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Abstrak

Lancarnya arus lalu-lintas akan sangat mendukung perkembangan ekonomi suatu daerah seperti Kabupaten
Humbang Hasundutan khususnya pada Ruas Jalan Gonting Bulu - Simangaronsang, Kecamatan Doloksanggul.
Studi ini bertujuan untuk mengetahui parameter peningkatan struktural pada jalanKabupaten Humbang
Hasundutan STA 0+000 — STA 1+984. Parameter yang dimaksud dalam hal ini mencakup tebal lapis
perkerasan. Metode yang digunakan adalah Metode Manual Desain Perkerasan Jalan 2017 dan Metode
AASHTO 1993 untuk perkerasan. Berdasarkan perhitungan yang telah dilakukan diperoleh hasil pada Manual
Desain Perkerasan Jalan 2017 untuk Lapisan Permukaan dengan ketebalan 10 cm, Lapisan Pondasi Kelas A
dengan ketebalan 40 cm, dan Timbunan Pilihan dengan ketebalan 15 cm. Sedangkan pada Metode AASHTO
1993 yaitu Lapisan Permukaan dengan ketebalan 11 cm, Lapisan Pondasi Kelas A dengan ketebalan 20 cm,
Lapisan Pondasi Kelas B dengan ketebalan 26 c¢cm. Dan pada Detail Enginering Design(DED) data
perencanaan yaitu Lapisan Permukaan dengan ketebalan 10 cm, Lapisan Pondasi Kelas A dengan ketebalan 20
cm, Lapisan Pondasi Kelas B dengan ketebalan 30 cm dan Timbunan Pilihan dengan ketebalan 10 cm. Metode
perencanaan tebal perkerasan yang paling efektif serta ekonomis namun tetap memenuhi syarat dan standard
perencanaan perkerasanjalanadalahperancangandenganmetode AASHTO 1993 karenakekuatan yang jalan
yang memenuhisertateballapisan yang lebih tipis sehinggameminimalisirpenggunaanbiayabaikpada material
maupun non material.

Kata Kunci : AASHTO, Bina Marga, Jalan Baru, Perkerasan Lentur.

I. PENDAHULUAN memenuhi  syarat dan standar perencanaan

perkerasan jalan.

Jalan merupakan sarana terpenting dari
transportasi darat, dengan adanya jalan akses dari
daerah satu ke daerah lainnya menjadi semakin
mudah. Perkembangan jalan dari waktu ke waktu
juga semakin meningkat pesat. Perkembangan
transportasi darat dan perkembangan aktivitas
manusia juga diikuti dengan adanya perbaikan,
pelebaran dan pembukaan jalan-jalan baru, seperti
yang terjadi di Kabupaten Humbang Hasundutan
Provinsi Sumatera Utara.

Salah satu prioritas pembangunan jalan di
Humbang Hasundutan di tahun 2023 adalah jalan
Gonting Bulu — Simangaronsang dengan panjang
1.984 m. Jalan ini akan menghubungkan 2 (dua)
desa yaitu Desa Gonting Bulu dengan Desa
Simangaronsang.

Penelitian ini bermaksud untuk memaparkan
proses perencanaan lapisan perkerasan jalan tersebut
dan menjelaskan kondisi dan kendala yang dihadapi
dalam pelaksanaan pembangunan jalan tersebut
sehingga diketahui metode perencanaan yang efektif
demi hasil yang terbaik dan tetap ekonomis serta
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Berikut rumusan masalah yang peneliti
tetapkan dengan mengacu pada penjabaran
sebelumnya:

1. Bagaimana menghitung tebal perkerasan lentur
dengan menggunakan MetodeManual Desain
Perkerasan (MDP) Jalan Bina Marga
2017danMetode AASHTO 1993  untuk
perkerasan jalan baru?

