun, sedangkan data volume lalu lintas diambil data hasil survei yang dianggap dapat
mewakili hari yang berpeluang volume lalu lintas tertinggi. Hasil perhitungan tebal plat
beton dengan menggunakan metode Bina Marga 2002 didapat 23 cm dan dengan Metode
AASHTO 1993 didapat sebesar 26 cm, terdapat perbedaan sebesar 3 cm, ini akibat
perbedaan konsep dasar dari masing- masing metode. Sedangkan untuk tebal plat pondasi
sebesar 12,5 cm.

Kata Kunci : Perkerasan Kaku, AASHTO 1993, Bina Marga 2002

1. PENDAHULUAN

Jalan merupakan prasarana angkutan darat yang sangat penting dalam memperlancar
kegiatan hubungan perekonomian, baik antara kota satu dengan kota lainnya, antara kota
dengan desa, atau antara desa dengan desa lainnya. Kondisi jalan yang baik akan
memudahkan mobolitas penduduk dalam mengadakan hubungan perekonomian dan kegiatan
sosial lainnya.

Perkerasan yang baik harus mempunyai ketahanan terhadap pengikisan akibat lalu lintas,
perubahan cuaca,dan pengaruh buruk lainnya. Prasarana jalan yang terbebani oleh volume
lalu lintas yang tingi dan berulang-ulang akan menyebabkan terjadi penurunan kualitas jalan.
Sebagai indikatornya dapat diketahui dari kondisi permukaan jalan, baik kondisi struktural
maupun fungsionalnya yang mengalami kerusakan.

Pada ruas jalan Proklamasi Kabupaten Kuantan Singingi merupakan jalan yang selalu
dilewati oleh banyak jenis kenderaan bahkan bus dan truk-truk besar, sehingga perlu
perhitungan tebal lapis perkerasan yang tepat agar perkerasan jalan mempunyai daya dukung
yang kuat terhadap beban kendaraan, terutama kendaraan berat.
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Perkerasan jalan yang sering dipakai adalah perkerasan lentur dan juga perkerasan kaku.
Karena diruas jalan Proklamasi sering dilalui oleh kendaraan berat maka peneliti mencoba
untuk menganalisa tebal lapisan perkerasan kaku pada ruas jalan Proklamasi dengan
menggunakan metode Bina Marga 2002 dan metode AASHTO 1993. Metode yang umunya
dipakai di Indonesia adalah metode Bina Marga 2002 sedangkan metode AASHTO umumnya
dipakai di Amerika. Oleh karena itu, peneliti juga akan menggunakan metode AASHTO 1993
di Indonesia untuk dibandingkan dengan metode Bina Marga 2002 agar mendapatkan tebal
perkerasan jalan yang baik dan sesuai dengan kebutuhan beban lalu lintas. Hasil dari
penelitian ini nantinya diharapkan dapat dijadikan sebagai bahan pertimbangan dalam
memilih jenis perkerasan yang akan digunakan pada ruas Jalan Proklamasi Sungai jering -
Sinambek.

2. METODE PENELITIAN
2.1 Pengumpulan Data

Secara umum untuk merencanakan suatu pekerjaan maka diperlukan suatu acuan .
Acuan tersebut dapat berupa data, baik data teknis maupun non teknis. Data tersebut
digunakan sebagai dasar evaluasi dan perencanaan sehingga hasil yang dicapai setelah
pelaksanaannya diharapkan sesuai dengan maksud dan tujuan diadakannya pekerjaan
tersebut.

Data Primer yaitu data yang diperoleh dari peninjauan dan pengamatan langsung di
lapangan. Hal ini mutlak diperlukan untuk mengetahui kondisi sebenarnya lokasi
penelitian. Data-data tersebut antara lain :

1. Data geometri eksisting jalan di kumpulkan dengan cara observasi langsung

kelapangan.

2. Data Lalu Lintas yaitu volume lalu lintas terklasifikasi dikumpulkan dengan metode
survey. Survey volume kendaraan untuk mencari LHR dilakukan selama tiga hari
mulai jam 6 pagi sampai jam 6 sore. Survey dilakukan pada hari Senin, Rabu dan
Minggu.

