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Abstrak

Kawasan Industri Kendal (KIK) adalah Kawasan yang sangat luas dan strategis karena
banyak penanam modal asing yang bergabung. Saat ini Kawasan tersebut sedang
memperluas wilayah dengan melakukan pengurugan dan pembuatan jalan-jalan baru
guna memperlancar jalannya perindustrian di dalamnya. Pelaksanaan riset ini bertujuan
menganalisis rasio ketebalan perkerasan lentur, rigid dan paving blok. Metode yang
digunakan untuk perkerasan paving blok dan rigid berupa Direktorat Jenderal Bina Marga
1988 lalu metode analisa komponen untuk tipe perkerasan lentur. Menurut analisis yang
telah dilakukan didapatkan beberapa hasil, pertama tingkat ketebalan perkerasan lentur
untuk lapisan pondasi bagian bawah, atas, dan lapisan permukaan masing-masing setebal
10 cm; 20cm; dan 5 cm. Kedua, pada jenis perkerasan rigid untuk jarak 60 cm dengan
panjang 84 cm membutuhkan tie bar senilai 620 mm. Lalu jarak 30 cm dengan panjang 50
cm membutuhkan dowel sebesar 644 mm dan pelat yang tebalnya 25 cm. Ketiga, jenis
perkerasan paving blok membutuhkan pondasi bawah, atas, dan lapisan permukaan
dengan ketebalan masing-masing 10cm, 20 cm, dan 8 cm dengan bedding sand senilai 5 cm.

Abstract

Kendal Industrial Estate (KIK) is a very large and strategic area because many foreign investors have
joined. Currently, the area is expanding by backfilling and making new roads to facilitate
industrialization in the area. This field experiment aims to analyze the thickness ratio of flexible,
rigid, and paving block pavements. The method used for paving blocks and rigid pavement is the
Directorate General of Highways 1988 and then the component analysis method for flexible pavement
types. According to the analysis that has been carried out, several results are obtained, first, the level
of thickness of flexible pavement for the bottom, top, and surface layers is 10 cm; 20cm; and 5 cm
thick, respectively. Second, the rigid pavement type for 60 cm with a length of 84 cm requires tie bars
worth 020 mm. Then a spacing of 30 cm with a length of 50 cm requires dowels of 644 mm and
plates that are 25 cm thick. Third, the paving block pavement type requires a bottom, top, and surface
layers with thicknesses of 10 cm, 20 cm, and 8 cm respectively with 5 cm of bedding sand.
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PENDAHULUAN

Kawasan Industri Kendal (KIK) saat ini masih meningkatkan kinerja dan memperluas wilayah
yang ada didalamnya dengan melakukan pengurugan lahan-lahan kosong yang sudah terbebaskan
dan membuat jalan-jalan baru guna memperlancar dari segi transportasi. Adapun dalam pembuatan
jalan-jalan baru harus dipertimbangkan perkerasan-perkerasan yang baik guna menopang beban
kendaraan yang akan melintas di atasnya. Rancangan konstruksi untuk membangun tanah bagian
lapisan atas agar jalan terlindungi dari perubahan iklim atau cuaca yang terjadi dan kokoh menopang
beban lalu lintas disebut dengan perencanaan jalan (Dziljalal et al., 2023). Jenis-jenis konstruksi yang
ada berdasarkan bahan pengikatnya (Suparyanto dan Rosad (2015, 2020) mengelompokkan menjadi
tiga macam diantaranya kontruksi perkerasan paving blok, perkerasan kaku, dan perkerasan lentur.
Pelaksanaan riset ini bertujuan menganalisis rasio ketebalan perkerasan lentur, rigid dan paving blok.

METODE

Metode yang diimplementasikan untuk merancang konstruksi perkerasan lentur yakni metode
analisis komponen 1987, yang meliputi teknik penentuan ketebalan lapisan dengan melibatkan
komponen tabel batas minimal dari lapisan perkerasan dan koefisien kekuatan relatif serta tenik
penentuan parameter yang dikaitkan dengan unsur indeks permukaan akhir dan awal, aspek regional,
rerata kepadatan lalu lintas, dan nilai beban sumbu kendaraan. Untuk perkerasan rigid menggunakan
metode direktorat jenderal bina marga 1988 dengan menentukan modulus reaksi tanah dasar, jumlah
sumbu kendaraan niaga, beban sumbu, repetisi beban kumulatif, kemudian menentukan tebal pelat
dengan grafik beserta unsur erosi perkerasan dan tabel tegangan ekuivalent. Sedangkan dari
perkerasan paving blok menggunakan metode direktorat jenderal bina marga 1988 dengan
menentukan nilai ESA, bedding sand kemudian menentukan tebal masing-msing perkerasan dengan
grafik koefisien kekuatan relative sesuai hasil ITP.