2. Bagaimana perbandingan tebal perkerasan
lentur dengan menggunakan Metode Manual
Desain Perkerasan (MDP) Jalan Bina Marga
2017 dan MetodeAASHTO 1993 jika
dibandingkan dengan tebal perkerasan yang
direncanakan di lapangan?

3. Metode perencanaan manayang paling
efektifdengan lokasi penelitian?

I1. METODOLOGI PENELITIAN
Metode yang digunakan pada penelitian ini

adalah Metode Manual Desain Perkerasan Jalan
Bina Marga 2017 dan Metode AASHTO 1993.
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2.1 Lokasi Penelitian

Penelitian ini dilakukan di jalan Gonting Bulu —
Simangaronsang Kecamatan Doloksanggul
Kabupaten Humbang Hasundutan

2.2 Data Yang Diperlukan

1. Data Primer
Data primer yang dimaksud adalah survei
kondisi untuk mendapatkan gambaran kondisi
umum di lapangan seperti ketinggian tanah dan
kemiringan jalan.

2. Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang dikumpulkan
dan hanya relevan dengan permasalahan yang ada.
Dalam hal ini data sekunder diperoleh dari
perusahaan atau instansi terterntu yang berupa
Gambar Lokasi, Shop Drawing dan data CBR tanah
yang diperoleh dari PT. JONATHAN.

2.3 Metode Analisa Data
Setelah semua data yang diperlukan terkumpul,

dilakukan analisa data dengan tahapan-tahapan

sebagai berikut:

1. Mulai penelitian dengan menyiapkan persiapan
yang matang.

2. Survey lapangan di ruas jalan Gonting Bulu —
Simangaronsang Kecamatan Dolosanggul
Kabupaten Humbang Hasundutan.

3. Pengumpulan data yaitu data primer dan data
sekunder:

a. Data primer terdiri dari data observasi
lapangan berupa gambaran umum kondisi
lapangan.

b. Data sekunder terdiri dari data Gambar
Lokasi, Data CBR dan Shop Drawing.

c. Analisa data yaitu menganalisa kedua data
yang telah diperoleh dan membahas hasil
perhitungan yang didapat menggunakan
Metode Bina Marga 2017 dan Metode
AASHTO 1993.

d. Menentukan tebal lapis perkerasan.

e. Komparasi atau membandingkan tebal lapis
perkerasan antara Metode Bina Marga 2017
danMetode AASHTO 1993.

f. Hasil dan kesimpulanya itu menyimpulkan
hasil perhitungan yang di dapat apakah
efektif dari hasil perhitungannya serta
memberi saran-saran agar jalan tersebut
lebih baik kedepannya.

g. Selesai.
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Gambar 1. Bagan Alir Penelitian

I11. HASIL DAN PEMBAHASAN

3.1 Perhitungan Tebal Lapis Perkerasan Lentur
Menggunakan Metode Manual Desain
Perkerasan Jalan Bina Marga 2017

Prosedur — prosedur perhitungan tebal
perkerasan adalah sebagai berikut:

a. Data Lalu Lintas

Data lalu lintas harian jalan Gonting Bulu —
Simangaronsang (STA 0+000 — STA 1+984) dapat
dilihat pada Tabel 1.

Tabel 1. Data Lalu Lintas Ruas Jalan Gonting Bulu -
Simangaronsang.

Jenis Kendaraan VLHR
Kendaraan ringan 2 ton 60
Pick Up 20
Truck 2 as 10

Total 90

b. Rencana Jumlah Kendaraan Dalam Periode
Akhir Umur Rencana (20 tahun)

c. Menentukan nilaiVechile Damage Factor
(VDF)

