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ABSTRAKSI 

Pada saat ini banyak metode yang di gunakan untuk perencanaan 
perkerasan jalan. Di Indonesia metode pereneanaan tebalPerkera.~ lenturjalon 
raya yang digunakan adalah metode Ana/isa Komponen, yang bersumber dari 
metode AASHTO 1972 dan dimodtfikasi sesuai dengan kondisi jalan di Indonesia. 
Dalam pereneanaan tebal lapisan perkerasan lentur secara manual pada metode 
in; menggunakan nomogram yang yang telah ditetapkan oleh Departemen 
Peke1J·aan Umum DirektoratJenderal Bina Marga. 

Metode AASHTO, Amerika Serikat telah mengalami perubahan (eros 
menerus, sesuai dengan penelitian yang diperoleh dan peruhahan terakhir ada/ah 
AASHTO 2002 yang menggunakan metode mekanistik empiris (A.A...'.;lITO Design 
Guide 2002). Oleh karena itu perlu dianalisa apakah peruhahan metode 
pereneanaan AASHTO 2002 akan memberikan pengaruh yang positif terhadap 
pereneanaan perkerason jalan di Indonesia dengan membandingkan dengan 
metode Ana/isa Komponen. Dari hasil perbandingan tersebut apakah metode 
AASHTO 2002 dapat digunakan di Indonesia dan memberikan hasil yang dapat 
diterima bagi pereneanaanjalan di Indonesia. 

Hasil dari pene/itian dilakukan pada ruas Jalan Pandean-Playen 
sepanjang 21 km memmjukan tebal lapisan yang berbeda antara metode Ana/iso 
Komponen dan Metode AASHTO 2002. Dengan material yang yang sama yang 
digunakan da/am kedua met(>de tersebut, yaitu lapison permukaan (suifaee) 
menggunakan Laston AC, lapisan pondasi atas (base) menggunakan agregat 
kelas A dan lapisan plndasi bawah (sub base) menggunakan agregat kelas B, 
Analisa Komponen menghasilkan ketelaban masing-masing untuk tiap lapis 9,25 
em , 15,0 em dan 15,0 em, sedangkan berdasarkan metode AASlITO 2002 
menghasi/kan ketebalan untuk masing-ma.~ing lapisan yaitu 3 inci atau 7,62 em, 6 
inei atau 15,24 em dan 9 inci atau 22,86 em. Pada pereneanaan awal yang yang 
diperoleh dari Dijen Bina Marga dilaporkan bahwa hastl yang diperoleh untuk 
tebal perkerasanya adalah untuk lapis permukaan 9 em, lapis pondasi alas 15 em, 
dan lapis pondasi bawah 30 em, hal tersebut menunjukkan bahwa perbedaan Itebal perkerasan antara pereneanaan awal dan pereneanaan ulang cukup I 
banyak. ! 

Kata Kund:	 Metode AASHTO 2002, CBR (California Bearing Ratio), Bina 
Marga 1987, LHR (Lalu-lintas Harlan Rata-rata), [RJ (International 
Roughness Index) 
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BABI
 

PENDAHVLUAN
 

1.1 Latar BeJakang MasaJab 

Jalan mempakan sarana transportasi damt yang berperan penting dalam 

pengembangan potensi suatu wilayah, sehingga mencapai tingkat peIkembangan 

yang merata bagi semua wilayah. Pembangunan jalan dimaksudkan untuk 

mempermudah hubungan dari suatu daerah ke daerab lain dan meningkatkan 

tillgkat ekonomi masyarakat Tahap pcrcncanaall pada proyek pembuatml jalan, 

khususnya jalan bam, mcmegang perallan yang pentillg. Perencaoaan lapis 

perkerasan hams mempertimbangkan faktor ekonomi, kondisi lingkWlgan, sifut 

tauall dasar, beban laIn liutas, fungsi jalan dan faktor-faktor lainnya Hal ini 

dikarenakan lapisan perkerasan berfungsi untuk menerima dan menyebarkan 

beban Ialu lintas tanpa menimbnlkan kerusakan yang berarti pada konstruksi jalan 

itu sendiri, sehingga dapat memberikan kenyamanan pada si pengemudi selama 

masa pclayanan jalan tersebut. 

Berbagai pendekatall telall ballyak dilakukan oleh illStitusi baik di 

Indonesia manpun di negara Iainnya untuk menYUSlID parameter perencanaan 

perkerasan jalan, Salah satunya Dinas Bina Marga yang telah mengadopsi metode 

perencanaan peIkerasan jalan dati AASHTO 1972 , metode yang digunakan 

adalah metode "Analisa Lendutan" dan "Analisa komponen" yang Iebih 

meuekallkall pada faktor Daya Dukullg TallaIl yang tergantwlg dari nilai CBR 

tanah dasar. Sedallgkall diketahui bahwa AASHTO (American A.~sociation of 

1
 



2 

tanah dasar. Sedangkan diketahui bahwa AASHTO (American Association of 

State Highway and Transportation Officials) sekarang sudah mengeluarkan 

petunjuk perencanaan perkerasan jalan yang terbaru yaitu AASHTO 2002 yang 

menggunakan metode Mekanistik Empiris. 

1.2	 Rumusan Masalah 

Pada Tahun 2003, Dinas Bina Marga telah melakukan perencanaan 
~..'. 

perkerasan pada ruas Pandean- Playen, Jalan yang menghubungkan Kabupaten 

Bantul dan Kabupaten Gunung Kidul. Hasilnya apakah perencanaan tersebut 

sampai dengan tahun 2006 struktumya masih dapat memikul beban lalu lintas 

yang terjadi? 

Pertanyaan tersebut merupakan rumusan masalah yang sangat mendasar untuk 

dilakukanya penelitian ini, yaitu dengan melakukan perencanaan ulang tebal 

perkerasan lentur pada ruas jalan tersebut dengan kondisi lalu-lintas yang ada 

pada saat akan diIakukanya penelitian atau pada Tahun 2006. dengan penelitian 

menggunakan kedua metode tersebut akan dibandingkan hasil perencanaan awal 

tahun 2003 sehingga dapat diketahui hasil ketebalan lapisan dari kedua 

perencanaan.. 

Di Indonesia metode perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya yang 

digunakan adalah metode Bina Marga, yang bersumber dari metode AASHTO 

1972 dan dimodifikasi sesuai dengan kondisi jalan di Indonesia. Dalam 

perencanaan tebal lapisan perkerasan lentur secara manual pada metode Bina 

Marga, terdapat langkah-Iangkah perhitungan yang cukup panjang dan pembacaan 
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nomogram-nomogram yang membutuhkan ketelitian dan kesabaran agar tidak 

terjadi kesalahan, sehingga proses perencanaan ini cukup menyita waktu. 

Metode AASHTO; Amerika· Serikat; telah· mengalami- perubahan-terus 

meneros, sesuai dengan penelitian yang diperoleh dan perubahan terakhir adalah 

AASHTO 2002 yang menggunakan metode mekanistik empiris, Oleh kar~jtu 

perlu dianalisis apakah perubahan metode perencanaan AASHTO' 2002 akan 

memberikan pengaruh terhadap.perencanaan perkerasanjalandi lndonesiaden~.·, 

membandingkan, dengan. Metode. analisa komponen. Dari: hasij perbandingan. 

te..rs~1:>ut @PM,~ m~t94~, AA,SHTQ 2002,' d~p~t d.igun.~Nl dim~.Q~~~~~.' dim" 

memberikan basil yang dapat diterima bagi perencanaan Jalan di Indonesia. 

1.3	 Tujuan 

Tujuan dilakukanyapenelitiall ini.adalah: 

1.	 Untuk mengetahui prosedur dan basil dari perencanaan dari kedua 

metode, sehingga tingkat keefisienan dati kedua metode bisa diketehui, 

dan pengetahuan dalam hal perencanaan- perkerasanjalan dapat menjadL 

luas. 

2.	 Untuk mengetahui perbedaan parameter yzng digunakan untuk rnasing

masing metode. 

3.	 Dari basil yang diperoleh maka dapat diketahui tingkat k~manan struktur 

perkerasan. lentur dari perencanaan .awal BiDa Marga. 2003, yaitu dalam, 

memikul be~l;Ul pe.tWmbuh~ lalu-lin~ hingg!;l Tahqn 2006 

\
 
I 
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1.4 Ruang Lingkup dan Batasan Masalah 

Agar pembahasan dalam penulisan karya tulis ini tidak meluas, maka aka» 

dibatasi pada hal-hal sebagai berikut: 

1.	 Metode yang digwlakan dalam perencanaan perkerasan lentur jalan Bina 

adalah metode Marga, yang sesuai pada SNI 1732-1989-F dm Metode 

AASHTO 2002 sesuai yang terdapat pada AASHTO 2002 Design Guide. 

2.	 Perencanaan dilakukan pada mas jalan Pandeyan - Playen sepanjang 21 

tan yang mernpakan jalan penghubung antara Kabupaten Bantul dengan 

Kabupaten Gtmung Kidul. Lokasi dipilih berdasarkan survey yang didapat 

dati Dinas Bina Marga Propinsi DJ. Yogyakarta, untuk pekeJjaan barn 

jalan atau belum adanya pelapisan tambahan (overlay) Yang terbaru di 

wilayah D.1. Yogyakarta adalah pada ruasjalan tersebut. 

3.	 Analisa perencallaan hallya dilakukall ulltuk perencanaan perkerasan lelltur 

jalau bam, sedangkan ulltuk lapis tambahan tidak di aualisa.. 

Pada Gambar 1.1 dan Gambar 1.2 halaman berikut dapat dilihat peta 

Daerah Istimewa Yogyakarta! situasi proyek dan Denah lokasi diJakukanya 

pellelitian: 
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........:
l, ............. ...'-: PETA DAERAH ISTIMEWA
 
.'\ 
,I: 
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" e • 

YOGYAKARTA 

- -- 

\~. 

Gambar 1.1 Peta situasi proyek
 
Sumber: Laporan Interim Perencanaan Jalan Dina Marga. 2003
 

rm~ 

Gambar 1.2 Peta Lokasi PeneJitian JaJan Pandean - Playen
 
Sumbel': Dianas Dina Marga Pl'opinsi D.L Yogyakarta
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1.5 Manfaat 

Dari penulisan karya tulis ini diharapkan dapat memberikan manfaat 

sebagai berikut: 

I.	 Mengetahui metode yang paling efektif di terapkan di Indonesia sebingga 

mengllasilkan koustruksi jalan yang kuat, ekonomis dan sesuai dengall 

lI111Ur rencaua. 

2.	 Memberikan referensi bagi para perencana maupun akademisi dalam 

melakukan perencanaan perkerasan jalan di Indonesia, khususnya 

perkerasan lentur. 

1.6 Sistematika Penulisan 

Laporan Tugas Akhir ini dapat dijabmkan dalam beberapa bagian-bagian, 

yaitu sebagai berikut: 

Bab 1 :PENDAHULUAN 

Bab ini berisi tentang hal-hal yang menjadi latar belakang masalah, 

penullusan masalab, batasan JllasaJah, tqjuan penelitian, dan Jllanfaat 

penelitiWl. 

Bab 2 : TlNJAUAN PUSTAKA 

Til1jauan pustaka berisi umian Sillgkat hasil-basil pellelitian atau analisis 

terdahulu yang ada hubungannya dengan pennasalahan yang ditinjau 

dalatll Tugas Akhir ini. 



7 

Bab 3 : LANDASAN TEORI 

Bab ini berisi uraian-uraian dari teori ilmiah yang ada pada literatur yang 

mendasari pemecahan masalah, baik uraian kualitatifmaupun persamaan 

matematis. 

Bab 4 : METODE PENELITlAN 

Bab illi berisi uraiall tentang usulall langak-Iangkah pemecahan 

masalah yang akan diguanakan sebagai landasan dalam pemecahan 

masalah tersebut 

Bab 5 : ANALISA DATA dan PEMBAHASAN 

Bab ini memuat uraian basil penelitian, analisis dan pembahasannya 

secara terpadu yang disajikan dalam bentuk pembahasan. 

Bab 6 : KESIMPULAN dan SARAN 

Bab illi berisi ringkasall dari hasH penelitian yang merupakan jawaban 

atas tuju3n penelitiall. Bab ini juga berisi saran-saran yang dibutuhkan 

untuk penelitian selanjutllya Ulltuk. mendapatkan kemungkinan basil 

yang Iebil) bnik. 

\
 
!\ 
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TINJAUAN PUSTAKA
 

2.1 Kajian Pustaka 

Tujuan utama pembuatan struktur jalan adalah untuk mengurangi tegangan 

atau tekanan akibat beban roda, sehingga mencapai tingkat nilai yang dapat 

diterima oleh tanah yang menyangga strukturtersebut. Kendaraan pada posisi 

diam di atas struktur yang diperkerasmenimbulkan beban langsung (tegangan 

statis) pada perkerasan yang terkonsentrasi pada bidang kontak kecil antara 

roda dan perkerasan. Ketika kendaraan bergerak, timbul tambahan tegangan 

dinamis akibat pergerakan kendaran keatas dan kebawah karena ketidakrataan 

perkerasan, beban angin dan lain sebagainya (Wignall, 1999) . 

Pendapat lain diutarakan 'bahwa lapis perkerasan berfungsi untuk 

menerima dan menyebarkan beban lalu-lintas tanpa menimbulkan kerusakan yang 

berarti pada kontruksi jalan itu sendiri, sehingga akan memberikan kenyaman 

kepada si pengemudi selama masa pelayanan jalan tersebut. Dengan demikian 

perencanaan tebal masing-masing lapis perkerasan harus diperhitungkan dengan 

optimal (S. Sukirman, 1993). 

Banyak metode yang dapat dipergunakan dalam perencanaan perkerasan 

jalan misalnya metode Bina Marga di Indonesia dan metode AASHTO (American 

Association ofState Highway and Transportation Officials) dari Amerika. Metode 

Bina Marga sendiri bersumber dari metode AASHTO 1972 yang dimodifikasi 

sesuai dengan kondisi jalan di Indonesia dengan langkah-Iangkah perhitungan 
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yang culmp panjang dan pembacaan nomogram-nomogram yang membutuhkan 

ketelitian dan kesabaran agar tidak terjam kesalahan, sehingga proses 

perencanaalluya cukup lllcnyita waktu (ApJianto dan Basuki, 2001). 

Standard perencanaan Bina Marga membedakan kekuatan jalan 

berdasarkan beban maksimum yang Iewat (MST 8), sedangkan menurut 

AASHTO perencanaan tebal perkerasan berdasarkan jumlah total Faktor 

Kerusakan (Damage Factor) yang umumnya dapat dinyatakan dalam EAL 

(Equivalent Axle Load), Efivalen 8.16 ton Standard Axle Load. Hal ini bukan 

berarti beban gandar maksimum kendaraan yang dapat diakomodasi hanya sebesar 

8.16 ton, akan tetapi bisa berapa saja dengan faktor perusak yang berbeda 

tergantung EDF (Equivalent Damage Factor) dati kendaraan/gandar yang lewat. 

Oi Indonesia pada wnumnya, total beban gandar yang lewat diperkirakan jauh 

lebih besar dari pada yang disarankan Bina Marga, mengingat masill banyaknya 

kendaraan-kendaraan berat yang membawa beban jauh melewati beban legal yang 

disyaratkan (Mochtar, 1999). 

AA~"1/TO Guide for Design Pavement Structures merupakan dokumen 

utama yang digtmakan lmtuk merencanakan perkerasan jalan barn ataUP1ID 

perkerasan jalan tambahall. Semua metode perencanaan perkerasml AASHTO 

mulai dari AASHTO 1972,1986 sampai AASHTO 1993 didasarkan analisa 

empirik. AASHTO 1986 dan 1993 lebih disempumakan dalam input material, 

desain keandalan, dan prosedur empirik untuk perellcanaan perbaikan jalan 

(AASHTO 2002 Design Guide). 

\
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Kartika dan Prastyanto (2001), melakukan penelitian pada mas jalan yang 

dilewati kendaraan dengan muatan Golongan C (pasir, split, batu kali) dengan 

berat volume bahan galian ini yang relatiftinggi. Analisa lalu lintas menggunakan 

Metode Bina Marga dimana Bina Marga membedakan kekuatan jalan berdasarkan 

beban maksiInulll yang lewat. Hasil perencanaan tebal perkerasan wItuk mas jalall 

di sekitar daerah galian C (Pasir, split, bam kali) menggunakall eara Billa Marga 

deugan aswnsi seteugah kendaraan bermuatan penuh dan seteugahnya lagi 

bermuatan kosong, menoojukkan "Wnur aktual perkerasan akan berkurang lebih 

dari separoh wnur rencana. Misalnya jika wnur rencana 5 taboo, maka wnur 

aktual diperkirakan hanya akan taban sampai 2,3 tabun. 

Menurut Tjan (2000), Pada desain tebal perkerasan 1entur metode SNI 

1732-1989-F, salah satu masukan desain adalah Daya Dukung Tanah (DDT). 

Nilai DDT tersebut diperoleh secara tidak langsung dati nilai CBR lapis muah 

dasar. Korelasi antara DDT dengan CBR itu tidak unique (unik). Sehingga 

peuggunaan korelasi DDT-CBR harns dilakukau deugan sangat bali-bali dan periu 

ditunjang dengan pengalaman setempat. Sesllngguhnya parameter yang lebih tepat. 

digtmakan sebagai ganti DDT adalah modulus resilien lapis tanah dasar. MR 

sebagaunana telah banyak digunakall oleh negara-negara maju seperti Amerika, 

Inggris melalui manual peramran perencallaau perkerasan jalau yang dikeluarkan 

oleh AASHTO. 

Sugeng Tri Wahyono dan Setiadi, (2001), Penelitian yang dakukan pada 

ruas jalan Yogyakarta-Prambanan uri peneliti memprediksi kondisi tiugkat 

kerusakan jaiall yang terjadi, dellgan menganalisa pada tebal struktur 

\

I 
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perkerasannya, dengan menggunakan metode standar yang digunakan di 

Indonesia (metode Bina Marga) dan metode yang digunakan negara-negara lain 

yaitu metode AASHTO 1986. 

Hasil penelitian ini adalah perencanaan tebal struktur peIkerasan pada 

surface course del.lgal.l metode AASHTO 1986 lebih tebal 2 em dari metode Bina 

Marga Hal illi dikarenakall metode analisa komponen BiDa Marga banyak 

mellyadur dari metode AASHTO 1986 dengan disesuaikan kondisi lingkungan di 

Indonesia. Sedangkall untuk kondisi tebal struktur perkerasan pada mas jalan 

Yogyakarta-Prambanan masih baik hingga tahun 2010. 

Agus Sofan dan Wini Utomo, (1997). Penelitian ini merupakan studi kasus 

untuk mengetahui apa yang menjadi penyebab teljadinya kerusakan pada mas 

jalan Karang Nongko - Nagung dengan melakukan penyelidikan langsung eli 

lapallgan dan uji di laboratoriwn serta mel.lgumpulkall informasi dari dillas terkait. 

Hasil dati studi kasus illi adalah bahwa penyebab teIjadinya kerusakau 

pada ruas jalan Karang NOllgkO - Nagung adalah penggunaan aspal di bawah 

kadar aspal optimum yang disyaratkan dan teIjadinya abrasi agregat kasar. 

UJllar Syarit: (2000). Penelitian yang dilakukan mempakan penelitian 

lapallgall dan penelitialllaboratoriulll yang lllenguji allalisa saringan, pemeriksaan 

kepadatall betoll aspal, pellleriksaan beratjenis agragat dan ekstraksi beton aspal 

Kerusakan yang ada pada jalan KH Ahmad Dahlall ini adalah bleeding dan 

cracking yang disebabkan oleh kondisi jalan yang tidak stabil. Berdasarkan 

penelitian ini, kemsakan disebabkan oleh bleeding, yaitu kadar aspal yang 

berlebillan dan bersama-sama dengan agregat hasil degradasi naik ke pennukaan. 

\
 



Tabel2.1 Tabel Ringkasan Refereosi Penelitian Lain 

No Nama Peneliti Jenis Tabuo Judul ~:fetode Lokasi Hasil 

1 

2 

Sugeng Tri W dan 
Setiadi 

Agus Sofan dan 
Wini Utomo 

Anonim 

Anonim 

2001 

1997 

Analisa Tebal Lapis 
Keras Jalan Yogyakarta-
Prambanan Hingga 
Th.2010 paska 
Peningkatan Pada Tahun 
2001. 

Studi Kasus Strukiur 
Jalan Sepanjang Jalan 
Karang Nongko -
Nagung. Wates. 
Kabupaten Kulon 
Progo". 

Metode 
BinaMarga 
1987 dan 
Metode 
i'.ASHTO 
1986 

Metode 
BinaMarga 
1987 dan 
Metode 
AASHTO 
1986 

Jalan Raya 
Yogyakarta-
Prambanan 

Jalan Karang 
Nongko-
Nagung. Wates 

Terbal lapis perkerasan 
Surface course dengan 
parameter AASHTO 1986 
lebih tebal 2 em dari Bina 
Marga, kondisi tebal 
perkerasan sampai 2010 
masih baik. 
Penyebab terjadinya 
kerusakan pada ruas jalan 
Karang Nongko - Nagung 
adalah penggunaan aspal di 
bawah kadar aspal optimum 
yang disyaratkan dan 
terjadinya abrasi agregat 
kasar. 

~ 
-' Surya Pujoyono Anonim 2001 Penyusunan Program 

Komputer Untuk 
Perancangan Tebal 
Perkerasan Lentur" 

Metode 
Bina Marga 
1987 

- Perencanaan tebal lapis 
perkerasan dilakukan dalam 
3 lingkup perancangan. yaitu 
konstruksi menerus. 
konstruksi bertah~p dan 
penambahan lapis perkerasan 
(overlay). 

i 
I 
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BABIlI
 

LANDASAN TEORI
 

3.1 Umum 

Lapis perkerasan pada jalan merupakan suatu kebutuhan yang sangat vital 

dan sangat penting di jaman sekarang ini, dalam hal illi suatu jalall apabila belmn 

memiliki lapis perkerasan atau masih berupa tanah dasar (subgrade), maka jalan 

tersebut akan dianggap kurang mampu dalam menahan beban berulang (repeated 

load) dari roda-roda kendaraan tanpa mengalam.i defonnasi. Mengingat besamya 

volume pekeIjaan jalan, maka pada umwnnya diinginkan konstruksj yang mmah, 

baik yang berkaitan dengan bahan maupun biaya pelaksanaan, narnun masih OOpat 

memenuhi kebutuhan lalu~lintas. 

Pada urnumnya perkerasan terdiri atas beberapa lapis dengan kualitas 

bahan semakin ke atas selllakin baik. Berdasarkan babau pellgikatnya. struktur 

lapis kerns dapat dibedakan meujadi tiga macam yaitu, lapis keras leotur (flexible 

pavement) merupakan perkerasan dengan menggunakan bahan ikat aspal 

(bitumen), lapis kerns kaku (rigid pavement) merupakan pekerjaan jaJan dengan 

menggunakan semen dengan bahan pengikatnya, lapis keras komposit (composite 

pavement) yaitu lapis keras yang terdiri dati lapis keras lootw' yang diikuti lapis 

keras kaku atau sebaliknya. 

3.2 Perkerasan Lentur 

Menurut Departemen PekeIjaan Umum (1987) yang dimaksud doogan 

perkerasall lentur (flexible pavement) adalah perkerasan yang wnwllllya 

menggunakan bahan campuran beraspal sebagai lapis permukaan serta bahan 

15 
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berbutir sebagai lapisan di bawaImya. Bagian perkerasan jaIan umumnya terdiri 

dari lapis pondasi bawaII (sub hase course), lapis pondasi (hase course), dan lapis 

pennukaan (suiface course) pada Gambar 3.1 (halaman 20) dan Gambar 3.2 

(haIaman 21) 

Lapis perkerasan berful1gsi untuk meneri111a dan menyebarkall beban laiu 

liutas tanpa meni111bulkan kerusakan yang berarti pada konstruksi jaJall itu sendiri, 

sehingga akan memberikan kenyamanan kepada si pengemudi selama masa 

pelayauall jalan tersebut. Dengau demikian perencanaan tebat masing-masing 

lapis perkerasan hams diperhitlmgkan dengan optimal (Silvia Sukirman, 1993). 

Menumt Aly, M. Anas (2000) secara sederhana dapat dikatakan bahwa 

fungsi perkerasan jaIan adalah menyediakan dan memberikan pelayanan kepada 

lalu-lintas yang lewat di atasnya sedemikian rupa sehingga Ialu-lintas dapat 

bergerak dengall cepat, aman dan llyaman sesuai tuntutan dan ldasifikasi lalu

lintas yang ada. Untuk itu kOllstmksi perkerasan jalan paling tidak harus 

memenuhi kriteria, kllat, awet, rata, mudah dikerjakan dan dipelihara, tidak mahal 

dan sesuaj dengan klasif.1kasinya. 

Oglesby, C.H. dan Hicks, R.O. (1982) menyatakan bahwa yang mmaksud 

perencanaall perkerasall adalah memilih kombinasi material dan tebal lapisall 

yang memenum syarat pelayanan dengan biaya tennurah dml daJam jangka 

panjang, yang wnumnya memperhitungkan biaya konstruksi pemeliharaan dan 

pelapisan uIang. Pereucanaau perkerasan meliputi kegiatan peugukuran kekuatan 

dan sifat penting lainllya dan lapisan pennukaan perkerasan dan masing-masing 
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lapisan di bawahnya serta menctapkan ketebalan permukaan pederasaD, lapis 

pondasi, dan lapis pondasi bawah. 

Mengingat perkerasan jalan diletakkan di atas tanah dasar, maka secara 

keseluruhan mutu dan daya taban konstruksi perkerasan tidak terlepas dari sifat 

tana11 dasar. Tanah dasar yang baik untuk konstruksi perkerasan adalab tauah 

dasar yang berasal dati lokasi setempat atau dengan tambahan timbmlBn dati 

lokasi lain yang telah dipadatkan dengan tingkat kepadatan tertentu, sehingga 

mempunyai daya dukung yang mampu mempertahankan pembahan volume 

selama masa peJayanan waJauplUl terdapat perbedaan kondisi lingkungan dan 

jenis tanah setempat. 

Banyak metode yang dapat dipergunakan untuk menentukan daya dukung 

tanah dasar. Di Indonesia daya duklmg tanah dasar (DDT) pada perencanaan 

perkerasan lentur dinyatakan dengan nilai CBR (California Bearing Ratio), yaitu 

nilai yang menyatakan kualitas tanah dasar dibandingkan dengan baban standar 

berupa batu pecah yang memplmyai nilai CBR sebesar 100% daIam memikuI 

beban lalu lintas. Menurut Basuki, 1. (1998) nilai daya dukung tanah dasar (DDT) 

pOOa proses perllitungan perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya dellgan 

metode analisa komponen sesuai dengan SNI 1732-1989-F dapat diperoleh 

dengan menggunakan rumus konversi nilai CBR tanah dasar. 

3.3 Lapisan Permukaan (Surface Course) 

Lapis permukaall (surface course) adalah lapisan keras yang letaknya 

paling atas dari struktur perkerasan jalan. Fungsi lapis pennukaan adalah untuk: 



18 

memberikan keselamatan dan kenyamanan bagi para pengendara kendaraan. Lapis 

pennukaan terdiri dari: 

a.	 Lapis struktural, yaitu lapis yang ikut mendukung dan menyebarkan beban 

kendaraall yang diterima oleh lapis perkerasan untuk diteruskan ke lapis 

dibawalmya, yaitu berupa gaya vertikal maupun gaya horizontal. 

b.	 Lapis non struktural, yaitu berupa lapis yang kedap air untuk mencegah 

masuknya air ke dalam lapis keras yang ada di bawahnya, sebagai skid 

resistance atau menyediakan koefisien gesek yang cukup pasa permukaan 

sebingga tidak licill, mellyediakall pennukaan yang tetap rata agar kelldaraall 

dapat betjalan dan memperoleh kenyamallall, serta sebagai lapis aus yang 

dapat diganti dengan lapisan yang barn. 

3.4 Lapis Pondasi Atas (Base Course) 

Lapis fOlldasi atas (base course) adalah bagian perletakan yang terletak 

antara lapis pennukaall dengan lapis fondasi bawah atau dengan tanah jika tidak 

menggwlakan lapis fondasi bawah. Flmgsi lapis ini adalah sebagai perJetakan 

lapis pennukaan, sebagai bagian perkerasan yang memikul beban roda dan lapis 

peresapall bagi lapis fondasi. 

3.5	 Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course) 

Lapisan fondasi bawah (sub base course) adalah bagian perkerasan yang 

terletak antara lapis fondasi atas dan tanah dasar. 

Fungsi lapis fondasi bawah adalah sebagai berikut (Bina Marga, 1987): 

I 
\ 

\ 
Ii 
I
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a.	 Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan 

menyebarkan beban roda 

b.	 Mencapai efesiensi penggunaan material yang relatif murah agar lapisan

lapisan selebihnya'dapat dikurangi tebalnya (penghematan biaya konstruksi). 

c.	 Untuk mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis fondasi 

d.	 Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan dapat berjalan lancar. 

3.6	 Tanah Dasar (Subgrade) 

Tanah dasar (subgrade) merupakan permukaan tanah sebelum 

dilaksanakannya perkerasan. Permukaan tanah ini dapat berasal dari tanah asIi, 

tanah galian dan tanah timbunan yang dipadatkan.Pada perkerasan jalan untuk 

kekuatan dan keawetan konstruksinya sangat tergantung pada sifat-sifat tanah 

dasamya. Umumnya persoalan yang menyangkut tanah dilsar adalah sebagai 

berikut: 

a) Perubahan bentuk tetap ( Deformasi Permanent) dari macam tanah 

tertentu aKibat beban lalu-lintas 

i 
.) b)	 Sifat mengembang dan menyusut dari tanah tertentu akibat perubahan 

kadar air. 

c) Daya dukung tanah yang tidak merata dan sukar ditentukan secara pasti 

pada daerah dengan macam tanah yang berbeda sifat dan kedudukanya, 

atau akibat pelaksanaanya. 

d) Lendutan dan lendutan balik selama dan sesudah pembebanan lalu

lintas dari macam tanah tertentu 

I: 
I' 

I~ 
II 

I
II

-' 
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e) Tambahan pemadatan akibat pembebanan Ialu-lintas dan penurunan 

yang diakibatkanya, yaitu pada tanah berbutir kasar (Granular soil) 

yang tidak dipadatkan secara baik pada saat pelaksanaanya 

~ Lapis permukaan 
I .. ~ ..".. . "II d.. <5 .. ,. .. -' .. 

