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Jalan sebagai bagian penting dari sistem transportasi nasional, memiliki peran yang
sangat vital, terutama dalam mendukung aspek ekonomi, sosial, budaya, dan lingkungan.
Dalam perencanaan pemeliharaan jalan, perlu ada program penanganan jalan yang
terencana dan sistematis. Salah satu langkah dalam perencanaan jalan baru adalah
menentukan tebal perkerasan. Tujuan Penelitian ini yaitu menentukan tebal perkerasan
jalan di Desa Muara lkan-Talang Ali Kabupaten PALI dengan metode Manual Desain
Perkerasan (MDP) Tahun 2017. Dengan memanfaatkan berbagai metode dan
pendekatan terkait volume lalu lintas, jenis kendaraan, tipe tanah dasar, dan durasi
perencanaan, perhitungan tebal perkerasan dapat dilakukan. Metode penelitian
mencakup survei terhadap kondisi geometrik jalan, volume lalu lintas harian, dan survei
topografi sekitar. Data yang diperoleh selanjutnya dianalisis menggunakan panduan
desain perkerasan tahun 2017. Hasil penelitian menunjukkan bahwa desain perkerasan
kaku berdasarkan metode MDP tahun 2017 menggunakan perkerasan beton dengan
kuat tekan Fs’ 45 MPa setebal 27,5 cm, lapis pondasi dengan agregat kelas A setebal 15
c¢m, dan perbaikan tanah menggunakan timbunan pilihan setebal 30 cm.

Kata Kunci

ABSTRACT

Rigid pavement, pavement
thickness planning, pavement

design manual, traffic volume.

Roads, as an essential part of the national transportation system, play a very vital role,
especially in supporting economic, social, cultural, and environmental aspects. In road
maintenance planning, it is necessary to have a well-organized and systematic road
handling program. One of the steps in planning new roads is to determine the pavement
thickness. The aim of this research is to determine the pavement thickness of roads in
Muara lkan Village - Talang Ali, PALI Regency, using the 2017 Manual for Pavement
Design (MDP) method. By utilizing various methods and approaches related to traffic
volume, vehicle types, subgrade soil types, and planning duration, pavement thickness
calculations can be performed. The research method includes surveys of the geometric
conditions of the road, daily traffic volume, and surrounding topography. The data
obtained are further analyzed using the pavement design guidelines from 2017. The
results indicate that the rigid pavement design based on the 2017 MDP method uses
concrete pavement with a compressive strength of Fs’ 45 MPa and a thickness of 27.5
cm, an aggregate base layer of Class A with a thickness of 15 cm, and soil improvement
using selective backfill with a thickness of 30 cm

PENDAHULUAN

Jalan sebagai infrastruktur penunjang
mobilitas manusia maupun barang berperan
penting dalam kemudahan serta lama perjalanan

yang ditempuh. Pelayanan penyediaan jalan
layak perlu ditunjang dengan perencanaan
pemeliharaan yang tepat sehingga penggunaan
sumber daya yang terbatas dapat digunakan
secara efisien (Putra, et al 2022). Jalan, sebagai
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komponen dari sistem transportasi nasional,
memiliki peran yang krusial, terutama dalam
mendukung aspek ekonomi, sosial, budaya, dan
lingkungan. ~ Pengembangannya  dilakukan
dengan pendekatan wilayah untuk mencapai
keseimbangan serta pemerataan pembangunan
antar daerah (Nugroho, et al 2024). Dalam
perencanaan pemeliharaan jalan perlu dilakukan
pemrograman penanganan jalan yang terencana.
Program penanganan jaringan jalan di seluruh
wilayah Indonesia baik itu berupa pemeliharaan,
peningkatan, maupun pembangunan
membutuhkan suatu perencanaan yang terukur
dan sesuai dengan standar-standar teknis
perencanaan agar nantinya dapat dilaksanakan
konstruksi yang tepat mutu dan tepat waktu,
dengan arti kata menghasilkan pekerjaan yang
berkualitas yang dapat memberikan rasa aman
dan nyaman bagi pengguna jalan dalam berlalu
lintas (Nainggolan, et al 2022; Nugroho, et al
2024).