Tabel 2. Hasil Perhitungan VDF

Jenis Kendaraan Klasifikasi Normal
VDF 5

Kendaraan ringan 5A 0

2 ton

Pick up 8 ton 5B 1

Truck 2 as 6B 7.4
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d. MenentukanFaktorPertumbuhan Lalu Lintas (R) h.  Menghitung Nilai CBR
Tabel 3. Hasil Faktor Pertumbuhan Lalu Lintas Tabel 6. CBR tanah dasar metode grafis
Jenis Pertumbu Awal Umur No CBR Nilai % sama atau lebih besar
No Kendar han Lalu Perkera Rencana 20 sama
aan Lintas san Tahun atau
Kendar 60% x 1800 x lebih
L aan 1,00% 3000=  (1+0,01)* besar
Ringan 1800 =2196,34 1. 310 20 20/20¥100%= 100
) 20% X 600x 2. 3,17 19 19/19*100%= 95,0
2 B 1,00% 3000= (1+0,01) 3. 323 18 18/18*100%=  90.0
Kecil 600 =732,11
10% x 300 x *100A—
3. Truk 2 1,00% 3000 = (1+0,01)* 4 3.25 17 17/17*100%= 8.0
As 300 = 366,06 _
Total 2700 320451 5. 3,30 16 16/16*100%= 80.0
. 6. 3,32 15 15/15*100%= 75.0
e. MenentukanFaktorDistribusiLajur (DL)
7. 3,37 14 14/14*100%= 70.0
Tat?el 4, I—!asn Faktor DIStI‘IbUSI- Lajur _ 8. 337 13 13/13%100%= 65.0
Jumlah lajur setiap Kendaraan niaga pada lajur
arah desain (% terhadap 9. 3,39 12 12/12*100%= 60.0
populasi kendaraan niaga)
1 100 10. 3,39 11 11/11*100%= 55.0
2 80 1. 344 10 10/10%100%=  50.0
3 60
4 50 12. 348 9 9/9*100%= 45.0
13. 3,52 8 8/8*100%= 40.0
f.  Menentukan Fakor Distribusi Arah (DD)
14. 3,54 7 7/7*100%= 35.0

Berdasarkan Bina Marga 2017, faktor distribusi
arah untuk jalan umum yaity DD = 0,5. 15. 3,80 6 6/6*100%= 30.0
g. Beban Sumbu Standar Kumulatif

6. 393 5 5/5*100%= 25.0
Tabel 5. Nilai Kumulatif Beban Sumbu Selama Standar 17. 3,96 4 4/4%100%= 20.0
Ekivalen Umur Rencana
Jenis LHR  VDF  LHR  ESAy(2023- 18. 413 3 3/3*100%= 150
Kendaraan ~ (2023)  norma (2043) 2043)
I 19. 419 2 2/2*100%= 10.0
Kendaraan =~ 60 0 219634 : 20. 568 1 1/1*100%= 5.0
ringan 2
ton
Pick Up 20 1 732,11  133.610,075 . ) .
Truck 2 As 10 74 366,06 494.364.03 Berdasarkan tabel di atas diperoleh grafik
Total 627.974.375 hubungan CBR(%) dengan persen yang sama atau
CESAL 627.974,375 lebih besar (%) yang dapat dilihat pada Gambar 2.
< 1000
Berdasarkan Tabel di atas maka nilai %
CESALO0,62 juta beralih pada rentang 0,1-4 juta = 80,0
.. . (381
selisih diperoleh struktur perkerasan AC (Asphalt = 60.0 32%
Concrete) tipis pondasi berbutir dengan parameter g = '
Desain 3B dan kriteria dengan kontraktor yang gg 40,0
R (@]
menyelesaikan perkerasan lentur adalah kontraktor =
kecil-medium sampai kontraktor besar dengan alat > 20,0
yang memadai. & 4
S 0,0
[a

1,00 1,00 300 500 7,00
CBR (%)

Gambar 2. Grafik CBR
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i.  Menentukan Pondasi 08 —— v - T T