Lapis fondasi atas 

lJ6('~~ C~~) 6~'<,,-S-h d· 
Lapis fondasi bawah 

(r~)~~~~··_>~~?'t~~-/-,tt~r)'(~~·- J
Tanahdasarf''YA'YlA»A'YiA''YA\jA»A4~ 

Gambar 3.1 Susunan Lapis Perkerasan
 
Sumber : Dina Marga 1987
 

II 

I 
I 
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Convclllional Flexiblei'''' ,,~ Ft\Z t, .t;;~,.., so:. 'W%\~,\ 

A"phalt ('<>111:1'''1'' 

Inverted SectionSemi-Rigid with AT13 Semi-Rigid with ern 

Gambar 3.2 Ilustrasi Beberapa Alternatif Lapis Perkerasan Lentur 
Sumber : AASHTO Design Guide 2002 

3.7 Penyebaran Beban pada Masing-masing Lapis PerkerasaD 

Untuk memperkirakan tegangan yang teIjadi pada rnasing-masing lapisan 

yaitu pada lapis pennukaan, lapis fondasi atas, lapis fondasi bawah dan subgrade 

yang wakibatkan oleh beban kendaraan yang melintas pada suam mas jalan yang 

dapat wlihat pada Gambar 3.3 dan Gambar 3.4 halaman berikut: 

--, )i
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A_ 

Surface 

Base 

/ ./Cll I \ _ I .... SUb Base 

."" 1" l' l' l' 1" l' l' ~1' 
Subgrade 

Gambar 3.3 Penyebaran Beban Roda Menurut Dina Marga 
Sumber : Dina Marga 1987 

P:9'flbs' 
./ pr-150 pol 

/' 

/. hI. a In. 
AC Layer ,./ ""-"" .,,'... E,. 700000 pol........... ~....
 

----.---------r'-:..-----------.-..- ". 

\ 
h2. a In.;' 

aaSllLayej/ 

,I 

SUbgrade 

Gambar 3.4 Distribusi Tegangan Dibawah Beban Roda Menurut AASIITO
 
2002
 

Somber: AASHTO Design Gllide 2002
 

Dari gambar penyebaran beban pada masing-masing Japisan perkerasan 

di atas diketahui bahwa beban yang diterima lapisan yang paling atas yaitu 

sUljace course akan eliteruskan ke lapisan yang ada eli bawabnya sampai dengao 

pada Japisan yang berada di Japisan yang paling bawah yaitu subgrade, dengan 

I 

\
 

'-1 __I 
--_ ....._._---------~ 



23 

demikian akan berpengamh pada tegangan yang teIjadi pada masing-masing 

lapisan. 

Tegallgall yang terjadi pada sutjace merupakan yang terbesar 

dibandingkan dengan lapisan-Iapisan yang lain, semakin ke bawah maka tegangan 

akan semakin mengecil dengan semakin besamya luasan yang menerima beban 

dengan kata lain pada subgrade tegangan yang teIjadi jauh lebih kecil daripada 

yang teIjadi pada surface. Besamya tegangan yang teIjadi pada surface akan 

mengakibatkan lapisan pada surface mengalami keausan atau kerusakan lebih 

cepat dati lapisall yang ada di bawallllya, oleh karena itu suiface didesain untuk 

lebih llludah diperbaiki atau digallti dellgan yang barn. 

Dari perbedaan beball dan tegangan yang diterima tiap lapis dengan 

kondisi laiu lintas yang ada sekarang sampai dengan 10 tabun yang akan datang 

akan diketahui kondisi kekuatan tiap-tiap lapis pada jangka waktu tersebut untuk 

menerima beban tanpa adanya perbaikan pada lapis permukaan (.\ulj"ace course) 

sampai dengan lapis tanah dasar (subbase). 

3.8 Parameter Perencanaan Perkerasan Jalan 

Dalam menentukan dan merencanakan suatu perkerasan Jentur hams 

memperhatikan hal-hal sebagi betikut: 

3.8.1 Lalulintas 

Teballapisan perkerasan jalan ditentukan dati beban yang akan dipikul, 

berarti dati arus lalulilltas yang hendak lllelllakai jalan tersebut. Besamya lalu

lintas dapat diperoleh dari: 
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1.	 Analisis lalu-lintas saat ini, sehingga diperoleh data mengenai: 

a.	 Jumlah kendaraan yang hendak memakai jalan 

b.	 Jenis kendaraan beserta jumlah tiap jenisnya 

c.	 Konfigurasi sumbu dari setiap jenis kendaraan 

d.	 Beballlllasillg-masillg sumbu kelldaraall 

2.	 Perkiraan fal1:or pertumbuhan lalulintas selama umur rellC~ antara lain 

berdasarkan atas analisis ekollomi dan sosial daerah tersebut 

3.8.1.1. Angka Ekivalen (E) Beban Sumbu Kendaraan 

Angka Ekivalell (E) beball sumbu kendaraall adalah angka yang 

menunjukkall jumIah lintasall smnbu tunggal seberat 8,16 ton yang akan 

menyebabkan kerusakan yang sanm atau penurunan indeks pennukaan yang sarna 

jika kendaraan tersebut melintas 1 kali. Misalnya: diketahui E truk = 1;1., ini 

berarti 1 kali lintasan kendaraan truk menyebabkan penurunan indeks pemlUkaan 

yang sarna dengan 1,2 kali lintasan sumbu standar. 

Bina Marga dan AASHTO memberikan patokan jenis kendarnan seperti 

yang dapat dilihat pada Tabel 3.1 (lmlamall 26) dan Gambar 3.5 (balaman 27). 

sedangkan pada Tabel 3.1 dapat dilihat konfigurasi beban sumbu kendaraan dan 

angka ekivalen beban sumbu standar (E/EALIESAL) yang diberikan Bina Marga 

dalam Manual Pemeriksaan Perkerasan Jalan dengan Alat Benkelman Beam No. 

01/MN/B/1983. 

KOllfigurasi roda dan as kelldaraall WllUmllya diberikan dalam bentuk 

simbol. Misaklya symbol 1.2, menyatakan kendaraan tersebut terdiri dari 2 as 
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(depan dan belakang). As depan terdiri dari as tunggal, sedangkan as belakang 

terdiri dari roda ganda 

Tabel 3.1 berlaku lUltllk semua jenis dan besamya muatan kendaraan, 

peninjauan berdasarkan kendaraan kosong atau bermuatan. Jika dianggap 

bermuatan, maka muatan dianggap maksimwn (penuh). Misalnya tmk 1.2H pada 

waktu kosong dianggap beIIDuatan dengan berat total 4,2 ton. Sedangkan jika 

beIIDuatan, dianggap maksimwn dengan berat total 18,2 ton. Jika truk tersebut 

bermuatan separuh, dianggap bermuatan maksimum, sedangkan jika bennuatan 

melebihi tabel 3.1, maka akall teIjadi salah perlrituugalL Kellyataall dilapangan 

akanjauh melebihi estimasi sesuai Tabel3.1 halamall berik:ut. 

\
 
\
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TabeI3.1. Komposisi Roda dan Unit Ekivalen 8.16 ton 

Debao As Tunggal (UE 18 KSAL) 
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Gambar 3.5 Uustrasi dan Definisi Kelas Kendaraan Menurut AASIITO
 

Sumber : AASHTO Design Guide 2002
 

Pada AASHTO 2002 ripe kendaraan yang diperhitungakan untuk 

menentukan Angka Ekivalen Swubu Kendaraan (EqUivalent Single Axle Load) 

adalall kelldarnall truk yaitu kelas kelldaraall 4 ke atas (liliat Gambar 3.5). Dan 

untuk faktor distribusi beban. swnbu menurut AASHTO 2002 diberikan pada 

Tabe13.2 dan Tabe13.3 halaman berikut: 

-' 
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Tabel3.2 NiJai Faktor Distribusi Beban Sumbu TunggaJ untuk Masing-


Masing Kelas KendaraanlTruk
 

Meaa .\,.1,. Veblcl"/Truc" OaM. 
Load, n"" .. : 6 7 8 9 10 II 12 IJ 

3000 UIO 1O.0.~ :!.p 1.1~ 11.(,2 1.74 :\.64 3.55 6.63 lUIS 
~OOO 0.91, D.19 LiS 055 H(, 1.37 1.24 2.91 2~ 2.67 

!'UOO 2.9( 16A~) J.~5 2A2 7-K2 2.8-* 1.36 5.19 4.87 3.81 
6000 :l.<N 10.69 3.'15 2.70 6.<)~ 3.53 3.38 5.17 ~U16 5.13 
7000 6.ilO 921 (, 7lJ :Ul 7.'iil ~.<n S.18 631 5.97 6-03 
11000 I fA:" ~.:!.fJ :<-W :,un 9.69 8.43 8.34 6.97 8Jt5 8.10 
9000 11.21< 7.1 I 11.9.• ~.2(' 'I.'1l'! U.6(, 1l.84 8.01 'U7 83S 
lOOlIII IIJ~ 5.S4 1355 73K llA'I 17.M 17..n 9.70 9.95 10.69 
11000 9-1,< 45.. 12.t2 6.K5 (,.~6 16.69 16.19 ItS" 859 10.69 
12000 ~.s:\ 3A6 <).47 7AI S.IS 11.63 10.30 7.18 1119 11.11 
13000 7 •.•2 2.5(, (, KI K.'1<) ~.O(J 6.0'} 6.S2 7.16 5116 734 

14000 555 1.92 j.OS IUS :U8 352 .l.94 $.65 6-'$ 3.7tl 
1:-000 ...~.\ L5.. 1.74 7.77 2.B 1.91 2.3.3 4.71 455 3.10 
16000 J.l J 1.19 266 (,.8-* 2.19 I.SS l.S7 ~.35 3.63 258 
17000 2.54 (l.W "12 5.t,7 un 1.10 1.07 3.56 256 1.52 
18000 1.9ll o.c,s 1.4) 4.6.l 1.53 0.811 0.11 l.02 2.00 1.32 
19000 1.5.l 0.52 1.07 350 1.16 0.73 0.5.3 2.06 154 1.00 
20000 1.l9 OAO 0.1(2 2M 0.91 0.5.l 0.32 1.63 0.98 0..83 
21000 1.1£> OJI 0.<>4 I.W 0.61 O~ 0.29 1.27 0.71 O-<>,~ 

22000 0.6b lUI 0.49 Ul 055 0.25 0.19 0.76 0.51 0.3* 
2.1000 051, lUll 03S 0.91 036 0.11 O.IS 059 0.29 0.51 
24000 0-" 0.14 0.26 O.b7 O.:!t> 0.13 0.11 0.41 f>.:!7 0.12 
2~ 0.\1 0.15 o.:~ O.~.' 0.19 0.0& 0.09 0.15 0.19 0.13 
26000 O.lil 0.12 OD 1.I11 O.ltt 0.06 0.05 0.1.4 0.15 0'6 
271M1U O.l~ O.Ull O.U 026 0.11 0.04 0.0.1 0.21 0.12 02& 
2llOOIJ 0.14 0.05 o.os 0.17 O.oil 0.03 0.02 0.07 O.l~ 0.12 
29000 0.1111 0.05 O.Oll 0.17 0.1I5 0.02 0.03 0.09 0119 0.13 
3UOOO O.OS 0.02 (),Os f).OK 0./}4 0.01 0.02 0.()6 0.02 0.05 
31000 OJ}4 IHJ2 0.11.' 0.72 0.04 0.01 0.0.3 0.03 0.03 (H15 
.121MHl 0.04 002 O.O.l IHlli 0.12 0.01 0.01 0.04 0..01 0.08 
33000 O.I}4 002 lUI.' 0.0.' (Ull 0.01 0.02 0.01 0.01 0.06 
.l4000 o.(n 0.02 0.112 lUI.' 0.02 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02 
J~O 0.02 O.U:! 001 0.02 0.02 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 
.16000 0.02 IHI2 001 <l.U2 O.lIl O.oJ 0.01 0.01 0.01 0.01 
3700II 0.111 0.01 0.01 0.01 0.01 /lOCI 0.01 0.00 0..01 0.01 
3800fI O.lll o.oJ 001 om 000 0.00 0.0\ 0.02 0.01 (WI 
39000 OJJ1 0.00 0.01 O.oJ O.tll 0.00 0.01 0.01 0.00 0.01 
4llOOO 0.01 O.(MI OO( O.oJ 0.00 0.00 0.04 0.02 6.00 0.00 
41000 O.{I0 0.1ll) IUJO 0.00 o.on 0.00 0.00 0.00 0.110 0.00 

Sumber : AASHTO De5Jgn Guide 2002 

~ 
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TabeJ 3.3 NiJai Faktor Distribusi Beban Sumbu Ganda untuk Masing-Masing
 

KeJas Kendaraanrrruk
 

MeliA Am "dlid"/Truc" Class 
l.oad,lI... .. S 6 7 IC ') 10 II 12 IJ 

6000 :.1.88 Hlb 5.':~ 1.:'74 1:l'J5 2.78 2.45 7-93 :; "?:l 6.41 

81100 LoW .~5A.! lolA.! 6.71 lUI; .t.<J2 2.19 3.15 1-75 3.B5 
10000 I.(~ n.!! 10.KI 6A9 11.15 651 3.65 5.21 1.35 55S 
12000 2.7.' 632 X.'N .l ..Jb Il.qz 7.61 5.40 8.24 5.1W 5..66 

140011 .t6.' 4..H 7.71 7.()(' 1051 1.7~ 6.90 8.88 8.72 5.73 
16000 ".~6 5.0<> 750 ·un 8.25 7.00 7.51 8.45 831 5.53 
lllOOO 7."; 5.05 6.7(", 4.'17 6.77 5.82 6.99 7.08 'U6 4.90 
20000 IL5S ·LW 0..1,(, ·U8 5.32 559 - 6.61 5.49 10.85 4.54 
22000 l·t20 2..',( :5.71 4.26 -to 5.16 6.26 5.14 10.7$ 6.45 

24000 LU4 1.:!f\ :'i. I 7 Us .U:? 5.05 5.95 5.99 1.2-1 4.71 
26000 10.7; 15., 452 ...44 1 ..14 5.28 6.16 s.n 6.14 4_'" 
21lOOO 

., .......... 1.% .1.'16 11.1)6 1.l(2 5.5.' 6.~ 437 4.93 5..63 
30000 5Jill liN .. 21 :I.('K 158 6.1' 6.24 6.S7 3.93 1.24 
32000 :U2 1.19 :1') I 1')K 1.10 (>.].$ 5.92 4.61 3.09 4.69 

340011 1.87 1.74 112 ·1.X') 1.0; 5.67 4.99 4.48 2.n 451 
36000 l.l/l 1.711 1.74 1.~ 0.94 .Ut> 16.• 2.91 1.73 .193 
311000 o:u, 1./i7 144 2.66 /l.56 3.\6 2.79 1.83 l.32 4.10 
40000 05, 0311 1.2(; 150 (l.64 2.U 2.24 1.12 1.07 3 

7 
' 

42000 052 OJ(, 1.01 1.57 0.111 1.41 1.69 0.84 0.58 2.18 
44l1OU 030 0.14 O.S3 15.' 0.18 0.91 1.26 0.68 0..51 1-77 
46000 O_~I 0.1.' 0.71 ~.lJ 0.41 0.59 L.54 0.32 0.43 1.23 
41100/1 /l.lll O.Ll 0/.:1 I }l') (l.2/1 039 0.73 0.21 0 7 ., 0.85 
:;00011 0_11 0.14 0.~'1 1.I7 /l.14 0.26 0.57 0.21 0.11 O.M 
~2ooo 0.06 O~O O.W 1.07 0.11 0.17 (JAO 0.07 O"7J 0.39 
~I/Ml OJ~ 0.06 f)32 I).S7 0.0/, 0.11 0.38 0.13 0..20 ().60 

56000 O_OS 0.06 0.26 IUn 0.05 0.08 0.25 0.15 0.12 0"76 
511000 0.01 0.H2. 019 0.47 0.0\ 0.05 0.16 0.1)9 0.07 0.18 
60000 O.O~ U02 017 /1.4'1 /l.02 om 0.15 0.03 0.19 G.OK 
62lllHJ 0.10 0.01 0.1.\ O.."lK 1>-06 /l.02 0.1)9 0.06 0.09 0.14 
64000 1/.01 001 /) OIl 0.14 OJ)2 0.02 0.08 0.01 O.IU 0.07 
6600/1 0.1l1 OJ}! O.()6 0.15 0.02 /l.02 0.06 (WI lUll 0.08 
611111111 (Ull (1.{1I1 0.1.17 0.1/1 0.00 0.02 O.os 0.01 0.0' 0.03 
70(M10 0,0\ 0.02 O(~ f).06 0.00 0.01 0.11 0.00 O.JZ O.Of 
72000 O_OIl 0.01 0.04 O.!.I 0.00 0.01 0.04 0.00 0.01 0.0' 
74000 O.Of) f).Of) 002 0.01> 0.00 0.01 0.01 0.00 O..lll 0.02 
76000 II,(\\) O.<H> om O.M 0.(111 t'l.i.JO t'l.OJ 0.00 0.01 0.1» 
711000 H.IHI o /If) oo/) 002 O/)(J O(JO 0.01 0.00 0.01 0.02 
IIUUO(J 0,(11) lUll} (lUll 0,02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1).08 
821MHJ ._......... -'........................~ .~~l~ .....'!.!.!Q..... ~~i~1 o(l(l ono 0.00 0.00 U.OO 0.00 

Snmber: AASHTO Design Guilk 2002 

3.8.1.2. Volume l..alu lin tas 

Pengumpulan data volume lalu lintas dapat dilakukan deDgan berbagai 

cam antara lain dengan menggunakan alat perhitungan lalu lintas yang dipasang 

secara pennanen maupun alat perhitungau portable mekanik pada tempat 8tau 

pos-pos rutin perneriksaan Ialu lintas yang ada di sekitar lokasi namun jika tidak 
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terdapat pos-pos mtin di sekitar lokasi atau lliltuk pengecekan data, maka 

perhitllilgan volume lalu lintas dapat dilakukan secara manual pada ternpat-ternpat 

yang dianggap perIu. perhitllilgan volume lalu lintas secara manual dilakukan 

dengan mempertimbangkan faktor musim, hari dan bulan sehingga dapat 

diperoleh volume lalu lilltas tahun yang dikehendaki. 

1. Lalu lintas Harian Rata-rata (LHR) 

Lalu lilltas harlan rata-rala adalah volwne lalu lintas rata-rata dalam satu 

hari yang melintasi satu lajur selama 24 jam untuk kedua arab pada jalan tanpa 

median atau ontuk masing-masing arab pada jalan dengan median dan diperoIeb 

dari data selama 1 tallon penuh. 

Penggunaan faktor variasi bulanan MF (Monthly Fac,1or) dan faktor 

harian OF (Daily Factor) dalam perhitongan volume lalu lintas mempunyai 

prinsip untuk membatasi jarillgall pellgamatall. AADT (Annual Average Daily 

Traffic) adalah pedoman bersama bagi semua volume lalu-lintas untuk dikollVersi 

yang disediakan oleh suatu stasiWl penyedia swnber data untuk perbitungan. 

Perhit1.mgan dimulai dellgan rata-rata vohune lalu-lintas ontuk semua minggu 

dalam sam talum, basil dari rata-rata mingguan ini adalah untuk menentukan 

AADT (Annual Average Dally Traffic) yang digullakall Wltuk perhitw.lg<ul fuktor 

harlan (OF). 

AnT (Average Daily Trqfjic), adalah lalu-lintas rata-rata per hari, atan 

volume lalu lintas selama 24 jam pada tempat yang ditentukan dalam periode 

waktu kurang daTi 1 tallon. AnT dapat diukur dalam 6 bulan, satu bulan, satu 

.. '.\ I 
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minggu, atau dua hari. Nilai ADT dapat dihinmg dengan persamaan 3.1 (Bina 

Marga, 1987) berikul: 

L kendaraan pergolongcn selama hari pengamatan
ADT = " . ..-.. (3.1)

L.Jhal1 pengamatan 

dengan: 

AnT : lalu-lintas rata-rata per hari dalam periode kurang dari 1 taboo 

(kend/hari) 

AADT adalah rata-rata lalu-lintas setiap hari dalam kurun satu tabun, atau 

rata-rata volwne lalu-lintas 24 jam pada lokasi yang ditentukan diambil penuh 

365 hari dalam 1 ta11W1. Untuk menghilWlg AADT (Annual Averoge Daily 

Traffic) yaitu dengan menggunakan persamaan 3.2 (Bina Marga, 1987) berikut 

AADT = V24 X DF x MF _ (~.2.) 

dengan: 

AADT : lalu-lintas rata-rata per hari dalam periode 1 tabun penuh 

(kend/hari) 

V24 : jumlah kendaraan dalam 24 jam hari yang dipilih (kendJhari) 

DF ; Daily/actor (faktor harian) 

MF : Monthlyfactor (faktor bulanan) 

Sedal1gkall AASHTO 2002 menetapkan lalu-lintas harlan rata-rata untuk 

kendaraan tmk kelas 4 ke atas sehingga voh.une lalu lintag yang dipakai adalah 

lalu-lintas truk rata-rata per hari dalam periode 1 tahun penuh (AADITIAnnual 

Average Daily Truck Trqffic). 

DF (Daily Factor) adalah nilai faktor harian untuk masing-masing hari 

pengamatan, dimisalkan pengamatan dalam satu minggu mempunyai nilai faktar 
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harian yang berbeda-beda, nilai faktor harlan dihitlmg dengan menggunakan 

persamaan 3_1 (BinaMarga, 1987) berikut: 

L kendoraan pergolongCUl (dolami periode pengamatan) 
DF = '" ( ) .._._.. (3.3)

L. kendaraan pergolongan dalam 1hari pengamatan 

dengan: 

OF : fuktor lwian (daily factor) 

MF (monthly/actor) adaIah nilai faktOf bulan \mtuk masing-masing buJan 

dalam satu tallun dimana niLai faktor bulan untuk masing-rnasing bulan berbeda

beda, tergantWlg dari total volume kendaraan pada bulan tersebut, nilai faktor 

bulan dihitung dengan persamaan 3.4 (Bina Marga, 1987) berikut: 

Lkendaraan pergolongan (dalam 1taboo) 

MF = 365 han _._. (3.4) 
ADT bulan pCllgamatan 

dengan: 

MF : faktor bulan 

L kendaraan pergolongan (bulan pengamatan) .. (3.5)
 
ADT bulan pcngarnatan :Lhari (bulan pengamatan)
 

ADT bulan pellgamatan = kendaraan perhari 

Sedangkan AASHTO mengglmakan faktor penyesuaian hulanan dengan 

menggunakan ()ersamaan 3.6 (AASlITO Design Guide 2002) berikut: 

MAF.:; AMDIT.• I: .12t 

LAMDTT 
I .. 'f 1 ................................................................ (3.6)
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dengan: 

MAFj : Fak'tor pellyesuaiall bualallall ulltuk bulan ke-i 

AMDTT : Rata-rata lalu-lintas truk harian Ufltuk bulan ke-i 

2.	 Lalu Lintas Rencana 

Lalu lilltas rellcalla dillyatakall dalam jumlah kllmulatif dari satuan 8,16 tOll 

beban as tullggal yang dikorelasikan dari lalu lintas harlan rata-rata pada jalur 

rencana dengan menggllllakan faktor ekivalen untuk masing-masing jenis 

kendaraan. 

Tingkat pertwnbuhan lalu-lintas (R) ditentukan berdasarkan persamaan 3.7 

(Bina Marga, 1987) berikut: 

{(ba)~~ '}'	 - (3.7)R = -1.1 00010 

dengan: 

R	 : Tingkat pertmnbllhan laill-lintas (%) 

b	 : volume lalu-Hntas tahull ke-n (kendlhr) 

a	 : voLume laLu-lintas pada talum a (kendlhr) 

n : jllmlah tahun 

Sedangkan AASHTO menggunakan rumus berikut: 

Tabel3.4 Rumus Pertumbuhan Lalu-Lintas Menurut AASHTO 2002 

t'unctlon I)t>l'crlrllioll Mod~l 

N(I grll\\ III AADTT\, = 1.0· AADTTul' 
l. in.:".. gHl\\ th AADlT,\' = GR· AGE +AADTTIfI , 

('(lI11I)<)und gnw,th AADTTr; = ADrJ~r • (GR)MIL" 
whef': AAI> I '1',\ I~ the lllUUIOli aVl:lagc: llady truck Irallk at age X. GR it die tr1Imc f/JOIl.~ r.ate 
.and AADTT,;;1' is lhe ba.~c: y"ar wUlual 4\'etat:e dally Iruck IrlIllk. 

Sumber: AASHTO Design Guide 2002 
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3.8.1.3. Lintas Ekivalen 

Menurut Bina Marga jumlah repetisi beban dari sumbu tunggal sebesar 

8,16 ton (18.000 Ib) yang akan menggunakan jalan tersebut dinyatakan dalam 

lintasan sumbu standar atau lintas ekivalen, Lintas Ekivalen tersebut dibedakan 

menjadi beberapa macam, yaitu sebagai berikut : 

I. Lintas Ekivalen Permulaan ( LEP ) 

2. Lintas Ekivalen Tengah ( LET) 

3. Lintas Ekivalen Akhir ( LEA) 
o' 

4. Lintas Ekivalen Rencana (LER) 

3.8.2 Sifat Tanah Dasar 

Subgrade atau lapisan tanah dasar merupakan lapisan tanah yang paling 

atas, dimana akan diletakan lapisan dengan material yang lebih baik. Sifat tanah 

dasar ini mcmpengnruhi ketahanan lapisan di atasnya dan mutll jalan secara 

keseluruhan. 

Banyak metode yang digunakan untuk menentukan daya dukung tanah 

dasar diantaranya dengan menggunakan nilai CBR (California Bearing Ratiu), Mr 

(Resilient Modulus), DCP (Dynamic Cone Penetrometer) dan k (modulus reaksi 

tanah dasar). Pada Metode Bina Marga daya dukung tanah dasar unluk kebutuhan 

perencanaan tebal perkerasan ditentukan dengan mempergunakan pemeriksaan 

CBR. Sedangkan AASHTO 2002 menggunakan Modulus Resilient (Mr) sebagai 

parameter daya dukung tanah dasamya. 
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Jalan dalam arah memanjang cukup panjang dibandingkan dengan jaJan 

dalam arab melintang. Jalan tersebut dapat saja melintasi jenis tanah, dan keadaan 

medan yang berbeda-beda. Kekuatan tanah dasar dapat bervariasi antara nilai 

yang baik dan yang jelek. Dengan demikian sebaiknya panjang jalan tersebut 

dibagi atas segmell-segmelljaIall, dimana setiap segmen mempullyai daya dukung 

yang hampir sama. Jadi segmcll jalan adalah bagian dari paujang jalan yang 

mempwlyai daya dukullg tanah, sifat tallah dan keadaan lingkungan yang relatif 

sarna 

Setiap segmell mempunyai satu llilai CBR yang mewakili daya dukung tanah 

dasar dan dipergullakan untuk perencallaan teballapisan perkerasau dari segmell 

tersebut. 

Langkah-Iangkah penentuan CBR segmen berdasarkan cara gratis adalah sebagai 

berikut: 

a.	 Tentukan nilai CBR yang terendah 

b.	 Tentukan berapa banyak nilai CBR yang sarna atau Iebih besar dari 

masing-masing nilai CBR dan kcmudian disusun secara tabelaris mulai 

daTi llilai CBR terkecil sampai yang terbesar. 

c.	 Angka terbanyak diberi nilai 100%, angka yang lain mempakan 

persentase dari 100%. 

d.	 Dibuat grafik hubungan antara nilai CBR dan persentasejumlah tadi. 

e.	 Nilai CBR segmen adalah nilai pada keadaan 90% 

\ 
\ 

'\ 

1 
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3.8.3 Kondisi Lingkungan 

Kondisi lingkungan dimana lokasi jalan tersebut berada mempengaruhi 

Japisan perkerasan jaJan dan lanaJl dasar anlara Jain: 

I.	 Berpengaruh rerhadap sifat teknis konstruksi perkerasan dan sifat komponen 

materiallapisall perkerasall. 

2.	 Pelapukan bahall material. 

3. Mempengaruhi penurunan tingkat kenyamanan dari perkerasan jalan. 

Faktor utarna yang mempengaruhi konstruksi perkerasan jalan ialah air yang 

berasal dari hujan dan pengaruh perubahan temperatur akibat perubahan cuaca. 

Besar kecihlya intensitas hujan akan sangat mempengaruhi tingkat keawetan 

konstruksi perkerasan jalan, air hujan akan masuk ke badan jalan dan masuk ke 

lapisan tanah dasar melalui hahu jalan. Hal ini akan mengakibatkan ikatan antar 

butir agregat dan aspal lepas dan perubahan kadar air mempengarulri sifat daya 

dukung tanaJl dasar. 

Perubahan temperatur di berbagai belahan bumi mengalami perubahan 

yang berbeda-beda. Peruballan temperatur di Indonesia dapat teJjadi karena 

peruballan musim dari musim penghujan ke musim kemarau atau karena 

pergantian siang dan malam, tetapi perubahan yang teJjadi tidak sebesar di daemb. 

dengan4 (empat) musim. 
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3.8.4 Sifat Material Lapisan Perkerasan 

Perencanaan tebal lapisan perkerasan ditentukan juga dari jenis lapisao 

perkerasan. Hal ini ditentukan dari tersedianya material di lokasi dan mutu 

material tersebut. 

3.8.5 Bentuk Geometrik Lapisan Perkerasan 

Bentuk geometrik lapisan perkerasan jalan mempengaruhi cepat atau 

lambatnya aliran air meninggalkan lapisan perkerasan jalan, sehingga lapisan 

perkerasan tidak akan mudah mengaJami kerusakan. Bentuk geometrik ini 

meliputi kemiringan memanjang dan melintang jalan, alinyemen horizontal dan 

vertikal. 

3.9 Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur 

Ada banyak earn dalam menentukan tebal perkerasan, dan hampir tiap 

negara mempunyai cara tersendiri. Di Indonesia metode yang digunakan untuk 

menentukan tebal perkerasan lentur adalah metode Bina Marga yang bersumber 

dari metode AASHTO 1972 dan dimodifikasi sesuai dellgan kOlldisi jalan di 

Indonesia. 

3.9.1 Metode Analisa Komponen (Bina Marga, SNI 1732-1989-F) 

Langkah-langkah perencanaan tebal perkerasan lentur dengan 

menggunakan metode analisa komponen Bina Marga adalah : 

1.	 Menentukan llilai daya dukung tallah dasar dengall mellggullakall pemeriksaan 

CBR. 
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2.	 Dengan memperhatikan nilai CBR yang diperoleh, keadaan lingkungan. jenis 

dan kondisi tanah dasar di sepanjang jalan kemudian dapat ditentukan nilai 

CBR segmell. 

3.	 Menentukan nilai daya dukung tanah dasar (DDT) dengan mempergunakan 

pemeriksaan CBR Nilai DDT diperoleh dari konversi nilai CBR tanah dasar 

dengan menggullakan persamaan 3.8 (Bina Marga, 1987), atau dengan 

menggunakan grafik korelasi antara nilai CBR dan DDT yang dikeluarkan 

oleh Bina Marga seperti terlihat pada Gambar 3.6. (BinaMarga, 1987) 

DDT = 1,664-9 + 4,3592 log (CBR) _••_••_. (3.8) 

dengan : 

DDT = nilai daya dukung tallah dasar ;CBR = nilai CBR tanall dasar 

DOT 
CBR 

100 


>to

'0 ... 
'PO

.. ,"0 --
Nilai DDT '.	 20 Nilai enR

:;0
• 
,. 

:I .. .... .. 

'" 

Gambar 3.6 Grafik KoreJasi DDT dan CDR 

.\ 
_/ 
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Penggunaan grafik di atas adalah dengan menghubungkan niIai CBR dengan 

garis mendatar kesebelah kiri, sehingga diperoleh nilai DDT. 