Perencanaan Teknis Jalan merupakan salah
satu upaya Pemerintah dalam menunjang
pencapaian sasaran Pembangunan Nasional, yang
pelaksanaannya di Kabupaten Penukal Abab
Lematang Ilir (PALI) salah satunya dilaksanakan
oleh Kegiatan Perencanaan Pembangunan Jalan
(Perencanaan Teknis) Dinas Pekerjaan Umum
Kabupaten Penukal Abab Lematang Ilir (PALI).
Salah satu tahap dalam perencanaan jalan baru
adalah penentuan tebal perkerasan. Tujuan utama
dari tahap ini adalah untuk memberikan
pelayanan yang optimal kepada pengguna jalan.
Dengan menggunakan berbagai metode dan
pendekatan terkait volume lalu lintas, tipe
kendaraan, jenis tanah dasar, dan durasi rencana,
perhitungan tebal perkerasan dapat dilakukan
(Leweherilla, et al 2022; Jimmyanto, et al 2024).

Penentuan tebal perkerasan jalan di
Indonesia sudah terdapat Manual Desain
Perkerasan (MDP) Tahun 2017 dimana
merupakan  prosedur  untuk  merancang
perkerasan jalan, baik itu perkerasan lentur
(asphalt) maupun perkerasan kaku (beton).
Desain perkerasan penting untuk memastikan
daya dukung yang memadai, ketahanan terhadap
beban, serta umur layanan yang optimal (Pratiwi,
et al 2021). Tujuan Penelitian ini yaitu
menentukan tebal perkerasan jalan di Desa Muara
Ikan-Talang Ali Kabupaten PALI dengan metode
Manual Desain Perkerasan (MDP) Tahun 2017.

METODE PENELITIAN

Lokasi penelitian berada pada Desa Muara

lkan — Talang Ali Kabupaten PALI dimana
langkah pertama yaitu mengumpulkan data
berupa data daya dukung tanah, kondisi eksisting,
kondisi geometrik jalan dan survei kondisi
topografi. Survei Kondisi dan Geometrik Jalan
adalah proses pengumpulan data dan informasi
yang berkaitan dengan keadaan fisik dan
geometris suatu jalan sedangkan survei kondisi
topografi jalan adalah suatu kegiatan yang
bertujuan untuk mengumpulkan data dan
informasi mengenai bentuk fisik dan karakteristik
permukaan jalan. Proses ini penting untuk
perencanaan, pemeliharaan, dan perbaikan
infrastruktur jalan (Lorinanto, et al 2023).
Selanjutnya, data-data tersebut dan dikumpulkan
untuk dihitungkan rencana perkerasan dengan
menggunakan Manual Desain Perkerasan No.
02/M/BM/2017 (Hardiati, et al. 2020; Anggie, et
al 2021; . yang secara singkat diuraikan sebagai
berikut:

1) Penentuan umur rencana perkerasan jalan

2) Penentuan lalu lintas pada lajur rencana

3) Penentuan faktor pertumbuhan lalu lintas

4) Perhitungan Jumlah Sumbu Kendaraan

Niaga (JSKN)
5) Perhitungan repetisi sumbu rencana
6) Perhitungan tebal perkerasan kaku

HASIL DAN PEMBAHASAN

Umur Rencana Perkerasan Baru dinyatakan
dalam Tabel 1 Manual Perkerasan Jalan (Revisi
Juni 2017) Nomor 04/SE/Db/2017, sebagai
berikut. Berdasarkan metode Manual Perkerasan
Jalan (Revisi Juni 2017) Nomor 04/SE/Db/2017
pada ruas Desa Muara lkan — Talang Ali.

Tabel 1. Umur Rencana Perkerasan Jalan Baru (UR)

Jenis Umur Rencana
Perkeraaan Elemen Perkerasan (tahun)

Lapisan aspal dan lapisan berbutir®. 20
Fondasi jalan

Perkerasan Semua perkerasan untuk daerah yang tidak

lentur dimungkinkan pelapisan ulang (overfay), seperti:
jalan perkotaan, underpass, jembatan, 40
terowongan.
Cement Treated Based (CTB)

Perkerasan Lapis fondasi atas, lapis fondasi bawah, lapis

kaku beton semen, dan fondasi jalan.

