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ABSTRAK

Perkerasan jalan adalah merupakan salah satu unsur konstruksi jalan raya sangat penting
dalam rangka kelancaran transportasi darat sehingga memberikan kenyamanan dan keamanan
bagi penggunanya. Ruas Jalan Nasional Yetty — Senggi — Usku merupakan daerah yang
dikembangkan oleh Pemerintah. Dalam Penelitian ini bertujuan untuk meninjau ulang tebal
perkerasan lentur (flexible pavement) dan estimasi biaya yang dibutuhkan dengan
mengkomparasi menggunakan metode Bina Marga dan metode AASHTO 1993. Hasil
perhitungan tebal perkerasan yang didapatkan dengan menggunakan metode Bina Marga adalah
Lapis Permukaan 10 cm, Lapisan Pondasi Atas 20 cm, Lapisan Pondasi Bawah 25 cm. Tebal
perkerasan yang didapatkan dengan menggunakan metode AASHTO’93 adalah Permukaan 5
cm, Lapisan Pondasi Atas 15 cm, Lapisan Pondasi Bawah 25 cm.

Kata kunci : komparasi, metode AASHTO 1993, metode bina marga

1. PENDAHULUAN

Jalan merupakan salah satu prasarana perhubungan darat yang mempunyai peranan penting
bagi pertumbuhan perekonomian, sosial budaya, pengembangan wilayah pariwisata, dan
pertahanan keamanan untuk menunjang pembangunan nasional. Transportasi sebagai salah satu
sarana penunjang dalam pembangunan suatu daerah. Dalam hal ini sarana dan prasarana
transportasi adalah salah satu faktor yang utama.

Untuk itu diperlukan pembangunan jaringan jalan yang memadai agar mampu memberikan
pelayanan yang optimal sesuai dengan kapasitas yang diperlukan. Selain perencanaan geometrik
jalan, perkerasan jalan merupakan bagian dari perencanaan jalan yang harus direncanakan
secara efektif dan efisien, karena kebutuhan tingkat pelayanan jalan semakin tinggi, maka perlu
adanya peningkatan kualitas system dan prasarana jalan, diantaranya adalah kebutuhan akan
jalan yang aman dan nyaman.

Jalan Poros Yetty — Senggi — Usku merupakan salah satu bagian jalan yang mengarah ke
Kabupaten Mamberamo Tengah yang telah selesai pembangunannya. Dengan kondisi jalan yang
telah dibuat 2 lajur 2 arah tanpa median. Maka itu penulis ingin meninjau ulang perkerasan lentur
jalan yang telah selesai dengan menggunakan metode Bina Marga dan metode AASHTO’93.

2. METODE PENELITIAN
Penelitian dilaksanakan selama 2 bulan. Metode yang dilaksanakan dalam penelitian ini
adalah metode wawancara, survey lapangan, dan Survey kontrak sejenis untuk mendapatkan
hasil ataupun data-data yang akan menegaskan hubungan antar variabel-variabel yang diselidiki.
Metode ini dapat dilakukan di dalam laboratorium ataupun diluar laboratorium.
Dalam penelitian ini penulis membatasi pada:
1. Perhitungan tebal perkerasan lentur berdasarkan Metode Bina Marga dan Metode
AASHTO 1993.
2. Survei hidrologi, penyelidikan tanah, material dan Lalu Lintas berdasarkan hasil dari
konsultan perencana.
3. Data-data hasil laboratorium diambil dari Konsultan.
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4. Job Mix Formula diambil dari P2JN BBPJN-X Jayapura.

Lokasi Penelitian
Lokasi penelitian berada di Ruas Jalan Yetty — Senggi — Usku di Kabupaten Keerom.
Teknik Pengumpulan Data
Survei Lapangan yang meliputi:

1. Survei Pendahuluan (Reconnaissance Survey),

2. Survei Lalu lintas/Peramalan lalu lintas,

3. Penyelidikan Tanah dan Material Konstruksi.

3. HASIL DAN PEMBAHASAN
Kriteria Desain
Perencanaan geometrik jalan ini didasarkan pada kriteria desain yang dijabarkan tabel 1 sebagai
berikut:
Tabel 1. Kriteria Desain

Ne Elemen Standar Satuan
1 Fancana kzlas jalan Kalas IT
2 Jenis Perkerasan ACWC
3 LHE 80 kend hari
4 Pertumbuhan Lalu Lintss Kendarasn 3,98
Jalur Lalu Lintas 2n lajur/ arah
8 Ezczpatan Fencana Rats- rata 40 - 60 Em/ jam
Ezlandaian maksimum 10
H Lebar Perkerasan Jalan 35 m
] Lzbar Bshu Jalan 1 m
10 | Lebar ROW 11 m
11 Fumija Maksimum 20 m
11 | Ksmiringan Normal Parkerasan 2
11 | Kamiringan Normal Bahu Jalan 4
14 | Esmiringan Superelsvasi hMaksimum 10