4.	 Menentukan tingkat pertumbuhan tahunan (R), berdasar pada persamaan 3.7 

dari jalan yang hendak direncanakan. Pada perencanaan jalan bam mnwnnya 

mellggullakall WIlur rellcalla 20 tahull. 

5.	 Menentukall tingkat pertumbuhall rata-rata lalu lintas tahuuan (i %), yaitu 

merupakan nilai rata-rata tingkat pertumbuhan (R %) lalu lintas tahunan 

sebelum jalall dibuka. 

6.	 Mellentukan faktor re!:,J1onal (FR). Faktor regional berguna ulltuk 

melllperhatikall kOlldisi jalan yang berbeda alltara jalall yang satu denganjalan 

yang lain. Hal-hal yang mempengaruhi nilai FR antara lain : 

a.	 prosentase kelldaraan berat, 

b.	 kondisi ikIim dan curah hujan setempat, 

c.	 kondisi persimpangan yang ramai, 

d.	 keadaan medan, 

e.	 kondisi drainase yang ada, 

f.	 pertilllballgan tekllis lailUIya. 

Bina Marga memberikan angka faktor regional bervariasi seperti ditunjukan 

dalam Tabel3.S (Bina Marga. 1987) halalllall berikut: 

I
 
I
 
\ 
I 
! 

-
I.

\

\ 
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Tabel3.5 Faktor Regional 

Curah Hujan 

KeJandaian I «6%) KeJandaian II (6-10%) KeJandaian ill (>6%) 

% kendaraan berat % kendaraan berat % kendaraan berat 

~30% >30% ~30% > 30010 :s 30010 >30% 

IkJim I 

<900 mm/th 
0,5 1,0 - 1,5 1,0 1,5 -2,0 1,5 2,0-2,5 

lldim II 

~9oo mmlth 
1,5 2,0-2,5 2,0 2,5 -3,0 2,5 3,0 -3,5 

Catatan: Pads bugillll-bugian julan tef1entu, seperti pcrslmpangan. pemberbentian stau tikUDglIII IlIjam (jari-jui 
J4) m) FR lti lambah deoj!ao 0,5 
PlIdu dllCrah ruwU-ntwa FR dilambah dengun 1,0. 

Sumber: Bina Marga 1987 

7.	 Menentukan Lintas EkivaIen 

Lilltas ekivalen yang diperhitllllgkan hanya untuk lajur tersibuk atau lajur 

dengan volmne tertinggi. 

a.	 Lintas Ekivalen Perrnulaan (LEP) 

Lintas ekivalen pada saat jalan tersebut dibuka atau pada awnl umur 

rencana disebut Lintas Ekivalen Pennulaan (LEP), yang diperolell dati 

persamaan 3.9 (Bina Marga, 1987) berikut: 

LEP = ')
n 

LHRj . Cj . Ej . (1+ if
,	 

_.. (3.9)
J~ 

dengan: 

j : Jenis kendaraan 

n : Tahun pengamatan
 

n' : Jwulah tallWl dari perencanaanjalan sampaijalan dibuka
 

LHRj : LaIu-lintas Harian Rata-rata untuk satlljenis kendaraan
 

Cj : Koefisien distribusi kendaraan, dan
 

Ej : Angka Ekivalen (E) beban sumbu kendaraan
 

, 
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: Tingkat pertwnbuhan rata-rata lalu lintas tahunan sampai jalan dibuka 

Nilai C ditentukan berdasarkan pada Tabel 3.6 (Bina Marga,J 987) dan 

Tabel3.7 bcrikut 

Tabel3.6 Pedoman Penentuan Jumlah Lajur 

Lebar Perkerasan (L) Jumlah Lajur (m) 
L<5,5 m I l~ur 

5,5 m < L < 8,25 m 21ajur 
8,25 m <: L < il ,25 m 31~ur 

11,25 m < L < 15,00 m 41~ur 

15.00 m < L < 18,75 m 51ajur 
18,75 m < L < 22,00 m 61aiur 

Sumber: BiDa Marga 1987
 

Tabel 3.7 KoeflSien Distribusi pada LajDr Reneana (e)
 

Jumlah Lajur 
Kendaraan ringan Kendaraan berat 

1 arah 2 arab 1 arab 2 arab 
11ajuf 
21ajur 
3lajuf 
4lajur 
51ajur 
6lajur 

1.00 
0,60 
0,40 

1,00 
0,50 
0,40 
0,30 
0,25 
0,20 

1,00 
0,70 
0,50 

1,00 
0,50 

0,475 
0,45 

0,425 
0,40 

berat total < 5 ton, misalnya sedan, pick up
 
•• berat total> 5 ton, misainya bus, truk, traktor dan lain-lain
 

Sumber: Billa Marga 1987
 

b.	 Lintas Ekivalen Akhir (LEA) 

Besamya lintas ekivalcn pada saat jalan tcrsebut membutuhkau pcrbaikml 

stmktural disebut Lintas Ekivalen Akhir (LEA), yang diperoleh dati 

persamaan 3.10 berikut: 

LEA = LEP ( ] + j )1.1&•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• (3.10) 

dengan:
 

LEP = Lintas Eldvalen Pennulaan.
 

UR = Umur rencanajalan tersebut.
 

1 = Tingkat pertumbuhan remta
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c.	 Lintas Ekivalen Tengah (LET) 

Lintas Ekivalen Tengah diperoleh dengan persamaan 3.ll (Bina Marga, 

1987) berikut: 

LEP+LEA
LET =	 _ ••••• (3.11.)

2 

d.	 Lintas Ekivalen Rencana (LER) 

Besamya lilltas ekivalen yang akall melintasi jalan tersebut selama tDasa 

pelayallan, dari saat dibuka sampai akhir umur rencana disebut Lintas 

Ekivalen Rencana, yang diperoleh dari persamaan 3.12 (Bina Marga.. 1987) 

berikut: 

URLER= LET X 
10 

...............................................................(3.12)
 

dengan:
 

LET= Lintas Ekivalell Tellgah ~ UR = Umur rencana jalan tersebut
 

8.	 Menentukan Indeks PemnIkaan (lP) 

a.	 Indcks PenuukaaJl Awal (IPo) yaug diteutukau sesuai dwgau j~.LLis lapis 

pennukaan yang akan dipakai dimana penentuannya ditentukan dengan 

mempergWlakan Tabel3.8 (Bina Marga, 1987) halaman berikut: 
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Tabe13.8 Iodeks Permukaan pada Awal Vmur Rencana (!Po) 

Jems Lapis 
Pennukaan 

IPo 
Roughness 
(mm/km) 

Laston 2:4 51000 
3.9 -3.5 > 1000 

Lasbutag 3.9 - 3.5 52000 
3.4- 3.0 >2000 

HRA 3.9 - 3.5 52000 
3.4-3.0 >2000 

Burda 3.9-3.5 52000 
Bwtu 3.4-3.0 >2000 
Lapen 3.4- 3.0 53000 

2.9  2.5 >3000 
Latasbwn 2.9 -2.5 

Buras 2.9-2.5 
Latasir 2.9-2.5 

Jalan Tanah :::;2.4 
Jalan Kerikil <2.4 

Sumber: Billll Marga 1987 

b.	 Indeks PemlUkaan Akhir (IPt) ditentukan berdasarkan besarnya mIai LER
 

dan klasiiikasi jalan tersebut seperti yang ditunjukan dalam tabel3.9 (Bina
 

Marga, 1987) berikut:
 

Tabel 3.9 Indcks Pcrmukaan pada Akbir Umllr Renl'Jlna (IP.) 

LER Klasifikasi Jalan 

Lokal Kolcktor Arteri Tol 

< 10 

10 -100 

100-1000 

>1000 

1,0 - 1,5 

1,5 

1,5 -2,0 

-

1,5 

1,5 - 2,0 

2,0 

2,0 - 2,5 

1,5 - 2,0 

2,0 

2,0 -2,5 

2,5 

-

-

-
2,5 

Sumber: BiDa Marga 1987 
I 
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7. Menentukan Indeks Tebal Perkerasan (ITP) masing - masing lapisan dengan 

memplotkan parameter - parameter dari hasil perhitungan langkah - Iangkah 

sebelulllllya ulltuk masing - masing lapisan pacta f,'Tafik nomogram Pellelltuall 

Indeks TebaJ Perkerasan yang dikeluarkan oJeh AASHTO (American 

Association of State Highway and Tramportation o.Oicials) 1972, dengan 

nomogram penentuan ITP selengkapnya terdapat pada halam3Il lampirnn. 

Sesuai dengall grafik tersebut parameter - parameter yang dibutuhkan ada1ah 

nilai DDT (Daya Dulmllg Tanah), nilai LER (Lalu Lintas Rencana), nilai FR 

(Faktor Regional), nilai IPt (Indeks Pennukaan Akhir), dan nilai IPo (Indeks 

Pennukaan Awal). 

8.	 Menentukau koefisien kekuatan relatif berdasarkall dari jellis lapis perkerasau 

yang dipilih, dengan melihat pada TabeI3.10. 

9.	 Mellentukan masing-masing tebal lapis perkerasan dengan dibantu ilustrasi 

pada Gambar 3.7 (Billa Marga, 1987), dan persamaall persamaan yang 

ditwljukkan didalamnya. 

8f=lJ,-IIJ Ie.. 

1TP1 =81. D1 81-0,13 02 
CBRf -7 DOTf 

lTP2=a1. D1 +12. D2 81:0,12 03 
C8R2 -7 0012 

ITP3 =a1. D1 +a2. •D2 +a3 .D3 
C8R3 -7 DOT3 

Gambar 3.7 I1ustrasi Perhitungan Tebal Perkerasau Tiap Lapisan 

I

I 
I
 

I
 

.- !	 --_\- . 
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ITP(l) = al . DI ••...••..••..........•••..••..••••••.•••••••••••••.•••••••••••••••••••••••_•••_ (3.13) 

ITP(2) = at. Dl + 32. D2 •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• (3.14) 

ITP(J)= 31. D l + 32 .. D2 + 33· D3 •••••••••••••••••••••••••••••••••••••_....._•• (3.15) 

dengan :
 

a1, a2, a3 koefisien kekuatan relatifbahan perkerasan (Tabe13.10).
 

Dl, D2, D3 = tebal masing-masing lapis perkerasan (em).
 

Angka 1, 2, dan 3 merupakan indeks Wltuk masing-masing lapisan, yaitu
 

lapisall pennukaall, lapis pOlldasi atas, dan lapis pondasi bawalL Perhitungall
 

pada lllasillg-lllasing lapisan didasarkall pada llilai CBR dan DDT dati lapisan
 

yang berada di bawahnya, yaitu sebagai lapisan penopang atau penyangga.
 

Perkiraan tebal masing-masing lapis perkerasan disesuaikan pada 

ketebalan minimlUn yang telah ditentukan oleh Bina Marga seperti yang 

ditWljukkan dalam Tabd 3.10 (Bina Marga, 1987) dan Tabel 3.11. halaman 

berikut: 

\, 
'! 
\ 

http:��...��..��..........���..��..������.�������������
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Tabel3.IO Koefisien Kekuatan Relatif 

Koefisien 
Kekuatau Bahan 

Kekuatan Relatif 
JenisBahan

MS Kt CBR
a1 a2 a3 (kg) (kg/cm2) (%) 

0,40 744 
0,35 590 
0,32 454 LASTON 
0,30 340 
0,35 744 
0,31 590 
0,28 454 Asbuton 
0,26 340 
0,30 340 Hot Rolled Asphalt 
0,26 340 Aspal Macadam 
0,25 LAPEN (Mekanis) 
0,20 LAPEN (Manual) 

0,28 590 
0,26 454 LASTON ATAS 
0,24 340 
0,23 LAPEN (Mekanis) 
0,19 LAPEN (Manual) 
0,15 22 Stabilitas tallah dengan semen 
0,13 18 
0,15 22 Stabilitas tanah dengan kapur 
0,13 18 
0,14 100 Pondasi macadam (basab) 
0,12 60 POlldasi macadam (kering) 
0,14 100 Batn pecah (kelas A) 
0,13 80 Batu pecah (kelas B) 
0,12 60 Batu pecah (kelas C) 

0,13 70 Sirtulpitrun (kelas A) 
0,12 50 Sirtu/pitnm (kelas B) 
0,11 30 Sirtu/pitrun (kelas C) 
0,10 20 Tanah/lempung kepasiran 

Catalan: Kuat tekun stabilisasi tanah dengan semen diperiksa pada hart ke-7. kuat tebn stabilisasl 
tanah dengan knpur diperiksa pada hari ke-21. 

Sumber: Dina Marga 1987 
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Tabel 3.11 Tebal Minimum Lapisan Permukaan 

ITP Tebal 
Minimum 

(em) 

Bahan Material 

<3,00 

3,00  6,70 

6,71 - 7,49 

7,50  9,99 

» 10,00 

5 

5 

7,5 

7,5 

10 

Lapisan peliodung.: (BURAS I BURTUIBURDA ). 

LAPEN/aspal macadam. HRA. Lasbutag, LASTON. 

LAPEN/aspaJ macadam, lIRA, Lasbutag, LASTON 

Lasbutag, LASTON 

LASTON 
-

Sumber: BiDa Marga 1987 

Tabe13.12 Tebal minimum lapisan pondasi 

ITP Tebal Bahan Material 
Minimum 

(em) 
<3,00 15 Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas 

tanah dengan kapur 

3,00 -7,49 20 Batu pccah, stabijitas tanah dengan semen, stabilitas 

taoah dengan kapur 

10 I LASTON ATAS 

7,49 - 9,99 20' Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas 

tanah dengan kapur, pondasi macadam 

15 LASTONATAS 

10,00 - 12,24 20 Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas 

tanah dengan kapur, pondasi macadam, LAPEN, 

LASTON ATAS. 

» 12,15 25 Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, 

stabilitas tanah dengan kapur, pondasi macadam, 

LAPEN, LASTON ATAS. 
L -------.l. I i 

a.	 Batas 20 em tersebut dapat diturunkan menjadi 15 em bila untuk fondasi 
bawah digunakan menjadi butir kasar. 

b.	 Untuk setiap nHai ITP bila digunakan untuk pondasi bawah, teba) 
minimum adalah 10 em. 

Sumber: Dina Marga 1987 
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3.9.2 Metode AASHTO 2002 

Metode mekanistik empiris merupakan penggabungkan model mekanik 

elemen dengan perilaku pengamatan dalam menetapkan ketebalan perkerasan. 

Model mekanik didasarkan pada ilmu fisika dasar dan penentuan respon 

perkerasan terhadap beban roda atau kondisi lingkungan dalam hubungannya 

dengan tegangan (stress), regangan (strain) dan displacement. 

Parameter yang digunakan dalam perencanaan perkerasan lentur jalan 

dengan metode mekanistik empiris diantaranya adalah: 

1. Informasi umum 

2. Identifikasi proyek/lapangan 

3. Parameter analisis 

4. Lalu-lintas 

5. Iklim 

6. Drainasi dan properti lapisan permukaan
 

.7. Struktur perkerasan
 

1. Informasi umum 

Informasi umum ini memberikan informasi mengenai umurrencana 

perkerasan yaitu AASHTO 2002 menetapkan umumya umur rencana perkerasan 

lentur selama 10 tahun. Disini juga diberikan infonnasi mengenai jadwal 

pelaksanaan perkerasan itu berlangsung yaitu mengenai waktu pelaksanaan sub 

grade, konstruksi pekerasan permukaan jalan dan informasi mengenai waktu 

mulai dibukanyajalan tersebut. 

.' 

\
 
i 
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2.	 IdentifIkasi proyekflapangan 

IdentifJkasi proyek diperlukan untuk memberikan gambaran mengenai: 

a.	 Lokasi proyck 

b.	 Nama proyek, Nama seksi, posisi dimulai dan diakhirinya proyek dan 

illfonnasi desain jalur lalu-lintas. 

c.	 Fuugsi kelas jalall, dimana AASHTO 2002 memberikan beberapa kelas 

jalall berdasarkau fungsijalauuya. 

1) Principal arterial- Interstate and defense route
 

2) Principal arterial- other
 

3) Minor arterials
 

4) Major collectors
 

5) Minor collectors
 

6) Local routes and streets
 

3.	 Parameter allallsis 

a.	 lRI awal 

1RI awal mendefinisikan tingkat kehalusan permukaan konstruksi 

perkerasall. Parameter uri sangat tergannmg pOOa spesifikasi tingkat 

kehalusan di lapangan dan pengaruh signifJkan pada kuaJitas perkerasan 

untuk penggunaan jangka lama. Umwnnya nilai IRI awal berkisar antara 

50 sampai 100 in/nrile. 

b.	 Kriteria perilaku perkerasan 

Perencauaall perkerasan lentur didiasarkall pada suiface-down cracking 

dan hot/om-up cracking pada pennukaall aspal, HMA thennal cracking, 

,. 

\
;1 

'!\ 
."1	 (,

-
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fatigue cracking pada lapisan stabilitasi secara kimiawi, defonnasi 

pennanen Wltuk kedua lapisan aspal dan semua perkerasan dan tingkat 

kehalusan perkerasan (IRl). 

1)	 Surface-down!ati&"TUe cracking 

Swface-down fatigue cracking lllerupakan wujud dati longitudinal 

cracking pada bagian pinggir roda. SU/:face-down cracking tidak 

mellgijillkan air masuk ke dalam lapisan perkerasan di bawahnya 

yang dapat menyebabkan kerusakan pada lapisan permukaan. 

Ummnnya nilai smjace-down fatigue cracking adalah ]000 ft/mile 

perkerasan. 

2) Bottom-upfatigue cracking 

Krilcria pcrilaku pcrkcrasan bottom-up fatigue cracking didefinisikan 

sebagai area maksilllulll alligator cracking yang diwujudkan sebagai 

persentasi area totallalle yang diijinkall terjadi selama umur rencana. 

Umulllnya nilai yang diijinkan dari bottom-up fatigue cracking adalah 

20 sampai 25 persen dari total area lane. 

3) Thennal cracking 

Kriteria perilaku perkerasall ulltuk thermal cracking didefillisikall 

sebagai palljallg maksilllum transverse cracking per mile perkerasan 

yang diijillkan terjadi selama umur rencana. Umumnya nilai 1Jrn 

thermal cracking adalall 1000 ft/mile perkerasan. 

4)	 Total deformasi pennanen 
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Kriteria perilaku perkerasan Wltuk total defonnasi pennanen 

didefinisikan sebagai syarat maksimwn kedalaman jejak kendaraan 

dalam jalur roda. Umwnnya kedalaman maksimum jejak kendaraan 

Wltuk total deformasi permanen adalah 0,3 sampai 0,5 inehi. 

5)	 Kebalusall (smoothness) 

Kriteria petilaku perkerasall ulltuk tingkat kehalusan perkerasan 

didefinisikan sebagai nilai lRl yang dapat diterima pada akhir umur 

reneana. Umullmya nilainya berada pada kisaran 150 sampai 250 

in/mile yang digtmakan daIam IRl layan yang tergantung pada fungsi 

kelas jalan dan reliability reneana. 

4.	 Lalu-lintas 

Berikllt adalah empat tipe dasar data lalu-lintas yang diperlukan untuk 

desaill struktur perkerasan: 

a. Volume lalu-liutas 

Tahuu basis uutuk input lalu-lilltas didefinisikan sebagai tahoo pertama. 

dimana mas jaJan akan dibuka l.Ultl1k lalu-lintas. Berikut ini adalall hal-hal 

yang diperlukan sebagai infoffilasi talnm dasnr: 

1) Two-way annual average daily truck traffic (AADTl) 

Two-way AADT7' adalah total volume lalu-lintas truk yang melewari 

sehuah titik atau bagian fusilitas jalall untuk didesain dalam kedua jalur 

selama periode 24 jam. 

2) Jumlah lajur dalam jalur reneana 
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Jmnlah lajur dalan jalur rencana ditetapkan Wltuk spesifikasi rencana dan 

menWljukkan total jurnlah Iajur dalam satu arab jalan. 

3) PCfSCIlIasc lruk dalamjaluf rcncana 

Persentase truk dalam jalur rencana atau directional distribution factor 

(DDF) digullakan ulltuk mellgukur beberapa perbedaall semua volmne 

tl1lk dalam dua arab. lui biasallya diasumsikan 50% jika terdiri dari dua 

arah lalu-lilltas. Tabel 3.13 menunjukkan nilai DDF berdasarkan kelas 

kendaraan truk. 

Tabe13.13 Faktor Distribusi Jalur (DDF) 

Kelas kedaraan DDF(%) 

Kelas 4 0,50 

Kelas 5-7 0,62 

Kelas 8 -10 0,55 

Kelas II - 13 0,50 

Ket: - Kecuali un1ukjalan loka! atau rute bus kota DDF antara 0,80-1,00
 

Sumber: AASHTO 2002 Design Guide
 

4)	 Persentase truk dalam lajur rencana 

Persentase truk daIam Iajur rencana atau truck lane distribution factor 

(LDF), catatan untuk distribusi lalu-lintas truk diantam beberapa lajur 

dalam satu jalur. Halamall berikut uri. adalah Tabel 3.14 tri.lai factor 

distribusi lajur (LDF): 
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Tabe13.14 Nilai Faktor Disitribusi Lajur (LDF) 

Jumlah lajur dalam satu jalur LDF 

1 I 1,00 

2 0,90 

3 0,60 

4 0,45 

Sumber. AASHTO 2002 Design Guide 

5)	 Kecepatan kendaraan 

Kecepatan kendaraan tmk atau kecepatan perjalanan rata-rata umumnya 

tergantWlg kepada beberapa faktor tennasuk tipe fasilitas jaJan, tanah 

sekitar, persentase truk dalam atus lalu-lintas, dan sebagainya. Tabel 

3.15 menunjukan beberapa rekomendasi untuk kecepatan operasi 

kedaraan secara WllUIn.
 

Tabc13.15 Kcccpatan Kcndaraan untuk Berbagai F'ungsi Jalan
 

Fungsijalan Kec. Estimasi frekuellsi pada lallis teugah (Hz) 
operasi Lapis HMA Lapis HMA Tipis Lapis HMA Tebal 
(mph) (4-12 in) Wearing surface Binder/base 

(1-3 in) (3-12 in) 
Interstate 60 15-40 45-95 10-25 
State primary 45 10-30 35-70 15-20 IUrban street 15 5-10 10-25 5-10 IIntersection 0.5 0.1-0.5 0.5-1.0 0.1-025 , 

Sumber: AASHTO 2002 Design Guide 

b.	 Faktor penyesuaiall volume lalu-lintas 

1)	 Faktor penyesuaian bulallall 

Faktor penyesuaian buhUlan lalu-lintas truk menunjukan proporsi lalu

lintas tmk talnman yang terjadi dalam bulan tertentu. Dengan kata lain, 
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faktor distribusi bulanan lmtuk bulan tertentu sarna dengan lalu-lintas 

truk bulanan dalarn satu bulan dibagi dengan totallalu-lintas truk dalam 

satu tahun, seperti dihitung dengan persamaan 3.16 (AASHTO 2002 Design 

Guide) berikut: 

AMDIT
MAP; = 1-2 I X '12 •••••••••••••••••_ (3.16) 

LAMDTr; 
[=1 

dengan: 

MAF; = Faktor penyesuaian bulanan untuk bulan i 

AA1DTIj = Rata-rata laJu-lintas tnJk harian bulanan dalam bulan i 

Jika tidak ada infonnasi yang cukup, maka diperbolehkan untuk 

rnellgasumsikan mellggullakallllilai MAF sarna dengan 1,0 mltuk seluruh 

bulan dan selumh kelas kendaraan, seperti ditunjukan dalam TabeI3.16. 

Tabe13.16 Nilai MAF untuk Karakteristik Lalu-Lintas 

Bulan 
Kelas 

4 
Kelas 

5 
Kelas 

6 
Kelas 

7 
Kelas 

8 
Kelas 

9 
Kelas 

lO 
KeJas 
II 

Kelas 
12 

Kelas 
13 

Januari 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Februari ] ] ] ] ] 1 ] ] J I 

Maret J J J J J I J J I J 

April 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Mei ] 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Juni I ] ] I 1 1 I 1 ] I 

Juli ] ] ] I 1 I ] I 1 1 

Agustus J I 1 1 1 1 1 J I J 

September I 1 1 1 1 I 1 1 1 1 

Okotooor ] ] 1 ] ] I I 1 ] 1 

Nopember 1 1 1 1 1 1 1 'I 'I 1 

Desember I I J J J J J J J J 

Sumber: AASHTO 2002 Design Guide 
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2)	 Distnousi kelas kendaraan 

Faktor distribusi kelas kendaraan dipilih berdasarkan fungsi kelas jalao 

dan kombinasi tcbaik dari Truck TrajJic Classification (TIL). yang 

ditunjukan daJam Tabel 3.17. 

Tabe13.17 Gambaran Truck Traffic Classification (TTC) dan Nilai Distribusi 

Kelas Kendaraan 

1T(: Gambaran TIC Distribusi ke1as kendaraanftruk (pc:r.;eD)
Grouv 

4 5 6 7 8 9 10 JI 12 13 

I ~or liinglc:-trailllr truck rou;.;: 
(type [) 1.3 8.5 2.8 0.3 7.6 74 1.2 3.4 0.6 0.3 

2 Major single-trailer truck route 
(Type II) 2.4 14.1 4.5 0.7 7.9 66.3 1.4 2.2 0.3 0.2 

3 Major singl~ IUId multi-trailer 
truck route (Type 1) 0.9 11.6 3.6 0.2 6.7 62 4.8 2.6 1.4 6.2 

4 ~or singie-a-ailer truck: route 
(Type [II) 2.4 22.7 5.7 1.4 8.1 55.5 1.7 2.2 0.2 0.4 

5 Mljoc single- and mlll1i-lmiler 
truck route (Tvpe IT). 0.9 14.2 3.5 0.6 6.9 54 5 2.7 1.2 II 

6 Intermediate light IUId single-
trailer truck nmre (1) 2.8 31 7.3 (l.S 9.3 44.8 2.3 1 0.4 (13 

7 Mgor mix.:d truck route (Twe 
[) 1 23.8 4.2 0.5 10.2 42.2 5.8 2.6 1.3 8.4 

8 Major multi-tmiler truck route 
19.3 I(TYPe [) 1.7 4.6 0.9 6.7 44.8 6 2.6 1.6 H.S 

9 Intennediate lightlUld single-
trailer truck route (]I) 3.3 34 11.7 1.6 9.9 36.2 I 1.8 0.2 0.3 

10 Mgor mixed truck roule (Twe 
II) 0.8 30.8 6.9 0.1 7.8 37.5 3.7 12 4.5 6.7 

11 MIIjor m1l1ti-trailer truck route 
(TVveU) 1.8 24.6 7.6 0.5 5 31.3 9.11 O.S H 15.3 

12 Intennedillte light and single-
trailer truck roule (In) 3.9 40.8 11.7 1.5 12.2 25 2.7 0.6 0.3 1.3 

13 MgoJ" mixed truck route (Type 
m) 0.11 JJ.6 6.2 0.1 7.9 26 10.5 l.4 3.2 10.3 

14 MIIjoc light. truck route (Type 
l) 2.9 56.9 lOA 3.7 9.2 15.3 0.6 0.3 0.4 0.3 

15 Major light trock route (Type 
ll) u: 56.5 8.5 1.8 6.2 14.1 5.4 0 0 5.7 

16 M*v light and multi-trailer 
truck route 1.3 48.4 10.8 1.9 6.7 13.4 4.3 0.5 0.1 12.6 

17 ~or bus rome 36.2 14.6 13.4 0.5 14.6 17.8 0.5 0.8 0.1 1.5 

Sumber"; AASHTO Design Guide 2002 
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Tabe13.18 Petunjuk Pemilihan TTC Grup yang Cocok untuk Fungsi
0fi. 0 -.---..,-----..,- ------ -_.... ---- --

Fungsi Klasifikasi Jalan TTC Grup yang sesuai 

Principal Arterials - Interst..:"ltc and 
Defense Routes 

1,2,3,4,5,8,11,13 

Principal Arterials - rntrastate Routes, 
including Freeways and Expressways 

1,2,3,4,6,7,8,9,10,11,12,14,16 

Minor Arterials 4,6,8,9,10,11,12,15,16,17 
Maior Collectors 6,9,.12,14,15,17 
Minor Collectors 9,12,14,17 
Local Routes and Streets 9,12,14,17 

Sumber: AASHTO Desigll Guide 2002 

Tabel3019 Definisi dan Gambaran untuk TTC Group 

Buses in Traffic Commodities being Transported by Type of Truck TIC 
Stream Mul ti.T.°ailer Sinf!.le-Trailel'll and Sincle-Units Group No. 

Predominantly sin~e-!railer trucks 5 
High percentage ofsingle-trailer trucks, 8 

Relatively 
but some single-unit trucks 
Mixed truck traffic with a higher IIhigll lUllOWlt 
percentage of single-trailer trucks of multi-trailer 
Mixed truck traffic with about equal J3trucks (> 10%) 
percentages of single-unit and single-

Low to none trailer trucks 
«2%) Predominantly single-unit trucks 16 

Predominantlv single-trailer trucks 3 
Moderate Mixed truck traffic with a higher 7 
amount of percentage of single-trailer trucks 
multi-!rai1er Mixed !rllck !rat-lie with about equal 10 
trucks (2 percentages of single-unit and single
10"10) trailer trucks 

PredominantlY single--unit trucks 15 
Predominantly single-trailer trucks I 
Predominantly single-!railer trucks, but 2 
with a low percentage of single-unit trucks 
Predominantly single-trailer trucks with a 4 
low to moderate amolIDt of single-unit 
trucks 

Low to moderate Low to none Mixed truck traffic with a higher 6 
(>2%) «2%) percentage of single-trailer trucks 

Mixed !ruck !rafflc with about equal 9 
percentages of single-unit and single-
trailer trucks 
Mixed truck traffic with a higher 12 
percentage of sinl!le-lIDit !rucks 
PredomiulUltly single-wlit trucks 14 

MlYor bus route Low to none Mixed truck !raffic with about equal 17 
(>25%) «2%) single-unit and single-trailer trucks 

Sumber: AASHTO Design Guide 2002 

-. 
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3)	 Disnibusi trukjam-jaman 

Faktor distribusi truk jam-jaman (Hourly distribution factor-HDF) 

melluujukkall persentase AADTT dalam tiap jam dalam sehari. Tabd 

3.20. berikut memmjukan nilai faktor distribusi trukjam-jaman. 

Tabel 3.20 Nilai Distribusi Lalu-Lintas Truk Jam-Jaman 

1unt Ptriod DinributioD, 
ptl'(fDf 

TimtPtriod J)i<;niblltioa, 
DUCfDt 

12:00 3.1tl - 1:00 a.m. ~ ..;..> 1~:00 p.m.  1:00 pm. 5.9 
1:00 a.Ill- .2:00 a.ul. ~ . 