Jalan tanpa Semua elemen (termasuk fondasi jalan) Minimum 10

penutup

Pemilihan jenis perkerasan akan bervariasi
berdasarkan volume lalu lintas, umur rencana,
dan kondisi fondasi jalan. Batasan pada Tabel 2
tidak mutlak, perencana harus
mempertimbangkan biaya terendah selama umur
rencana, keterbatasan  dan  kepraktisan
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pelaksanaan.  Pemilihan alternatif  desain
berdasarkan manual ini harus didasarkan pada
discounted lifecycle cost terendah (Ramadhani, et
al 2020). Pemilihan jenis perkerasan pada ruas ini
dipilih Perkerasan kaku (di atas tanah dengan
CBR > 2,5%) karena pada ruas ini yang akan
diakomodir oleh kendaraan bermuatan berat
dengan prediksi lebih dari 1 ESA (Equivalent
Standard Axles). Angka 1 ESA diperoleh dari
perhitungan yang didasarkan pada volume lalu
lintas harian kendaraan yang melewati jalan
tersebut, dengan  memperhitungkan jenis
kendaraan dan beban yang mereka bawa. Tujuan
dari angka | ESA adalah untuk mengubah volume
kendaraan yang berbeda jenis dan beratnya

menjadi satuan standar, yaitu ekivalen dengan
satu poros standar (standard axle).

Tabel 2. Pemilihan Jenis Perkerasan
ESA (juta) dalam 20 tahun
(pangkat 4 kecuali ditentukan lain)

Bagan

Struktur Perkerasan Desain

01-4 |=4-10 =10-30 | =30-200

Perkerasan kaku dengan lalu lintas
berat (di atas tanah dengan CBR |
2.5%) 4 - - 2 2 2

Perkerasan kaku dengan lalu lintas
rendah (daerah pedesaan dan
perkotaan) 1A - 12

AC WC modifikasi atau SMA
modifikast dengan CTB (ESA
pangkat 5) 3 - - - 2 2

AC dengan CTB (ESA
pangkat 5) 3 - - - 2 2

Tabel 3. Hasil pengukuran lalu lintas harian Desa Muara lkan — Talang Ali

No. Gol. Jenis Kendaraan Sumbu LHR Aktual Satuan
Kendaraan
1 1 Sepeda motor, scroter dan kend. Roda 3 1.1 4622 Kendaraan
2 2 Sedan, Jeep, Station Wagon 1.1 2637 Kendaraan
3 3 Oplet, Pick-up, Combi dan Minibus 1.1 193 Kendaraan
4 4 Pick-up, Micro truck, dan mobil hantaran 11 618 Kendaraan
5 5.A Bus Kecil 1.2 3 Kendaraan
6 5.B Bus Besar 1.2 0 Kendaraan
7 6.A Truk ringan 2 sumbu 1.2 148 Kendaraan
8 6.B Truk sedang 2 sumbu 1.2 48 Kendaraan
9 7.A Truk 3 sumbu 1.22 0 Kendaraan
10 7.B Truk gandeng 1.22 - 22 0 Kendaraan
11 7.C Truk semi trailer 1.222 0 Kendaraan
12 8 Kendaraan tidak bermotor - 0 Kendaraan
Tabel 4. Perhitungan Jumlah Sumbu Berdasarkan Jenis Beban
Konfigurasi Beban Sumbu Jumlah  Jumlah  Jumlah
Gol. Jenis Kendaraan (ton) Kend. Sumbu  Sumbu
RD RB RGD RGB (bh) (bh)
23,4 MP (1+1) 1 1 3448 0 0
53, 5b Bus (1+2) 3 5 4 2 7
6a.1 Truk 2 As Kecil (2+4) 2 4 148 2 296,75
6b1.2,
6b2.1, Truk 2 As Besar (5+8) 5 8 48 2 95,86
6b2.2
7a.1 Truk 3 As Td (6+14) 6 14 0 3 0
7b Truk 4 Sumbu (6+14+5+5) 6 14 5 5 0 4 0
ISKNH (Jumlah total kendaraan niaga per hari pada saat jalan dibuku) 400

Tabel 3 merupakan hasil pengukuran lalu
lintas harian dimana terdiri atas kendaraan
ringan, sedang dan berat dimana kendaraan berat
yang mendominasi yaitu Truk Ringan dan Truk
Sedang dengan jumlah masing-masing 148
kendaraan dan 48 kendaraan tiap harinya,
sehingga bila ditotalkan maka lalu lintas harian
rata-rata sebesar 8270 kendaraan. Langkah
selanjutnya yaitu menghitung jumlah sumbu
berdasarkan jenis beban kendaraan dimana untuk
kendaraan golongan 2,3,4 di gabungkan dalam
perhitungan menurut konfigurasi beban sumbu.