Data sekunder adalah data yang didapatkan dari beberapa sumber terkait. Data
Sekunder yang di gunakan dalam penelitian ini adalah peta lokasi penelitian, data curah
hujan, data tingkat pertumbuhan lalulintas dan data CBR yang didapat dari instansi terkait
yaitu Dinas Bina Marga dan Sumber Daya Air Kabupaten Kuantan Singingi.

2.2 Metode Pengolahan data
Pada tahap ini dilakukan proses pengolahan data, baik data primer maupun data
sekunder. Analisa meliputi pengakumulasian data yang kemudian dilanjutkan dengan
pengolahan data dalam perhitungan teknik secara lengkap untuk menghasilkan output yang
akan digunakan sebagai input pada proses selanjutnya.
Analisa data dilakukan dengan beberapa bagian yaitu :
1. Menghitung nilai LHR jalan.
2. Menentukan tebal lapis perkerasan kaku berdasarkan beban lalu lintas jalan
menggunakan parameter dan persamaan metode Bina Marga 2002.
3. Menentukan tebal lapis perkerasan kaku berdasarkan beban lalu lintas jalan
menggunakan parameter dan persamaan metode AASHTO 1993.
4. Membandingkan tebal perkerasan dengan metode bina marga dan AASHTO 1993
yang sesuai untuk ruas jalan Proklamasi.
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Gambar 2. Bagan Alir Metodologi Analisa metode Bina marga 2002
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Gambar 3. Bagan Alir Metodologi Analisa metode AASHTO 1993

3. HASIL DAN PEMBAHASAN
3.1 Geometrik Jalan
Dari hasil pengukuran dan observasi dilapangan tentang geometrik dijalan Proklamasi
Teluk Kuantan didapat hasil sebagai berikut :
. Berdasarkan kelas dan fungsi jalan maka jalan proklamasi merupakan jalan arteri kelas |
b. Tipe jalan adalah dua lajur dua arah.
c. Lebar efektif (jalur lalu lintas) jalan adalah 8 meter setiap lajur.
d
e

b

. Bahu jalan 1 meter.
. Jenis perkerasan jalan adalah perkerasan lentur.

 Gambar 4. Kondisi Geometrik Jalan Proklamasi
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CBR dan Daya Dukung Tanah (DDT)

Untuk penentuan daya dukung tanah dasar, nilai CBR diambil dari penelitian terdahulu
yang didapat dari data dinas terkait, memingat keterbatasan dana dan waktu. Dengan nilai
CBR 5% yang didapat dari dinas terkait, maka nilai DDT dapat dicari dengan menggunakan
rumus sebagai berikut : DDT =4,3 Log (CBR) + 1,7
DDT =4,3Log(5)+1,7
DDT =471
Berdasarkan peraturan perencanaan perkerasan jalan beton semen konfigurasi beban sumbu
untuk perencanaan terdiri atas 4 jenis kelompok sumbu yaitu Sumbu Tunggal roda tunggal,
sumbu tunggal Roda ganda, sumbu tandem roda ganda, sumbu tridem roda ganda.
Berdasarkan data hasil survey jenis kendaraan yang akan melintas pada jalan yang akan
direncanakan yaitu, Mobil Penumpang, Mini bus, Pick up, Truk 2 As kecil masuk ke dalam
konfigurasi beban sumbu tunggal roda tunggal. Untuk Bus dan truk besar 2 As memiliki
konfigurasi beban sumbu tunggal roda ganda.

Analisa Tebal Perkerasan Metode Bina Marga 2002

Beban sumbu kendaraan dikelompokkan kedalam jenis kendaraan niaga. Pengumpulan
data volume lalu lintas dilakukan dengan cara survey selama 3 hari yaitu hari Senin, Rabu,
Dan Minggu dimana hari tersebut dianggap dapat mewakili hari yang berpeluang volume lalu
lintas tinggi. Rekapitulasi beban sumbu kendaraan niaga pada hari yang dianggap mewakili
volume lalu lintas kendaraan tertinggi dapat dilihat pada tabel dibawah ini :

