
TUGAS AKHIR 

 

 
PERBANDINGAN PERENCANAAN TEBAL PERKERASAN LENTUR 

METODE MANUAL DESAIN PERKERASAN JALAN BINA MARGA 

REVISI 2017 DAN METODE ASSHTO 1993 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

Dibuat Untuk Memenuhi Persyaratan Program Studi S-1 

Program Studi Teknik Sipil Pada Fakultas Teknik 

Universitas Batanghari 

 

 

 

DISUSUN OLEH : 

FEDRO ALFELYZ 

1600822201059 

 

 

 
PROGRAM STUDI TEKNIK SIPIL 

FAKULTAS TEKNIK 

UNIVERSITAS BATANGHARI JAMBI 

2023 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 

 

DAFTAR ISI 

 

DAFTAR ISI .................................................................................................. i 

BAB I PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang .................................................................................... 1 

1.2 Rumusan masalah ................................................................................ 2 

1.3 Tujuan Penelitian ................................................................................. 2 

1.4 Manfaat Penelitian ............................................................................... 3 

1.5 Batasan Masalah................................................................................... 3 

1.6 Sistematika Penulisan .......................................................................... 4 

BAB II LANDASAN TEORI 

2.1 Pengertian Jalan .................................................................................. 6 

2.2 Perkerasan jalan ................................................................................... 6 

2.3 Perkerasan Lentur................................................................................. 8 

2.4 Faktor Yang Mempengaruhi Perencanaan Tebal Perkerasan lentur ... 8 

2.5 Struktur Perkerasan Lentur ......................................................................... 11 

2.6 Metode Perencanaan Perkerasan Lentur .................................................... 12 

2.6.1 Metode Manual Desain Perkerasan Jalan Bina Marga Revisi 2017 12 

2.6.2 Metode AASHTO 1993 ................................................................... 21 

2.7 Penelitian Terdahulu................................................................................... 29 

BAB III METODE PENELITIAN 

3.1 Lokasi Studi Kasus ..................................................................................... 31 

3.2 Tahapan Persiapan ...................................................................................... 32 

3.3 Teknik Pengumpulan Data ......................................................................... 32 

3.4 Tahapan Penelitian ..................................................................................... 34 

BAB IV ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

4.1 Data Perencanaan ....................................................................................... 35 

4.2 Perhitungan Tebal Perkerasan .................................................................... 36 

4.2.1 Metode Manual Perkerasan Jalan Bina Marga Revisi 2017 ........... 36 

4.2.2 Perencanaan Perkerasan Metode AASHTO 1993 .......................... 40 

i 



BAB V KESIMPULAN DAN SARAN 

5.1 Kesimpulan ................................................................................................. 53 

5.2 Saran ........................................................................................................... 53 

DAFTAR PUSTAKA ........................................................................................... 54 

LAMPIRAN ......................................................................................................... 56 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ii 



 

 

BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

 

Jalan meirupakan prasarana transportasi darat yang meimeigang peiranan 

peinting    dalam    seiktor    peirhubungan,    teri         utama    untuk    keisinambungan 

distribusi barang dan jasa maupun orang. Adanya suatu sisteim transportasi 

yang   baik   dan   be irmanfaat   meinjadi   salah   satu   syarat   peinting   bagi 

peirkeimbangan   dan   meiningkatkan   keiseijahteiraan   masyarakat.  Meingingat 

manfaatnya  yang  beigitu  peinting  maka  seiktor  peimbangunan  jalan  meinjadi 

prioritas untuk dite iliti dan dikeimbangkan dalam peireincanaanya. 

Salah  satu  ruas  jalan  baru  di  Kabupatein  Keirinci  adalah  Jalan  Deisa 

Lubuk  Nagodang  –  Deisa  Mukai  Tinggi.  Jalan  ini  teirmasuk  kateigori  jalan 

koleiktor,  seiteilah  dilakukan  peingamatan  jalan  teirsebi              ut  merupakani jalan 
 

peirbukitan   yang   meirupakan   aksesi utama   menujui pusat   pemerinii tahan 
 

kabupatein  keirinci.  Volume i            lalu  lintas  pada  jalan  ini  sudah  cukup  banyak 

meiskipun jalan teirgolong baru dibuka. 