Pada Tabel 4 terdapat hasil perhitungan jumlah
total kendaraan niaga per hari pada saat jalan di
buka (JSKNH) sebesar 400 dimana angka ini
diperoleh dari jumlah sumbu kendaraan.

Dalam  menghitung Jumlah  Sumbu
Kendaraan Niaga (JSKN) selama umur rencana
40 tahun, terlebih dahulu harus

mempertimbangkan beberapa faktor, termasuk
jumlah kendaraan yang dioperasikan, rata-rata
sumbu per kendaraan, dan proyeksi pertumbuhan
jumlah kendaraan selama periode tersebut.
Berikut data-data yang diperlukan untuk
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menghitung JSKN: =365 x 400 x 115,90 x 0,5 = 8460700
Laju Pertumbuhan Lalu Lintas (i) =4,83% Penghitungan repetisi sumbu rencana kendaraan
Umur Rencana (UR) =40 tahun umumnya dilakukan dalam konteks perencanaan
Koefisien Distribusi Lajur (C) =05 dan desain geometris jalan. Hal ini berguna untuk
Faktor Pertumbuhan Lalu Lintas (R) = 115,90 mengidentifikasi jumlah serta ukuran titik
JSKNH =400 repetisi pada berbagai elemen jalan, termasuk

Untuk nilai R merujuk pada angka yang
menunjukkan pertumbuhan pergerakan
kendaraan atau volume lalu lintas pada suatu area
atau jaringan transportasi tertentu dimana
nilainya ditentukan oleh laju pertumbuhan lalu
lintas (i) dan umur rencana (UR) sehingga
diperoleh  sebesar 115,90. Berikut cara
perhitungan JSKN yaitu:

Jumlah sumbu kendaraan niaga (JSKN)
=365 xJSKNHXxRx C

Tabel 5. Perhitungan repetisi sumbu rencana

tikungan, persimpangan, dan sebagainya. Tabel 5
merupakan hasil perhitungan repetisi sumbu
rencana yang dipengaruhi oleh jenis sumber
kendaraan (STRT : Sumbu tunggal roda tunggal,
STRG : Sumbu tunggal roda ganda, START :
Sumbu tandem roda tunggal), beban sumbu,
jumlah sumbu, dan lalu lintas rencana. Untuk tiap
jenis kendaraan ditambahkan jumlah repetesi
(Heavy Vehicle Axle Group/HVAG) yang terjadi
sehingga diperoleh sebesar 8.452.690,78 atau
mendekati 8E+06.

Jenis Beban Jumlah Proporsi Proporsi Lalu Lintas Repetisi yang
Sumbu Sumbu (ton) Sumbu Beban Sumbu Rencana Terjadi
1) ) 3 (4) ®) (6) (7) = (4) x (5) x (6)

STRT 6 0 0,00 0,87 8,45 E+06 0,0 E+00

5 48 0,14 0,87 8,45 E+06 1,0 E+06

4 148 0,43 0,87 8,45 E+06 3,1 E+06

3 3,5 0,01 0,87 8,45 E+06 7,4 E+04

2 148,375 0,43 0,87 8,45 E+06 3,1 E+60
Jumlah STRT 348 1,00
STRG 8 48 0,93 0,13 8,45 E+06 1,0 E+06

5 4 0,07 0,13 8,45 E+06 7,4 E+04
Jumlah STRG 51 0,15
STdRT 14
STdRG 14 0 0,00 0,00 8,45 E+06 0,00
STrRG 14
Jumlah STAdRG
Total Sumbu Kumulatif (HVAG/Heavy vehicle axle group) 8 E+06

Berdasarkan perhitungan analisa lalu lintas
didapat kumulatif HVAG (Heavy Vehicle Axle
Group) sebesar 8.452.690,78 atau 8 E+06 untuk
ruas Desa Muara Ikan — Talang Ali, sehingga
pada tabel desain perkerasan kaku ditarik pada
kolom R2 yaitu di dapat tebal pelat beton 275
mm, lapis fondasi LMC 100 mm dan lapis
drainase 150 mm.

Sambungan ini harus dilengkapi dengan ruji
polos Panjang 45 cm, jarak antara ruji 30 cm,
lurus dan bebas dari tonjolan tajam yang akan
mempengaruhi Gerakan bebas pada saat pelat
beton menyusut. Setengah Panjang ruji polos
harus dicat atau dilumuri dengan bahan anti
lengket untuk menjamin tidak ada ikatan dengan
beton. Diameter ruji tergantung pada tebal pelat
beton sebagaimana di atur dalam Pd-T-14-2003
Halaman 14 Pasal 5.3.6.5 yaitu diameter dowel
sebesar 36 mm (tulangan Polos) dengan panjang

45 cm dan jarak 30 cm.

