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BAB I  

PENDAHULUAN 

 

1.1 Latar Belakang 

Jalan Letjen S. Parman merupakan jalan kolektor yang menghubungkan 

Kecamatan Pabuaran dengan Kecamatan Ciledug, Kabupaten Cirebon. Jalan 

ini dikelompokkan ke dalam status jalan kabupaten yang merupakan jalan 2 

lajur - 2 arah dengan lebar 7,00 meter dengan panjang ruas jalan 2,050 meter. 

Jalan eksisting ini berupa jalan perkerasan lentur (flexible pavement) yang 

menggunakan aspal sebagai lapis permukaan serta bahan berbutir sebagai 

lapisan di bawahnya. Setiap harinya jalan ini dilalui kendaraan-kendaraan 

besar seperti truk pemasok barang pasar, truk pengangkut pasir, bus 

antarkota-antarprovinsi (AKAP), truk pengangkut hasil pertanian, dan 

kendaraan bermuatan besar lainnya. Jalan Letjen S. Parman juga menjadi 

salah satu akses jalan menuju Gerbang Tol Ciledug KM 233 yang merupakan 

bagian jaringan Tol Kanci-Pejagan dan merupakan salah satu rute utama 

untuk menuju wilayah Kabupaten Brebes, Jawa Tengah. Menurut Pemerintah 

Kabupaten Cirebon (2009), wilayah Kecamatan Ciledug dijadikan menjadi 

pusat perekonomian utama di wilayah Kabupaten Cirebon bagian timur dan 

pada masa mendatang daerah ini direncanakan menjadi bagian dari Kawasan 

Industri Terpadu Cirebon (KITC) untuk industri skala menengah dan besar. 

Berdasarkan survei identifikasi kerusakan jalan menggunakan metode 

Pavement Condition Index (PCI) pada ruas Jalan Letjen S. Parman yang 

dilakukan pada bulan Maret 2021 sampai dengan April 2021, Jalan Letjen S. 

Parman diidentifikasi mengalami kerusakan struktur jalan di antaranya 

lubang, retak buaya, retak keriting, rusak akibat tambalan, retak kotak, retak 

pinggir, cekungan, sungkur, dan amblas. Dari survei tersebut diperoleh nilai 

PCI akhir sebesar 36,80 atau dalam kata lain, ruas jalan dalam kategori 

kondisi buruk. Persentase kerusakan yang terjadi sepanjang ruas jalan sebesar 

21,07%, nilai tersebut melebihi angka batas aman 15% kerusakan jalan 

menurut Bina Marga, dan dari kerusakan tersebut memerlukan penanganan 



2 

 

 

berupa rehabilitasi ataupun peningkatan jalan secara menyeluruh. 

(Departemen Pekerjaan Umum, 1995). 

Meninjau lebih jauh terkait upaya perbaikan kerusakan jalan yang 

selama ini dilakukan oleh Dinas Bina Marga Kab. Cirebon pada kurun waktu 

5 tahun terakhir yakni dengan metode penambalan lubang, overlay, fog seal, 

dan cheap seal yang dilakukan 3 kali dalam satu tahun. Namun, upaya 

tersebut tidak memberikan hasil yang optimal, terbukti hingga saat penelitian 

ini dilakukan ruas jalan mengalami kerusakan yang lebih meluas. Kerusakan 

diperburuk dengan kondisi drainase permukaan yang tidak berfungsi dengan 

baik, salah satu penyebabnya adalah ukuran saluran permukaan yang ada 

tidak memenuhi syarat desain saluran, di mana lebar penampang drainase (b) 

lebih kecil daripada kedalaman drainase (d). Mengacu pada Departemen 

Pekerjaan Umum (2006), syarat desain sebuah penampang drainase segi 

empat adalah lebar saluran harus dua kali dari kedalaman saluran terendam 

air, atau dalam kata lain desain drainase yang ada tidak memperhitungkan 

angka tinggi jagaan. Beberapa faktor lain seperti penyumbatan akibat limbah, 

penyumbatan akibat endapan sedimen, tertutupnya akses air menuju saluran 

akibat jembatan/paving beton pertokoan, dan penampang saluran yang rusak 

(longsor), mengakibatkan terganggunya proses pengaliran air dari badan 

jalan. Sehingga pada saat turun hujan, badan jalan digenangi oleh air, yang 

mana lebih jauhnya genangan air dapat mengakibatkan kerusakan jalan dan 

memperburuk tingkat kerusakan yang sudah ada (Sulistiyatno et al., 2012). 