HASIL DAN PEMBAHASAN

Data-Data yang Diperoleh Untuk Perencanaan JI. Wanamarta

Untuk lokasinya sendiri berapa pada JI. Wanamarta tepatnya di dalam Kawasan Industri Kendal
(KIK) yang termasuk jalan lokal dan perencanaan konstruksinya yakni jalan akan dibangun dengan 2
lajur dan 2 arah (2/2 UD), mempunyai lebar 5 meter serta panjangnya 3,5 km. Umur yang
direncanakan 10 tahun dengan pertumbuhan 5% (saat konstruksi pertumbuhan 3%), rencana
pelaksanaan 1 tahun dan memiliki CBR 17,74%.

Perhitungan Tebal Perkerasan Lentur

Kalkulasi DDT (Daya Dukung Tanah)

Dalam menganalisis DDT digunakanlah grafik konversi CBR ke DDT dengan diperoleh nilai 6,9.
Kalkulasi C (Koefsien Distribusi Keendaraan)

Berdasarkan 2/2 UD digunakan nilai 0,5 pada kendaraan ringan dan kendaraan berat.

Kalkulasi Rerata Lalu Lintas Harian

Hasil Kalkulasinya, yakni :

LEP (Lintas Ekivalen Permulaan)

LEP=FE x(C x Y LHR

Didapat nilai 1,3474.

LEA (Lintas Ekivalen Akhir)

LEA=EXCxYLHR(1+)VR
Didapat nilai 2,1947.
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LET (Lintas Ekivalen Tengah)

LET = LEA-;—LEP

Didapat nilai 1,7710.

Kalkulasi LER (Lintas Ekivalen Rencana)
LER :% x LET, didapat nilai 1,7710

Kalkulasi FR (Faktor Regional)

Dari Kalkulasi persen kendaraan berat didapat 0,4615% < 30% dan Kalkulasi curah hujan total
pertahun (2022) didapat 1699 mm/th > 900 mm/th maka tergolong intensitas yang tinggi, maka
didapat nilai FR sebesar 1,5.

Kalkulasi IP, (Indeks Permukaan Awal)
Dari penggunaan lapis permukaan laston pada tabel didapat nilai IPysenilai 3,9 — 3,5.

IP; (Indeks Permukaan Akhir)
Dari nilai LER sebesar 1,7710 < 10 maka pada tabel IP; diperoleh nilainya 1,5.

Kalkulasi ITP (Indeks Tebal Permukaan)
Dari nomogram dengan DDT 6,9, LER 1,7710 dan FR 1,5 maka didapat nilai ITP sebesar 5,6.

Kalkulasi Tebal Perkerasan

Lapisan pondasi yang digunakan untuk konstruksi dengan lapisan permukaan berupa laston adalah
lapisan pondasi kelas B memakai batu peccah untuk pondasi bawah sedangkan bagian pondasi atas
mengimplementasikan kelas A yang juga menggunakan batu pecah. Kemudian penentuan ketebalan,
minimum untuk D, = 20 cm dan D3 = 10 cm, maka nilai dari D,

ITP = a;..D;i+a,.D,+ a3.D;

5,6 = (0,35xD;) + (0,14x20) + (0,13x10)
56 = (0,35xD)) + (2,8) + (1,3)

56 = (0,35xD) + 4,1

0,35xDy) = (5,60)-(4,1)

D, = (1,5)/(0,35)

D, = 428=5cm

Lapis Permmukaan Laston
=5cm

s

SR

Gambar 1. Lapis Perkerasan Lentur
Sumber: Hasil Analisa

Perhitungan Tebal Perkerasan Rigid

Penentuan Modulus Reaksi Tanah Dasar (k) Rencana

Dari nilai CBR 17,74% dan grafik konversi nilai CBR terhadap nilai k maka didapat nilai sebesar 62
kPa/mm.
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Menentukan Volume dan Komposisi Lalu Lintas Harian

Dengan jumlah kendaraan ringan selama umur rencana 27.900 kendaraan dan akumulasi sumbu
kendaraan sepanjang usia perencanaan senilai 2,75 x 10* maka didapatkan nilai total sumbu menurut
beban dan jenisnya direpresentasikan dalam Tabel 1 dan nilai repetsi sumbu rencana pada Tabel 2.