Lapis peirkeirasan dan tanah dasar harus direincanakan deingan baik agar 
 

bisa beirtahan seisuai umur reni              cana tanah dasar dapat berupai tanah asli atau 
 

tanah timbunan. Jalan Baru dari Proyeki                        tersi                     ebuti tentui harus memii liki teibal 
 

peirkeirasan yang dideisain deni              gan baik seirta harus sesuaii dengi an standar dan 
 

peirsyaratan   yang   beirlaku   kareina   teibal   peirkeirasan   sangat   meineintukan 
 

keai manan  dan  keinyamanan  jangka  panjang  para  peingeni dara  saat  beirlalu 

 

lintas. Oleih sebi              ab itu penulisi mengambii l judul “Perbandingan 
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Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Menggunakan Metode Manual 

Desain Perkerasan Jalan Bina Marga Revisi 2017 dan metode 

AASHTO”. 

Tujuan dari peine ilitian Tugas Akhir ini adalah untuk meineintukan hasil 

peirhitungan Teibal Peirkeirasan Le intur pada ruas Jalan Deisa Lubuk Nagodang 

–   Deisa   Mukai   Tinggi   deingan   meinggunakan   Meitodei Manual   Deisain 

Peirkeirasan Jalan Bina Marga Reivisi 2017 dan meitodei       AASHTO. 

1.2 Rumusan Masalah 

 

Beirdasarkan latar beilakang diatas  maka dirumuskan masalah pada 

Laporan Tugas Akhir ini yaitu : 

1. Bagaimana      meinghitung      teibal      pe irkeirasan      leintur      deingan 

meinggunakan  meitodei            Manual  Deisain  Peirkeirasan  Jalan  Bina  Marga 

Reivisi 2017 ? 

2. Bagaimana  meinghitung  teibal  peirkeirasan  leintur  deingan 

meinggunakan meitodei       AASHTO ? 

1.3 Tujuan Penelitian 

 

Beirdasarkan  rumusan  masalah  peineiliti  Tugas  Akhir  ini  meimiliki 

tujuan yaitu : 

1. Peireincanaan  teibal  peirkeirasan  leintur  deingan  meinggunakan  meitodei 

Manual Deisain Peirkeirasan Jalan Bina Marga Reivisi 2017. 

2. Peireincanaan  teibal  peirkeirasan  leintur  deingan  meinggunakan  meitodei 

AASHTO. 
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1.4 Manfaat Penelitian 

 

Pada peineilitian Tugas Akhir  ini peineiliti beirharap manfaat peineilitian 

ini yaitu : 

1. Meingeitahui   batasan-batasan  dalam   peireincanaan   peirkeirasan  leintur 

deingan  meinggunakan  meitodei           Manual  Deisain  Peirkeirasan  Jalan  Bina 

Marga Reivisi 2017 dan AASHTO. 

2. Meinggeitahui  Peirbe idaan  antara  meitodei                Manual  Deisain  Peirkeirasan 

Jalan  Bina  Marga  Reivisi  2017  deingan  meitodei                  AASHTO  dalam 

peireincanaan peirkeirasan leintur. 

3. Meingeitahui peirbandingan beirdasarkan analisa deingan meitodei        Manual 

Deisain  Peirkeirasan  Jalan  Bina  Marga  Reivisi  2017  dan  AASHTO 

teirhadap re ialisasi  dilapangan. 

4. Diharapkan dapat meinjadi reifeireinsi peireincanaan peirkeirasan leintur. 

 

5. Dapat meinjadi dasar peingeitahuan bagi mahasiswa maupun 

masyarakat umum dalam meireincanakan peirkeirasan leintur. 

6. Bagi  peinulis  seindiri  yaitu  untuk  leibih  meindalami  ilmu  dibidang 

Peireincanaan  jalan. 

1.5 Batasan Masalah 

 

Agar  peineilitian  Tugas  Akhir  ini  tidak  meiluas  dari  tujuanya  maka 

peinulis meimbeirikan batasan masalah yaitu : 

1. Lokasi peineilitian dilakukan pada ruas Jalan Deisa Lubuk  Nagodang – 

Deisa Mukai Tinggi. 

2. Peineilitian  ini  meinggunakan  data  lalu  lintas  harian  rata-rata  (LHR) 
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yang didapatkan dari Dinas Peikeirjaan Umum Kabupatein Keirinci. 

 

3. Peineilitian  ini  tidak  meimbahas  teintang  geiomeitrik  jalan,  peirkuatan 

tanah, drainase i       jalan, seirta analisa atau pe irhitungan teintang biaya. 

4. Meitodei               yang  digunakan  dalam  peineintuan  teibal  peirkeirasan  adalah 

meitodei       Manual Deisain Peirkeirasan Jalan Reivisi 2017 dan AASHTO. 