Perhitungan Tebal Perkerasan Metode AASHTO’93

Analisis perencanaan perkerasan jalan bertujuan untuk mendapatkan tebal perkerasan jalan
yang disesuaikan dengan rencana dan kriteria desain. Rencana perkerasan jalan yang didesain
dengan perkerasan lentur (flexiblepavement). Pemilihan perkerasan lentur didasarkan pada
kondisi jalan eksisting yang merupakan perkerasan lentur.

Perencanaan perkerasan pada perencanaan ini didesain menggunakan Metode AASHTO
1993. Berikut ini diberikan analisis perhitungan tebal perkerasan berdasarkan Pedoman interim
desain tebal perkerasan lentur Metode AASHTO 1993.

1) Data Lalu Lintas
Tabel 2. Data Lalu Lintas

Kendaraan penumpang o 30 kendaraan

Bus & ton o 14 kendaraan

Truk 2 as 13 ton 1 kendaraan

Truk 2 as 10 ton 112 kendaraan
Jumnlah 1| 87 Kend'han'2 arah
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2) Tingkat Pertumbuhan Lalu Lintas

Tabel 3. Tingkat Pertumbuhan Lalu Lintas

No. | Tahun LHR LER,

LHRT

(smpjam) | (smpjam)

(%)

2011 73

2012 69 73

69

-1,12

1 -

2 1

3 2013 70 69 70 2 0,28

" 2014 71 70 71 3 0,28

5 2015 84 71 84 4 341

6 2016 98 84 o8 5 3,13
Jumlzh | 598

Daya Dukung Tanah Dasar

CBR yang merupakan parameter daya dukung tanah dasar jalan dari hasil survey DCP
adalah sangat bervariasi, tapi untuk itu dilakukan pengelompokan nilai CBR lapangan dari hasil
survey DCP tersebut sehingga dapat diketahui nilai CBR yang mewakili. Dari hasil pemeriksaan
data CBR dengan DCP didapat nilai CBR yang mewakili CBR 80% adalah 3,3.

Perhitungan Lalu Lintas Rencana
Rumus perhitungan VDF :
k x beban kendaraan
k = Faktor Sumbu
k = 1 untuk sumbu tunggal
k = 0,86 untuk sumbu ganda

1. Kendaraan Ringan 2 ton (1,1)
- Sumbu Depan=05*2t=1t
VDF =1*(1/8,16)* = 0,00022
- Sumbu Belakang=0,5*2t=1t
VDF =1*(1/8,16)*=0,00022
Total = 0,00022 + 0,00022 = 0,00044

2. Bus8ton (1,2)
- Sumbu Depan=0,34 *8t=2,72t
VDF=1*(2,72/8,16)* =0,01234
- Sumbu Belakang = 0,66 *8t=5,28t
VDF = 0,086 * (5,28 / 8,16)* = 0,01507
- Total = 0,01234+ 0,01507= 0,02741
3. Truk2 As 13ton (1,2)
- Sumbu Depan=0,34 *13t=4,42t
VDF =1 *(4,42/ 8,16)* = 0,08608
- Sumbu Belakang = 0,66 * 13t=8,58 t
VDF = 0,086 * (8,58 /8,16)* =0,10512
- Total =0,08608 + 0,10512 = 0,1912
4, Truk 2 As 10ton (1,2)
- Sumbu Depan=0,34 *10t=3,4t
VDF =1 *(3,4/ 8,16)* = 0,03014
- Sumbu Belakang =0,66 * 10t=6,6t
VDF = 0,086 * (6,6 /8,16)*=0,03680
- Total =0,03014 + 0,03680 = 0,06694

M)
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Perhitungan ESAL
Dari Hasil perhitungan desain lalu lintas didapat nilai ESA Kumulatif selama 10 tahun sebesar
15.565.