Tabel 1. Perhitungan Jumlah Sumbu Berdasarkan Jenis dan Bebannya

Tenis KDﬂﬁngl‘aSiBEba.ﬂ Sumbu {Blﬂ] K'Ifml'd Jg]l ;{mf;l . J'm]_m STRT STRG STARG
1 er Len um BS 5 BS IS BS s
Kendamaa | RD | RB | RGD | RGB | gy | o) ®h) | (ton) | (tom) | (ton) | (tom) | (ton) | ftom)
MP 1 1 [}
Bus 3 5 1 2 2 3 1 5 1
Truk 10 Ton 5 5 5 2 10 5 5
5 5
Truk 20 Ton 5 15 1 2 2 5 1 15 1
Total 14 1 12 1

Keterangan: RD = Roda Depan; RB = Roda Belakang; RGD =Roda Gandeng Depan; RGB = Roda Gandeng Belakang,
BS =Beban Sumbu; JS = Jumlah Sumbu; STRT =Sumbu Tungal Roda Tunggal, STRG = Sumbu Tunggal Roda Ganda,
STARG = Sumbu Tandem R.oda Ganda

Sumber: Hasil Analisa

Tabel 2. Perhitungan Repetisi Sumbu Rencana

Beban ) . ) o
Tenis Sumba Sumbu _g umiah P!DIJOT:I Pmpori{ Lalu-Lintas preu_ﬂ yang
(ton) umbu | Beban (%) | Sumbu (%) Rencana terjadi
STRT 3 1 100 7,14 27.901 19.928.929
Total 1 100
5 1 8,33 85,71 27.901 19.928.929
5 5 41,67 85,71 27.901 99.044 643
STRG
5 5 41,67 85,71 27.901 99.044 643
5 1 8,33 85,71 27.901 19.928.929
Total 12 100
STdRG | 15 1 100 7,14 27.901 19.928.929
Total 1 100
Komulaf | 279.005.000

Sumber: Hasil Analisa

Menentukan Tebal Pelat Beton

Karena memiliki nilai CBR 17,74% maka didapat tebal pelat beton 25 cm dengan kondisi faktor erosi
terbebas dari perkerasan beton dan tabel tegangan kondisi ekuivalen. Kemudian dari perencanaan
tersebut pada jenis perkerasan rigid untuk jarak 60 cm dengan panjang 84 cm membutuhkan tie bar senilai
620 mm. Lalu jarak 30 cm dengan panjang 50 cm membutuhkan dowel sebesar 644 mm.

| Lapis Permukaan Beton (K-300)
=25cm

| Lapis Base-Subbase (K-175)
=10cm

NG

Gambar 2. Lapis Perkerasan Rigid
Sumber: Hasil Analisa
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Perhitungan Tebal Perkerasan Paving Blok

Menetukan Nilai ESA (Equivalent Standart Axcle)

Dari nilai DDT sebesar 6,9, FR sebesar 1,5 dan LER sebesar 1,7710 maka didapat nilai ESA sebesar
6,464 x 10°.

Menentukan Mutu, bentuk, tebal dan pola pemasangan
Darinilai ESA = 6,464 x 103 maka didapatkan pada tabel hasil jenis paving blok kelas I dengan bentuk
block A, tebal 80 mm dan pola pemasangan H (Herringbone) dengan mutu beton K-300.

Menentukan lebarnya jointing sand dan tebalnya bedding sand
Agar tercapai keoptimalan dibutuhkan jointing sand selebar 3 mm dengan bedding sand-nya setebal 5
cm.

Menentukan tingkat ketebalan pondasi bawah maupun atas

Dari nilai ITP = 5,6 dan nilai Ec = 283.418,613 psi didapat,

- Lapis permukaan dengan ketebalan 8cm (a; =0,35)

- Bedding sand dengan ketebalan 5 cm (a; = 0,04)

- Lapisan kelas A bagian atas berupa batu pecah dengan ketebalan 20 cm (a; = 0,14)

- Lapisan kelas B bagian bawah berupa batu pecah dengan ketebalan 10 cm (a3 = 0,11)

| | 1 | I l i

25 SO STAI AT AT o

3 OO%OOOQQ%Q%Q%Q%Q%G =
oo Yo Yo UoUoYa Yo Uy - umnn

AN\ AR A ANAN oo

Gambar 3. Lapis Perkerasan Paving Blok
Sumber: Hasil Analisa

SIMPULAN

Menurut analisis yang telah dilakukan didapatkan beberapa hasil, perfama tingkat ketebalan
perkerasan lentur untuk lapisan pondasi bagian bawah, atas, dan lapisan permukaan masing-masing
setebal 10 cm; 20cm; dan 5 cm. Kedua, pada jenis perkerasan rigid untuk jarak 60 cm dengan panjang
84 cm membutuhkan tie bar senilai ©20 mm. Lalu jarak 30 cm dengan panjang 50 cm membutuhkan
dowel sebesar ©44 mm dan pelat yang tebalnya 25 cm. Ketiga, jenis perkerasan paving blok
membutuhkan pondasi bawah, atas, dan lapisan permukaan dengan ketebalan masing-masing 10cm,
20 cm, dan 8 cm.
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