~.;, 1:00 lun. - 2:00 p.m. H 
2:00 3.m .3:00 a.lll. :u 2:00 p.m. - 3:00 p.m. 5.9 
3:00 :I.l:l • .t:OO a.m. B 3:00 p.llL· 4:00 p.m. 5.9 
1:00 a.Ill- . 5:00 a.m. 23 4:00 D.m. - 5:00 O.llL 4.6 
5:00 3.Ill- - 6:00 a.m. 2.3 5:00 p.m.  6:00 pm. 4.6 
6:fJO 3.m - 7'.00 a.m. 5.0 6:00 O.llL - 7:00 pm. 4.6 
7:00 a.lll - S:OO a.m. 5.0 7:00 D.m. - 8:00 p.m. 4.6 
8:00 a.m. - 9:00 a.m. 5.0 8:00 p.m.· 9:00 p.m. 3.1 

9:00 a.m.• 10:00 3.m. 5.0 9:00 p.m. • 10:00 pm. 3.1 
10:00 a.m.  11:0',) a.lll. 5.9 10:00 p.m.. 11:00 p.m. 3.1 
11:00 a.m.  12:00 p.lll. 5.9 11:00 p.m. • 11:00 un. 3.1 

Sumber: AASHTO Design Guide 2002 

4) Faktor pertumbuhan Jalu-lintas 

Faktor pertumbuhan lalu-lilltas dihitullg dengan 3 dasar persamaan 

(AAS~rrU 2002 Design Guide) berikut: 

a) Tidak ada pertumbuhan AAD1T,y =La x AADTToy __••_. (3.17a) 

b) Pertlllllbuh.an linier AADl1'x =GR x AGE +AAD1TBy (3.17b) 

c) Pertumbuan bertambah AADIT =AADITBy x (GRyoe _. (3.17c)x 

c.	 Faktor distribusi beban sumbu 

Faktor distnousi beban sumbu menulljukan persent.ase total sumbu yang 

bekeIja dalam setiap interval beban untuk semua tipe sumbu (sing/e, tandem, 
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tridem dan quad) dan kelas kendaraan (Kelas 4 sampai kelas 13). Faktor 

beban sumbu terdapat pada Tabel 3.2 (halaman 28) dan tabel3.3. (halaman 

29) 

d.	 Input lalu-lintas umum: 

1)	 Lokasi roda tengah (mean wheel location) 

Merupakan jarak antara sisi terluar roda terhadap tallda perkerasan. NiIai 

lokasi roda tengah direkomendasikan sebesar 18 inei dan diperbolehkan 

digunakanjika tidak memplillyai data yang akurat. 

2)	 Standar deviasi lalu-lintas 

1m adalah standar deviasi lalu-lintas arab lateral, yang diigunakan Wltuk 

menentukan jumlah aplikasi beban swnbu pada suatu titik Wltuk 

memperkirakan distress dan performance perkerasan. Jika tidak ada data 

yang akurat, lllaka nilai stalldar deviasi ditetapkall sebesar 10 incl. 

3)	 Lebar lajur rellcalla 

Parameter ini merupakan lebar lajur lalu-lintas aktual, yang merupakan 

jarak antara tanda lajur pada Salall satu sisi dan lajur rencana. lni adalah 

suatu faktor desain yang bisa atan tidak bisa sarna dengan lebar 

pcrkerasal1. Nilai standar dari lebar lajur OOa131112 feet 

4)	 Jumlah sumbu/truk 

Parameter ini memmjukan rata-rata jumlah sumbu untuk masing-masing 

kelas tmk (kelas 4 sampai 13) untuk masing-masing tipe sumbu (single, 

tandem, lridem, quad). NiJai jwnlah Slllilbu per truk dinmjukan dalam 

Tabel 3.21 halaman berikut: 
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Tabe13.21 Nilai untuk Rerata Jumlah Masing-masing Sumbu Per Kelas 

Truk 

T!'utk 
CI;n~ificalioD 

:'Iumbt!' o( '>iu~t 

:\:r.:It~ I>tl Truek 
:'Iumbtl' of TaDdtm 

:\x1t~ UtT T I'uek 
:'I8mbtr of Tridf'JD 
Axlf'~ un Truck 

:'I.mlHr ofQlIad 
•.uJM IH'r T...ck 

~ 1.6~ 0.39 0.00 0.00 
5 ~ 00 0.00 0.00 0.00 
5 102 0.99 0.00 0.00 
-; 1 00 025 0.83 0.00 
S 238 0.67 0.00 0.00 
9 1.13 1.93 0.00 0.00 
Ie 1.19 1.09 0.89 0.00 
11 ;l ~9 0.26 0.06 0.00 
12 352 1.l~ 0.06 0.00 
13 2.15 2.13 0.35 0.00 

Sumber: AASHTO Design Guide 2002 

5) Konfigurasi sumbu 

Konfigurasi sumbu ditelltukall berdasarkml hal berikut: 

a) Rerata Iebar sumbu yang merupakan jarak antara dua sisi terluar dari 

suatu sumbu. Untuk kendaraan truk secara umum dapat diaswnsikan 

lebar sumbu sebesar 8,5 ft. 

b) Spasi roda ganda yang merupakan jarak alltara pusat ke pusat roda 

ganda. Umwnnya spasi roda ganda untuk truk adalah 12 in. 

c) Spasi sumbu yang merupakan jarak anlara dua sumbu yang 

berumtan dari swnbll ganda, tridcm dan quad. Spasi sl1mbu rata-rata 

adalah 51,6 ill Wltuk swnbu tandem dan 49,2 in untuk sumbu trjdem 

dan quad, dan juga dapat dilihat pada Tabel3.22 halaman berikut 
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TabeJ 3.22 Spasi antara Sumbu Kemudi dan Sumbu Penggerak 

Truck 
Class 

Snacing Btfwttn tht Ax)t~ 

T~'pe of DimibulioD .\nl'a~t 

S03dn2, ft. 
Mtdian 

Soacint:, fl. 
Pf'abof 

OCCDrrf'D«.ft. 
4 Bimodal 29.9 29.9 26.9 and 30.5 
5 Skewed to hi~htr stl,lciIl2 19.7 18.7 16.1 
6 Kormal 10.7 11.0 21.7 
! KOl1llll1 15.7 15.1 14.8 
8 Karma} 13.8 16.1 16.1 
9 Bimodal 19A 10.0 15.1 and 12.0 
10 Skewed to lower st·aclu~ 20.3 21.0 233 
11 Skewed to hi2:her >oacl:J1! 17.7 16.4 16.7 
12 Bimoc31 18.0 17.1 15.1 acdl1.7 
13 Bimodal 17.7 16.4 15.7 and 23.0 

Sumber: AASHTO Design Guide 2002 

e.	 Penentua.l11alu-lintas rencana 

Nonnalisasi distribusi beban sumbu dan nonnalisasi distribusi lalu-lintas 

dikombina'iikaIl dengan jumlah total kendaraan yang akau diprediksikan 

terhadap waktu. HublUlgan nonnalisasi ini digunakan untllk menentukan 

jumlah sumbu ulltuk masing-masing grup beban untuk masing-masing tipe 

smnbu. Berikut adalall langkah-Iangakah untuk memprediksikan jwnlah 

smnbu single, tandem, tlidem dan quad lWtuk masing-masing kelompok 

bebalL 

1) Rata-rata jumlah tmk tahWlall per hari. diperoleh untuk satu lahun basis 

pada fungsi pertumbllhan yang dipilih, AADTTl _ Nilai ini dikalikan 

dengan fuktor truk dan jumlah hari untuk bulanj Wltuk memperoleh total 

jumlah truk untuk penambahan waktu i, bulan j tahun 1, IT lj,i- (AASHfO 

2002 Design Guide) 

IT;.I.i =(AADr~ XMDFJ XHDF; XDDFXLDFXJumlah hari) .•.• (3.188) 

2)	 Jumlah total truk untuk masing-masing penambahan waktu dalam saw 

tahun dan bulan dikalikan dengan nonnalisasi persentasi distnbusi kelas 

truk \Ultuk satu bagian kelas truk k (NTPk) untuk memperolell jumlah 
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total truk lmlltk masillg-masing kelas truk, T1j,l,k. (AASlITO 2002 Design
 

Guide)
 

1;.,1,[,1<. = (IT1,1,i XNT~) (3.18b)
 

3)	 Rata-rata jumlah masing-masing sumbu (single, tandem, tridem, dan 

quad) wltuk masillg-masillg kelas truk, NATk,a dikalikan denganjumlah 

total t!Uk ulltuk masillg-masillg kelas tmk ulltuk memperolebjumlah total 

sumbu Wltuk masing-masing tipe sumbu (single, tandem, tridem. dan 

quad) untuk kelas truk tersebut, NAlj,I.,k,a. (AASI-ITO 2002 Design Guide) 

NAI,/,l,t,<l = (rl,/,l,k XNAl~,,,) """ (3.ISt) 

4) JlUulah total Slllllbu IUJlllk masing-lIIasing tipe swnbu Wltuk sualu kelas 

truk khusus dikalikan dengan nomialisasi persentasi distn1>usi beban 

sumbu dari suatu kehnpok beball kllUSUS Wltuk memperoleh jumlah 

sumbu untuk ll1asing-masing kelompok beban untuk suatu tipe sumbu 

Idmsus di bawah sebuah ke1as truk khusus, ALlj,l,k,ll,w, (AASI-ITO 2002 

Design Guide) 

ALJ,J),k,..,w = (NWP..,wXNAJ,J),k,.. ) _••• (3.18d) 

5. lklim 

Kondisi lingkwlgan memplmyai efek yang signifikan terhadap 

perfonnance perkerasan lintor. Hubungan antara faktor iklim dengan material 

perkerasan dan beban sangat komplek. Faktor-faktor tersebut seperti presipitasi" 

suhu, siklus pembekuan-pencairan, dan kedalam muka air tanah berpengaruh 

terhadap perkerasan dan lapisan pondasi. Bcrikut adalah parameter-parameter 

pengaruh iklim terhadap perkerasan lentur: 
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a. Temperatur udarajam-jarnan pada selarna rencana 

b. Presipitasi jam-jaman selama umur rencana 

c. Kecepatau 811gilljam-jaman selama lUUur rellcalla 

d. Persentasi sinar matahali jam-jaman selama umur rencana 

e. Kelembaban rclatifjam-jaman selama lUnUf rencana 

f. Kedalamaullluka air tallah musiman atau kOtlstall pada lokasi proyek 

6. Tanah Dasar 

Menurut AASHTO 2002 kekuatan tanah dasar ditentukan berdasarkan 

modulus resilient. Modulus resilient dapat dihitung berdasarkan nilai dari CBR 

tiap lapisan yang digunakan dengan persamaan 3.19 (AASHTO 2002 Design Guide) 

.f\,1 r = 2555«(~Bl? )O~64 ."••••••••••••••••••••"' (3.19) 

dengan: 

Mr =Modulus resilient, psi 

CBR= Califomia Bearing Ratio, % 

SeJain modulus resilient, juga ditetapkan niJai poisson ratio Wltuk berbagai 

macam material pondasi dan tanah dasar ditul\iukan dalam TabeI3.I3. 

TabeI3.23 Nilai Poisson Ratio untuk Berbagai Macam Material
 
Pondasi dan Tanah Dasar
 

~Iat~lial D~scriptiou "lUa- U,....",....I 

Clay (samrated) 0.~.5 0.45 
Clay (unsahu-ared) 0.1-0.3 0.2 
Salldydav 0.2-0.3 0.25 
Sur 0.3-0.35 0.325 
Deuse .and 0.2-0.4 0.3 
Coarse'ID,uned sand 0.15 0.15 
fme-m'ailled sand 0.25 0.25 
Bedrock 0.1-0,4 0.25 

Sumber: AASHTO 2002 Design Guide 
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Nilai modulus resilient uutuk berbagai macam material lapisan ditunjukan dalam 

Tabel3.24 dibawah ini: 

Tabe13.24 Nilai Modulus Resilient untuk Lal>isan Pondasi dan Material 

TanahDasar 

~lattl'ial Cl3~~ifkatioD ~IrRan~t T~1>i(;l1 Mr 
A-I·a 3&.500- 42.000 40,000 
A-I·b 35.500  40.000 38,000 
A-2-4 2&.000  37.500 32,000 
A-2-5 24.000- 33.000 28,000 
}o.·2·6 2UOO-31.000 26,000 
.A..:!.. 7 21.500- 28.000 24,000 

A·3 24.500  35.500 29,000 
A-4 21.500- 29,000 24,000 
A.5 17.000 - 25.500 20,000 
A-6 13.500  24.000 17,000 

A-7·5 8.000 -17.500 12,000 
A·7.6 5.000  13.500 8,000 
CH 5.000  13.500 8,000 
~lH 8,000  17.500 11,500 
C1 13.500  24.000 17,000 
ML 17.000  25.500 20,000 
S\\" 28.000- 37,500 32,000 
SP 24.000  33.000 28,000 

SW-SC 21.500  31.000 25,500 
'.)\\f.S~1 ~4.00(.l- 33.000 28,000 
SP-SC 21.500-31.000 25,500 
S?S~{ 24.000  33,000 28.000 

~--""".""--"--'----. 

SC 21.500- 28.000 14,000 
s~r 28.000- 37.500 32.000 
GW 39.500 - 42.000 41,000 
G? 35.500  40.000 38.000 

GW-GC 28,000  40.000 34.500 
G\\'·GM 35.500  40.500 38,500 
GP·GC 28.000  39.000 34,000 
GP-G~I 31.000  40.000 36,000 

GC 24.000- 37.500 31,000 
OM 33.000  42.000 38,500 

Sumber: AASIITO 2002 Design Guide 
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7.	 Struktur Perkerasan 

Parameter untuk penentuan jenis struktur perkerasan adalah sebagai 

berikut: 

a.	 Dminasi dan property p<"'TIDukaan 

Properti struktur pekerasan yang dibutuhkall untuk: 8nalisi8 desaill adalah 

sebagai berikut: 

1.	 Daya rerap pada lapis pelmukaan perkerasan 

Daya scrap pada penllukaan perkerasan tergantung pada komposisi 

perkerasan, warna dan tekstur. Daya serap adalall perbandingan antara 

energi matahari yang diserap pennukaan perkerasan dengan total energi 

pemlUkaan yang telah dibuka. Nilainya berada antara 0 sampai 1, 

umumnya nilainya sekitar 0,80 sarnpai 0,90 Wltuk: aspal lama dan 0,9

0,98 ulltuk aspal bam. Nilai yang direkolllcndasikan adalah 0,85 W1tUk 

desaul perkerasall barn. 

ii.	 lllfillrasi 

b.	 Properti tiap lapis perkerasan 

Data-data yang diperlukan sebagai infut lIDtuk menggambarkan properti dari 

lapisan perkerasan adalah sebagai berikut: 

1.	 Keteba1all lapisan 

11.	 Poisson ratio 

iii.	 Konduktifitas panas. Secara wnwn nilai untuk material aspal yang 

distabilisasi adalah 0,67 BTU/hr-fV~F. 
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iv.	 Kapasitas panas. Secara lUI1UDl nilai untuk material aspal yang 

distabilisasi adalah 0,23 BTLJI1b=°F. 

v.	 Berat total. Umurnnya hot mix aspal mempwIYai bernt 134 -148Ib/tr. 

8.	 Perencanaan Tebal Perkernsan Lentur 

Menurut AASHTO 2002 tebal perkerasan lentur ditetapkan berdasarkan 

basil coba-coba dengan menerapkannya pada persamaan-persamaan perfoIDlance 

perkerasan. Desain dan analisis struktur perkerasan didasarkan atas akwnulasi 

kerusakall sebagai fungsi waktu dan lalu-lintas. KelUsakan ut3ma yang 

dipertimballgkan dalam perellcallaall perkerasall lellwr adalah: 

a.	 Defonnasi pennanen (rutting) 

Defonllasi pennallell dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.20 

(AASHTO 2002 Design Guide) berikut: 

nj"~'t:"' 

J~l) = L &~hi	 (3.20)IPIP•••••••••"'••••••••••••••••••••••••••••••••••••••.-, 

i=l 

dellgall:
 

RD = defommsi permallen perkerasan
 

Nsublayer = jumlall tiap lapis 

~p = Total tegangan plastis untuk masng-masing sublayer. 

hi = kedalaman lokasi 

1)	 Deformasi permanen pada aspal 

Deformasi permanen pada aspal menurut AASHTO 2002, dihitung 

dellgall permasaan 3.21 (AASHfO 2002 Design Guide) halaman berikut: 



66 

&"	 k 10-J·J5552rJ.734No.J99J7 (3.2'1)
--:::: 1	 •••••••••••••• "••• "••• "•••••••••••••••••••••• . 

&r 

dengan: 

&,. = tegangan Ressilien material aspal (inlin)
 
N =jumlah repetisi beban
 
T = subu (OF),
 

kJ =(C) +C2 *depth) *0,328196uep1IJ 
•••••••••••••••••••••••••••••• (3.21a) 

C) =-0,1039 *h;c +2,4868*11"" -17.342 ••••••••••••••••••••••• (3.2tb) 

C2 =0.0172 *h~ -1.7331 * hac + 27,428 (3.21c) 

2)	 Defonnasi permanen pada material fondasi (unbound material) 

Menurut AASHTO 2002, defonllasi pennallen pada material fouadasi 

dihitung dengan persamaau 3.22 (AASlffO 2002 Design Guide) berikut: 

8.(N) ~ PGO(::}{~re,h ••.•_ ••••••_ .._•••_ ••_.__•__ (3.22) 

dengan:
 

Oa = defonnasi pennanen lUltuk lapis/sublapis (in)
 

N =jumlah repetisi laluMlintas
 

&o,p,P = properti material
 

c,. = tegallgan Ressilien material aspal (in/in)
 

6v = rerata tegangan ressilien vertikal dalam sublayer
 

h = ketebalan sublayer (in)
 

PGB	 = faktor kalibrasi 1.673 (AASHTO 2002 Design Guide) 
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3)	 Defom13si pennanen lmtuk subgrade 

Sedangkan defonnasi pemlanen untuk subgrade dIbitung dengan 

pcrsamaan 3.23 (AASHTO 2002 Design Guide) berikut: 

( ) {I'r 
Oa (N) =fJSGl~ Ie N evil ••••••••••••••••••••••••••••••••••_•••••••••__ (3.23) 

E r / 

dengall PSG adalah faktor kalibrasi 1,35 (AASIITO 2002 Design Guide) 

4) Defonnasi peITIlanen total pada struktur perkerasan 

Berdasarkan persamaan di atas maka defonnasi pennanen total pacta 

sLruktur p~rkerasan dapat dihitung dengan pcrsamaan 3.24 (AASHI'O 

2002 Design Guide)berikut: 

RD({)/4Jl =RDAC + RDc,JJ + RDse; •••••••••••••••••••a•••"".,•••••••••••••• (3.24)_ 

5)	 Reliabilitas defonllasi peollallen 

Desain reliabilitas diperoleh dengan menetapkan prediksi deformasi 

pemlanen pada reliabilitas yang diinginkan berikut penamaan 3.25 

(AASHTO 2002 Design Guide): 

RD _P = L /(RD/ )+(~SeRDAC'Z +SeRlX<B 'Z +SeRDf'oG '2 )XZp •••••• (3.25) 

dengan: .. 
lID_P = prediksi defoIDlasi pada tingkat kepereayaan P, inehi 

lID; = prediksi dasar defonnasi pada nilai mean, inem 

SeRDi = standar error defonnasi 

Zp = standar nOffilal devia'ii, 1.275 

i = tipe lapisan, aspal, base dan subgrade. 
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S'e.R.I14C == O.. 15871?DIJ,t..O.4579 ~iIo U	 (3.25a)O 

SeRJ)(-;B =0.. J169RDC"lO 0.5303 O C1 •••••••••_ ••••••••••••••., __ _ (3.25b) 

S'eRDS(r = O.1724IWs<.,O.5516 .....".c.•••••••••••••••••••••••••••••••c.••••••••••__...-.... (3.25c) 

b.	 Analisis Fatigue cracking (retak lelah) 

Dasa.. perhitungan untuk menentukan nilai daTi jatigue cracking adalah 

didasarkan pada. persamaan 3.26 (AASHTO 2002 Design Guide) berikut: 

T 

D	 "L..J..... -.- ••••••• ",••••••••••0 
(3.26)== rJ;	 

. 

i=1 .N; 

dengan: 

D = kerusakan 

T = totaljumlah periode 

til =	 lalu-linlns aktllal untuk periode i, 

N:	 = la1u-lintas yang diijinkan di bawah kondisi yang berlaku dalam 

periode i 

1)	 Fatigue cracking pada material aspal 

FUllgsi uutuk memperbitullgkall fatiKUe cracking dati fatigue damage 

dapat di hitUllg dengan ()ersamaan 3.27 (AASlITO 2002 Design Guide) 

berikut lui: 

a) Untuk bottom-up cracking (% ]uas totallajur) 

Fe	 = ( 6000 ) (1)bot/om	 1+ e(CI·Cl+C~.C2·1oglo(D*lOO»)•... * -60 _. (3.27) 

dengan: 
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FC/x'/lom = botlom-up/clligue cracking, persen luar !ajur 

f) = boUom-up.!iJligue damage 

C, = 1.0 

C1' = -2'" C2' 

C2 = 1.0 

C2 = -2.40874-39.748 * (I + hacr2.856 

b) Untuk top-down cracking (feet/mile) 

FClOp = (1 + e<7.0-~3~~'~ 10(.0"100») ) *(10.56) (3.28) 

dengan:
 

FCbo/lom = lop-downfatigue cracking, (feet/mile)
 

D = lop-downfaligue damage
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METODE PENEIJITIAN
 

Snatu penelitian merupalr.an proses yang terdiri. dari beberapa ta1lap. Tiap 

tahapan mempakan bagian yang menentukan Wltuk menjaJani tahapan 

se1anjutnya. Teori-teori yang sudah ada merupakan dasar dalam melaksanakan 

penelitian dan mengacu pada latar belakang dan tujuan yang hendak dicapai. 

Untuk mendapat penelitian yang baik, diperlukan suatu urutan langkah yang 

cennat. 

4.1 Teknik Pengumpulan Data 

Tahap-tahap pengeIjaan penelitian meliputi tahap penentuan masalab, 

penentuan tujuan dan lingkup studi, studi literatur, swvey awaJ, pengmnpuJan 

data primer dan sekunder, kompilasi data, anaJisis, penentuan basil dan 

kesimpulan, seperti yang terdapat pada bagan alir metode penelitian pada 

Gambar4.1. 

Survci langsung di lapangan dilakukan untuk mellgetahui keadaan lalu

lintas yang sebenamya di Japangan pada saat sekarang. AdapWl Jingkup pekeIjaan 

dari survei lalu-linas ini adalah: 

a.	 Menghitung jwnJah kcndaraan yang melewati ruas jalan Pandean - Playen 

untuk dua arab yang dilakukan selama 3 (tiga) hari masing-masing selama 16 

jam. 

b.	 Mengetahui jWlllah kendaraa.l1 yang lewat 

70 
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c. MengetaImi jenis kelldaraan beserta jmnlah tiap jenisnya. 

d. KonfihlUfasi sumbu dari setiap jenis kendaraan. 

e. Beban masing-masing sumbu kendaraan.
 

Selain melalmkan surwi langswlg di lapangan. untuk memudahlcan dalam
 

penelitiall illi maka data di atas didukwlg oleh adallya data-data sekunder yang
 

diperoleh dad illstallsi-illstansi terkait.
 

4.2 Jenis Data Yang Diperlukan 

4.2.1 Data Primer 

Data primer adalah data-data yang didapat dari observasi lapang~ 

dengan data berupa data laJu-lintas kendaraan yang Jewat jalan Pandean Playen

yang dilakukan selama 3 han dengan waktu pencatatan selama 24 jam pada satu 

lokasi pengamatan untuk 2 arall, yaitu arah Pandeall ke Playen dan arab Playen ke 

Palldeau. Da1i survei illi akan diperoleh data alltara lain: 

a. Data jmn1all kendaraan
 

b. Datajenis kendaraan besertajw1l1ah tiap jenisnya
 

c. Konfigurasi swnbu dari setiap jenis kendaraan.
 

Dalam penelitian ini jellis kelldaraall yang ada digolongkan melljadi 11 golongall
 

seperti terdapat dalam TabeI4.1.
 

Hasil pencacall3Il kendaraau yang lewat mas jalan Pandean - Playen 

selama 24 jam dijmulallkan sehingga didapatkan data lalu·lintas harian. Karena 

pencacahan diIakukan selama 3 hari, maka diperoIeh 3 data laln-lintas harian, 
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yang kemudian ketiga data tersebut dirata-rata sehingga diperoleh data LaJu-lintas 

Harlan Rata-rata (LHR). 

Tabel4.1 Penggolongan Jenis Kendaraan Pada Ruas Jalan Pandean - Playen 

No. Gol.ongan Jenis Kendaraan 
._------

l. 1 Sepeda motor, skuter, sepeda kumbang dan 

roda3 

2. 2 Sedan, jeep, dan station wagon 

3. 3 Oplet7 pick up, oplet ~11b urban, coDlbi dan 

minibus 

4. 4 Pick up, micro truck, dan mobi] hantaran 

5. 5a Bus sedang 

6. 5b Bus besar 

I 7. 6a Truk 2 sumbu sedang 

8. 6b Truk 2 slUnbu besar 

9. 7a Tmk3 sumbu 

10. 7b Truk gandengan 

II. 7c Truk semi trailer 

8 Kendara.an tidak bermotor 

Sumbel": Laporan Interim Perencawum 'felmis, Dina Marga, 2003 

4.2.2 Data Sekunder 

Dalam analisa penelitian ini, data sekunder diperoleh dari instansi terkait 

seperti Dinas Bina Marga D.J. Yogyakarta yang meliputi data: . 

a. Data volume lalu-lintas selama 3 tahun antara taboo 2003 - 2005, 

b. Data penyelidikan tanah, 

c. Data hidrolof:,ri, 

~ 
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d. Data penyelidikan kondisi daya Iayan jalan yang ada, 

e. Data lendutan jalan dengan alat bankleman beam, 

f Data percncanaan jalan bam, 

g. Data daya dukung tanah setempat. 

4.3 Lokasi Penelitian 

Lokasi penelitian atau survey lalu-lintas perencanaan yang dilakukan di 

mas jalan Pandean -- Playen yaitu pada ruas jalan Imogiri - Dlingo - Temewuh 

Getas - Playen. Sedangkan lokasi survei dipilih di Desa Mangunan tepatnya <Ii 

depan pasar Mangunan dengan pertimbangan bahwa lalu-lintas yang melewati 

ruas jalan tersebut adalall yang kemwJgkinan besar mewakili lalulintas Wltuk 

sepanjang ruas Jalan Pandean -Playen, yaitu lokasi tersebut berada pada satu

satullya pertigaan atau pencabangall jalall Ula1ll3 sepaluang mas Jala11 Palldea11

Playell yang 1llenuju ke muntuk. 

4.4 Analisis Data 

Metode 31lalisis data adalah 1lletode yang digullakall utltuk 

menyederhanakan data yang lebih mudah untuk dibaca dan dipahami. Data yang 

telah terkwnpul akhimya dilakukan perhitungan dan analisis berdasarkan urutan 

pekeIjaannya adalah sebagai beIikut : 

Langkah 1. Merekap hasil pencatatan langsllilg di lapangan dengan bantuan 

program spreadsheet Microsoft Excel Wltuk masing-masing waktu 

pengamatall. 
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Langkah 2.	 Menghitlmg nilai Lalu-lintas Harian Rata-rata yaitu dengan membagi 

jmnlah kendalaall selama waktu pengamatan dellgaIl jmnlah waktu 

pengamatan. 

Langkah 3. Menentukan mnur rencana jalan Wltuk memprediksikan volwne laIu-

Hutas yang akml teIjadi di lllasa yang akan dating sehillgga jalall 

mampu mendukung bebau lalu Iilltas sesuai umur rencalla. 

Langkah 4. Menentukan faktor pertmnbuhan lalu-lintas berdasarkan. data Lalu

lintas Harian Rata··rata bcberapa tallUn terdahulu. 

Langkah 5.	 Menghitung jW11Iah laIu Iintas rencana. 

Langkah 6. Mencntukan nilai Lintas Ekivalen yaitu angka Lintas Ekivalen 

PennuJaan (LEP) dan angka Lllltas Ekivalen Akhir (LEA) sebagai 

perkiraan jwn1ah repetisi beban yang akan menggunakan jalan 

tersebut. 

Langkah 7	 Data dianalisa dengan menggunakan 2 metode yaitu metode yang 

digunakan Analisa Komponen dan 

AASHTO 2002. 

metode yang digunakan 

4.5 "Bagan Alir Penelitian 

Dati semua data yang telah dikumpulkan kemudian dianalisa untuk 

menentukan teba! perkerasan yang ak.:'Ul dianalisa dengan menggunakan dua 

metoda yaitu metode Bina Marga dan Metode AASHTO 2002. Dari kedua metode 

yang diglmakan dan akan dibandingkan nantinya, maka berikut disajikan bagan 

alir dan lahapan analisa dw; masing-masing metode: 
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,---~< Mulai 

'-'T
 
-

Perumusan masalaJl 

r----
P".ngumpulan data pnmer & sekuoder yang 
berupa data lapangan. 
a. Data laIu-tintas 
b. Data Penyclidil'.an tanah 
c. llata hid.·ologi 
d. Data leodutan jalao
 
eo Data basi permcanaan
 
f. Data daya duklwg taoah 

.. • 
AnaibalMerodeBmaMm~a 

(Metode Analisn Komponen) 
a. Penenluan jenis kendaraan yang 

lewat mas jaJan 
b. Pembagian \'olume lalu-Hulas 

sesuai jenis kendaraan 
c. Distribusi As kendaraun sesuai 

jonis 1:andal' (SAST, SADT" 

Analisa 2Metode AASHTO z002 
(Metode Mekanistik. Empiric) 

3. Parameter analisis 
b. Analisis lalu-lintas 
c. Distribusi klas 

kendanum 

l
 

TADn 

Perbandingan antara analisa 1 
dan analisa 2 

t
 
~asj) Analisis dan Pembahasan . 

-~ 
,. 

Gambar 4.1. Bagan Alir Metodologi Penelitian 
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I 

Input Parameter 
Daya Dukung Tanah Dasar 

Kekeuatan lanah dasar 
Perencanaan 

(DDn ~ 

Fal10r Regional (FR) :j
- lntensitas curah hujan
 
- Kelandaianjal.an
 
- % kendaraan beret
 
- Pertirnbangan tcknis
 

reb.. !.alm-li_ 
LERpadajalur rencana 

Konstruksi bertahap atau tidak 
ada pentahapannya 

fndeks pennukaan
 
Awal (lPo)
 

Akhir OPt)
 

Jenis lapisan perk.erasan 

Penentuan ITPJ 
Tahap 1 

Penentuan ITPJ f-2 

Untuk tahap ] 
dan tahap2 

Peoentuan ITP 
SelamaUR 

EKoefisien kekuatan 
, relatif 

Penentuan tebaJ lapis 
perkerasan 

~ 
Gamba.. 4.2 Prinsip perancangan tebal perkerasan lentur dengan metode
 

BinaMarga
 
Sumber: Bina Marga, 1987
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lcctW

STAGU- "'. 