1.6 Sistematika Penulisan 

 

Dalam  peinulisan  pe ineilitian  Laporan  Tugas  Akhir  ini  teirdiri  dari  5 

(lima) bab yang disusun beirdasarkan siste imatika seibagai beirikut : 

BAB I PENDAHULUAN 

Beirisikan  teintang  seicara  umum  latar  Beilakang,  maksud  dan 

tujuan, Peimbatasan Masalah dan Siste imatika Peinulisan. 

BAB II DASAR TEORI 

Beirisikan  teintang  dasar  teiori  yang  meirupakan  dasar-dasar  dari 

peireincanaan     peirke irasan     leintur     yang     meimpeingaruhui     hasil 

peireincanaan itu seindiri. 

BAB III METODOLOGI PENELITIAN 

Beirisikan Teintang Meitodologi dan tahap-tahap yang digunakan 

untuk peirhitungan te ibal peirkeirasan leintur. 

BAB IV PERHITUNGAN DAN PEMBAHASAN 

Beirisikan  teintang  peirhitungan  lalu  lintas  harian  rata-  rata, 

proseis peirhitungan teibal peirkeirasan jalan. 

BAB V PENUTUP 

Meirupakan bagian peinutup dari Laporan Tugas Akhir ini yang 

beirsikan teintang Keisimpulan dan Saran. 
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DAFTAR PUSTAKA 

Pada  daftar  pustaka  ini  beirisi  teintang  daftar  buku-buku  yang 

meinjadi peidoman dalam peinyusunan Laporan Tugas Akhir. 



 

 

 
 

BAB II 

LANDASAN TEORI 

2.1 Pengertian Jalan 

 
Deifinisi  jalan  seicara  uimuim  adalah  suiatui             prasarana  transportasi  darat 

beiru ipa lintasan yang dapat meinghuibuingkan lalu i          lintas suiatu i          daeirah  deingan 

daeirah  lainnya,  deingan  meiliputi        i  banguinan  peileingkap  yang  dipeiru intuikkan 

bagi peingguni              a jalan. 
 

Beirdasarkan Uindang – Uindang Repi ubi lik Indoneisia No. 38 Tahuin 2004 

 

bahwa  jalan  meiru ipakan  prasarana  transportasi  darat  yang  meilipuiti  seigala 

bagian jalan, teri         masuik peileingkap dan peri         leingkapannya yang diguinakan uintuki 

lalui            lintas,  yang  beirada  pada  peirmuki              aan  tanah,  dibawah  pe irmukaani tanah, 
 

dan ataui        dibawah peirmu ikaan air, keicuai             li jalan keri         eti        a api, jalan lori, dan jalan 
 

kabeli        . 
 

Meinuiruti                   Harris  dan  Dinesi                      (1998) bahwa  jalan  meimiliki  kriteriai jalan 
 

seibagai beiriku it: 
 

1. Jalan   harusi dapat   meni ciptakan   akse is   keipada   peni gguina   jalan   dan 

 

banguinan yang ada diseikitarnya. 
 

2. Jalan dapat meni              jadikan penghi ubi              ungi antar wilayah. 
 

3. Jalan diciptakan agar memi                    beirikan kemi                    udahani sarana pergeiri akan. 
 

manuisiamauipuin barang. 

 

2.2 Perkerasan Jalan 
 

Peirkeirasan   jalan   meiru ipakan   campuiran   dari   agreigat   deni              gan   bahan 
 

peingikat   yang   digu inakan   dalam   meilayani   beiban   lalui                   lintas   keindaraan. 
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Agreigat  yang  diguinakan  adalah  batui             peicah  atauipuin  batui             beilah  seidangkan 

bahan  peingikat  yang  digu inakan  beiru ipa  aspal,  seimein,  mauipuin  tanah  liat. 

Seicara  seideirhana  dapat  dikatakan  bahwa  fuingsi  peirkeirasan  jalan  adalah 

meinyeidiakan  dan  meimbeirikan  peilayanan  keipada  lalui                 lintas  yang  leiwat 

diatasnya seideimikian ruipa seihingga lalui          lintas dapat beirgeirak deingan aman, 

ceipat, dan nyaman seisuiai tuintuitan dan klasifikasi lalui        lintas yang ada (Annisa 

Pradnyawidiastu iti, 2018). 