Sambungan pelaksanaan melintang yang
tidak direncanakan (darurat) harus menggunakan
batang pengikat berulir, sedangkan pada
sambungan yang direncanakan harus
menggunakan batang tulangan polos yang
diletakkan di tengah tebal pelat. Sambungan
pelaksanaan tersebut harus dilengkapi dengan
batang pengikat berdiameter 16 mm, Panjang 69
cm, dan jarak 60 cm, untuk ketebalan pelat
sampai 17 cm. Untuk ketebalan lebih dari 17 cm,
ukuran batang pengikat berdiameter 20 mm,
Panjang 84 cm dan jarak 60 cm (Pd-T-14-2003
Halaman 15 Pasal 5.3.6.6) sehingga pada kasus
ini menggunakan batang pengikat (tie bar)
berdiameter 22 mm, panjang 85 cm dengan jarak
60 cm.
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Tabel 6. Penentuan desain perkerasan kaku menurut
MDP 2017

Bagan Desain 4. Perkerasan Kaku untuk Jalan dengan Beban Lalu lintas Berat

(Persyaratan desain perkerasan kaku dengan sambungan dan ruji (dowe/) serta bahu beton (tied
shoulder), dengan atau tanpa tulangan distribusi retak)

Struktur Perkerasan R1 / R2\ R3 R4 RS
Kelompok sumbu kendaraan
berat (overloaded) (10E6) S SEORIESSoN (NS EEN0S
Dowel dan bahu beton Ya

STRUKTUR P FKERASAN‘(mm)

Tebal pelat beton 265 |\ 275 ) 265 | 295 | 305
Lapis Fondasi LMC \ / 10
Lapis Drainase

dapat mengalir dengan baik) 550

Setelah diperoleh semua hasil desain
menurut MDP tahun 2017 maka dibuat ilustrasi
gambar rencana yang ditunjukkan pada Gambar
1. Pada gambar ini telah memuat beberapa
informasi mulai dari tebal perkerasan beton,
pondasi perkerasan yang digunakan serta
rekomendasi perbaikan tanah. Untuk jenis
pondasi yang digunakan yaitu agregat kelas A
dengan tebal 15 cm sedangkan rekomendasi
perbaikan tanah menggunakan timbunan pilihan.
Timbunan pilihan ini sesuai persyaratan
Spesifikasi Umum, Devisi 3 — Pekerjaan Tanah
dapat berupa stabilisasi semen atau dengan
material  timbunan yang dipilih  untuk
memperkuat daya dukung tanah.

Perkerasan Beton Fs'45, t = 27,5 cm —

Lean Concreat, t = 10 em —§377
Agg.Klas A, t=15cm
Timbunan Pilihan. t =30 em —<=

I(K‘(K‘(K‘(K‘(K‘((‘(K‘(l‘(l‘(l‘(“(l‘(l‘([‘(,(‘(,(‘1

Gambar 1. Hasil desain perkerasan kaku di Desa
Muara Ikan — Talang Ali menurut MDP 2017

KESIMPULAN

Adapun beberapa kesimpulan yang dapat
diambil dari hasil penelitian ini yaitu:

1) Hasil analisa perhitungan lalu lintas harian
diperoleh bahwa sebanyak 8270 kendaraan
yang melalui jalan Desa Muara lkan —
Talang Ali dimana terdiri atas 148 truk
ringan, 48 truk sedang dan sisanya
merupakan kendaraan ringan

2) Hasil perhitungan JSKN pada ruas jalan
Desa Muara lkan — Talang Ali terhadap
umur rencana 40 tahun yaitu sebesar
8.460.700 dengan faktor pertumbuhan lalu
lintas sebesar 115,90. Sedangkan untuk
jumlah repetisi sumbu rencana kendaraan
diperoleh sebesar 8.452.690,78.

Hasil desain perkerasan kaku yang
menggunakan metode MDP tahun 2017 vyaitu
menggunakan perkerasan beton Fs’ 45 MPa
dengan tebal 27,5 cm, lapis pondasi
menggunakan Agregat Klas A dengan tebal 15
cm dan perbaikan tanah dengan timbunan pilihan
dengan tebal 30 cm.
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