STRATEGY SELECTION V
 

Gambar 4.3 Skema perencanaan perkerasan lentur metode AASHTO 2002
 
Sumbel': AASHTO D~ign Guide 2002
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ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN
 

5.1. Gambaran Kondisi dan Data Lapangan 

5.1.1. Trase dan Geometrik Jalan 

Sebelul11 dilakukan perencanaan tebal perkerasan terlebih dahulu 

dilakukan survei yang meliputi survei topografi dan pengukuran yang mencakup 

mas jalan sebagai beIikut: 

1. Lillgkar Imogiri (3,450 Km) 

2. Palldeau- Temuwuh (11,660 Km)
 

3. Getas - Playen (6,850 Km)
 

Berdasarkan survey dilokasi diketahui panjang total rencana jaJan adalah 21,96
 

Km. Kondisi topografi mas Iingkar Imogiri merupakan daerah dataran yang
 

melewati kawasan pemukiman, banya sebagian yang melewati persawahan.
 

Rencana trase roas jalan tersebut adalah datar dan relatif lUIll8 serta terdapat
 

tikungan.
 

Kondisi topografi ruas Pal1deau Temuwuh melcwati knwasan pcrbukitan 

dan pegummgan. Rencana trase mas jalan berkelok-kelok dan memiJiki 

kelandaian yang curam, babkan kelandaian jalan existing mencapai sekitar 180/0. 

Serta terdapat tikungan yang tajam. 

Sedangkan kondisi topografi ruas Getas - Playen melewati daerah bukit, namlDl 

secara lllelllanjang kcLandaiannya rcLatif datar da1l1urus. 
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5.1.2. Kondisi Geologi dan Tanah 

5.2.1.1 Kondisi Geologi 

Ruas jalan Pandeall - Playen di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta 

terletak pada pegunungan yang mempunyai struktur lipatan. Evaluasi data 

seklmder yang ada mengenai lokasi ini, tennasuk di daJamnya data mineralogi, 

petrologi, serta geologi struktw-, mas jalan terletak di atas lapukan batuan sedimen. 

Fragmen material terdiri atas boulder (>256 nun), cobble (65-256 mm), pebble (4

64 nun), faksi pasir, lanau dan lempung. Di beberapa tempat terdapat perlapisan 

silty stone yang melapuk.. Pelapukall akan menghasilkan deposit talla11 yang 

mempunyai kuat geser yang rendah. 

Hal ini mengindikasikan konstruksi jalan dan jembatan di atas 

tanah/fonl1asi tersebut di atas selain menghadapi masalah stabilitas, juga memillki 

potensi mengalami kerusakan/perpindahan tempat sebagai akibat terdapat zona 

aktif akibat pengarull iklim. 

Jalan di nms Jalan Pandean - Playen terletak di daerah peguDlmgaD. 

Berdasarkan penelitian Bina Marga melalui consultan perencana PT. Barunadri 

Engineering terdiri atas bagian pennukaan setebal 0,30 m sampai dengan 0,90 m 

terdiri atas matelial lepas/hasil lapukan bemkuran lempung di beberapa tempat 

terdapat materiallepas yang heterogen, di bawalmya setebal 0,50 111 berupa tanah 

lempung berpasir berkerikil yang merupakan material. medium hingga highly 

weathered. Batuan endapan tertua seIaras, dan berumur kuarter. Belem dijumpai 

stmktur-stnJktur geologi bempa sesar. 
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5.1.2.2 Kondisi Tanah 

a. Penyelidikan Sifat Tanah Dasal' 

Untuk mengetahui sifat tanah dasar sepanjang ruas jalan maka dilakukan 

test pit di 5 lokasi, terutama diambil lokasi yang kondisi lapangannya belwn ada 

perkeraSaIillya. Dari 5 titik SUlllur uji diambil sampel tanah pada kedalaman -0,20 

ulltuk dilakukan pengujian laboratofiulll. antara lain: 

a) Kadar air 

b) Berat jenis 

c) 

d) 

e) 

f) 

Berat volwne kering 

Sieve analisis 

Plastisity index 

Uji geser langsung (direct shear test) 

Adapull data basil test laboratorium dapat dilihat pada Tabc15.1 bl."1ik.ul 

Tabe15.1 Data Pengujian Tanah di Laboratorium 

Lokasi 
STA 

Kadar 
Air 
(%) 

llerat 
Jenis 

Vulume 
KCline 
(g,.'1.111J) 

Bata." 
Cair 

Daw 
Plasns PI' 

0/0 
LoJos 
200 

Direct Shear 

C •<kwrml) (0) 
-,--

8+800 21.446 2.541 1.18,5 40 22.23 17.77 78.2 0.15 28 

9+300 21.262 2.466 J.]67 40 24.28 15.62 80.113 0.135 26 

9+450 19.655 2.521 1.211 47 23.48 23.52 86.60? 0.099 30 

9+550 18.667 2.526 1.170 44 13.11 20.89 81.01 0.]]9 28 

9+600 20.885 2.436 1.246 46 24.65 21.35 83.47 0.12 30 

Sumber: Laporan Interim PCI-eocanaan Teknis, Dina Marga, 2003 
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Sedangkan untuk mengetahui nilai daya duklUlg tanah dilakukan 

pengujian CBR langswlg di lapangan dengan hasil pengujian dapat clilihat pada 

tabe) 5.2 dan data pengujian CBR lapangan seiengkapnya dapat dilihat pada 

lampiran. 

Tabe15.2 Data Hasi! Pengujian CDR Lapallgan 

Segmen Pandean-Seropan Laju.· I 

Lokasi 
STA 

Nilai eRa 
(%) kalki 

0+000 8.00 Ki 

0+100 7.00 Ka 
- 

0+200 8.00 
--

Ki 

0+300 7.00 Ka 

0+400 
-

8.00 Ki 

0+500 7.50 Ka 

0+600 
-

7.00 K.i 

0+700 7.50 Ka 

0+800 6.50 Ki 

0+900 S.OO Ka 

1+000 7.00 Ki 

1+I00 7.00 Ka 
- 

No 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

II 

12 

Lokasi 
STA 

1-

]+200 

Nilai eRR 
(%) kalki 

7.00 Ka 

1+300 6.00 Ki 

1+400 7.00 Ka 

1+500 7.00 Ki 

1+600 6.00 Ka 

1+700 6.00 Ki 

1+800 
-

6.00 Ka 

1+900 6.00 Ki 

2+000 6.50 Ka 

2+100 
... '.',. 

6.30 
.. .'.... '., --

Ki 

2+200 6.30 Ka 

2+300 6.50 Ki 

Catatan: Ki : LajUl' kid jalan, Ka: Lajul' luman jalan
 
Suwber: Lapurall Iutel'i..II1 Perellc8uWUl Tekuill, Bina Marga, 2003
 

b. Klasitikasi tanah dasar 

Dari hasil uji laboratorium terhadap sampel undisturb (tak terganggu) 

maka tanah yang diuji diklasifikasikan menurut 2 metode yaitu metode USCS 

(Unified Soil Classification System) dan AASHTO seperti terdapat pada Tabel 

5.3 halamaIl berikut 
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TabelS.3 Klasifikasi Tanah BerdasarlmD Test Laboratorium 

Lokasi 
STA 

Batas 
Cair 

Batas 
Plastis PI 

f"% 
Lolos 
200 

KJasifIkmi 

Casagrande AASI-ITO 
Ket. 

8+800 

9+300 

9+450 

9+550 

9+600 

40 

40 

47 

44 

46 

22.23 17.77 
._-- 1---

24.28 15.62 
1-. 

23.48 23.52 

13.11 20.89 

24.65 21.35 
._...~ --,-,~_._,. 

78.2 

80.113 

86.607 

81.01 

83.47 

CL 

CL 

CL 

CL 

CL 

A-6 

A-6 

A-7-6 

A··7-6 

A-7-6 

Tanall 
lempWlg 
plastisitas 

rendall 
cukup 
\.Ultuk 
tanah 
dasar 

Sumber: Laporan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003 

8..111$ cair (LL,.) 

Gambar 5.1 Diagram Plastisitas Casagrande 
Sumber: Hary Christadi, 2004 

JtLAS'lJ'tKASI TANAU nElmAllARKAN AASWro 

4:>.+-----I

-liso 

30 

10 

;'0 j I I Ib'1.JH I I 

httJekll PI..~II~ilu~ (1"1'") 

eo 

o I f·.,,"'¥'..) ";"-1 -4--1 I , 1 ,....j 
Xl:zo'0o <ill 50 eo 70 eo to ICO 

BAHAN BERBlJI'lIL j{AflAR "BAHAH IIDBU'1'Dl HALU$ltLAllIP'£KAIl1 UWJLt: 
S6~..tau &W"""B !~waL 10/<1. 200 ats" atau Iobib Iewaf, No. :aDO 

A-I A 2 A-7 
A-l!~KaIowp<JIr. 

A-'7-li 
A-'7-'> 

A-I.... A-I-b A--2-4 A-a-ti A-Z-a .......
A·z.-'l A-fi k-G 

hlaIlA IUinpn 
("\olAo)
No. 10 00 .... .. .. ... . .. . . . ... . ..... . .... .. .... ..... .. .. .....
No. 40 30mu IiOUlU .61 min .... . . ... ... ' . . ... '".' 

~ 

35""",I6mu: 25uw<No. 200 86mu3D""'" ll& IIlU 88 min IllIlin-10 ID'''' 36 miD 38mio 

8ltat. frab1 s-cIc_ 
No. 40: 

. . . ....
~ ....1laI:u 00Ir 41 JIlin(0 rna" 40mu 41 min 40mu 40 IIIiD 4Dmu 41mio 
bwIelI5 Plastilitao 1':.1'.-- 10_1 lOmax 11 min6 IDA.' n DIiIl 10 mas IO-.z 11l1li0 llmiD 

JemoUml/lll .....-1ealpwJpa 
kulldl da.. pu\t 
Jr.flDl'!IJ b8ttwl PoAr Kftikil Rtau pulr lADe.... elau )em. 'hIWt1aDa.... 

halllf PWllfIUI· " 

1!DPaL WIl1IIII I8bIpi &onpt bsik aampai bUk Cukilp IaDlpoi buNktuIah dasar 

CATATAN:	 Indeb P1a~w.Luk aubkelolllpOk A-'7-li < LL - 30, HdoIlj 
IDdeb I'Iutloilal anLuk lubluolompolt A-7-li > LL - 80. 

Gambar 5.2 Klasifikasi Tanah AASHTO 
Sumber: SilviJ1 SukirmJ1ll, 1999 
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c. CBR rencana 

Perhitungan CBR rencana dilakulmn dengan dua cam, yaitu perlUtungan 

dengan menggunakan metode grafis dan perhitWlgan menggunakan rnetode 

analitis. Dengan diambil satu contoh perhitWlgan Wltuk segmen Pandean -

Seropan Lajur I, yaitu dcngan menggunakan data-data CBR lapangan pada Tabel 

5.2. (halaman81) 

Perhitungan Gratis : 

};> Menyusun mIai CBR secara tabelaris mulai dari nilai eRR terkecil sampai 

yang terbesar, yaitu pada Tabel5.4 berikut : 

Tabel5.4 Penentuan Nilai CBR Segmen Pandean - Seropan Ruas I 

CBR
 

6 
6.3 
6.5 
7 

7.5 

8 

-'-
Persen (%) yangI Jwnlah yang sarna sarna atau lebih 

atan lebih besar 

24 
19 
17 
14 
6 

4 

besar 
100% 
79% 
71% 
58% 
25% 

17% 

". Dari Tabel S.4 di ataskemudian diplotkan menjadi sebuab graftk seperti 

yang ditunjukan dalam Gambar 5.3 haJaman berikut: 
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100% 

90% 
I 

80% ~ 
.c
:c 7D%j.! 
:s 
S 
lU 60% I 
CG 
E 50% : 
CG
 
II)
 

CI 40%
eu 
>. 

30%.. 
c 

'.~ 

20%

10% 

O%-j----, i I-J 
5 6 7 8 9 

CBR{%} 

Gambar 5.3 Menentukan CBR Segmen Dengan Cara Grafts 

Dati garnhar di atas terlihat hahwa eRR rencana diperoleh pada k~.ada8n 90% 

yaitu sebesar 6,19%. Pada Tabel 5.5 halaman berikut ditunjukan nilai CB~ 

rencana Wltuk masing-masing segmen yang ditinjau. 
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Tabel5.5 CDR Rencana 

,

STA CUR rata-rata 
(%) 

Runs Pandean - Seropan 

0+000-2+300 6.88 

2+400 - 3+500 10.46 

3+500 - 6+700 13.63 

Runs Lingk.1l" Irnogiri 
~-

0+000 - 2+800 7.43 
1----,-

Ruas Getas - Playel1 
----

~15+400 - 21+&00 11.53 

Sumbel': Laporao Interim Pereocanaan Teknis, Bina Marga, 200J 

eRR renc:ana 
("0) 

6.19 

9.38 

11.52 

6.43 , 

[ 9.93 

5.1.3. Kondisi Lalu-lintas 

Data lalu-lintas harian yang diperoleh dari Dinas Bina Marga 

menunjukkan data antara taboo 2002 sampai dengan talum 2005 seperti 

ditunjukkan dalam Tabel 5.6 (halarnan ~6) dan data hasH pencacahan Wltuk tahoo 

2006 ditulljukkall dalam Tabel 5.7 (haJaman 87) lu,lnman berilcut. 

Data tersebut selanjutnya akan diguuakan sebagai data perencanaan. 

untuk perencanaan tebal lapis perkerasan lentur. Dari tabel tersebut menujukkan 

pertwnbullan laIu-lintas tiap talnumya seperti untuk tahun 2002 sampai 2003 

mengalami pertwnbuhan sebesar 6,38%. Sedangkan pertumbuhan yang paling 

besar teIjadi pada tahun 2003 ke 2004 yaitu sebesar 7,20% 
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Tabel5.6 D~lta Lalu-Hntas Hal'ian Rata-rataTahuD 2002 sampai dengan 

Tabun 2005 

KENDARAANBERMOTOR
 

No. 

T 
A 

H 
u 
N l

cig
0< 
~= C0:t
~~ ~ 
. ~ Q. = 

Q" Q
Cl. 
rJl 

~ 
~z 
~o 
~~ 

~~ Q rn
W 
rJl 

~z= 
~~ 
~U 

~i 
~;;;l 

~~ 
g,.;;;l 

~ 
UrJl 
;;;l;;;l 
=:= 
~o 
o=:c=:U u_:.E 
~ 

.... ""'-' '-' .·--- ...-- ... T..-----~-----·

~ c=: - < ..... c=: ~ Q
U rJl ::.c:< ~ ~ 
~ ~ ~~ ~ ~ 
rJ:1 rJl =:< ~ c=:S S [-<to' ~ 

--- -.----.. ------.. 

~ze ~ 
~ 0 0" .... ~ 
~ ~e :;
c=: z= ~ 
~~::t::e 
~e ~ 

:z. 

~§ 
o~ 
~ 
~~ 

f.Ji: 
(oil 

~ 

2 3 4 I 5a I 5b I 6 I 7a I 7b I 7c I 8 (%) 
I I I I I I I I I I I I - I I I I 

1 I 2002 I 733 I 189 31 41 o I 0 I 12 I 7 I 0 I 0 I 0 I 1013 
I I I I I I---t- I I I I I I I I I 

2 I 2003 I 1692 53 59 I 123 I 2 I 0 I 60 I 0 I () I 0 I 0 I 1989 I 7.20 
I I I I I I I I - I I I I I I I 

3 I 2004 I 1791 59 68 I 133 I 6 I 0 I 76 I 0 I 0 I 0 I 0 I 2131 I 6..38 

4 I 2005 I 1890 62 71 I 140 \ 9 I 2 I 93 I 1 I 0 I 0 I 0 I 2269 I 5.75 

lrend/han 
Sumber: Laponm Intclim Pcrcncanaan Teknis, Billa MaJ'ga, 2003 

Pertwllbuhan lalu-lintas per tahunnya diperolch dengan menggunakan persamaan 

3.1 (11al3111311 26), seperti contoh perhitunga11 berikut: 

R={(:)" -+00% 
dengal1: 

R	 : Tingkat pertwnbuhanlalu-lintas (%) 

b	 : volwuc Jalu-l.intas taluU) ke-n (kend/hr) 

a : volume lalu-lintas pada tahWl a (kendlhr)
 

n :jWlllah tahWl
 

a.	 Untuk tahWl 2003 dan talum 2004 

b (volume lalu-lintas tahun 2003) = 1989 kendaraan 
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a (volwne Ialu-lintas talmn 2004) = 2132 kendaraan
 

n (jwnlah tahun) = 1 tahun
 

R={(2132)Yt -1}.IOOO!l> = 72% 
1989	 ' 

b.	 Untuk tahun 2004 dan tahWl 2005 

b (volume lalu-lintas tahun 2004) = 2132 kendaraan 

a (volume lalu-lintas tahoo 2005) = 2269 kendaraan 

n (jumlah tahoo) = 1 talum 

= {(2269)H -1}.100% =6,4%R	 2132 

Tabcl 5.7 Data Lalu-lintas lIarian Huta-rata Basil Pencacaban 

No. 