Meinuiru it Suikirman (1999) meinyatakan bahwa peirkeirasan jalan meinuiru it 

bahan peingikatnya dibeidakan meinjadi tiga jeinis seibagai beiriku it: 

1. Kontru iksi  peirkeirasan  leintuir  (flexi             iblei             pavemi                     ent)i meri          upi              akan  perki                        erasani 
 

yang  meingguinakan  aspal  seibagai  bahan  peingikatnya.  Pada  konstruiksi 

peirkeirasan leintuir ini teirdapat lapisan–lapisan yang beirsifat meineirima dan 

meinyeibarkan beiban lalui       lintas kei       tanah dasar. 

2. Kontru iksi peirkeirasan kaku i         (rigid paveimeint) meiru ipakan jeinis peirkeirasan 

yang  meingguinakan  lapisan  beiton  baik  deingan  tuilangan  mauipuin  tidak 

meingguinakan  tuilangan  dimana  dileitakkan  diatas  tanah  dasar  atauipuin 

tanpa lapis pondasi bawah. Pada peirkeirasaan ini slab beiton juiga me imikuil 

beiban  roda,  seihingga  kuialitas  beiton  sangat  meineintuikan  kuialitas  pada 

peirkeirasan kaku i. 

3. Konstru iksi   peirkeirasan   komposit   (compositei                       pavemi eni t)   meiru ipakan 

 

kombinasi  antara  peirkeirasan  kaku i            deingan  peirkeirasan  leintuir.  Peileitakan 

peirkeirasan    kaku i dapat    dileitakkan    diatas    peirkeirasan    leintuir    atau i 

seibaliknya. 
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2.3 Perkerasan Lentur 

 

Meinuiru it   Suikirman   (1999)   meinyatakan   bahwa   peirkeirasan   leintuir 
 

(flexi iblei          pavemi eni t) meiru ipakan peirkeirasan yang meingguinakan aspal seibagai 

 

bahan peingikatnya.  Pada konstruiksi peirkeirasan leintuir ini te irdapat lapisan  – 

lapisan yang beirsifat meineirima dan meinyeibarkan beiban lalui          lintas ke i          tanah 

dasar. 

Meinuiru it Manuial De isain Peirkeirasan Jalan Reivisi 2017, tipikal struiktuir 

peirkeirasan  leintuir  yang  digu inakan  dalam  deisain  struiktuir  peirkeirasan  leintuir 

baru i       adalah seibagai beiriku it: 

1. Struiktuir peirkeirasan leintuir pada peirmu ikaan tanah asli. 

 

2. Struiktuir peirkeirasan leintuir pada timbuinan. 

 

3. Struiktuir peirkeirasan leintuir pada galian. 

 

2.4 Faktor Yang Mempengaruhi Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur 

 

Lapis  peirkeirasan  beirfu ingsi  uintuik  meimikuil  beiban-beiban  lalui                lintas 

seilama  uimuir  reincana.  Agar  lapis  peirkeirasan  dapat  meimeinuihi  fuingsinya 

deingan baik seilama masa peilayanan maka peirlu i          meimpeirtimbangkan deingan 

beinar  faktor  faktor  yang  meimpeingaru ihi  kineirja  lapis  peirkeirasan.  Beiriku it 

adalah faktor-faktor yang beirpeingaruih dalam peireincanaan lapis peirkeirasan. 

1. Fuingsi Jalan 

 

Meinuiru it Suikirman (1999) fuingsi jalan dapat meinggambarkan jeinis 

keindaraan  peingguina  jalan  dan  beiban  lalui            lintas  yang  akan  ditangguing 

struiktuir lapis peirkeirasan jalan. Meinuiru it Uindang-Uindang No. 38 Tahuin 

2004 Teintang Jalan, fu ingsi jalan dikeilompokan seibagai beiriku it : 



9 
 

 

 

a.) Jalan Arteiri 

 

Jalan   arteiri   adalah   jalan   u imuim   yang   beirfu ingsi   meilayani 

angkuitan uimuim deingan ciri peirjalanan jarak jau ih, keiceipatan ratarata 

tinggi, dan juimlah jalan masuik dibatasi seicara beirdaya guina. 

b.) Jalan Koleiktor 

 

Jalan koleiktor meiru ipakan jalan uimuim yang beirfu ingsi meilayani 

angkuitan uimuim deingan ciri peirjalanan jarak seidang, keiceipatan rata- 

rata seidang, dan juimlah masuik dibatasi. 

c.) Jalan Lokal 

 

Jalan  lokal  meiru ipakan  jalan  uimuim  yang  beirfu ingsi  meilayani 

angkuitan uimuim deingan ciri peirjalanan jarak deikat, keiceipatan ratarata 

reindah, dan juimlah jalan masuik tidak dibatasi. 

d.) Jalan Lingkuingan 

 

Jalan   lingkuingan   meiru ipakan   jalan   uimuim   yang   beirfu ingsi 

meilayani  angku itan  uimuim  deingan  ciri  peirjalanan  jarak  de ikat,  dan 

keiceipatan ratarata reindah. 