Tebal Perkerasan

Komposisi lapisan yang direncanakan adalah sebagai berikut :

a. Lapisan permukaan yang terdiri dari Laston MS 744 layer coefficient a = 0,44

b. Lapis pondasi atas yang terdiri dari Batu Pecah Kelas A, CBR 100% dan layer coefficient a
=0,14

c. Lapis pondasi bawah yang terdiri dari Sirtu Kelas B, CBR 50 % dan layer coefficient a =
0,12
1) Parameter

a. Initial Present Serviceability (Po)

=40

b. Failure Serviceability Index (Pf)
=20

c. Terminal Serviceability Index (Pt)
=15

d. Standard Deviate (So)
=0,45

e. Reliability

= 95%, hal ini memberikan nilai Zr = -1.645
2) Serviceability
Diasumsikan P, = 4,0, sehingga APSI =Py —Pt=40-15=25
3) Penentuan nilai SN
Didapat nilai SN1 =0, 45
a. Lapis Permukaan

SN;: =a; x Dy
0,45 =0,44 x D1
D: =0,45/0,40

D; =1,02 inch=2,6 cm =~ diambil tebal 5 cm
b. Lapis Pondasi Atas, didapat nilai SN> = 0,9

SNy =a1 X D1+ a; X D2 x mp

0,9 =0,44x1,02+ (0,14 x D, x 1,25)

0,9 =0,45+0,175D,

D, =(0,9-0,45)/0,175

D, = 2,57 inch = 6,52 cm = diambil tebal 15 cm
c. Lapis Pondasi Bawah, didapat nilai SN

SN3 =a; X Di+a; XDz X ma+az X D3 X ms

2,2 =0,44x1,02+ (0,14 x2,57 x 1,25) + (0,12 x D3 x 1,15)

2,2 =0,45+0,45+ 0,138 D;

D; =(2,2-0,45-0,45)/0,138

D; =94 inch=23,9 cm = diambil tebal 25 cm
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Perhitungan Tebal Perkerasan Metode Bina Marga
1) Menentukan LHR

Kendaraan pemumpang 1] 50 kendaraan
Bus & ton o 14 kendaraan
Truk 2 as 13 ton o 11 kendaraan
Truk 2 as 10 ton o 12 kendaraan
Jumlah -| 87 Eend'han'? arah
Menentukan LEA
Kendaraan pemimpang 112,73x0,0393x0,0004
= 0,0026
Bus & ton 31.36%0,0598 x0.1393
= 03006
Truk2az13tond 24 62x0,0398 x1,0648
= 15676
Truk 2 as 10ton 27.03x0,0598 x0.33 = 0,5637
LEA 10 tahun = 24365
a. LHR 2015: 109,64 kendaraan/hari
b. LHR 2020: 146,57 kendaraan/hari
c. LHR 2025: 195,94 kendaraan/hari
2) Menentukan Angka Ekivalen
Beban Sumbu Ang Kivalen
Kg [ Lb Sumbu Tungea Sumbu Ganda
1000 2208 i 0 )2
2000 4 O0D36 LR
1000 6614 183 oolG
1000 SN18 087 nnso
SO00 11023 141 012
GUODD 153228 Q2 0251
TO0DD 1543 418 ) D466
SO0DD 17647 0238 ). D708
Si60 13000 1.000 0.086
2000 19841 1,479% 127
| ) 22046 2,2555 1940
11000 24281 3,3022 L2840
12000 26458 1.677 4022
1300¢ 28660 6.441 S£40
14000 30364 85,6647 7452
15000 L3069 1.4184 ).9820
16000 34276 1,7814 1.27
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Berdasarkan tabel didapat angka ekivalen :

a
Bus 8 ton (3+5)

3) Menentukan LEP

4) Menentukan LEA

b.
c. Truk 2 as 13 ton (5+8)
d. Truk 2 as 10 ton (4+6)

Kendaraan penumpang (1+1) = 0,0002 + 0,0002 = 0,0004

=0,0183 + 0,1410 = 0,1593
=0,1410 + 0,9283 = 1,0648

=0,0577 +0,2923 = 0,35

Menentukan LEP

Kendaraan penumpang 63,07
x 0,0598 x 0,0004 = | 0,0015
Bus 8 ton 17,66
x 0,0598 x 0,1593 = | 0,1682
Truk 2 as 13 ton 13,78
x 0,0598 x 1,0648 =| 08774
Truk 2 as 10 ton 15,13
x 0,0598 x 0,35 = | 0,3166
LEP 2015 = 1,3637
Menentukan LEA

Eendaraan permmpang 8432 x0,0398x0,0004

0,002

Bus 8 ton 17,66 x0.0398%0,1593 0,168
Tnklas13ton 1378 x00508x1,0648 = 0877
Tnk2asl0ton 15,13 x0,0398x033 - 0316

LEA § tahun = 1363

5) Menentukan LET (Lintas Ekuivalen Tengah)
LETs ahun = LEP + LEA

2

=1,3637+ 1,363

=1,36335

LETlO tahun

2

=1,3637 + 2,4365

2

=1,9001

6) Menentukan LER (Lintas Ekuivalen Rencana)