Tabel 1. Sumbu Berdasar Jenis Dan Beban Kendaraan

Seni I‘“““EL‘I':,:;BE"““ Jumlah STRT STRG STDRG
| Hems Jumlah | Sumbu Jumlah
Kendaraan N
Kend. Per Sumbu BsS | 5s | BS | 15 | BS | Is
RD | RB | RGD | RGB (Bh) Kend. Keseluruhan
(Bh) (Ton) | (Bh) | (Tom) | (Bh) | (Tom) | (Bh)
Bus 3 3 3
Sedang ! ! 62 - 124
BusBesar | 3 5 g7 2 174 3 87 5 87
Truk2 As 2| 4 254 2 508 2 254 4 254
Truk3 As 6 | 14 184 3 352 6 184 14 | 184
Traller 6 | 14 5 5 20 4 80 6 20 14 20
Jumlah 1438 545 341 204

Sumber : Hasil Perhitungan

Keterangan :
e RD : Roda Depan , RB : Roda Belakang, RGD : Roda Gandeng Depan, RGB : Roda
Gandeng Belakang
e STRT : Sumbu Tunggal Roda Tunggal, STRG : Sumbu Tunggal Roda Ganda,
STDRG : Sumbu Tandem Roda Ganda
e BS: Deban Sumbu, JS : Jumlah Sumbu

1. Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga Harian
Data volume lalu lintas hasil survey yang dilakukan selama 3 hari yaitu Senin, Rabu, dan
Minggu mulai jam 6 pagi sampai jam 6 sore. Sedangkan data tingkat pertumbuhan lalu lintas
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(i) sebesar 5%f/tahun. Penentuan beban Lalu-lintas rencana untuk perkeras beton semen,
dinyatakan dalam jumlah sumbu kendaraan niaga (commercial vehicle). data survey lalu
lintas pada Jalan Proklamasi dapat dilihat pada lampiran.

Tabel 2. Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga Harian

No Jenis Beban sumbu Jumlah
Kendaraan
Kendaraan Sumbu
1 Bus Sedang 2 62 124
2 Bus Besar B 87 174
3 Truk 2 As b 254 508
4 Truk 3 As 20 184 552
5 Traller 30 20 80
Total JSKNH 1438

Sumber : Hasil Perhitungan

Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga (JSKN) selama 20 tahun umur rencana dihitung dengan
cara:

ae (1+02°— 1 (1+5%)20- 1

—33.7
i 504

JSKN=365x JSKNHx R
=365x1.438x33.7
=17.442.109 kendaraan

2. Prosentase Beban Sumbu
Prosentase beban sumbu kendaraan adalah prosentase masing-masing kendaraan terhadap
jumlah total sumbu. Contoh % beban sumbu pada bus sedang sebagai berikut :

jumlah kendaraan 100% = 62
total jumlah sunbu 3 "2y

% beban sumbubus sedang = x 100%=10,5

3. Repetisi Kumulatif
Contoh perhitungan repetisi kumulatif yang diizinkan selama usia rencana untuk bus sedang
sebagai berikut :
Nilai koefisien distribusi kendaraan sesuai pada tabel 3.2 diambil 0,5 untuk dua jalur 2 arah.
Repetisi = JSKN x % beban sumbu x koefisien distribusi kendaraan
=17.442.109 x 0,5 x 0,5 = 4360527,25.

Tabel 2. Rekapitulasi Perhitungan Repetisi Sumbu Rencana
Yo

Jenis Jumlah Jumlah

Ne Kendaraan | Kendaraan | Sumbu Beban ISKN Cd Repetisi
Sumbu
1 Bus Sedang | 62 124 0.5 17442109 | 0.5 | 436052725
2 Bus Besar 87 174 0.5 17442109 | 0.5 | 436052725
Truk 2 As 254 0g 0.5 17442109 .3 | 436052725

Lh LA
LA
b2
Lh

0.333333 | 17442109 2907018.167

0.333333 | 17442109 | 0.5 | 2907018.167
Kumulatif | 18895618,08

4 Truk 3 As 184

[=,
=

3 Traller 20

Sumber : Hasil Perhitungan
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4. Tebal Slab Beton

Dipakai beton umur 28 hari dengan kuat tekan 350 kg/cm.
fc’ =350 = 34 Mpa

10,2

fr=0,62 V34 = 3,615 Mpa

2
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|
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Gambar 5. Perencanaan Untuk Lalu Lintas Dalam Kota
Sumber : Pd T - 14 — 2003