T 
A 
H 
U 
N 

KENDARAAN BERMOTOR 
Z 

~§ 
~~ 
~~ 

" ~ 
~ 

-tS 
~z 
0< 
1-0=0 
O~~ 

~~~ 
Q • 
~= 
tIl~ 

til 

ca:
Io.lz 
~o 
;if:: 
<~ 
~tIl 
(Il 

~; 
ttl 8 
~i 
~;;:> 
U~ 
li:;;:> 

tSVl
;:>;;J=:=
E-<O 
0""uU .. 
i~ 

....'l-U 

~ 
(Il 
;;> = 

~ 
~ = en 
;J 

= 

N~ 
~= 
g~ 
~c 

I') 

~. 
~ 

t:l 
I') 

::id 
~ 
~ 

!~ 

II. 

~ 

t:x: 

~~ 
=~ z= 
=~e 

~ 
0 
f:"" 

= :s 
~ 

J 2 3 4 Sa Sb 6 7a 7b 7c 8 (%) 

1 2006 1989 65 79 148 11 7 100 4 1 0 0 2404 
kendlhari 6% 

Somber: Data pencacahan langsung di lapangan 

c.	 Untuk talllm 2005 dan tahwl 2006 

b (volwne lalu-linta.<;; talum 2005) = 2269 kendaraan 

a (volume lalu-lilltas tallUu2006) = 2404 kelldaraan 

11 (jumlab lahun) = 1 tahuIl 
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{ 2404 \ 1/ 1
R= ( 1 } , 100% = 5,95%2269 ) 

5.1.4. Kondisi Drainasi 

1. Kondisi bangunan dnunasi 

Kondisi bangtUlan drainasi yang dijumpai sebagian besar masih baik dan 

dari segi jwniah bangunan cukup memadai hanya diperlukan pembersihan dati 

sampoo dan sedimentasi sehingga bisa berfungsi optimal. Hanya pada beberapa 

tenlpat perlu dibuat salm'an samping dad pasangall batu ulltuk meugam81.1kan 

bOOu jalan dari gelUsan air. 

Di scluruh panjang mas diperoleh intbnllasi tidak ditemukan adanya 

daerah genangan banjir pada 111U5i111 hujan. 

2. Kondisi hidrologi 

Tujuall utama dari survey dan analisa hidrologi adalah untuk. memberi 

gambaran mengellai besarnya debit banjir yang akan melewati rencanajembatan 

Kali Bonjor, sehingga akan dapat ditentukan ketinggian air banjir di Jokasi 

jembatan tersebut. Diketahui bahwa Kali Bonjor mempunyai catchment area 

se]uas 11 km2
• Disamping itu untuk mengetahui besamya intensitas hujan rencana 

yang akan digunakan untuk mendesain debit yang akan masuk kt: salman samping. 

!! 

\ 

\
 

I 
II 
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Data hujan yang diambil yaitu dati stasiun hujan terdekat. Data bujan 

tersebut berupa data bujall harlan (R24) dari stasiun hujan SEMIN dengan 

mengambil waktu pencatatan se1ama 17 tahun dari tahun 1986 sampai tahun 2002. 

Adapun data hujan harlan maksimum terdapat dalam Tabel5.8 berik:ut 

Tabel 5.8 Hujan Harian Mal'8imum 

No. Tahun 
R24Max 

(mm). 

1 1986 167 

2 1987 86 

3 1988 136 

4 1989 108 

5 1990 91 

6 1991 46 

7 1992 37 
f---

8 1993 112 

9 1994 65 

No. Tahnn R24Max 
(mm) 

10 1995 76 

11 1996 84 

12 1997 92 

13 1998 101 

14 1999 111 

15 2000 122 

16 2001 134 .. 
17 2002 148 

•.. 
Sumber: Laporau Interim Perencauaan Teknis, Dina Marga, 2003 

5.1.5. Sumber Material 

Jcnis material yang digullakall adalah material pembentuk jalan dan juga 

untuk material jcm1>alall aJllard lain agregat. (1)alu), lrrugan pilihan (sirtu). urugan 

biasa dan pasir. Sedangkan lokasi yang dipilih adalah lokasi terdekat dengan 

proyek. yang mudah dijangkau. dan mutu materialnya memenuhi persyaratan dan 

jumlalmya mencukupi (banyak). adapun lokasi pengambilan material tersebut 

adalah sebagai berikut: 

1. Batu/agregat 

,. 

il 
I 
\1 

i 

\ 
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Batu/agregat berasal dari Desa Selo Pamiro (Ex Selo) direkomendasikan 

penggunaanya lllltuk: 

a.	 Agregat kasar, sedang dan halus untuk hotmix 

b.	 Agregat kasar dan sedang uotuk beton 

c.	 Ab'Tegat kela<; A dan B 

d.	 Pasallgan batu 

2.	 Pasir 

Pasir berasal dari Kali Krasak Kecamatan MWltilan (Ex Muntilan) 

direkomelldasikan penggunaanuya lIntuk: 

a.	 Agregat halus untuk hotmix dan betou 

b.	 Agregat halus ulltuk. agregat kelas A dan B 

c.	 Pasir pasang (mortar) 

3.	 Drugan pilihan (sirtu) 

Drugan pilihan berasal dari Kali Oyo/Opak (Ex Opak) dapat digunakan 

sebagai material urugan pilihan dengan syarat butiran yang besar harns 

disingkirkan. 

4.	 Urugan biasa 

Tallall yang berasal dari Desa Pengkok (Ex Pellgkok) dapat digullakan Wltuk 

material urugall biasa 

5.2.	 Data Perencanaan Awal (Peloencanaan Bioa Marga 2003) 

5.2.1. Konsep Awal 

.'\ 
1 
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Dalam perencanaan konstruksi perkerasan jalan, pemilihao tipe dan 

material didasarkan pada pertimbangan dari segi ekonomi, kondisi setempat, 

tingkat kebutuhan, kemampuan pelaksanaan dan syarat teknis lainnya. 

Dalarn perhitungan tebal perker-dSan lentur dilakukan dengan metode 

analisa komponen Biua Marga beserta Road Note 31, dan atau AASHTO 1986 

sebagai desaiu pemballding dengall UInllr rencana 10 tahUll. 

1.	 Standar yang digunakan 

Rujukan yang dipakai untuk perhitlmgan konstruksi perkerasan jalan dalam 

perencanaan awal adalah: 

a.	 Petunjuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan Metode 

Analisa Komponen SI-fI-1732-1989-F. 

b.	 Petunjuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan Metode 

Aualisa Komponen SKBI-2.3.26.1987 

c.	 UDC:625.73 (02) 

d.	 AASHTO 1986 dan Road Note 31. 

2.	 Allalisis lalu-liutas 

Allalisis lalu-liutas mellggullakau Manual Kapasitas Jalan Indonesia terbitan 

Billa Marga Ulltllk penetapan kebutllhan Jajur dan kinerja Jalu-lintas. 

3.	 Pemilihan jenis bahan 

Material yang digwlakall diutanmkan material yang berasal dari daerah 

setempat sesuai dengau llmsukan dari laporan penyelidikan tanah dan survei 

material. 
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5.2.2. Hasil Perencanaan Awal (Perencanaan Bina Marga 2003) 

Pada perencanaan awal, perencanaan teba! perkerasan barn dilakukan 

pada STA O+QOO sampai dcngan 0+950 dan 10+900 sampai dengan 15+Q60 dan 

pada lokasi pelebaran jalan. 

1.	 Data perellcanaall 

TabeJ 5.9 Data Perencanaan Awa] 

l. NamaRuas Pandean - Playen 

2 NomorRuas 060 

3 Umu[ Rencana 

Awal UmurRencana 

Akhir Umur Rencana 

Tingkal PcrtwnhullWl 

Koefisien Distribuis Kendaraan (C) 

- Kendaraan ringWl 

- Kendaraan bcrut 

10 tahun 

2005 

2014 

6% 

0,5 

0,5 

4 CBRRencana 

Faktor Regional 

6% 

1,5 

Kelandaian 6-10% 

Kend. Berat> 30% 

Sumber: Laporan Interim Pel-encanaan Teknis, Bina Mnrga, 2003 
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2.	 Prediksi lalu-lintas 

Pada perencanaatl awal talmo 2003, Bina Marga melalui Konsultan 

Perencana PT. Banmadri Engineering dalarn Laporan Interim Perencanaan 

Teknis memprediksikan lalu-lintas pada saat jalan di boo yaitu pada 

tahun 2005 dan prediksi lalu liutas pada umur reucana yaitu pada tahml 

2014, seperti yang ditunjukan dalam Tabe15.10 halaman berikut: 

TabeJ 5.10 Prediksi .Lalu-lintas untuk Perencanaan Tebal Perkerasan 

Jenis Kendaraan LHR2005 UIR2006 

Mobil Pellumpaug 

Minibus dan sejenisllya 

Pick up, mobil hantaran dan sejenisnya 

Bus 

Truck 2 as sedang 

Truck 2 as berat 

Truck 3 as (t1"Outon) 

Truck semi trailer 

Truck trailer 

1019 

1061 

605 

541 

509 

340 

32 

0 

10 

1823 

1900 

1083 

969 

912 

608 

57 

0 

19 

Sumber: Laporan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003 

3. Hasil hitungall LER 

LER= (LEP+LEA)
2 xFP
 

LER=402,73
 

\
 
\1 
I,! 

\ 
..\ 
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4.	 Hasil hitlmgan ITP (Graiis) 

CBR=6%~DDT = 5,0 

LER = 402,73 < 1000 ---* dipakai nomogram 4 pada la.l11piran dengan: 

IP =2,0
 

IPo =3,9 - 3,5
 

FR=l,5
 

ITP= 8,5
 

5.	 Suslman perkerasal1 hasi perencallaan Billa Marga 2003 

Laston AC :4em 

ATB : 5 em] Laston AC (744 kg): 9 em 

Lapis pondasi agregat klas A (CDR 100%) : 15 em 

Lapis pOlldasi agregat klas B (CBR 80%) :30em 

5.3. Perencanaan Ulang Tebal Perkerasan Metode Bina Marga 

5.3.1. Parameter Perencanaan 

1.	 Fungsi Jalan 

Ruas jalan Pandeall - Playen difungsikan sebagai jalan kolektor primer 

yakni jalan yang menghubungkan kota jenjang pertama dengan kota jenjang 

kedua, dalam hal ini menghllblUlgkan antara Kabupaten Bantul dengan Kabupateo 

Gwumg Kidul. 

Karakteristik mas jalan ini diantaranya adalah sebagai berikut: 

a.	 Kecepatan rencana antara 50-60 km/jam 

b.	 Lebar badan jalan 10 meter 

.\ 

\
 
I 
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c. Kapasitas jalan lebih besar atau sama dengan volwne lalu-lintas rata-rata 

d. Ruas jalan tidak terputus walaplffi memasuki daerah kota. 

e. Jalan masuk dibatasi sehingga kecepatan rencana dan kapasitas jalan tidak 

terganggu. 

f. Illdeks pennukaall tidak kurallg dari 2 

2. Kinelja Perkerasan Jalan (Pavement performance) 

Kinerja perkerasanjalan ditentukan dengan 3 hal berikut: 

a. Keamanan. 

Fak'1or keamanan ini ditentukan oleh besarnya gesekan akibat adanya kontak 

antara ban dan pennukaan jalan. Pada mas jalan Pandean - Playen. 

berdasarkan hasil pengamatan visual tekstur pennuknnn jll1Wl cukup baik 

altillya tidak terlalu licill. 

b. Wujud perkerasall 

·i Wujud perkerasan pada ruas jalan Pandean - Playen berdasarkan basil 

pengamatan masih Cuk"11P baik, hanya terdapat beberapa kenISakan di beberapa 

tempat seperti jalan berlubang dan retak-retak. 

c. Fungsi pelayanan 

Berdasarkan hasil pengamatan atau pencatatan volwne lalu lintas di mas Jalan 

Pandean - Playen ini masih cukup mampu untuk menampung beban lalu

lintas yang ada. 

I: 
I, 

______t
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Berdasarkan data di atas maka njlaj indeks permukaan dapat dikatakan 

mas Jalan Pandean - Playen mempWlyai fungsi pelayanan "baik" sehin~~ 

berdllsarkan Tabel 5.11 halaman bcrikut, indcks pennukaannya scbesar (IP) = 3,0 

Tabel 5.11 Indeks Permukaan (IP) 

hldeks Penllukaall (IP) Fungsi Pelayanau 

4-5 

3-4 

2-3 

L-2 

0-1 

Sangat baik. 

Baik 

Cukup 

Kurang 

Sangat kurang 

Somber: Bioa Marga, 1987 

3. Umur rencana 

Pada awal perencanaan yaitu pada tahun 2003, mas jaJan Pandean -

Playen iui direncanakall memiliki umur rencana selama 10 tahun ymlg dimulai 

dad dibukanyajalan pada tahun 2005 smnpai akhir umur rencalla pada tahuu2014. 

Sedangkan untuk perencanaan ulang tebal perkerasan menggunakan 

metode Bina Marga ini memiliki umur rencana selama 10 tahoo, dimulai pacta 

tahlID 2006 sampai akhir LUUll! rencana pada talUUl 2016 

4. Lalu-liutas 

1) Volwne lalu-lintas 

Volume lalu-Hntas diperoleh dari dua surnber data yaitu d~ta pencatatan 

dari instansi terkait atau data seklmder yang terdapat pada Tabel 5.6 (halaman 86) 

yang meliputi data dad tahwl 2002 sampai denga.l1 tallUll 2005, sedangkan data 

\
 
I 

I 
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!ainnya diperoleh dengan cara pencacahan la1u-lintas langsung di lapangan untuk 

tahun 2006 sepelti yang terdapat pada Tabel5.7 (haJaman 87). 

Pencacahan la1u-lintas dilakukan selama 3 bari dengan waktu 

pengamatan selama 24 jam dari jam 6.00 sampai dengan 22.00 (jam 23.00-05.00 

diallggap tidak ada kendaraan yang lewat). Dari ketiga hari tersebut diperoleh data 

ADT (Average Daily Trajjic) atau lalu-lintas rata-rata per hari yang diperoleh dari 

jumlah la1u-lintas riga hari pengamatan dalam 2 arah dibagai dengan jumlah hari 

pengamatan atau 3. 

. 2) Angka Ekivalen Kendaraan 

Berat kendaraan dilimpahkan ke perkerasan jalan melalui roda kendaraan 

yang terletak di ujWlg-UjWlg sumbu kendaraan. Setiap jenis kendaraan 

mempWlyai konfigurasi sumbu yang berbeda-beda. Sumbu depan merupakan 

sumbu tunggal roda tUllggal, sumbu belakang dapat mempakan swnbu tunggal 

ataupun sumbu gallda. 

Menurut Billa Marga angka ekivalen dapat dihitung sebagai berikut: 

Misalnya untuk jenis kendaraan tmk, dilillat dari TabeJ 3.1 (halaman 22) 

diperoleh komposisi beban roda dan beban as tunggal. Konfigurasi SUDlbu 1.2H 

artillya sumbu depan sumbu tunggal roda tWlggal dan sumbu belakallg adalah 

sumbu tullggal roda gallda dellgall berat truk kosong adalah 4200 kg (4,2 ton), 

maka: 

a) Untukjenis kendaraan mobil penumpang (MP), yaitu sedan, jeep dan station 

- KOllfigurasi 1.1 = Sumbu depan swnbu tunggal roda twlggal, swnbu 

belakang sumbu tunggal soda tunggal 
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- Berat maksimum = 2.0kN = 2.0 Ton = 2000 kg 

- Distribusi beban = 

ref ~
 
so 0/.=0.50 SOo/0>=0.5O 

Angka ekivalco (E) lumbu tuoggal= ( beban latu Iymbu tynwal l!alam kg}f
 
8160
 

Emaksimum= E l>'Ulllbu dcpan + E sumbu belalumg 

'C . = (0,50 X 2000)4 + (0,50 X 2000)4 
4uuksiullnn 8160 8160 

Emu: ledaO= 0,0002 + 0,0002 = 0,0004 

b) Untuk jenis kendaraan bus & truk kecil 

Konfigurasi sumbu 1.2L =	 swnbu depan sumbu tunggal roeta tunggal dan 

swnbu belakang adalah sumbu tunggal roda 

tunggal dellgan berat maksimwn adalah 8300 kg 

(8,3 ton), maka: 

~n~ 
E mabimlun = E :;Iunbn IlepUl + E sumbn belnkllIlg 

E	 . = (0,34X8300)4 +(0,66 X8300)4
 
~wn 8160 8160
 

Emakslmum = 0,0143	 + 0,2031 = 0,2174 

Untuk perhiumgan angka ekivalen lmuJk tiap jenis kendaraan dapat 

dilihat pada TabelS.12 halanlaJ1 berikut: 
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TabeJ 5.12 Penentuan Angka EkivaJen Kendaraan 

-

0 
Z 

Z 

~~ 
Zc(we
-'z 

w 
~ 

-wcnQ. 
~F= 
::)olS
£!::)
u.mz:e 
OJ 
~cn 

..Jc 
c(O ..J 
I-~ c( 

e~ 
U)
ll&:: 

z:!: Q)

<1: -mU) wwll&:: J 
m~ 

1 SPD. MOTOR, SPD. KUMBANG. BEMO - - -

2 SEDAN, JEEP, STATION 1.1 
HP 

2 0.0004 

3 PICK UP, KENO. UMUM, COMBI 1.1 
HP 

2 0.0004 

4 MICRO TRUCK, MICRO BUS 1.2L 
TRUK 

8.3 0.2174 

5 BUS KECIL 
1.2L 

TRUK 
8.3 0.2174 

6 BUS BESAR 1.2 
BUS 9 0.3006 

7 TRUCK 2 GANDAR 1.2H 
TRUK 18.2 5.0264 

8 
1 

TRUK3 
...----- 

1.22 
TRUK 

25 2.7416 

9 TRUK 3 0 1.2-2 
TRAILER 26.2 6.1179 

10 TRUK> 3 1.2+2.2 
TRAILER 31.4 4.9283 

11 KENDARAAN TIDAK BERMOTOR - - -
. _._._-

Sumber: HasH hitullgall 

3) Faktor perturnbuhanlalu-lintas 

Berdasarkall hasil perhitullgall pada Tabel5.6 (halaman 86) dan Tabe15.7 

(halaman 87) di atas maka diperoleh angka pertmnbuhan rata-rata sebesar: 

i = Cf R sebelwn dibukanya jalan)% 
jumlah tahun sebelum dibukanyajalan 

(7,2 + 6,38 + 5,95 )% 
= 6,51%'" 7% 

3 
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Judi bcrdasarkan dala yang dipt-...olch di alas, lllUka faktor pertumbuWln 

lalu-lintas rata-rata untuk mas jalan Pandean - Playen ditetapkan sebesar 7% 

per tahull. 

4) Lintas Ekivalen 

Lintas ekivalen dibedakan atas: 

a.	 Lintas ekivalen saat jalan tersebut dibuka (Lintas Ekivalen Pennulaan = 

LEP) 

b.	 Lintas ekivalen pada akhir muur rencana yaitu besarnya lintas ekivalen 

pada saat jalan membutuhkall perbaikan secara struktural (Lintas Ekivalen 

Akhir umur rencana = LEA) 

c.	 Lintas ekivalen selama wnur rencana (AE18KSAL) yaitu jwnlab lintas 

ekivalen yang akan melintasi jalan tersebut selama masa pelayanan, dati 

saat dibuka sampai akhir umur rencana 

Lintas ekivalen dapat dilritung dengan rumus persamaan 3.10 (balaman 

41) dan penamaan 3.11 (hala1llan42) di bawah ini, dan basilnya dapat dilihat 

pada Tabe15.13 halaman berikut. 

LEP =J~LHRj . Cj. Ej. (I + it' 
LEA = LEP ( 1 + i )UR 

dengan:	 LHRj = jumlah kendaraan untuk satu jenis kendaraan. 

Ej = aogkaekivalen beban sWllbu untuk satujeniskendaraao 

Cj = lcoefisien distribusi jenis kendaraan pada lajur rencana. 

.- i 
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= Tingkat pertlU11buhan rerata tahWlan sebelwn dibukanya 

jalan (perhitWlgan pada halaman 100). 

n' = Jwnlah tahun dimulai dari perencanaan jalan sampai 

dibukanya jalan. 

UR = Umur rencallajalall. 

Nilai E diperoleh dan Tabel 5.12 (halmuall 99) yang lllerupakan allgka 

ekivalell kelldaraan. Untuk nilai C atau koef&.sein distribusi kendaraan diperoleh 

dari Tabel3.7 (halmnan 41) denganjalml 2 lajur tak terbagi yang menghasilkan 

nilai C sebesar 0,5 Imtuk kendaraan ringan dan 0,5 Wltuk kenduraan berat. 

Contoh perhitlmgan lintas ekivalen adalab sebagai berikut: 

a. Untukjenis kendaraan sedan, jeep dan station 

LEP = L
II 

Ai x Ej x Cj x (1 + i)"' 
j~ ) 

LEP = 65 x 0,0004 x 0,5 x {l+ ((7,2% + 6,38% + 5,95%Y3)}1 = 0.014 

LEA = LEP (1 + r)un 

LEA = 0.014 (1+ 0,07)10 = 0.03 

b. Untukjenis kendaraan tnIck 2 gandar 

LEP =L
1\ 

Ai x Ej x Cj x (l + i)lI' 
j=) 

LEP = 100 x 5,0264 x 0,5 x {1+ ((7,2% + 6,38% + 5,95%Y3)} 1 = 

268.066 

LEA =LEP (1 + r)LJR
 

LEA = 268.066 (1+ 0,07)10 = 527.327
 

\
 
I, 

, 
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dengan: = Falwr pertumbuhan dimulai dan perencanaan jalan sampai dibukanya 

ja1an. 

r = Faktor pertumbuhan dimulai dari jaJan dibuka sampai wnur rencana 

jalan. 

n' = Jwnlah tahun dimulai dari perencanaanjalan sampai dibukanyajalan. 

UR = Umur rencanajalan. 

Tabe15.13 Perhitungan Angka Lintas Ekivalen 

No. 
JENIS 

KENDARAAN 

ADT(2006) 

(Keod/bari) 
E C (1+I)n' (1+r)VR UP LEA 

1 
SPD.MOTOR, 
SPD. KUMBANG, 
BEMO 

1989 - - - - - -

2 
SEDAN, JEEP, 
STATION 

65 0.0004 0.5 1.07 1.967 0.014 0.027 

3 
PICK UP, KENO. 
UMUM,COMBI 

79 0.0004 0.5 1.07 1.967 0.017 0.033 

4 
MICRO TRUCK, 
MICROBUS 

148 0.2174 O.S 1.07 1.967 l7.209 33.853 

5 BUSKECIL 11 0.2174 0.5 1.07 1.967 1.320 2.596 

6 BUS,BESAR 7 0.3006 0.5 1.07 1.967 1.126 2215 

7 
TRUCK 2 
GANDAR 

100 5.0264 0.5 1.07 1.967 268.066 527.327 

8 TRUK3 4 2.7416 0.5 1.07 1.967 5.378 10.580 

9 TRUK3D 1 6.1179 0.5 1.07 1.967 3.273 6.439 

10 TRUK> 3 0 4.9283 0.5 1.07 1.967 0 0 

11 
KENDARAAN 
TIDAK 
BERMOTOR 

0 - - - - - -
JUMLAH 2404 2.96 S83 

Sumber : Hasilliitunpn 
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5. Sifat Tanah Dasar 

Dalam menentukan tebal masing-masing lapisan dibutuhkan pula 

penentuan nilai CBR pada tanah dasar dan lapisan lapisan di atasnya Untuk nilai 

CDR taoab dasar Pandean - Playen dapat dilihat dari basil perbitungan 

sebelurnnya pada halaman 83, yaitu sebesar 6 0/0. Sedangkan pada Tabel 3.10 

(halamall 46) dapat ditellrukall llilai CBR masillg-masillg lapisan diatas tanah 

dasar, dengan menyesuaikan jenis bahan material masing-masing lapisan yang 

digunakan pada perencanaan awal Bina Marga 2003, yaitu sebagai berikut : 

a. Lapisan pennukaall : LastOll AC (MS 744 kg) 

b. Lapisan pondasi atas : Lapis pondasi batu pecah kelas A (CDR 100%) 

c. Lapisan pondasi bawah : Lapis pondasi batu pecah kelas B (CDR 80%) 

6. KOlldisi Lillgkungall 

Kondisi lingkwlgall yang bepengaruh terhadap konstruksi perkerasan 

jalan disini adalah kondisi aliran air dan tanah dasar, ikHm setempat? intensitas 

bujan dan geometrik jalan. 

Kondisi lillgkuugan illi sebagai faktor regional wltuk menduktmg 

perellcanaan tebal perkerasan. Berdasarkall data curah hujan maksimum pada 

Tabel 5.8 (halaman 89), menyatakan bahwa curah hujan yang terjadi <900 mm, 

kelandaian jalan 6-10% dan jWlllah kendaraan berat sesuai dengan LHR dari 

pencacahan taboo 2006 Tabel 5.7 (halaman 87), yaitu dengan perhitungan sebagai 

berikut: 
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Total Keseluruhan Kendaraan Berst (berat ~ 5 t) ) x 100%LHR kendaraan berat = ( Total Keseluruhan Kendaraan Semua Golongan 

4 + 5a + 5b + 6 + 7a + 7b + 7c (kode jenis kend) 
LHR kendaraan berat = (	 ) x 100% 

2404 

148 + 11 + 7 + 100 + 4 + 1 + 0 ) x 100%LHR kendaraan berat = ( 2404 

LHR kendaraan berat = ( 271 ) x 100% = 11,3 % S 30 % 
2404 

Dari data-data tersebut di atas, dan dellgall melihat Tabe13.5 (haIamau 40). m.aka 

faktor regional untuk mas jalan Pandean - Playen adalah 1,0. 

7.	 Sifat materiallapisan perkerasan 

Material yang digunakan lebih mengntamakan material setempat dengan 

kualitas masing-masing material terdapat pada lampiran. 

Berdasarkan umian dnri masing-masing parameter yang digunakan dalam 

perencanaan tebal perkerasan jalan tersebut, maka dapat dikelompokkan seluruh 

parwneter yang nknu digullakan scperti tcrdapat dalam Tabel 5.14 halaman 

berikut: 
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Tabel 5.14 Parameter Perencanaan Ulang Tebal Pcrkerasan Jalan 

1. NamaRuas Pandean - Playen 

2 NomorRuas 060 

3 Umur Reneana ( UR ) 

Awal Ul11urReneana 

Akhir Umur Reneana 

Tingkat Pertumbuhan ( i ) 

Koefisiell Distribusi Kendaraan ( C ) 

- Kendaraan ringan 

- Kendaraall berat 

10 tahun 

2006 

2016 

7% 

0,5 

0,5 

4 CBR reneana tanah dasar 

Faktor Regional ( FR) 

6% 

1,0 

Kelandaian 6-10% 

Kend. Berat $: 30% 

5 Indeks PemlUkaan ( IP ) 3,0 

Sumber: Basil hituogan 

i.	 Perencanaan Tebal Perkerasan 

Berdasarkan parameter-parameter di alas dan dengan melihat iLustrasi 

pereneanaan tebal perkerasan pada Gambar 3.7 (halaman 44), maka dapat 

dihitwlg atau direneanakan tebaJ perkerasan Wltuk mas Jalan Pandean - Playen, 

dengan langkah-Iangkah sebagai berikut: 

a.	 Menentukan nilai Daya Dukung Tanah (DDT3) berdasarkan nilai CBR3 

atau sama dengan CBR reneana yaitu 6%, dengan mengglDlakan metode 
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grafik korelasi DDT-CBR seperti yang ditunjukkan pada Gambar 3.6 

(halaman 38). Pada Gambar 3.7 (halaman 44) ditunjukkan bahwa CBRJ 

merupakan CBR tallah dasar. 

DDT 
CBR 

100 

to .-110 
eo 
70 

eo 
9 r~ 

-40 

~ 

20 

-7 

DDT/J) = 5,0 
~ CBR",=6%

-~t· -a 

4 

11 

If 

I 
II 

Berdasarkall grafik di aras, dellgan CB~3) = CBRRacau = 6% kemudian 

ditarik garis horizontal kekiri, diperoleh nilai DDT(3) sebesar 5,0. 

Koreksi dengan menggunakan metode analitis pada persamaan 3.8 (balaman 

38), yaitu : 
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DDT) = 1,6649 +4,3592 log (CBR)
 

DDT3 = 1,6649 + 4,3592 log (6) = 5,06;::: 5
 

Untuk lapisan pondasi bawah mengglUlakan bahan material berupa bam 

pecah kelas B, yaitu pada Tabel 3.10 (halaman 46) mempunyai nilai CB~Z) 

sebesar 80%. Maka dengan grafI.k korelasi DDT - CBR menghasilkan nilai 

DDT(2) untuk lapis pondasi bawah sebesar 9,9. 

DOT 

__ I C~RIDODDT(1\=9~~ CBRa)=8O'"/e 

70 

-
eo .. "., 

ao 

20 .. 

.. ~IO.. 
•.. .. 1-• 

t 
.. 

.. • 

s . 

.. 

Koreksi dengan persamaan 3.9 (halaman 39) :
 

DDT2 = 1,6649 +4,3592 log (CBR)
 

DDT1= 1,6649 + 4,3592 log (80) = 9,9
 

Untuk lapisall pondasi atas menggunakall bahall material berupa batu 

pecah kelas A, yaitu pada tabel 3.10 (halaman 46) mempWlyai llilai CB~l) 
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sebesar 100%. Maka dengan grafik korelasi DDT - CBR menghasilkan nilai 

DDT(l) Wltuk lapis pondasi atas sebesar 10~. 

DDTm = 10,3 ~ CB~n= IDD--te 
R10 -TO 

-
110 .. &0 

:10 

-
a 1-10

•
•.. 

I. •• 
a 

.. .. 

,II • r: 
• 

Koreksi dengan persamaan 3.8 (halaman 38) :
 

DDT] = 1,6649 +4,3592 log (CBR)
 

DDT} = 1,6649 +4,3592 log (100) = 10,3 ,
 

b.	 Faktor regional telah ditentukan berdasarkan ildim, kelandaian dan 

prosentase jwnlah kendaraan berat untuk mas jalan Pandean - Playen, yaitu 

sebesar 1,0 dan dengan melihat Tabel3.5 (halaman 40). 
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c.	 Dari Tabel 5.13 (h31aman 102) telah diperoleh Lintas Ekivalen 

Pennulaan (LEP) sebesar 2% dan Lintas Ekivalen Akhir (LEA) sebesar 583, 

maka dapat dihitung nilai Lintas Ekivalen Tengah (LET) dengan persamaan 

3.11 (h31aman 42), dan Lintas Eldvalen Rencana (LER) dengan persamaan 

3.12 (halaman 42). 

(LEP + LEAl (296 + 583)
LET = = = 439,5 

2 2 

LER =LET x UR
 
10
 

10=439.5 x 
10
 

LER =439,5
 

d. Menelltukan Indeks Pennukaall Awal (IP0) dengan menggunakall Tabel 

3.8 (halaman 43). Ulltuk lapisall pennukaall digunakan material LASTON. 

maka diperoleh IPo = ~ 4,0 dengan kekasaran:S: 1000 mm/km. 

e.	 Menentukan Indeks Pennukaan Akbir (IPt ) berdasarkan kJasifikasi jalan 

dan nilai LER. Untuk mas J31an Pandean - Playen tennasuk j31an kolektor 

primer dengan LER sebesar 439.5, maka dari Tabel 3.9 (halaman 43) 

diperoleh nilai IPt = 2,0. 
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f Menentukan koefisien kekuatan relatif (a) dari setiap jenis lapisan 

perkerasan yang digunakan, dengan menggunakan tabe13.10 (halaman 46). 

Koefisien kekuatan relatif (a) Wltuk masing-masing lapisan adalab sebagai 

berikut: 

a. Lapisan permukaan atas (al) : Laston AC (MS 744 kg) =0,40 

b. Lapisan pondasi atas (a2) : Batu pecah kelas A (CDR lOO°A.) = 0,14 

c. Lapisan pondasi bawah (a3) : Batu pecah kelas B (CDR SO°A.) = 0,13 

g.	 Menentukan Indeks Tebal Perkerasan (ITP) masillg-masing lapiS8IL 

Berdasarkan gambar ilustrasi yang terdapat pada Gambar 3.7 (halaman 44) 

berikut persamaan-persamaan yang ada didalamnya, maka dapat ditentukan 

pcrhitungan dari masing-masing lapisan yaitu sebagai berikut : 

a) Lapisan Permukaan (Laston AC) 

dengan parameter sebagai berikut:
 

DDT(I) = 10,3
 

FR = 1,0
 

LER = 439,5
 

IPo = 2:4
 

IPt = 20,
 

Berdasarkau pal'ameter-pal'alJ1ett2" di atas, maka dapat disesuaikan Wltuk 

memilih nomogram-nomogram yang terdapat pada halaman larnpiran, 

sebingga dapat ditentukan nomogram yang akan digunakan, yaitu seperti 

terlihat pada Gambar 5.4 halaman berikut, dan dengan cara memplotkan 

.\ 

\
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nilai-nilai parameter di atas dari garis vertikal yang paling kiri ( nilai OOT ) 

ditarik ke arah kanan memotong satu-persatu garis vertikal dari masing

masing parameter sampai pada garis vertikal yang paling kanan yaitu nilai ITP, 

maka diperoleh ITP(I) sebesar 3,7. 

'TP,. .. .. ITP 

DDT 
10 

.. 'rrH 
• 4 

':0 

•• .. 
'0 

•. ....::.-_~.,."'U ... --r' 
,. . 

, a 
, ~ .. 

• 

• • • 

• 
.. , 
.. • 
4 '" , 

" 
:0 '0 

• 0." I' .. .. 
" .. 

•• 
NOJDQgram untuk: IPt =2.0 dan [Po =.....(25) 