LER = LET x UR/10

- LERs @hn = 1,36335 x 5/10
=0,681675

- LER10tahun = 1,9001 x 10/10
=1,9001

Tebal Perkerasan

1) Menentukan Nilai Daya Dukung Tanah
Dari hasil pemeriksaan data CBR, kita dapat menentukan nilai DDT dengan cara berikut
DDT =43.log3,2+1,7
=4,3x0,505+1,7

=387

= LEP + LEA
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2) Menentukan Faktor Regional

Jumlahkendaraanberat _ )
% kendaraan berat = X100%
Tumlah sermia kendaraan
37
— X100%
87

= D23N%

Dari data yang diberikan diketahui :
- Curah Hujan 1603 mm/tahun = > 900/tahun
- Landai jalan 10% = kelandaian Il (6-10%)
Maka Faktor Regional yang didapat adalah 3,0 .
3) Indeks Permukaan
Untuk mendapatkan nilai IP dapat dilihat dari nilai LER dan tabel indeks permukaan
dibawah ini. Nilai LER untuk 5 tahun kedepan adalah 0,681675.
Nilai LER untuk 10 tahun kedepan adalah 1,9001 . Dengan klasifikasi jalan arteri.

LERs =0,681675=<10.1IP=15-2,0
LER1x=1,9001 =<10.1IP=15-20

IP yang digunakan adalah 2,0.
4) Kaoefisien Kekuatan Relatif
Untuk 5 tahun kedepan Untuk 10 tahun kedepan
IP =20 IP =20
IPy =30-375 1P, =3935
DDT =387 DDT =387
LER;: =0,6816" LER;; =1.5001
FR =30 FR =30
Malka diperoleh Malka diperoleh
ITP =38 ITP =435
Untuk 5 tahun
Koefisien kekuatan relatif , dilihat dari tabel koefisien relatif
- Lapisan Permukaan . Laston, MS 744 =0,40
- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A =0,14
- Lapisan Pondasi Bawabh : Sirtu kelas B =0,12
e Tebal lapis minimum dilihat dari ITP = 3,8
- Lapisan Permukaan : Laston, MS 744 d;=5cm
- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A  d>=20cm
- Lapisan Pondasi Bawabh : Sirtu kelas B d;=25cm
ITP zaXdi+a; xdx+as xds
3,8 =0,40xd; +0,14x20 + 0,12 x 25
3,8 =0,40d;+28+3
0,40 d; =38-28+3
dx =4/0,40 cm = 10 cm.
Untuk 10 tahun
Koefisien kekuatan relatif, dilihat dari tabel koefisien relatif
- Lapisan Permukaan : Laston, MS 744 =0,40

- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A =0,14
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- Lapisan Pondasi Bawabh : Sirtu kelas B =0,12
Tebal lapis minimum dilihat dari ITP =4,5
- Lapisan Permukaan : Laston, MS 744 d;=10cm
- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A d2=20cm
- Lapisan Pondasi Bawabh : Sirtu kelas B d;=25cm

ITP zaXdi+a; xdx+as xds

45 =0,40xd; +0,14x20+0,12 x 25

45 =0,40d;+2,8+3

0,40 d; =45-28+3

d: =4,7/0,40 cm = 11,75 cm

~10cm.

S5com

20 cm

25¢tm

5 Tahun
10 cm
20 cm
25 cm

10 Tahun
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AASHTO’93 dan Metode Bina Marga
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No. Perhitungan AASHTO 1003 Bina Marga
1 |cer 3,30% 3,30%
2 [ooT - 3,87
3 mlodulus Resilien tanah dasar B150 psi -
4 |Lalu Lintas :
|- LHRp E7 kendaraan
[- LHRa 185,54 kendaraan
[- LEF 1,3537 kendaraan
|- LEA 1,353 kendaraan
|- LET 1,2001 kendaraan
|- LER - 1,2001 kendaraan
ESAL per 10 tahun 15565
5 |Pertumbuhan lalu lintas
- &wal umur rencana 5,98% 5,9E%
|- Akhir umur rencana 5,08% 5,56%
& | reliabilitas BO% -
7 | serviceability
|- Indeks Permukaan awal [Po) 4,2 3,8-35
|- Indekz permukaan akhir [Pt] 2,0 20
E |Faktor drainaze 1,0
Z© |Faktor regional 3,0
10 Indeks Tebal Perkerazanataw 32 3,8
|5 truktungl Number [SH)
11 |Bahan Perkerasan
|- Lapizan Permukaan Laston [AC-WC) Laston [AC-WC)
|- Lapizan Pondasi Atas Batu Pecah kelas & Batu pecah kelas &
|- Lapizan Permukaan Bawah sirtukelas B Sirtukelaz B
12 |kKosfisien Kekuatan Relatif
Far 0,44 0,40
laz 0,14 0,14
[ a3 0,12 0,12
13 |Tebal mazing-mazing lapizan
[- Lapizan Permukaan 5.cm 10om
|- Lapizan Pondasi Atas 15 cm 20 om
|- Lapizan Pondasi Bawah 25 om 25 om