Berdasarkan grafik diatas maka tebal perkerasan beton semen adalah sebesar 230 mm.
Beton yang digunakan adalah beton dengan kuat tekan 28 hari fc’=34 MPa dan fr=3,615 MPa.
Dengan nilai CBR tanah dasar 5% maka dari Grafik harga modulus reaksi tanah dasar
didapatkan nilai k=36 kPa dengan nilai faktor keamanan (FK) = 1.

as
30 ] l —]
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BP = Bahan penglkal Jumlah repetisi sumbu

CBK = Campuran Beton Hurus

Gambar 6. Tebal Pondasi Bawah Minimum Untuk Perkerasan Beton Semen
Sumber : pd T — 14 — 2003
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Dari grafik hubungan CBR tanah dasar dengan jumlah repetisi sumbu maka dapat ditentukan
tebal pondasi bawah yaitu 125 mm = 12,5 cm.

5. Analisis Fatik Dan Erosi
TE 0,74

Fr 3.6

FIR=

jumlah sumbu (KN x FKb! 30 1

Beban rencana perroda= 15
P jumlah sumbu 2
repetisi yangterjadi 4360527,25
Persen rusak= — x100= = 100
repetisi izin TE

Tabel 3. Rekapitulasi Analisa Fatik Dan Erosi

Beban Faktor Analisis Fatik Analisis Erosi
Jeniz Beban Sumbu FRencam FepetisiYang Tezanzan — —
Sumbu Ton (KN) PerRoda Tegadi ppes | Repetisl | o gy | Repetid 9% Rusak
HQD A EI0E Izn Izin
STRT 3 (30) 15 436032725 4X 1074 109 TT 0
2 (20) 10 436052725 Te:0.74 63X 104 12,6 T 0
Frt:0.20
6 (60) 20 2907018167 Fe:1%6 2X1075 14,3 TT 0
6 (60) 20 2907018,167 3X1075 145 TT 0
STRG 5 (50) 25 4360527.25 Te:1.23 TT 0 TT 0
Frt:0,34
4 (40) 20 436032725 FE-2.46 T 0 TT 0
STDRG 14 (140) 335 2007018,167 108 T 0 1T 0
Frt : 0,34
14 (140) 35 2807018,167 | Fe: 1386 T 0 TT 0
Jumlah 56,5<100% 0<100%

Sumber : Hasil Perhitungan
Dari tebal rencana dilakukan analisa fatik dan erosi didapatkan prosentase fatigue =
0,00 < 100% (memenuhi syarat), jadi diambil tebal perkerasan kaku sebesar 23 cm.

Analisa Tebal Perkerasan Metode AASHTO 1993
1. Lalu lintas
Data Parameter rencana yang dibutuhkan data CBR 5 %, umur rencana 20 tahun. Faktor
distribusi (DL) = 100 % sesuai tabel 3.5 untuk jumlah lajur setiap arah.
Faktor distribusi arah (Dd) = 0,5
Dengan persamaan faktor ESAL, berikut contoh perhitungan untuk kendaraan bus sedang :
Lalulintas rencana = jumlah kendaraan x (1 + 5%)20 = 62 x (1 + 5%)20 = 164,5045
Faktor ESAL = lalulintas rencana x (DD x DL) x 365 = 164,5045 x (100% x 0,5) x 365
300,2206 ESAL Rencana = Faktor ESAL x Faktor Pertumbuhan = 300,2206 x 33,7
10117,44

Tabel 4. Perhitungan ESAL Berdasarkan Jenis Kendaraan

Jenis Jumlah Jumlah Faktor Lalulintas Faktor ESAL
Kendaraan | Kendaraan | Sumbu | Pertumbuhan rencana ESAL Rencana
Bus Sedang 62 124 33,7 1645045 300.2206 10117 44
Bus Besar 87 174 33,7 230,8369 4212773 1419705
Truk 2 As 254 508 33,7 6739376 1229936 41448 85
Truk 3 As 184 352 33,7 488 2068 8909774 3002594
Traller 20 60 33,7 33.06595 9684537 3263689

Total 9905296

Sumber : Hasil Perhitungan
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2. Tebal perkerasan

Untuk menentukan tebal pelat beton yang diperlukan dalam metode AASHTO ini ditentukan
oleh mutu beton atau modulus elastisitas (Ec), tegangan tarik rata-rata beton yang ditentukan
setelah 28 hari dengan tes lentur (S’c), koefisien transfer beban titik (J), jenis perkerasan kaku
yang digunakan, jenis sambungan konstruksi (apakah dengan ruji atau tidak), jenis
penulangan, tebal pelat, serta modulus reaksi struktur bawah (substructure). Data-data yang
diketahui dalam menentukan tebal pelat perlu, diantaranya :