Dalam menentukan desain jalan Bina Marga L o
2017 sangat ditekankan dalam hal perbaikan tanah 5 =l
dasar dengan melihat kondisi CBR tanah dasar dan L

nilai CESAL yang akan diterima perkerasan. Maka
bila CBR perkerasan sebesar 3,2% dan CESALs
sebesar 0,62 juta maka didapatkan hasil solusi desain
pondasi adalah Material timbunan pilihan = 150 mm.
j. Menentukan Desain Tebal Perkerasan Jalan
Berdasarkan hasil perhitungan yang telah i
dilakukan maka diperoleh hasil desain perkerasan
lentur Metode Bina Marga 2017 pada Gambar 3. ol ls - ’ ; ;

berikut: 0 100,000 200,000 300,000 400,000 500,000

03

Structural Layer Coefficient, a,, for
Asphalt Concrete Surface Course

Elastic Modulus, E ;. (psi). of
Asphalt Concrete (at 68°F)

Gambar 4. Grafik Modulus Resilient

AC WC =40 mm

AC BC 60 mm

LFA Kls A =400 mm

Timbunan Pilihan = 150 mm

Gambar 3. Detail Perkerasan Metode Bina Marga 2017

e. MR untuk lapis pondasi atas CBR 90%

3.2 Perhitungan Tebal Perkerasan Lentur

(Flexible Pavament) Metode AASHTO
1993.

Sebelum  melakukan  perhitungan  tebal

perkerasan lentur masing-masing lapisan, terlebih
dahulu  ditentukan  parameter-parameter  yang ®

dibutuhkan sebagai berikut: 11 1
0,134 4% - i 234 28.000
a. Faktor Distribusi Lajur dan Faktor Distribusi 2 % wf ,,,ﬁ_
Arah o | L I I
Pada perencanaan jalan baru yang terdiri dari 1 » 1 .

lajur 2 arah untuk masing-masing arah, maka nilai
faktor distribusi lajur diambil 100% dan faktor
distribusi arah 0,5. o | |
b. Mencari Nilai Reliabilitas (Reliability)

Menurut AASHTO 1993 Nilai Standar Deviasi d Ee=hn o
(So) ditentukan untuk Flexible Pavament adalah _ _ N _ )
0,35. Berdasarkan Perkiraan Tingkat Keandalan (R) Gambar 5. Grafik Korelasi Koefisien Lapis Pondasi
dapat nilai Reabilitas (R) untuk jalan kolektor adalah Atas
sebagai berikut: antara 80-95, maka diambil 85.
Sedangkan nilai Simpangan Baku Normal (ZR) f. MR untuk lapis pondasi bawah CBR 60%
ditentukan berdasarkan Tingkat Keandalan(R) = 85
maka Z, didapat -1,037.
c.  Mencari nilai Serviceability S| (NS — . —
Po (Initial Serviceability) sebesar 4,2 ST S P L b
Pt (Terminal Serviceability)  sebesar 2,0 0,13 |— 5 B f"”f{ ! §18.000 Psi
Jadi nilai APSI adalah Po-Pt  =4,2-2,0=2,2 R ™ S
d. Modulus Resilient (MR) tanah dasar - N
MR = 1500 x CBR tanah dasar
= 1500 x 3,2%
= 4800 psi Gambar 6. Grafik Korelasi Koefisien Lapis Pondasi

Bawah
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g. Koefisien Kekuatasn Relatif Lapisan (a)

Koefisien relatif lapisan ini menggambarkan
hubungan empiris antara indeks tebal perkerasan
(SN) dan ketebalan perkerasan dan merupakan suatu
ukuran kemampuan relatif material untuk dapat
berfungsi sebagai komponen struktur perkerasan
sebagai berukut:

e al =0,20
e a2 =0,134
e a3 =0,13

h.  Mencari Indeks Tebal Perkerasan (Structural
Number (SN))
Dengan nilai modulus elastisitas pada masing-
masing lapisan yang sudah diketahui maka nilai SN
sebagai berikut:

e SN; =0,90
e SN, =2,10
e SN; =1,70

i.  Perhitungan Tebal Perkerasan
Untuk mengetahui nilai tebal lapis perkerasan
dapat dihitung dengan Rumus:

SN = a;.D, + a,.D,.m, + a3.D3.m;

m; = 1
mp = 1
SNy _ 0,90
> Diz7" =020
1 A )
=4,5inch ~1lcm

Dilakukankontrolpadaperhitungan
D,untukmembuktikanbahwaperhitungansudahbenars
epertiberikut:

SN; =a; *D; >SN,  =0,20%45 =0,90
OKE.....!"!
> D, > SNy —SNy _ 2,10—0,90
az*my 0,134%1
=8,95 inch ~23cm

Dilakukan control pada perhitungan D, untuk
membuktikan bahwa perhitungan sudah benar seperti
berikut:

SN, + SN,> SN, = 2,10 — 0,90 = SN; + SN,
=210 OKE...!!!

> D, > SNa=(SN1+5N2) _ 1,70—(0,90+2,10)
e = 2 TOwan)

- az*ms 0,13%1

=10inch =~26 cm

Dilakukan control pada perhitungan D; untuk
membuktikan bahwa perhitungan sudah benar sepert
iberikut:
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a;*Dg + a,*D,.my + a3*D3> SN
=33>1,70 OKE.....!!!

Berdasarkan perhitungan diatas didapatkan
tebal lapis perkerasan sebagai berikut:

11 cm

SN, 4.°." SufacaCowse ' 24

‘u‘.od . ";-O'I;‘
§Ny| 4 0%, %% o BaseCourse ,: To 23 cm

[ [ :

o %06 0,%. d ' o o0
3 oo |, 0 - ® 5 028 8\
= a"’ @ T o o o SubbaseCourse °.‘ID 26 cm
-]

°ae°oc"4.uvdﬂ

Roadbed Course
Gambar 7. Detail Perkerasan Metode AASHTO 1993

3.3 Perbandingan Hasil Metode Manual Desain
Perkerasan Jalan Bina Marga 2017, Metode
AASHTO 1993 dan Data Perencanaan
Lapangan.

Tabel 3.9 Tebal Perkerasan Lentur Metode Bina
Marga 2017, Metode AASHTO 1993 dan
Data Perencanaan Lapangan

Jenis Metode Metode Lapangan
Lapisan Manual AASHTO
Desain 1993
Perkerasan
Jalan Bina
Marga
2017
Lapisan 10 cm 1lcm 10 cm
Permukaan
Lapis 40 cm 23 cm 20 cm
Pondasi
Kelas A
Lapis - 26 cm 30 cm
Pondasi
Kelas B
Urugan 15cm - 10
Pilihan
Total 65 cm 60 cm 70 cm

IV. KESIMPULAN

Berdasarkan perhitungan yang telah dilakukan
diperoleh hasil pada Manual Desain Perkerasan
Jalan 2017 untuk Lapisan Permukaan dengan
ketebalan 10 cm, Lapisan Pondasi Kelas A dengan
ketebalan 40 cm, dan Timbunan Pilihan dengan
ketebalan 15 cm. Sedangkan pada Metode
AASHTO 1993 vyaitu Lapisan Permukaan dengan
ketebalan 11 cm, Lapisan Pondasi Kelas A dengan
ketebalan 20 cm, Lapisan Pondasi Kelas B dengan
ketebalan 26 cm. Dan pada Detail Enginering
Design(DED) data perencanaan Yyaitu Lapisan
Permukaan dengan ketebalan 10 cm, Lapisan
Pondasi Kelas A dengan ketebalan 20 cm, Lapisan
Pondasi Kelas B dengan ketebalan 30 cm dan
Timbunan Pilihan dengan ketebalan 10 cm. Metode
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perencanaan tebal perkerasan yang paling efektif
serta ekonomis namun tetap memenuhi syarat dan
standard perencanaan perkerasan jalan adalah
perancangan dengan metode AASHTO 1993 karena
kekuatan yang jalan yang memenuhi serta tebal
lapisan yang lebih tipis sehingga meminimalisir
penggunaan biaya baik pada material maupun non
material.
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