Gambar S.4 Nomogram Penentuan Indeks Tebal Perkerasan Lapisan Permukaan 

Sumber : Dina Marga, 1987 

Sesuai dengan persamaan 3.13 (halaman 45). maka mums yang 

digWIakan dalam penentuan tebal lapisan permukaan ( Dt ) adalah sebagai 

berikut: 

ITP(l) = 81. Dl 

3.7 = 0,40 . 01 

01 = 9,25 em ~ tebal minimwn lapis permukaan. Laston, ITP 3.7 , Tabel 

3.11(balaman 47) = 5 em 

Maka digunakan basil hitwlgan. yaitu Dl = 9,25 em 
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b) Lapisan Pondasi Atas ( batu pecah kelas A ) 

Dengan parameter dan grafik nomogram yang sarna dengan perhitungan 

ITP sebelullUlya, kecuali parameter DDT yang berbeda, yaitu : 

DDT2 =9,9 

Berdasarkan parameter-parameter yang ada, dengan menggunakan cara 

yang sarna dengan cara pada lapisan pennukaan, seperti terlihat pada Gambar 

5.5 berikut, maka diperoleb ITP(2) sebesar 3,9. 

ITP ITP 

N . 

'4 
•....-.,

g .... ,4'i"'='i:iUflU..... - ...r· 
12DOT 

p ••• tA • 

IPO, ••,rt-H 
... 

" IP. _;.. 

ID

" .." • 
6 

B .. 
" "" • 
.. '".. .. 

.0:0 
I 

IID .•a 

.. 
" .. ... 

Nomogram untuk. IPt =2.0 dan IPo =»4(25) 

Gambar S.S Nomogram Penentuan Indeks Tebal Perkerasan Lapisan Pondasi Atas 

Sumber : Bina Marga, 1987 

Sesuai dengan persamaan 3.14 (halaman 45), maka nunus yang 

digunakan dalam penentuan tebal lapisan pondasi atas ( Dz ) adalah sebagai 

berikut: 

ITP(2) = 81. Dl + 8 2. Dz 
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3,9 = 0,40. 9,25 + 0,14. ~ 

D2 = 1,4 em < tebal minimum lapisan pondasi untuk batu pecah, ITP 3,9, 

TabeI3.11 (halama1l47) = 15 em 

Maka digunakan tebaJ minimwn lapisan pondasi, yaitu ~ = 15 em 

e) Lapisan POlldasi Bawah ( barn pecah kelas B ) 

dellgan parameter dan grafik nomogram yang sama dengan perhitungan 

ITP sebehnnnya, kecuali parameter DDT yang berbeda, yaitu : 

DDT(3) = 5,0 

Berdasarkan parameter-parameter yang ada, dengan menggunakan 

Nomogram Indeks Tebal Perkerasan pada Gambar 5.6 berikut, maka 

diperoleh ITP(3) sebesar 7,7. 

IT,.. IT,.. 

.eDDT 
.0 .r+-H 
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,. '0 
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• 
• 
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• 
e- ....::.-_':'.;,.J"I' c.... - .... ,. t 

r ..... ~ 

.~, .. 
Ir•• .). ... 

,. 
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04 

Nownogrun unt:uk. IPt = 2.0 dan lPo = » .... (25) 

Gambar 5.6 Nomogram Penentuan Indeks Tebal Perkerasan Lapisan Pondasi 

Bawab 

Sumber : Bina Marga, 1987 
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Sesuai dengan persamaan 3.15 (halaman 45), maka nunus yang 

digwlakan dalam penentuan tebal lapisan pondasi bawah ( D3 ) adalab sebagai 

berikut: 

ITP(3)= 81. D1 + a2. ~ + a3. D3 

7,7 = 0,40.9,25 + 0,14. 15 + 0,13 .03 

0 3 = 14,6 em ::::: 15 em ~ tebalminimum lapis pondasi bawah = 10 em 

Maka digunakan basil hitungan, yaitu OJ = 15 em 

Dengan demikian, pereneallaall tebal perkerasan masing-masing lapisan 

yang digullakan untuk tahun 2006 hingga umur reneana jalan tahun 2016 

mendatang, dellgan menggunakan metode Bina Marga 1987, adaJah sebagai 

berikut: 

a. Lapis Pennukaau dari LastOll AC (D) (MS 744 kg) : 9,25 em 

b. Lapis Pondasi Alas dati batu pecah kelas A (02) (CBR 100%): 15 em 

e. Lapis Pondasi Bawah dati batu pecah kelas B (03) (CBR 80%): 15 em 
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5.4. Perencanaan Tebal Perkerasan Metode AASHTO 2002 

5.4.1. Parameter Perencanaan 

Parameter yang digunakan untuk perencanaan dengan metode AASHTO 

2002 berdasarkan data dari Bina Marga, seperti karakteristik material yang 

digunakan untuk tiap lapis3llllya, kondisi lingkungan, dan sifat tanah dasar. Hal 

ini tentunya disesuaikan dengan fonnula yang diberikan oleh AASIITO 2002. 

Adapun parameter-parameter perencanaan yang harus ditetapkan menurut 

AASHTO 2002 adalah sebagai berikut: 

1.	 Infonnasi wnum 

Ruas Jalan Pandean - Playen direncanakan pada umur rencana 10 tahWl. 

Jalan ini sudah dibuka sejak tahWl 2005, dan akan dilakukan evaluasi ulang 

terhadap'tebal perkerasan yang disesuaikan dengan kondisi lalu-lintas tahun 2006. 

2.	 Parameter analisis 

Parameter analisis yang akan digunakan Wltuk perencanaan teba] 

pekeIjasan lentur rnenurut AASHTO 2002 adalah sebagai ben'kut: 

! 
1 a. IRl awal dimana nilainya berada antara 50 sampai 100 inlmile. Dalam 

penelitian ini ditetapkall 1RI awal sebesar 60 in/mile. 

b.	 Kriteria perfonnance struktur perkerasan, dengan parameter sebagai berikut: 

I) Terminal JRl, yang wnunmya rnempWlyai nilai 150 -250 inImile. Dalam 

perencanaan ini akan digunakan 175 in/mile. 

2)	 AC surface down/longkitudinal cracking, dimana wnumnya nilainya 

dalah 1000 ft/mile, 
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3) AC bottom-up fatigue cracking, dimana nilainya antan!' 20-25%, daJam 

penelitian ini ditetapkan sebesar 20%, 

4) AC thennal fracture, yang wnwnnya memptmyai nilai 1000 ft/mile. 

5) Pennanent defonnation, wnwnnya nilai yang diperbolehkan adalah 0,3 

sampai 0,5 inci, dan dicoba akan dipakai 0,4 inchL 

3. Lalu lintas 

Menurut AASHTO 2002 jenis kendaraan yang akan mempengaruhi 

terhadap perkemsan jalan adalah jenis kendaraall truk. Oleh karena itu golongan 

kendaraan yang digunakan yaitu kendaraan yang dikategorikan sebagai keudaraau 

berat atau kendaraan jenis truck. Dari data pencacahan la1u-lintas di lapangan, 

maka dapat ditentukan jenis kendaraan truk dan persentase lalu-lintas truk rata

rata harlan daIarn satu tahun (AADT) seperti ditunjukkan daIam TabeJ S.lS 

halaman berik1.lt. 

Ruas jalan ini terdiri dari 2 jalur 2 lajur, dengan demikian berdasarkan 

pada Tabel 3.14 (halaman 53) dan diperoleh data faktor LDF sebesar 0,90 dan 

faktor DDF lmtuk kelas 4 adaIah 0,50 dan kelas 5 dan 6 adalah 0,62 dengan 

kecepatan operasi ditetapkall sebesar 60 mile/jam. 

Untuk faktor penyesuaiall bul.auRu, karena tidak terdapat data lalu-l.intas 

tiap bulannya maka, nilai MAF akan diambil. berdasarkan pada Tabel 3.16 

(halaman 54), yaitu sebagai berikut: 
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Tabel 5.15 F'aktor Penyesuaian Bulanan untuk Ruas Jalan Pandean- Playen 

Bulan 
Ketas 

4 

Ketas 

5 

Kelas 

6 

Januari 1 1 1 

Februari 1 ] ] 

Maret 1 1 1 

April 1 1 1 

Mei ] 1 ] 

Juni 1 1 1 

Juli 1 1 1 

Agustus 1 1 1 

September 1 1 1 

Okotober 1 ] 1 

Nopember 1 1 1 

Desember 1 ] 1 

Sumber: AASHTO 2002 Design Guide 

Tabel S.16 K1asifikasi Trok dan Persentase AADIT Kelas Truk 

No. Tahun 

t/)
a::J 

~~m 
Q::J 5:::e(!: 

!IE 
1 2002 41 

2 2003 123 

3 2004 133 

4 2005 140 

5 2006 148 

JUMLAH 585 

..J 
(3 
UJx: 
en 
:;:) 
m 

0 

2 

6 

9 

11 

28 

0:: 
NO::
X:2§ 
g~
I!=o 

12 

60 

76 

93 

100 

341 

..,ce 
x:fa 
::Jm 
~ :;:) '" m 

70 

00 

0 0 

2 1 

7 4 

9 12 

::c 
:5 
:::e 
::J., 

60 

185 

215 

245 

270 

975 

Sumber: Data basil survei dan data selwnder 



118 

Berdasarkan data pada Tabel 5.15 (halaman 117) di atas maka dapat 

berdasarkan ketentuan kelas kendaraan truk menurut AASHTO 2002 pada 

Gambar 3.5 (halaman 27), maka data lalu lintas menjadi seperti yang terdapat 

dalam Tabel 5.17. 

Tabel 5.17 Data Kelas Kendaraan Truk Berdasarkan AASHTO 2002 

No. Tahun Kelas 4 Kelas 5 Kelas 6 Jumlah 
f-" 

1 2002 0 53 7 60 

2 2003 0 185 0 185 
3 2004 0 214 0 215 

4 2005 2 243 1 245 

5 2006 7 259 4 270 

JUMLAH 9 964 12 975 
Ket: Kelas 4 : Bus besar 

Kelas S : Micro Truck, Micl'o Bus, Bus KeciI, dan Trock 2 Gandar 
Kelas 6 : Tmk 3 gandar 

Sumber: Basil analisa 

Ruas jalan Pandean-Playen menurut AASHTO difimgsikan sebagai jalan 

Major Collector dengan klasifikasi lalu-lintas truk diasumsikan memiliki 

klasifIkasi lalu-lintas sebagai Major light truck route (Type 11) pada TIC Group 

15 (lima belas) seperti yang dijelaskan dalam Tabel3.17 (balaman 55). TIC 15 

diambil dengan didukung pertimbangan dari Table 3.18 (balaman 56) dengan 

lalu-lintas kendaraan bus lebih keeil dari 2%, dan berdasarkan data pada Tabel 

5.16 OlalalllaIl 117), persentase kendaraan bus hanya ada ~x 100 = 0.90~ dati 
975 

keseluruhan kendaraaIl truk yang lewat di mas jalan tersebut. Maka faktor 
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distribusi kelas kendaraan truk berdasarkan Tabel 3.17 (halaman 55) adalah 

sebagai berikut: 

Tabe15.18 Faktor Distribusi Kelas Truk (persen) 

TTC Deskripsi TTC 

Group Kelas4 Kelas 5 Kelas 6 

15 Major light truck 

rotue (Type II) 

1.8 56.5 8.5 

Sumber: AASHTO 2002 Design Guide 

Untuk faktor distribusi truk jam-jaman, karena tidak ada data, maka nilai 

faktor distribusi truk jam-jaman akan menggunakan nilai yang ada pada Tabel 

3.20 (halaman 57). sedangkan berdasarkan data pada Tabel 5.17 (halaman 118) 

maka dapat dilihat grafIk pertwnbullan lalu-lintas, seperti ditunjukan dalam 

Gambar 5.7. 

300 ,,-----------------------, 

250 1 ~~:
200 

~ 150· -._-.-------_.--,-- ..--------.----. j 

~ 
100 +----~------------_ 

50 +I--~--------------I 

o I I iii , I 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 20C11 

Tahun 

Gambar 5.7 Pertumbuhan lalu-lintas pada ruasjalan Pandean-Playen. 

\
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Berdasarkan gambar di atas, maIm dapat disimpulkan bahwa Jalu-lintas di 

mas jalan Pandean - Playen mengalami perkembangan tiap tahunnya, berdasarkan 

persamaan 3.17c (haIaman 57) faktor pertumbuhan laJu-lintasnya, dihitung 

sebagai berikut: 

AAD1T 
x 

=AAD1TBy X (GR)AGE 

dengan AGE adaIah 10 taboo dan GR adalah (1+7%), maka untuk AADTI 

tabun 2016 adalah: 

AAD1TZ016 =270x(1+0.07)1O = 530 

Sedangkan faktor distribusi beban swnbu diperoleh dati Tabel 3.2 

(haIaman 28) ootuk kelas kendaraan 4, 5 dan 6. 

1)	 Volwne laIu lintas 

Volume lalu-lintas yang digunakan berdasarkan basil pencacaban kendaraan 

taboo 2006 kemudian dengan faktor pertumbuhan 7% dan wnur rencana 10 

taboo, maka volwne laIu lintas pada akhir umur rencana dapat dihitWlg 

dengan persamaan 3.18a (halaman 60) dan hasilnya terdapat dalam. Tabel 

5.19 berikut:
 

Tabel5.19 Rerata Jumlab Truk Tahunan Berdasarkan AASHTO 2002
 

Kelas 
Truk AADTTBy AADTT2018 MOF HOF OOF LDF TT 

Kalas 4 7 14 1 1 0.5 0.9 6.20 

Kalas 5 259 509 1 1 0.62 0.9 284.29 

Kelas 6 4 7 1 1 0.62 0.9 4.02 

Jumlah 270 530 294.51 
Sumber Rasil hitune8l1 
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Contoh perhinmgan: 

a.	 Untuk kendaraan kelas 4 

171.j';	 =(AAD17.XMDFJ XHDFJDDFXLDF)
 

= 14 x 1 x 1 x 0,5 x 0,9 = 6,20
 

b.	 Untuk kendaraan kelas 5 

~.J.I	 = (AAD~XMDFJ XHDF; XDDFXLDF) 

= 509 x 1 x 1 x 0,5 x 0,9 =284,29 

c.	 Untuk kendaraan kelas 6 

n;.JJ =(AADn; XMDFJ XHDF; XDDFXLDF)
 

= 7 x 1 x 1 x 0,5 x 0,9 =4,02
 

Sedangkan persamaan 3.18b (halaman 61 ) digunakan untuk menghitung jumlah 

total truk Wltuk masing-masing kelas truk, sebagaimana terdapat dalam TabeJ 

5.20 berikut ini: 

Table 5.20 Jumlah Total Truk untuk Masing-masing Kelas Truk 

Kelas Truk TT 
Distribusi kelas 

truk T 

Kelas 4 . 6.20 1.8% 0.11 

Kelas 5 284.29 57% 160.62 

Kelas6 4.02 9% 0.34 

Jumlah 294.51 161.08 
Sumber:Hasil bitungan 

-'I 

II 
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Contoh perhitungan:	 I • 

a.	 Untuk. kendaraan kelas 4 

r.,j,l,k = (1T1,j,i XNTPk ) 

= 6,20 x 1,8%= 0,11 

b.	 Untuk kendaraan kelas 5 

~,j,l,k	 =(rr.,j,l XNTPk ) 

= 284,29 x 57% = 160,62 

c.	 Untuk kendaraan kelas 6 

~,j,l,k =(rr..J,i XNTPk ) 

= 4,02 x 9% = 0,34 

~.~ untuk menghitung jumlah total beban sumbu untuk masing-masing tipe 

swnbu, dihitung dengan menggunakan persamaan 3.18c (halaman 61) , dan 

hasilnya terdapat dalam TabeI5.21. 

Tabe15.21 Jumlah Total Behan Sumbu untuk Masing-masing Tipe Sumbu 

Kelas Truk T Faktor dlstribusl beban NA 

Kelas4 0.11 0.96 2.91 

Kalas 5 160.62 16.4 2634.20 

Kelas6 0.34 8.44 2.89 

Jumlah 161.08 2640.00 
Sumber Hasil hitungao 

Contoh perhitungau: 

a.	 Untuk kendaraan kelas 4 

NAJ,J,I,k,a = (~,J,1,k XNATk•a ) 
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= 0,11 x 0,96 = 2,91 

b. Untuk kendaraan kelas 5 

NA1.i,l.k.a = (~,i,l.k XNATk,a)
 

= 160,62 x 16,4 = 2634,20
 

e. Untuk kendaraan kelas 6 

NAl,i,l.k.a =(~.j,l,k XNATk,a)
 

= 0,34 x 8,44 = 2,89
 

2) Struktur perkerasan 

Struktur lapis perkerasan yang akan digunakan akan dicoba dengan. 

ketebalall masillg-masillg lapisall sebagai berikut: 

a. Lapisan pennukaan : Hot Mix Asphalt (HMA) = 2.0 inehi 

b. Lapis pondasi atas : (Granular Base) = 4,0 inehi 

e. Lapis pondasi bawah : (Sandy subbase) = 7,0 inem 

Sedangkan untuk properti masing-masing lapisan adalah sebagai berikut: 

a.	 Rot Mix Asphalt (RMA):
 

1) Suhu : 70llp
 

2) Berat isi effektif : 12%
 

3) Rongga udara :6,0%
 

4) Total berat : 143 pef
 

5) Poisson mtio : 0,35
 

6) Konduktivitas panas aspal : 0,67
 

7) Kapasitas panas aspal : 0,23
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b. Lapisanpondasi atas, (Granular Base) 

1) Poisson ratio : 0,35 

2) Koefisien tekanan lateral : 0,50 

3) Modulus dinamic (E) : 40000 

4) Indeks plasitisitas : 1 

5) Lolos saringallll NO.200 :3 

6) Lolos saringan no 4 :20% 

7) D60 (mm) :8 

c. Lapisan pondasi bawah, (Sandy Subbase) 

1) Poisson ratio : 0,35 

2) Koefisien tekanan lateral : 0,50 

3) Modulus dillamic (E) : 40000 

4) Indeks plasitisitas :2 

5) Lolos saringalID NO.200 : 20 

6) Lolos saringan no 4 :80% 

7) D60 (mm) :0.1 

5.4.2. Perencanaan Tebal Perkerasan Triall 

Menurut rwnus tebal perkerasan AASHTO 2002, berdasarkan manual 

AASHTO 2002 untuk perkerasan lentur jalan raya, untuk reliability 90% dengan 

parameter-parameter yang telah disebutkan di atas, maka: 

a.	 Deformasi permallell (rutting) 

1) Defonnasi pennanen pada aspal 

. \ 
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Defonnasi pemlanen pada aspal menwut AASHTO 2002, dihitung 

dengan permasaan 3.21 (balaman 66) berikut: 

e.--...!.... = k 10-3.Jsss2TJ.734NO.3'.1937
Jer 

er ditetapkan sebesar 0,35-0,50. dalam perhitwlgan ini dipakai 0,35 maka:
 

k
1 

=(C1 +C2 *depth)*0,,328196depllr
 

Dengan depth adalah kedalaman lapis perkerasan yaitu 2 + 4 + 7 = 13 em,
 

C1 =-0,1039 * h;' +2,4868 * hac -17,342
 

C1 =-0,1039.22 +2,4868*2-17,342=-12,784 

C1 =0,0172*h;, -1,7331 * hac +27,428 

CJ =0,0172*22 -1,7331*2+27,428=24,0306 

maka k1 = (-12,784 + 24,0306*13)* 0,32819613 =0,000154 

e 
-p- = 0 OQ0154xlO-3•ms2 x 701•734 X 2640°·39937 
035 ', 

e = 0 000154 X10-3.1SSS2 x 701,734 X 2640°,39937 X 035 =0 0632 p , , , 

Jadi defonnasi pada lapisan pemlukaan (HMA) ada1ah: 

RDAC = 6 X hACp 

RDAC =0,0632 x 2 =0,1264 
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2) DefOlmasi pennanen pada material fondasi (unbound material) 

Menurut AASHTO 2002, defonnasi pennanen pada material fondasi 

dihitWlg dengan persamaan 3.22 (halaman 66) berikut: 

8.(N) = P08(::}{~J e.h 

8.(N)~ L673(~3;} {':"1 40000 *4 ~ 0.00187 

3) Defonnasi pennanen Wltuk subgrade 

Sedangkan defonnasi pcnnanen untuk 

persamaan 3.23 (halaman 67) berikut: 

subgrade dihitung dengan 

8.(N)= p",(::}{~r e.h 

8.(N) ~ l.3{O~~;} {,:.,)' 40000* 7 ~ 0.00264 

4) DefOlmasi pennanen total pada struktur perkerasan 

Berdasarkan persamaan d.i alas maka defonnasi pennanen total pada 

struktur perkerasan dapat dihitung dengan persamaan 3.24 (halaman 67) 

berikut: 

RD,OIo1 =RDAC +RDGB +RDsr... 

= 0,1264 +0,00187 + 0,00264 

= 0,1309 inci < 0,30-0.5 ~ tebal lapisan perin ditambah. 
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Karena dengan anaJisa defonnasi total yang tetjadi tidak memenuhi syara!, 

maka ketebalan akan dicoba dengan SUSlUlan ketebalan untuk masing-masing 

lapisan sebagai berikut: 

a. Lapisan permukaan : Hot Mix Asphalt (HMA) = 3.0 inehi 

b. Lapis poildasi atas : (Granular Base) =6,0 mehi 

c. Lapis pondasi bawah : (Sandy Subbase) = 9,0 inchi 

Sedangkan lUltuk. properti masing-masing lapisan adalah sebagai berikut: 

a. Hot Mix Asphalt (HMA): 

1) Suhu : 70'}' 

2) Berat isi effektif : 12% 

3) Rongga udara : 6,0% 

4) Total berat : 143 pef 

5) Poisson ratio : 0,35 

6) Konduktivitas panas aspal : 0,67 

7) Kapasitas panas aspal : 0.23 

b. Lapisan pondasi atas, (Granular Base) 

1) Poisson ratio : 0,35 

2) Koefisien tekanan lateral : 0,50 

3) Modulus (psi) (E) : 40000 

4) Indeks plasitisitas : 1 

5) Lolos saringann NO.200 :3 

6) Lolos saringan no 4 :20% 

7) D61l (mm) :8 
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e.	 Lapisan pondasi bawah, (Sandy Subbase)
 

1) Poisson ratio : 0,35
 

2) Koefisien tekanan lateral : 0,50
 

3) Modulus (psi) (E) : 40000
 

4) Indeks plasitisitas . :2
 

5) Lolos saringann NO.200 : 20
 

6) Lolos saringan no 4 : 80%
 

7) D60 (mm) : 0.1
 

5.4.3.	 Perencanaan Tebal Perkerasan Trial 2 

Menurut rumus tebal perkerasan AASHTO 2002, berdasarkan manual 

AASHTO 2002 untuk perkerasan lentur jalan raya, untuk reliability 90% dengan 

paramter-parameter yang telah disebutkan di atas, maka: 

a. Deformasi p~rmanen (rutting) 

Deformasi permanen pada aspal menurut AASHTO 2002, dihitung 

dengan permasaan 3.21 (halaman 66) berikut: 

8-!!... =kll 0-3.15552 TI.734 NO.39937
 

8,
 

8r ditetapkan sebesar 0,35-0,5, dalam perhitungan ini dipakai 0,35, makn: 

kl =(CI +C2 *depth) *0,328196 c1ep
,h 

Dengan depth adalah kedalaman lapis perkerasan yaitu 3 + 6 + 9 = 18 em, 

dan \ 
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C1 = -0,1039 *h,;c + 2,4868 *hac -17,342
 

C1 = -0,1039 *32 +2,4868 *3-17,342 = -10,8167
 

C1 = 0,0172 *h,;c -1,7331 *hac +27,428
 

C1 =0,0172*32 -1,7331*3+27,428=22,3835
 

maka k1 = {-1O,8167 + 22,3835* 18}* 0,32819618 = 0,000077
 

E um X 701 -p- = 0 000077xl0-3. . 734 X 2640°.39937
 
035 '
, 

E = 0 000077 X 10-3,15552 X 701,734 X 2640°,39937 X 035 = 0 0815 p , , , 

Jadi deformasi pada lapisan pennukaan (HMA) adalah: 

RDAC =EpxhAC 

RDAC =0,0815x 3 =0,2445 

1) Defonnasi pennanen pada material fondasi (unbound material) 

Menurut AASHTO 2002, defonnasi pennanen pada material fondasi 

dihitung dellgall persamaan 3.22 (balaman 66) berikut: 

6.(N) = p",,(::}-(iYs.h
 

6.(N) = 1,67:{°03:}-(.:..r 40000' 6 = 0.107
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2) Deformasi permanen Wltuk subgrade 

Sedangkan defonnasi pennanen lUltuk 

persamaan 3.23 (halaman 67) berikut: 

subgrade dihitlUlg dengan 

o.(N) =p&;(::}{~re,h 

O.(N)=1,3{~~:}{,:.,1 400OO• 9 =0.1009 

3) Defonnasi pennallen total pada struktur perkerasall 

Berdasarkall persamaall di alas maka defonnasi pennallen total pada 

struktur perkerasan dapat dihitung dengan persaIWran 3.24 (halaman. 67) 

berikut: 

RD'0I01 = RDAC +RDOB +RDoo 

= 0,2445 -I· 0,107 I 0,1009 

= 0,4524 

berdrti dengan pemakoinn ketebalan <Ii atas dapat memenuhi standart 

pada defonuasi penuauen yaitu berada pada range 0,3 - 0,5 

4) Reliabilitas deformasi pennanen 

Desian reliabilitas diperoleh dengan menetapkau prediksi derfonnasi 

pennanen pada reliabilitas yang diinginkan pada masing-masing lapisan 

dan dihitung dengan penamaan 3.25a, 325b, 3.25c (halaman 68) 

sebagai berikut: 
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Se =0.1587RD 0."579 
RDAC <Ie 

Se
RDAC 

=0.1587*0,2445°.4579 =0,0872 

SeROCoB = O. 1169RD(,dJ 0.5303 

SeRDGB = 0.1169*0.107°·5303 = 0,0357 

SeRDSG = 0 1724RD 0.55 l6•	 SG 

SeRD.'iG = 0.1724* 0.1009°·5516 = 0.0487 

Maka reliabilitas dapat dihitullg dengall persamaan 3.25 (balaman 67) 

berikut: 

RD _P =L j(RDJ+(~SeRDAC2 
+SeRDQB2 +SeRD.st/ )XZp 

RD _P =L {(0.2445+0.~07 +0. 1009)J + (.J0.0872 2 +0.03572 +0.04872 )X1.275 

RD_P = 0,5973 = 59,73% -+ range (50%·90%) 

Jadi ketebalan yang dicoba dapat dipakai 

b.	 Analisis Fatigue cracking (retak: 1e1ah) 

Fungsi untuk memperlritungkall fatigue cracking dari fatigue damage 

dapat digambarkall berikut uri: 

1)	 Untuk bol/om-up cracking (% luas totallajur)
 

Damage yang ditimbulkan adalah
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n
D ='N Persamaa n 3.26 (halaman 68) 

n adalah lalu-lintas aktual yang terjadi pada tahun ke-I dan N adalah 

lalu-lintas diijinkan terjadi pada jalan tersebut. Dari tabel 5017 

(haJa.man 119) diperoleh n 270 kend.araan sedangkan N berdasarkan 

kelas jalan yaitu kelas III adalah 500, .maka: 

270 _D--- 0 54 , 
- 500 

bottom-up cracking (% luas tota1lajur) dapat dihitung dengan persamaan 

3.27 (llalaman 68) 

( 
)*(l-)6000FCbot/onl = 1+ e{C,oc;-+C2

oC;0IugJo(lJOJOO)} 60 

., ( 6000 )*(_1)
FC bottom = l+e(t"(-2}+lOC~"Ioglo(D$J.OO)} 60 

dengan: 

C1 = 1.0
 

Ct' =-2 *C2'
 

C2 = 1.0
 
856

e2' = -2.40874-39.748 * (1 + haci 2
. 

C2 ' = -2.40874 - 39.748'· (l+ 3r2856 = -3.1670, maka 

• ( )*(l..)6000FC bottom = 1+ e(JO<-2)+IO<-3.J670)"1ogJo(O.5400JOO» 60 

FCbottom =98.15% < 100% ~, tebal perkerasan bisa digunakan 
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2) Untuk top-down cracking (feet/mile)
 

Fe -( 1000 J

'lop - 1+ e(7.0-3"'loglo(D'IOO» ... (10.56) 

FC =( . 1000 )
lop 1+ e(7.o-3.'"Ioglo(O.'400I00» *(10.56) 

FCtap =26,89% > 25% ~, (range 25-50%) 

Dati dua analisis yang dilakukan, yaitu analisasi deformasi permanen dan analisis 

cracking, ketebalan yang dicoba semuanya memenuhi persyaratan kekuatan 

struktur. Jadi tebal perkerasan yang digunakan adalah: 

a. Lapisan pennukaan : Hot Mix Asphalt (HMA) = 3.0 inchi = 7,62 em 

b. Lapis pondasi atas : (Granular Base) =6,0 inchi = 15,24 em 

c. Lapis pondasi bawah : (Sandy Subbase) = 9,0 inchi = 22,86 em 

I 
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5.5. Pembabasan 

Pada perencanaan tebal perkerasan di atas yang dianalisa dengan dua 

metode yaitu metode yang dikeluarkan oleb Bina Marga dan metode yang 

dikeluarkan oleh AASHTO 2002. Diperoleh basil parameter perencanaan dan 

hasil perencanaannya. Metode yang dikeluarkan oleh Bina Marga dan metode 

yang dikeluarkan oleh AASHTO 2002 tidak. menunjukkan perbedaan yang sangat 

signifikan. Perbandingan dari kedua metode tersebut dapat dilihat dalam Tabel 

5.22 dan Tabe15.23 halamau berikut: 

Tabel 5.22 Perbedaan Pal"8meter Perencanaan Awal dan Perencanaan Ulang 

Perencanaan Awal Perencanaan Ulang 

Metode Analisa Komponen Metode Analis8 Komponen Metode AASHTO 2001 

Umur Rencana 10 th Umur Rencana lorn Umur Rencana 10 dJ 

Awal Umur Reo 2003 Awal Umur Reo 2006 Awal Umur Reo 2006 

AkhirUmurRcn 2013 AkhirUmurRcn 2016 Akhir Umur Reo 2016 

Tingkat Prtmbhan 

LER 

6% 

402.73 

Tingkat Prlmbhan 

LER 

7% 

439.5 

TingkatPrtmbban 7% 

Koef. DistJ'ibusi 
Kend. (C) 
-Kendarnan Ringnn 
-Kendaraan Berm 

0.5 
0.5 

Koef. Distribusi 
Kend. (C) 
-Kendarann Ringan 
-Kendaraan Bera1 

0.5 
0.5 

Growt Factor (GF) 11.98 

CBRRencana 6% CBRRencana 6% Modulus Resilient 

(Me) 

40.000 

Psi. 

Faktor Regional 1.5 Faktor Regional 1.5 Koef. Reability 9()OA» 

Kelandaian 6-10% Kelandaian 6-10% Zr 1.282 

Kendaraan Berat >30010 KendaraanBerat <30010 So 0.30 

Indeks Permukaan 2.0 Indeks Permukaan 3.0 

i . 



135 

Dari tabel di atas telihat bahwa ada beberapa parameter penentuao tebaJ 

perkerasan lentW" jalan yang berbeda antara metode Bina Marga dengan metode 

AASHTO 2002. Parameter-parameter tersebut adalah: 

1. Parameter lalu-lintas 

Billa Marga menetapkan beban kendaraan yang akan mempengaruhi 

terhadap kOllStruksi perkerasall jalall adalah semua jenis kendaraall kecuali 

kendaraau roda dual tiga dan kendaraan tak. bermotor sedangkan AASHTO 2002 

menganggap bahwa kendaraau yang akan memberikan pengaruh besar terhadap 

kekuatan konstmksi perkerasan lentur jalan adaJah kendaraan yang tennasuk kJas 

truk. Dengan menganggap bahwa kendaraan klas truk saja yang berpengarub 

terhadap perkerasan lentur jalan maka faktor beban sumbu kendaman akan lebib 

besar dibandingkan dengan faktor beban swnbu kendaraan yang dibe.rikan oleb 

Billa Marga. Contolmya wltuk jenis keudaraan Micro Truckl Micro bus. 

AASHTO 2002 memberikall faktor beball sumbu kendaraan. schesar 0,2339 

sedangkan Billa Marga memberikan angka yang lebih kecil yaitu 0,2174. 

Parameter tanah dasar 

Parameter tanah dasar uri, Ulltuk kedua metode sarna-sarna ditelltukan 

berdasarkan nilai CBR, akan tetapi Bina Marga lebih menekankan pada Daya 

Dukung Tanah (DDT) sedangkan AASHTO 2002 kekuatan tanah dasar ditentukan 

berdasarkan modulus reaksi tanah dasar yang disebut Modulus Ressilient (Mr) 

2. Indeks kekasaran pennukaan 

BiDa Marga menetapkall parameter kekasaran permukaan sebagai 

gambarall kOlldisi pennukaall jalall dan gangguan-gangguan yang dapat 
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mengurangi kenyamanan pengendarn. Sedangkan AASHTO 2002 tidak 

memasukan parameter ini kedalam parameter desainnya. 

Perbedaan-perbedaan parameter tersebut memberikan hllsil perencanaan 

yang berbeda diantara keduanya waJaupWl perbedaannya tidak terla1u besar 

sebagaimana ditunjukkan daJam Tabel 5.23. 

Tabel 5.23 Perbedaan Ketebaian Lapisan Perencanaan Awal dan
 

Perencanaan Ulang
 

Perncanaan Awal Perencanaan Ulang 
Metode Analisa 
Komponen 

Metode Analisa 
Komponen 

Metode AASHTO 2002 

LastonAC gem LastonAC 9.25 em lIMA (Hot Mix Asphalt)· . 7.62 
em 

Lap. Pondasi 