Ketetapan nilai Ipt yang diberikan dalam Metode Bina Marga adalah sebagai berikut :
- Ipt=2,5 : menyatakan permukaan jalan yang masih cukup stabil dan baik.
- Ipt=2,0 : menyatakan tingkat pelayanan rendah bagi jalan yang masih mantap.
- Ipt=15 : menyatakan tingkat pelayanan terndah yang masih mungkin (jalan tidak
terputus).

: menyatakan permukaan jalan dalam keadaan rusak berat sehingga sangat
mengganggu lalu lintas kendaraan.

Ipt =1,0

Tabel 4. Rekapitulasi Harga Rencana Anggaran Biaya metode AASHTO’93

REKAPITULASI
PERKIRAAN HARGA PEKERJAAN
Jumlah Harga

No. Divisi Uraian Pekerjaan

(Rupiah)
1 Urmum 2.284.455.1585
z Drainase -
3 Pekerjaan Tanah 2.503.380.168
4 Pelebaran Perkerazan dan Bahu Jalan g
s Pekerasan Nen Aspal 113.984.571.250
& Perkerazan Aspal 159,522 825
7 Struktur g
a2 Pengembalian Kendisi dan Pekerjaan Minor -
9 Pekerjaan Harian 525.044.555)
10 Pekerjaan Pemeliharaan Rutin -

115.856.963.962

11.585.696.396|
131.842 660.358|
131.842.660.000

(&) Jumlah Harga Pekerjaan ( termasuk Biays Umum dan Keuntungan |
(B) Pajak Pertarnbahan Nilai { PPN } = 10% x (A}

(C} JUMLAH TOTAL HARGA PEKERJAAN = [(A) + (B)

(D) PEMBULATAN JUMLAH TOTAL HARGA PEKERJAAN = (A) + (B)
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Tabel 5. Rekapitulasi Harga Rencana Anggaran Biaya metode Bina Marga

REKAPITULASI
PERKIRAAN HARGA PEKERJAAN
Jumlah Harga
No. Divis Uraian Pekerjaan
[Rupiah)
1 Umurm 2284455155
2 Drainase N
3 Pekerjaan Tanah 2.903.350.165
4 Pelebaran Perkerasan dan Bahu Jalan -]
5 Pekerazan Mon Aspal 226.478.225 250
= Perkerasan Aspal 398.207.083
7 Struktur
2 Pengembalian Kondisi dan Pekerjaan Miner
9 Pekerjaan Harian 525.044.565
10 Pekerjaan Pemeliharaan Rutin
(A} Jumlah Harga Pekerjaan { temszuk Bisys Umum dasn Keunfungsn 232 587902155
(B} Pajak Pertambahan Milai [ PPN } = 10% x (A) 23258750220
(Cy JUMLAH TOTAL HARGA PEKERJAAN = (&) + (B) 2EC.B46.802.41%
(D) PEMBULATAN JUMLAH TOTAL HARGA PEKERJAAN = (A) + (B) 255.846.552.000

4. PENUTUP

KESIMPULAN

Tebal lapisan perkerasan metode Bina Marga lapisan permukaan Laston (AC-WC) sebesar
10 cm, Lapisan pondasi atas material Batu Pecah kelas A 20 cm, Lapisan pondasi bawah
material sirtu kelas B 25 cm. Tebal lapisan perkerasan metode AASHTO lapisan permukaan
sebesar 5 cm, Lapisan pondasi atas sebesar 15 cm, Lapisan pondasi bawah sebesar 25 cm.

Tebal lapisan pondasi atas dan pondasi bawah yang dihasilkan dengan metode AASHTO
lebih ekonomis dibandingkan dengan tebal lapisan pondasi atas dan pondasi bawah yang
dihasilkan dengan menggunakan metode Bina Marga. Sehingga tebal perkerasan dengan
menggunakan metode AASHTO ini lebih efisien dari segi penggunaan material dan anggaran
biaya lebih ekonomis.
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