Dari permasalahan yang telah disebutkan, penanganan berupa 

penggantian jenis perkerasan dapat menjadi salah satu opsi untuk memutus 

potensi kerusakan pada ruas jalan tersebut (D. J. B. Marga, 1983). Oleh 

karena itu, penulis mengusulkan penggantian jenis perkerasan jalan eksisting 

dengan menggunakan struktur pelat beton atau perkerasan kaku (rigid 

pavement). Dikutip dari Pramudita (2017), perkerasan kaku mampu menahan 

beban sumbu kendaraan dan menyebarkannya ke tanah dasar secara efisien, 

mampu mengurangi deformasi tanah yang tidak seragam, dan dapat bertahan 

lebih lama daripada perkerasan lentur, karena strukturnya dapat direncanakan 

sampai dengan umur pemakaian 40 tahun. 
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Metode perencanaan perkerasan yang digunakan dalam penelitian ini 

adalah metode AASHTO 1993 dan metode Manual Desain Perkerasan 

(MDP) Bina Marga 2017. Metode AASHTO 1993 dipilih karena metode ini 

merupakan metode yang banyak digunakan dalam perencanaan jalan di 

seluruh dunia dan metode Bina Marga 2017 merupakan metode perencanaan 

jalan terkini yang diterbitkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga, dan 

metode ini telah disesuaikan dengan kondisi wilayah Indonesia. Dikutip dari 

Almufid (2020), metode AASHTO 1993 memiliki karakteristik dalam proses 

penentuan tebal perkerasan kaku, yakni dalam penggunaan parameter input 

modulus reaksi tanah dasar, nilai reliability, nilai serviceability, dan koefisien 

drainase. Parameter input yang khas dari perencanaan perkerasan untuk 

metode Bina Marga 2017 adalah penggunaan nilai VDF regional, keadaan 

tanah dasar, dan jenis fondasi bawah (Aditiya, 2020). Berdasarkan 

karakteristik parameter tersebut, setiap metode akan menghasilkan nilai tebal 

perkerasan yang berbeda. Kesimpulan dari penelitian Zohri (2019), Maulana 

(2019), Vinna (2019), Bakri (2020), dan Yuliani (2020), menyatakan bahwa 

metode AASHTO 1993 memberikan hasil perkerasan kaku yang lebih tebal 

daripada metode MDP 2017, hal tersebut banyak dipengaruhi oleh parameter 

tanah dasar atau nilai CBR dan angka beban lalu lintas selama umur rencana.  

Meskipun metode Bina Marga 2017 menjadi acuan desain jalan di 

Indonesia pada saat ini, tetapi sebagai metode yang pernah digunakan di 

Indonesia dalam jangka waktu yang lama, AASHTO 1993 belum tentu 

memberikan hasil perencanaan yang lebih buruk daripada metode Bina 

Marga 2017. Oleh karena itulah, dilakukan studi komparasi untuk 

mendapatkan faktor apa saja yang mempengaruhi perbedaan hasil 

perencanaan kedua metode tersebut dan untuk menentukan hasil perencanaan 

yang lebih efisien untuk diterapkan pada ruas Jalan Letjen S. Parman. 

Dalam penelitian ini, dibahas pula terkait penanganan kondisi tanah 

dasar akibat kerusakan jalan eksisting dengan acuan Spesifikasi Umum untuk 

Pekerjaan Konstruksi Jalan dan Jembatan, Direktorat Jenderal Bina Marga 

tahun 2018, dan perencanaan ulang saluran drainase jalan yang sesuaikan 
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dengan desain perkerasan kaku yang mengacu pada Perencanaan Sistem 

Drainase Jalan, Departemen Pekerjaan Umum tahun 2006. 