Atas Batu peeah 
kelasA 
Lap. Pondasi 
BawahBatu 
pecah kelas B 

15em 

30em 

Lap. Pondasi 
Atas Batu 
pecah kelas A 
Lap. Pondasi 
BawahBatu 
pecah kelas B 

15 em 

15 em 

Lap. Pondasi Atas 
Batu pecah keJas A 

(Granular Base) 
Lap. Pondasi Bawah 
Batu pecah kelas B 
(Sandy Subbase) 

15.24 
em 

22.86 
em 

Sumber: Hasil Hitungan 

Hasll Metode Anallsa Komponen 

Hasil Metode AASHTO 2002 

Gambar 5.8 Hasil Perhitungan Perencanaan Ulang Metode Analisa 
Komponen dan Metode AASHTO 2002 
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HasH analisis dati kedua metode memberikan nilai yang berbeda, pada 

metode Analisa komponen menghasilkan ketebalan Aspal dengan material AC 

(Asphalt Conerete)= 9.25 em, Sedangkan metode AASHTO 2002 dengan material 

HMA (Hot Mix Asphalt) menghasilkan ketebalan= 7.62 em terdapat selisih lebih 

tipis 1.63 em dikarenakan metode Analisa komponen memaksimalkan tingkat 

keawetan lapisan aspal. 

Untuk lapisan pondasi atas memiliki ketebalan yang hampir sama= 15 em 

dan 15.24 em sedangkan lapis pondasi bawah metode analisa komponen 

menggunakan material agregat B, CBR 80 % mendapatkan ketebalan 15 em dan 

metode AASHTO 2002 dengan material Sandy Subbase Mr-40.000 Psi 

mendapatkan ketebalan 22.86 em, lebih tebal 7.86 em eli banding metode Analisa 

komponen, hal ini disebabkan karena metode AASHTO 2002 lebih di tekankan 

pada kekuatan pondasi bawah (Subbase). 

Dikarenakan terdapat selisih yang eukup besar maka ketebalan dapat di 

ekivalenkan dengan basil ketebalan lapis aspal, Berikut akan dicoba hitungan 

ekivalen ketebalan pada kedua parameter yang dipakai, agar ketebalan masing 

masing lapisan saling mendekati: 

Perbedaan ketebalan: 

AC = 9.25 em (Bina Marga) 

HMA = 7.62 em (AASHTO 2002) 

Selisib ketebalan= 1.63 em 

= 1.63 X aJ!33 ~I. 33= Koefisien relative bahan perkerasan 

= 1.63 X 0.4/0.13= 5.0 em 
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Jadi lapisan pondasi bawah pada perencanaan ulang Bina Marga adalah 15 

em + 5 em= 20 em, ketebalan lapisan pondasi bawab sudab mendekati 

pereueanaan ulang (AASHTO) 2002 sebesar 22.86 em 

IIustrasi: 

I'erenc:mII UIq MetodeAnalisa KOIlfOMl\
 
Hasil EIIivaIen
 PeremIIIIII ~ ....AASHTO 3m 

Perencanaan Awal Billa Marga 2003 

Gambar 5.9 I1ustrasi Hasil Penyesuaian Tebal Perkerasan Perencanaan
 
Ulang dengan Perencaoaan Awa12003
 

Perbedaan pada metode AASHTO 2002 secara ekonomis memberikan 

konstruksi yang lebih bemat, dikarenakan dengan penggwlaan aspal yang lebih 

tipis namun tidak mengesampingkan tingkat keawetan dan kenyamanan lapisan 

tersebut, hal ini dapat dilihat dati perhitungan beban lalu Iintasnya Jika di amati 

dari basil perhitungan, metode Analisa komponen dan metode AASHTO 2002 

dapat di terapkan pada proyek konstruksi jalan di seluruh Indonesia 
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KESIMPULAN DAN SARAN
 

6.1.	 Kesimpulan 

Berdasarkan hasil penelitian dan analisa data pada bab-bab sebelwnnya 

maka ada beberapa hal yang dapat disilllpulkan berdasarkan basil pembahasan 

diantarauya adalah sebagai berikut: 

1.	 Metode Bina Marga adalah metode perencanaan yang berasal dari Indonesia 

yang dikenal dengan Metode Analisa Komponen sedangkan AASHTO 2002 

merupakan metode perencanaan tebal peIkerasan dari Amerika. 

2.	 Perbedaan antara metode Bina Marga dan AASHTO 2002 terletak pada 

parameter yang digunakan yaitu: 

8.. Parameter lalu-lintas 

Bina Marga menggolongkan kendaraan berdasarkan semua jinis kendaman 

yang lewat sedangkan AASHTO 2002 menggolongkan kendaman 

berdasarkan klas truk. 

b.	 Parameter ta11ah dasar 

Bina Marga mengglwgakan faktor Daya Dukung Tanah sedangkan 

AASHTO 2002 mengl:,'Wlakan Modulus Ressilient sebagai cam untuk 

menetapkan kekuatan tanah dasar. 

3.	 HasH pemecanaan tebal perkerasan yang diperoleh dari perencanaan ulang 

2006 dengall kedua llletode yWlg bampir memiliki kesamaan apabila 

dibandiugkan dellgall hasil perellcallaall awal Biua Marga 2003 memiliki 
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perbedaan yang eukup banyak, yaitu dengan ketebalan seluruh lapis 

perkerasan pada pereneanaan awal lebih dari 14 em, lebih tebal dari 

perencanaan ulang. Kedua metode pada perencanaan ulang 2006 di kondisikan 

dengan tingkat pertumbuhan volume lalu-Iintas sebesar 7%, sedangkan pada 

perencanaan awal Bina Marga 2003 dengan tingkat pertumbuhan sebesar 6%. 

Sehubungan dengan permasalahan tersebut maka beban yang harus 

ditanggung perkerasan untuk perencanaan ulang lebih besar, sehingga dapat 

ditarik kesimpulan ditinjau dari beberapa uraian diatas yaitu kondisi exiting 

struktur perkerasan pada perencanaan awal 2003 masih aman untuk memikul 

beban lalu-Iintas yang da hingga tahun 2006. 

6.2.	 Saran 

Berdasarkan hasil penelitian dan beberapa kesimpulan yang berhasil 

diperoleh, ada beberapa hal yang penulis anggap masih kurang, diantaranya: 

l.	 Disarankan kepada penelil i yang lain, haik dari instansi maupun akadcmisi 

untuk meneliti ulang mengenai parameter metode AASHTO 2002 sehingga 

sesuai dengan kondisi Iingkungan di Indonesia. 

2.	 Untuk mendapatkan perbedaan yang lebih jelas, disarankan penelitian 

dilakukan pada mas jalan yang mcmiJiki klas jalan yang lebih tinggi, misalnya 

pada jalan llrteri atau jalan tol. 
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:.IAS 
'lNGGAL 

:JACA 
..;rUGAS 

: PANDEAN - SEROPAN 

: 26 sId 29 Agustus 2003. 

: Cerah. 
: Joko Kurniawan . 

Lembar : 1 dari 2. 

¥J. s~~KASI KalKi NILAI C8~,: ~T~~; '.' ,~~~~~k ·~~~~·~~~~I~·~t~~~~G~~{' 
(%) (%)(%) . (%E;; 

~ 

0 + 000 Ki 8,00 
0 + 100 Ka 7,00 

0 + 200 Ki 8,00 

0 + 300 Ka 7,00 

0 + 400 Ki 8,00 
0 + 500 Ka 7,50 
0 + 600 Ki 7,00 

0 + 700 Ka 7,50 

0 + 800 Ki 6,50 

.) I 0 
'i 1 

+ 
+ 

900 
000 

Ka 
Ki 

8,00 
7,00 

'-1.~ 
1 
1 

+ 
+ 

100 
200 

Ka 
Ki 

7,00 
7,00 

1 + 300 Ka 6,00 
1 + 400 Ki 7,00 
1 + 500 Ka 7,80 
1 + 600 Ki 6,00 
1 + 700 Ka 6,00 
1 + 800 Ki 6,00 

" 1 + 900 Ka 6,00 
'? 
L. + 000 Ki 6,50 
2 + 100 Ka 6,30 
2 + 200 Ki 6,30 STA 
2 + 300 Ki'l 6,50 6,88 0,69 6,191 0+000 - 2+350 
2 + 400 Ki 9,00 

,I 2 + 500 Ka 10,00 
. 2 + 600 Ki 10,00 

2 + 700 Ka 12,00 
., 2 + 800 Ki 10,00 
:j 2 + 900 Ka 10,00 

3 + 000 Ki 12,00 
3 + 100 Ka 10,00 

'1.,t.. ::I3 
+ 

+ 
200 
300 

KI 
Ka 

11,00 
10,50 

." 3 + 400 Ki .12,00 STA 
3 + . 500 Ka 9,00 10,46 1,08 9,381 2+350 - 3+550 

.... 

:.'-'11 

H 
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i\JAS 
'~NGGAL 

')jACA

:fTUGAS 

: PANOEAN -SEROPAN 
: 26 sId 29 Agustus 2003. 

: Cerah. 

: Joko Kurniawan. 
Lembar : 2 dari 2. 

;P; si~~stIKalKi I' N;~~."5~~~I~~~IT~H~~~~A~tl~@&6~N~il~~~ETE~NGAN
 
,.. 

'''rc--n(%)i<Ng;'<t~IJ) r- (%,-··r:J~·F .,. 
;i 3 + 600 Ki 12,00 
:B 3 + 700 Ka 12,00 
;9 3 + 800 Ki 11,50 
!o 3 + 900 Ka 12,30 
!1 4 + 000 Ki 10,00 
:2 4 + 100 Ka 11,00 
!3 4 + 200 Ki 12,00 
!oj 4 + 300 Ka 13,00 
:5 4 + 400 Ki 12,50 
:5 4 + 500 Ka 13,00 
:7 4 + 600 Ki 12,50 
!8 4 + 700 Ka 12,50 
!9 4 + 800 Ki 12,00 
:Q 4 + 900 Ka 11 ,00 
~1 5 + 000 Ki 13,00 
:2 5 + 100 Ka 13,00 
:35 + 200 Ki 15,00 
:4 5 + 300 Ka 17,00 
:5 5 + 400 Ki 13,00 
)5 5 + 500 Ka 18,00 
:7 5 + 600 Ki 15,00 
:8 5 + 700 Ka 13,50 
:9 5 + 800 Ki 14,80 
:0 5 + 900 Ka 12,00 
:1 6 + DOO Ki 15,00 
:,2 6 + 100 Ka 15,00 
:3 6 + 200 Ki 18,00 
:4 6 + 300 Ka 13,50 
:5 6 + 400· Ki 16,00 
)S 6 + 500 Ka 14,00 
:7 6 + 600 Ki 15,00 
~ 6 + 700 Ka 18,001 13,63 2,11 1 11,52 

... 

~latan : STA Inventory. 

"!
 
I 
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·:-f~ 

l~ ; 

i_. 

I 

I 
i! 

I, 
I 

: STA Inventory. 
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REKAPlrULASI HASIL PENGUJIAN OCP 

: LlNGKAR'MOGIRr'. 
~s 

: 23 sId 25 Agustus 2003.l~GGAL 
: Cerah . .~CA
 

(11JGAS : Joko Kumiawan.
 

t,	 .:>" . s+A~6~~;: :;~&~I~~·~ji~~~~~f~~. 
; (%}(%}(%) 

9,00
 

0 + 200
 
0	 + 100 Ki 

9,50
 

0 + 300
 
Ka 

9,00
 

0 + 400
 
Ki 

9,00Ka 
HI: I 0 8,00
 

0 + 600
 
+	 500 Ki 

7,50
 

0 + 700
 
Ka 
Ki 7,00
 

0 + 800
 7,00Ka 
+	 900, Ki 6,00I: I 0:) 1 + 000. 6,00
 

1 + 100
 
Ka 

7,00
 
1 + 200
 

Ki 
8,00
 

1 + 300
 
Ka 
Ki 8,00
 

1 + 400
 7,50
 
1 + 500
 

Ka 
Ki 8,00
 

1 + 600
 Ka 8,00 
1.1	 1 +	 700 Ki 8,00
 

·':1 1 + 800
 8,00
 
1 + 900
 

Ka 
8,00
 

2 + 000
 
Ki 

6,00
 
2
 

Ka 
6,00II + 'lOa Ki 
7,00+	 200 Ka11'1	 2
 

2 + 300
 Ki 7,00
 
:(1 2 + 400
 Ka 6,00
 

'? + 500
 Ki 7,00
 
2 + 600
 7,00
 
2 + 700
 

Ka 
7,00,
 

2 + 800'
 
Ki 

6,501 7,431 1,001 6,43Ka 
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~UAS 

'ANGGAL 

;UACA 

'ETUGAS 

: GETAS - PLAYEN. 
: 30 Agustus 2003. 

: Cerah. 

: Joko Kurniawan. 
Lembar : 1 dari 2 

.... 
/LOKA~I; ..·· .• ::C I:N1LA. "I.)C.·••..B.~jl ...c.'.::_S~Wi··I .. DE:VlAs'.1 CBR .. I KETERANGAN~O, 

, '., ".,:.,., RATA:RATAj STANDAR, RENCANA, ... ·17I1.·:·····(llfol··j,+.:X('Yd) ....•. J .. ('Yo) =.J (0/0)' 
~ 

, 15 i; 400 Ki 11,00 
12,002 15 + 500 Ka 
11,503 15 + 600 Ki 
11,@04 15 + 700 Ka 
12,005 15 + 800 Ki 
12,805 15 + 900 Ka 
12,00i 16 + 000 Ki 

8 16 + 100 Ka 12,00 
10,009 16 + 200 Ki 
10,00'0 16 + 300 Ka 
9,00'1 16 + 400 Ki 
9,00'2 16 + 500 Ka 

10,00'3 16 + 600 Ki 
12,00'4 16 + 700 Ka 
9,00'5 16 + 800 Ki 
8,00'6 16 + 900 Ka 

'7 17 + OOOKi ~,OO 

10,00'B 17 + 100 Ka 
9,00'9 17 + 200 Ki 

12,00:0 17 + 300 Ka 
12,00:l 17 + 400 Ki 
12,00:2 17 + 500 Ka 
12,00:3 '17 + 600 Ki 
12,00:4 17 + 700 Ka 

::i 17 + 000 Ki '12,00 
:S 17 + 900 Ka 12,00 

12,00J 18 + 000 Ki 
11,00:: 18 i 100 KC:I 
11,00J 18 + 200·- Ki 

;:) 18 + 300 Ka 10,50 
:', 18 + 400 Ki 10,00 

12,00.2 18 + 500 Ka 
.. ~ 18 + 10,00600 Ki 

10,00:~ 18 + 700 Ka 
;) 18 + 11,00800 Ki 

13,00i) 18 + 900 Ka 
13,00) 19 + 000 Ki 
12,40~ 19 + 100 Ka 



- ..........
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~ GETAS ~ PLAYEN. :JAS
 
lNGGAL : 30 Agustus 2003.
 

: Cerah.'JACA 
~riJGAS Joko Kurniawan. 

Lembar : 1 dari 2. 

X=~~fKAS~'_II" 1~~~~;~~~~11i~1;-rJsf~~6g~l/rJ~6~~A: IKETERANGAN 
,. 

1~"':(o/g5~;~i:YJ!~?:':;{%)'.' p (%}'?:j ..... \(%) 

'" 
12,80
 

19 + 300
 
19 + 200 Ki 

Ka 12,00
 
19 + 400
 Ki 11,00
 
19 + 500
 13,00
 
19 + 600
 

Ka 
Ki 13,00
 

19 + 700
 13,00
 
19 + 800
 

Ka 
Ki 14,00
 

19 + 900
 Ka 13,00
 
20 + 000
 Ki 15,00
 
20 + 100
 15,00
 
20 + 200
 

Ka 
13,00
 

20 + 300
 
Ki 
Ka 13,50
 

20 + 400
 16,00
 
20 + 500
 

Ki 
10,00
 

20 +
I 

600
 
Ka 
Ki 12,00
 

20 + 700
 Ka 12,00
 
20 + 800
 Ki 9,pO 
20 + 900 Ka. 10,PO
 
21 + 000
 Ki 9,00
 
21 + 100
 12,00Ka 

'-'1
 
'b
 Ki 12,0021 + 200 

.:1" 
. ~ I 21 + 300 Ka 11,50
 
::'
 12,20Ki21 + 400 
:' 

10,0021 + 500 KaIii'
,I 

11,00
 
21 + 700
 

~, 21 + 600 Ki 
12,00
 

21 + GOO
 
Ka 

13,001 11,531 1,601 ~,~3Ki 

llatan : STA Inventory. 

,,1 

:1~! 
iji 
i~'., 

., 
\!1,; 



, 
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VAS 
lNGGAL 

~ACA 

~rIJGAS 

GETAS - PLJ>.YEN: 
: 30 Agustus 2003. 

; Cerah. 

: Joko Kurniawan. 
Lembar : 1 dari 2 

NI~IS~,~,ilf%~ Tk~"¥.R4NGAN 
'(%) ',.\ ?:,~~,i(%) 

12,80 
12,00 
11,00 
13,00 
13,00 
13,00 
14,00 
13,00 
15,00 
15,00 
13,00 
13,50 
16,00 
10,00 
12,00 
12,00 
9,00 

10,00 
9,00 

12,00 
12,00 
11,50 
12,20 
10,00' 
11,00 
12,00 
13,001 11,631 1,601 9,93 

l----'-;,,:;:,..:...;..;;.,,:.:;..;..,r--~
 

,.. 
:J 19 + 200
.' 
;) 19 + 300 

:', 19 + 400 

:2 19 + 500 

;J 19 + 600 
:: 19 + 700 
:; 19 + 800 
:; 19 + 900 
:: 20 + 000 
:3 20 + 100 
:1 20 + 200 
)J 20 + 300 
:\ 20 + 400 
:1 20 + 500 
~ 20 + 600 
:~ 20 + 700 
:; 20 + 800 
~ 20 + 900 

21 + 000 
:·l 21 + 100 
:; 21 + 200 
.J 21 + 300 
: 21 + 400 
1 21 + 500 
:J 21 + 600 
;( 21 + 700 
:i 21 + 800 

Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
l<i 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 
Ka
 
Ki
 

ltalan : STA Inventory. 

'.' 

) 
~!iali 

l"'l 
,~' 
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:PANDEAN-SEROPAN 
~_.: I~'J.I~ 

... : 069 
r 

-
.,. j" ."~~ 

•.". .... ,.\;1f.-i1(l 
: 
: 

1 sId 2 September 2003. 
Hendry dkk. 

,,"' - X KIRI KANAN Suhu 

Lembar: 1 dari 2. 

Faktor 

~\' ~ 1A 12 
em 

d 1 
mm 

d:2 

mm 

d3 
mm 

d4 
mm 

dki 
mm 

d2 
mm 

d3 
mm 

d4 
mm 

dka 
mm' 

perkerasan 
( 0 C ) 

Koreksi 

Ft 

d 
(mm) 

....----( ..\X) 

(' •• ()."l 

35 
36 

0,00 
0,00 

0,25 0.70 0,86 1,72 
0,60 0,80 0,90 1,80 

34 
34 

1,01 
1,01 

1,74 
1,82 

( • ~'Xl 37 0,00 0,40 0,83 1,10 2,20 34 1,01 2,22 

. k ..-.Xl 38 0,00 0,30 0,90 1,10 2,20 34 1,01 2,22 

~ • .:JO 39 0,00 0,20 0,56 0,72 1,44 34 1,01 1,45 

~ • ~,.JO 37 0,00 0,17 0,29 0,59 1,18 34 1,01 1,19 

~ • (",'}(j 38 0,00 0,25 0,70 1,07 2,14 34 1,01 2,16 

• ~OO 36 0,00 0,30 1,20 1,26 2,52 34 1,01 2,55 

~ • p.OO 36 0,00 0,39 0,89 1,15 2,30 34 1,01 2,32 

~ • v.>O 39 0,00 0,20 0,98 1,20 2,04 34 1,01 2,06 

• ·000 40 0,00 0,40 0,65 0,95 1,90 34 1,01 1,92 

• • ,00 37 0,00 0,52 1,10 1,20 2,40 34 1,01 2,42 

• • :'00 39 0,00 0,60 1,00 1,10 2,20 34 1,01 2,22 

• • ::'00 40 0,00 0,39 0,70 0,95 1,90 34 1,01 1,92 

• • .:00 37 0,00 0,15 0,24 0,35 0,70 34 1,01 0,71 
'. ~~ 38 0,00 0,10 4,49 0,53 1,06 34 1,01 1,07 
• • (j()0 36 0,00 0,80 0,95 1,25 2,50 34 '1,01 2,53 
•• 700 39 0,00 0,45 1,15 1,20 2,40 34 1,01 2,42 
•• HOO 40 0,00 0,15 0,57 0,60 1,20 34 1,01 1,21 
'. ~o 34 0,00 0,26 0,49 0,57 1,14 34 1,01 1,15 
C • 000 38 0,00 0,50 0,75 0,85 1,70 34 1,01 1,72 
: • 100 39 0,00 0,56 0,98 1,03 2,06 34 1,01 2,08 
: • ;>00 
: • 300 

36 . 
38 ~: 

0,00 
' ,

0,00 
0,29 0,81 0,86 1,72 

0,26 O,GO 0,G5 1,30 
34 
34 

1,01 
1,01 

1,74 
1,31 

~ • 400 37 0,00 0,10 0,50 0,60 1,20 34 1,01 1,21 
: • soO 36 0,00 0,40 0,95 1,05 2,10 34 1,01 2,12 
; • GOO 38 0,00 0,30 0,90 1,08 2,16 34 1,01 2,18 
~ • 700 37 o,ao 0,20 1,00 1,05 2,10 34 1,01 2,12 
... &00 39 .0,00 0,50 0,70 0,98 1,96 34 1,01 1,98 
: • 900 36 0,00 0,60 1,20 1,26 2,52 34 1,01 2,55 
~. 000 35 0,00 0,72 0,90 1,10 2,20 . 34 1,01 2,22 
~. 100 

. ~ • 200 
38 
37 

0,00 
0,00 0,40 1.21 1,26 2,52 

0,35 1,10 ·1,15 2,30 34 
34 

; 1,01 
1,01 

2,32 
2,55 

'l • 300 

P. 400 
~. sea' 
p. GOO 
~ • 700 
b. 800 

38 
35 
37 
36 
39 
38 

0,00 
0,00 
0,00 
0,00 
0,00 
0,00 

0,70 

CJ,30 

0,25 

1,10 

9,50 

1,05 

1,14 

0,57 

1,15 

2,28 

1,14 

2,30 

0,40 

0,61 

0,40 

1,21 

0,78 

0,70 

1,31 

0,89 

0,90 

2,62 

1,78 

1,80 

34 
34 
34 
34 
34 
34 

1,01 
1,01 
1,01 
1,01 
1,01 
1,01 

2,65 
2,30 
1,80 
1,15 
1,82 
2,32 

~. 900 35 0,00 1,20 0,26 1,30 2,60 34 1,01 2,63 
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146:PANDEAN-SEROPAN 
1i0'.1 f,l1AS 

: 069 ", -
;':~l 

: 1 sId 2 September .2003. Clkan~... ~.1~)1.: 
: Hendry dkk. 

~ ., 
Lembar : 2 dari 2. 

,.... KIRI KANAN Suhu FaktorX 
I 

d2 d3 d4 dki d3d2 d4 Koreksid 1 dka perkerasan d12~' ~lA 
" ( C ) 0 , Ftmm mm mm mm mmmm mm mm'mm (mm)em 

.... 1,10'" 2,200,950,700,00 34 1,01 2,2237, X10 
,,'. 

0,43 1,15 2,80 34 1,01 2,830,00 '1,4040• 'J-O 
0,820,25 0,92 1,84 1,01 1,860,00 3438· ,'00 

0,40 0,68 0,88 1,76 34 1,01 1,780,0037• :;:10 
0,23 0,51 1,340,67 1,01 1,350,00 3437
 

36
 
• ,:00 

0,650,28 0,68 1,36 34 1,01 1,370,00• ~OO 
0,39 0,50 0,55 1,100,00 34 1,01 1,1138·({)() 

0,00 0,400,15 0,47 34 1,01 0,950,9439
 
0,46
 

• ~OO 
0,00 0,15 0,35 0,92 1,01 0,933437·800 
0,00 0,15 0,89 1,9639 0,98 34 1,01 1,98 

38 
·900 

0,00 1,351,20 1,46 2,92 34 1,01 2,95• COO
 
.100
 0,0037 1,15 1,20 1,26 2,52 34 1,01 2,55 

0,00 0,15 0,8539 0,95 1,90';?OO 34 1,01 1,92 
36 0,00 0,38 0,69 1,700,85 1,01 1,72·300 34 

dOD 38 0,00 0,40 0,91 1,90 3,80 34 3,841,01 
35 0,00 0,35·500 0,50 0,75 34 1,521,50 1,01 
37 0,00 0,19 0,43 1,00 1,010,50 34 1,01• GOO 

·700 39 0,00 0,15 0,45 0,65 1,3134 1,011,30 
0,00 0,1636 0,850,80 1,70 1,01• ~OO 34 1,72 

38 0,00 0,45• ~OO 0,96 2,18 34 1,01 2,201,09 
·000 39 0,00 0,55 1,01 2,220,90 1,10 2,20 34 
.100 38 0,00 0,30 1,01 1,820,75 0,90 1,80 34 

35• 700 2,590,00 1,20 ~,28 1,010,20 2,56 34 
• 300 38 2,100,00 0,10 34 1,010,90 1,04 2,08 
• <100 37 2,080,00 34 1,010,10 0,92 2,061,03 
• )00 39 2,1234 1,010,00 0,15 0,95 1,05 2,10 
• GOO 2,6338 34 1,010,200,00 1,05 1,30 2,60 
• 700 1,8239 1,O~340,00 0,65 0,90 1,tJO0,34 
• 800 2,7137 ,0,00 1,01340,19 1,34 2,681,25 
'WO 2,9939 1,01342,960,00 0,20 1,30 1,48 

2,831,0136 34• 000 0,00 1,32 1,40 2,800,50 
• 100 2,5338 : 34 I 1,010,29 1,25 2,500,00 0,90 

" 200 2,1239 ' 1,01340,00 0,75 0,90 1,05 2,10 
" 2,63• 300 1,0134 342,600,95 1,300,00 1,10 

2,59 
Rata-rata 

• 400 1,0135 341,28 2,560,00 0,50 1,19 
2.01 

Deviasi Standar 0,58 
d rencana 2,60 

, IiIIIo.........
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DATA LENDUTAN 

: GETAS - PLAYEN .N;l~l1a Ruas 
-,",.' LHlk 
-~~1 post 

: 3 September 2003.(1 raksanakan 
: Hendry dkk. i 1,~nISI 

X KI~I KANAN Suhu 

"M I STA 12 d 1 d2 d3 d4 dki d2 d3 d4 dka. perkerasan 
em mm mm mm mm mm mm mm mm mm ( 0 C ) 

....i5+400 39 0,00 0,21 1,15 1,26 2,52 36 
~ 5+500 39 0,00 0,38 1.30 1,38 2,76 36 
15+600 38 0,00 0,30 1,40 1,48 2,96 36 
\5+700 37 0,00 0,17 1,40 1,48 2,96 36 
\5+800 39 0,00 0,13 1,20 1,30 2,60 36 
15+900 40 0,00 0,23 ,·1.20 1,30 2,60 36 
\6+000 37 0,00 0,30 0,55 0,92 1,84 36 
\6+100 38 0,00 0,25 0.55 0,61 1,22 36 
16+200 36 0,00 0,26 1,05 1,51 3,02 36 
\6+300 37 0,00 0,15 0.95 1,31 2,62 36 
16+400 36 0,00 0,75 1,55 1,60 3,20 36 
16+500 38 0,00 0,38 , 0.80 1.87 3,74 36 
16+GOO 35 0,00 0,25 1,05 1,15 2,30 36 
16+700 39 0,00 ' 0,36 0,90 0,95 1,90 36 
16+800 37 0,00 0,63 1,20 1,28 2,56 36 
16+900 39 0,00 0,45 0.90 1,05 2,10 36 
17+000 37 0,00 0,25 0,50 0,75 1,50 36 
,7+100 38 0,00 0,50 1,44 1,19 2,38 36 
17+200 38 0/00 0,10 0,20 0,29 0,58 36 
17+300 37 0,00 0,20 0.86 1,05 2,10 36 
17+400 36 0,00 0,17 0,38 0,45 0,90 36 
17+500 35 0,00 \'.' 0,15 0.43 0,51 1,02 36 
i7+600 37 0,00 0,20 0,48 0,55·" 1,10 36 
17+700 39 0,00 0,15 0.95 1,05 2,10 36 
17+800 35 0,00 0,10 0,95 1,01 2,02 36 

• 17+900 38 0,00 0,50 0,75 0,92 1,84 36 
18+000 37 0,00 0,20 0,45 0,51 1,02 36 

; 18+'100 3S 0,00 0,26 0,80 0,95 1,90 '. 36 
18+200 36 0,00 0,15 0,30 0,49 0,98 36 

: 18+300 37 0,00 0,15 0.45 0,51 1,02 36 
18+400 38 0,00 0,09 O,RO 0,75 1,50 36 
18+500 39 0,00 0,15 1,20 1,25 2,50 36 
"0+600 38 0.00 0,10 0,40 0,50 1,00 36 
i8+700 37 0.00 0,26 048 0,55 1,10 36 
18+800 39 0,00 0,15 1,06 1,35 2,70 36 
\8+900 38 0.00 0,60 1 30 1,36 2,72 36 
1~+000 35 0,00 0,50 0,86 1.02 2,04 36 
19+100 39 0,00 0.41 0,86 1,02 2,04 36 
19+200 37 0,00 0,36 0,59 0,82 1,64 36 

. .2.9+300 38 0,00 0,10 0,35 0,42 0,84 36 
,

, 
,! 
JL... 

[ALAN 

147 

Lembar : 1 dari 2 

Faktor 
Koreksi d 

Ft (mm) 

0,99 2,49 
0,99 2,73 
0,99 2,93 
0,99 2,93 
0,99 2,57 
0,99 2,57 
0,99 1,82 
0,99 1,21 
0,99 2,99 
0,99 2,59 
0,99 3,17 
0,99 3,70 
0,99 2,28 
0,99 1,88 
0,99 2,53 
0,99 2,08 
0,99 1,49 
0,99 2,36 
0,99 0,57 
0,99 2,08 
0,99 0,89 
0,99 1,01 
0,99 1,09 
0,99 2,08 
0,99 2,00 
0,99 1,82 
0,99 1,01 
0.99 1,88 
0,99 0:97 
0,99 1,01 
0,99 1,40 
0,99 2,48 
0,99 0,99 
0,99 1,09 
0,99 2,67 
0,99 2,69 
0,99 2,02 
0,99 2,02 
0,99 1,62 
0,99 0,83 
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~" ;"hlS 

" 

• GETAS - PLAYEN 
-

148 

lr ;' .. ': 
-

: 3 September 2003, 
".,. ,-"'3k811 

Hendry dkk, 
~' 

...... X KIRI 

~' ;-:TA 12 d 1 d2 d3 d4 

em mm mm mm mm' 

......., 39 0,00 0,2 0,4 0,45
.• ~ 0' .... 

... ':'] 34 0,00 

'1 ••:~.! 38 0,00 0,10 0,56 0,90 

~ .':,J 37 0,00 

,... ~)~ 39 0,00 0,15 0,45 0,55 

1·' :'':0 36 0,00 

!,'. :,XJ 37 0,00 0,26 0,67 1,05 

~~<{) 38 0,00 

~ ... :':)O 36 0,00 0,10 0,59 0,67 

~. ·:<::'0 39 0,00 
~: ,'")" 35 0,00 0,31 0,48 0,55, ........ 1.., 

~~. ~<)O 37 0.00 
~: ·0:K' 36 0,00 0,35 0,45 0,50 
~: ·-00 39 0,00 
')' •~::l0 38 0,00 0,20 0,48 0,52 
~' ':0:)0 35 0,00 
~' . '0"'" 37 0.00 0,26 0,38 0,41. ~, 

~" ';Yj 36 0.00 
:. ';'00 37 0.00 0.29 0,50 0,62 
~. ·!·JO 39 0,00 
~. ··:C)o 38 0,00 0,21 0,42 0,56 
~' ,1"')0 35 0.00 
~. ·(:)0 36 0.00 0,05 0,25 0,33 
~" -:)0 37 0.00 
:' .~:IO 38 0.00 0,10 0,21 0,35 

, 

KANAN 
dki d2 d3 d4 dka 

mm mm mm nim mm 

0,9 
0.09 0.30 0,34 . 0,68 

1,80 
0,10 0.23 0,26 0.52 

1,10 
0.10 0.60 0,75 1,50 

2,10 
0.31 0.52 0,68 1,36 

1,34 
0.12 . 0,35 0,40 0,80 

1,10 
0,32 0,45 0,56 1,12 

1,00 
0,36 0,42 0,60 1,20 

1,04 
0,20 0.31 0,50 1.00 

0,82 
0.35 0,40 0,45 0,90 

1,24 
0,15 0,32 0,47 0,94 

1,12 
0,18 0,38 0,48 0,96 

0,66 
0,29 0,60 0,70 1,40 

0,70 

Suhu 
perkerasan 

( 0 C ) 

36 
36 

36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
38 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 
36 

Rata-rata 
Deviasi standar 
d rencana 

. 

'" 
", 

" 

..........
 

Lembar: 2 dari 2 

Faktor 
Koreksi d 

Ft (mm) 

0,99 0,89 
. 0,99 0,67 

0,99 1,78 
0,99 0,51 
0,99 1,09 
0,99 1,49 
0,99 2,08 
0,99 1,35 
0,99 1,33 
0,99 0,79 
0,99 1,09 
0,99 1,11 
0,99 0,99 
0,99 1,19 
0,99 1,03 
0,99 0,99 
0,99 0,81 
0,99 0,89 
0,99 1,23 
0,99 0,93 
0,99 1,11 
0,99 0,95 
0,99 0,85 
0,99 1,39 

0,99 0,69 
1,63 
0,77 
2,40 
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-
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.' .:-- ~
 

: 5 September 2003, 
~. "''',1>-;111 

: Hendry K, .. . 

KIRI KANAN Suhu Faktor'X - d2 dkid3 d2d4 d3d 1 d4 dka perkera::ian Koreksi d121:-' <i fl 
mm mm mm mm mm mm CO C)mmmm mm Ft (mm)em 

': , .... 1,00 1,050,15 2,10 34 1,010,00 2,12 

40 
37

• 1\1 

0,39 0,70 1,10 2,20 34 1,010,00 2,22'" ' <', 
1,00 1,250,L5 2,50 34 1,01 2,530,0039~ . ,'.' 

0,30 0,80 0,90 1,80 34 1,01 1,820,0035Il' ',\; 
0,790,65 1,580,45 34 1,01 1,600,0037
 

0,00
 
D' .: Xl 

1,780,31 0,50 0,89 34 1,01 ·1,8038
 
0,16
 

b ' <oJ 
0,32 0,50 1,00 1,0134 1,010,00
 

0,00
 
40~. ,'·Xl 

0,840,21 0,85 0,42 1,0134 0,8535
 
0,00
 

a· '00 
0,90 1,80 1,010,40 0,65 34 1,8236D' -no 

0,15 2,80 1,011,20 1,40 34 2,830,00- ,,-:A, 38 
0,30 0,90 2,18 1,01 2,20 

0,00 
0,00 1,09 3438• )JO 

0,31 0,42 0,55 1,10 1,01 1,113437
 
- ,':)0
 

• 'OJ 
1,410,00 0,30 0,50 0,70 1,40 34 1,0139 

0,50 1,70 34 1,01 1,7240 0,00 0,75 0,85- :<lJ 
34 0,970,00 0,20 0,35 0,48 0,96 1,0135- ·:00 

- ,~')O 0,20 0,60 34 1,01 1,410,00 0,70 1,4039 
· ',,0 1,72 
· '~IJ 

40 0,00 0,30 0,70 1,70 34 1,010,85 
1,01 1,620,00 0,11 0,70 0,80 1,60 3435 

1,72- 0(10 1,0138 0,00 0,20 0,71 0,85 1,70 34 
1,780,71 34 1,0137 0,35 0,88 1,76• ·)0 0,00 

, "iO 1,01 1,413438 0,70 1,40 0,00 0,31 0,67 
, ';)0 0,991,0138 0,49 340,00 0,35 0,40 0,98 

t - ,:10 1,01 1,11 
t, -."'0 

36 340,00 0,55 1,100,30 0,50 
2,991,0139 1,48 2,96 340,00 0,'10 1,30 

h '::10 2,121,0140 340,00 0,24 0,90 1,05 2,10 
- ',')0 2,021,0135 2,00 340,25 0,90 1,000,00 
• -,,)0 1,171,013438 0,58 1,"00,00 0,35 0,50 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU-L1NTAS 
Hari : Selasa, 12 September 2006	 RUAS JALAN 

ARAH Pandeyan Ke: Playen 

No. Pukul 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU·LINTAS 
Hari : Rabu, 13 September 2006 RUAS JALAN 

ARAH Playen Ke: Pandean 

KENDARAANBERMOTOR 

No. Pukul 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU-LINTAS 
Hari : Senin, 11 September 2006 RUAS JALAN 

ARAH Total 2 arah 

No. Pukul 

KENDARAAN BERMOTOR 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU-LINTAS 
Hari : Selasa, 12 September 2000 RUAS JALAN 

ARAH Tatal 2 arah 

No. Pukul 

KENDARAAN BERMOTOR 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU·LINTAS 
Hari: Rabu, 13 September 2006 RUAS JALAN 

ARAH Total 2 arah 

KENDARAAN BERMOTOR 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU..LINTAS TAHUN 2004 
Hari : pertama RUASJALAN 

ARAH : Pandeyan Ke: Playen 

RENDARAANBERMOTOR 
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HIMPUNAN PE~H'TUNGAN LALU·L1NTAS TAHUN 2004 
Hari : kedua RUASJAL,AN 

ARAH : Pandeyan Ke: Playen 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU-L1NTAS tAHUN 2004 

Hari: Ketiga RUASJAlAN 

ARAH : Pandeyan Ke: Playen 
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HIMPUNAN PERHlTUNGAN LALU·L1NTAS TAHUN 2004 
RUASJALAN 
ARAH Playen Ke: Pandean 

KENDARAANBERMOTOR 

No. Pukul 
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14 -15 74 2 1 4 o o 2 o o 01 01 84
9
 

15 -1610
 69 2 3 2 o o
 () o 01 01 78
 
11
 16 -17 64 3 2 2 1 o 3 o o 01 01 75
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HIMPUNAN PERHfTUNGAN LALU-LINTAS TAHUN 2004 

Hari : Ketiga RUASJALAN 
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6 11 -12 124 3 4 3 o o o o o ot 01 134 
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HIMPUNAN PERHITUNGAN LALU-L1NTAS 
RUAS JALAN 
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5 10 -11 142 3 6 3 0 0 6 0 0 0 0 160 
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SATUAN MOBIL PENUMPANG (8M?) 
RUAS JALAN JL PANOEAN - PLAYEN 
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KENDARAAN BERMOTOR 
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1 06-07 86 0 18 50 0 0 30 0 0 0 0 183 
2 07 -08 105 4 15 18 0 0 12 0 0 0 0 154 
3 08- 09 73 8 23 8 0 0 24 0 0 0 0 135 
4 09 -10 44 3 10 23 0 0 6 0 0 0 0 90 
5 10 -11 71 3 15 8 0 0 18 0 0 0 0 115 
6 11 -12 61 6 5 3 0 0 12 0 0 0 0 87 
7 12 -13 26 3 8 5 0 0 9 0 0 0 0 50 
8 13 -14 39 3 8 10 0 0 12 0 0 0 0 71 
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13 18-19 38 2 5 18 0 0 18 0 0 0 0 81 
14 19 - 20 18 3 0 20 0 0 0 0 0 0 0 41 
15 20 - 21 21 1 0 13 0 0 0 0 0 0 0 35 
16 21 - 22 13 1 3 5 0 0 0 0 0 0 0 21 
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