Reliabilitas sesuai tabel 3.6 tingkat reliabilitas berdasarkan tingkat fungsi jalan yaitu 80 — 95,
diambil niali R =90 %

Standar deviasi (So)= 0,40 Sesuai tabel 3.7 nilai ZR =-1,282 Po = 4,5

Pt=2,0

Pf=15

APSI=Po-Pt=45-20=25

Lalu lintas rencana (W18) = 9,9 x 105 f’c = Beton K — 350

Ec =5700(f’c)0,5 =5700(4213)0,5 =369991,56 Psi

S’c =4,0 MPa = 40,79 kg/cm2 = 517,98 Ib/in2 J =2,5 — 3,1 ; diambil J = 3,0

Koefisien drainase (Cd) = 1,00 K =420 Psi

——— )
(9,9% 105 )= (-1,282.0,40)+ Log; (D + 1) - 0,06 + ot

Log,

40,79 .1 x [ D%7>— 1,132]

(4,22-0,32(2,0)) x log;
18,42
420
Dari Persamaaan di atas diperoleh nilai D = 10,3 inchi = 26,1 cm = 26 cm. Maka, tebal
Pelat beton adalah 26 cm.
Tabel 5. Rekapitulasi Perbandingan Tebal Perkerasan Kaku
Metode Bina Marga 2002 Dan AASHTO 1993

215,63 x 3 [DO75— ]

Parameter Bina Marga 2002 AASHTO 1993
CBR 3% 3%
UR 20 tahun 20 tahun
I 3% / tahun 3% / tahun
R 33,7% 33, 7%
Coefisien Distribusi 05 05
fc Beton K-330 Beton K-330
fr 3.615 Mpa -
FKB 1
k 36 KPa -
Do - 100%
Do 0.5
Reabilitas 90%
So 0,40
ZR -1,282
Po 43
Pt 2.0
Pf 15
Ec 369991 .56 Psi
Sc 4.0 Mpa
i 3.0
Coefisien Drainase 1.00
K - 420 Psi
Tebal Perkerasan 23cm 26 cm

Sumber : Hasil Perhitungan
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Hasil dari perhitungan perencanaan tebal perkerasan jalan dengan metode Bina Marga
2002 didapat tebal plat beton 23 cm sedangkan perencanaan tebal perkerasan jalan dengan
metode AASHTO 1993 tebal plat beton 26 cm.

4, PENUTUP
4.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil analisis yang telah dilakukan, maka dapat ditarik kesimpulan sebagai

berikut :

1) Perencanaan perkerasan kaku pada ruas jalan Proklamasi ketebalan Pelat beton
perkerasan jalan dengan menggunakan metode Bina Marga 2002 adalah 23 cm,
sedangkan perencanaan perkerasan jalan dengan menggunakan Metode AASHTO
1993 tebal lapis permukaan adalah sebesar 26 cm atau berbeda 3 cm. Tebal lapisan
pondasi bawah 12,5 cm diatas tanah dasar.

2) Lebar pelat perkerasan diambil dengan lebar jalur lalu lintas yaitu 8 m x 2 lajur,2 arah
dan umur rencana 20 tahun.

3) Meskipun parameter yang digunakan kedua metode dalam menghitung tebal lapis
perkerasan kaku ada perbedaan, namun hasil yang diperoleh antara Metode Bina
Marga 2002 dengan Metode AASHTO 1993 tidak jauh berbeda.

4.2 Saran

Berdasarkan analisis dan penelitian yang telah dilakukan, saran yang dapat diberikan

adalah sebagai berikut :

1) Untuk mendapatkan tebal perkerasan yang optimum lebih baik melakukan
penyelidikan nilai CBR tanah sehingga nantinya nilai CBR tanah yang efektif dapat
tercapai untuk menentukan tebal perkerasan.

2) Untuk perencana maupun pelaksana hendaknya mementingkan kualitas dan hasil akhir
dari pada mementingkan keuntungan tetapi mengabaikan kualitas dan hasil akhir.
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