 

1.2 Identifikasi Masalah 

Berdasarkan latar belakang di atas, maka dirumuskan identifikasi 

masalah sebagai berikut : 

1. Hasil dari survei kondisi permukaan jalan menggunakan metode PCI 

pada Jalan Letjen S. Parman, diperoleh nilai PCI akhir sebesar 36,62 

atau dalam kata lain ruas jalan dalam kondisi buruk, sehingga 

diperlukan penanganan kerusakan jalan yang lebih kompleks. 

2. Penanganan kerusakan jalan yang dilakukan oleh dinas Bina Marga 

dalam 5 tahun terakhir tidak memberikan hasil yang optimal, sehingga 

menyebabkan kerusakan semakin meluas. 

3. Kondisi drainase jalan yang tidak berfungsi dengan baik, menyebabkan 

terganggunya proses pengaliran dan pengeringan air dari badan jalan. 

 

1.3 Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang diatas maka dirumuskan suatu pokok 

rumusan masalah, yaitu: 

1. Apa saja faktor yang mempengaruhi perbedaan hasil perencanaan 

metode Bina Marga 2017 dan metode AASHTO 1993? 

2. Dari kedua hasil perencanaan tersebut, metode mana yang memberikan 

hasil yang lebih efisien untuk diterapkan pada ruas Jalan Letjen S. 

Parman? 

 

1.4 Batasan Penelitian 

Berdasarkan Identifikasi masalah yang dilakukan, penelitian ini secara 

lebih khusus membatasi masalah pada ulasan mengenai : 

1. Lokasi yang direncanakan adalah ruas Jalan Letjen S. Parman, 

Kecamatan Pabuaran-Kecamatan Ciledug, Kabupaten Cirebon, 

Provinsi Jawa Barat. 
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2. Data perencanaan diperoleh dari data Dinas Pekerjaan Umum Bina 

Marga Kabupaten Cirebon. 

3. Tidak merencanakan geometrik jalan. 

4. Perencanaan jalan terdiri dari penentuan tebal perkerasan kaku, 

penanganan tanah dasar, dan perencanaan ulang sistem drainase jalan. 

5. Perencanaan tebal perkerasan kaku (rigid pavement) mengacu pada 

Manual Desain Perkerasan Kaku tahun 2017 dan AASHTO 1993 

(American Association of State Highway and Transportation Officials 

1993) 

6. Perhitungan desain perbaikan dibatasi sampai dengan umur rencana 40 

tahun. 

7. Perencanaan ulang drainase jalan mengacu pada Tata Cara Perencanaan 

Drainase Permukaan Jalan SNI 03-3424-1994 dan Perencanaan Sistem 

Drainase Jalan tahun 2006, Direktorat Jenderal Bina Marga. 

8. Merencanakan perkerasan kaku bersambung dengan tulangan (BBDT). 

9. Tidak merencanakan galian dan timbunan drainase. 

10. Tidak menghitung anggaran kebutuhan biaya (RAB). 

 

1.5 Tujuan Penelitian 

Penelitian ini secara spesifik memiliki tujuan utama yang akan dicapai, yaitu: 

1. Mengetahui faktor apa saja yang mempengaruhi perbedaan hasil 

metode Bina Marga 2017 dan metode AASHTO 1993. 

2. Menentukan hasil perencanaan yang lebih efisien untuk diterapkan 

pada ruas Jalan Letjen S. Parman. 

 

1.6 Manfaat Penelitian 

a. Manfaat Secara Teoritis 

Penelitian ini secara teoritis diharapkan dapat menjadi sumbangan 

akademik yang dijadikan dasar pengembangan khasanah keilmuan dalam 

kajian ilmu teknik sipil. 

b. Manfaat Secara Praktis 



6 

 

 

Penelitian ini diharapkan dapat menjadi referensi bagi pihak 

perencana dalam merencakan struktur perkerasan kaku, khususnya pada 

ruas Jalan Letjen S. Parman. 