2. Uimuir Reincana 

 

Meinuiru it  Suikirman  (1999)  uimuir  reincana  peirkeirasan  jalan  adalah 

ju imlah tahuin dari saat jalan teirseibu it dibuika uintuik lalui          lintas  keindaraan 

sampai  dipeirlu ikan   su iatui                  peirbaikan  yang  beirsifat   struiktuiral.  Namu in 

seilama   uimuir   reincana   teirseibuit   teitap   peirlu i                   dilakuikan   peimeiliharaan, 

misalnya  peilapisan  nonstru iktuiral  yang  beirfu ingsi  seibagai  lapisan  auis. 

Pada  jalan  baru i             deingan  lapis  peirkeirasan  leintuir  u iuimuimnya  digu inakan 
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u imuir  reincana  20  tahu in  dan  uintuik  peiningkatan10 tahuin. Uimuir reincana 

 

>20  tahuin  dianggap  tidak  lagi  eikonomis  kareina  suilitnya  meindapatkan 

data-data lalui       lintas yang meimiliki keiteilitian yang cuikuip. 

3. Lalui       Lintas 

 

Pada  faktor  lalu i                  lintas,  teibal  lapis   peirkeirasan  diteintuikan   dari 

beisarnya ju imlah keindaraan aruis lalui          lintas yang meimbeibani peirkeirasan 

seilama  uimuir  reincana.  Akuirasi  beisarnya  data  aru is  lalui            lintas  sangatlah 

peinting  dalam  peire incanaan  teibal  lapis  peirkeirasan.  Beisarnya  aruis  lalui 

lintas dipeiroleih dari : 

a) Analisa lalui       lintas saat ini. 

 

b) Peirkiraan faktor peirtu imbuihan lalui       lintas seilama uimuir reincana 

 

4. Daya Duikuing Tanah Dasar 

 

Lapisan tanah dasar adalah lapisan yang baling bawah, lapisan ini 

beirtu ijuian uintuik meinopang lapisan yang beirada diatasnya seihingga daya 

du ikuing  lapisan  tanah  dasar  sangat  meimpeingaruihi  keitahanan  dan  muitui 

keiseiluiru ihan  peirkeirasan  jalan.  Uintuik  meineintuikan  beisaran  dayaduikuing 

tanah dasar    dapat    dilakuikan         deingan peinguijian         CBR 

(California Beai              ring Ratio). 
 

5. Kondisi Lingkuingan 

 

Meineiuiru it  Suikirman   (1999)   Kondisi  lingkuingan  dimana  lokasi 

peirkeirasan  jalan  teirseibu it  beirada  akan  meimpeingaruihi  lapis  peirkeirasan 

jalan dan tanah dasar antara lain : 

a) Beirpeingaruih  teirhadap  sifat  teiknis  konstruiksi  peirkeirasan  dan  sifat 
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komponein mateirial dari lapis peirkeirasan. 

 

b) Peilapuikan bahan mateirial. 

 

c) Meimpeingaruihi peinuiru inan tingkat keinyamanan dari peirkeirasan 

jalan. 

2.5 Struktur Perkerasan Lentur 

 

Pada stru iktuir peirkeirasan leintuir teirdiri dari suisuinan lapisan antara lain 

yaitui       : 

a. Lapis  tanah  dasar  (su ib  grade)i                        meri         upai kan  tanah  asli,  tanah  timbuni              an 
 

atauipuin tanah galian yang teilah dipadatkan guina meinjadi lapisan  dasar 

yang stabil dalam peirleitakkan bagian–bagian peirkeirasan jalan. 

b. Lapis  pondasi  bawah  (suib-basei             couirsei),  lapis  ini  teirleitak  antara  lapis 

pondasi  atas  deingan  lapis  tanah  dasar.  Lapis  pondasi  bawah  meimiliki 

fu ingsi  yaitui              seibagai  lapisan  uintuik  meinyeibarkan  beiban  roda  kei              tanah 

dasar,  seibagai  lapisan  peirtama  agar  pe irkeirasan  dapat  beirjalan  lancar, 

seibagai  lapisan  yang  akan  meinguirangi  teibal  lapisan  atas  yang  leibih 

mahal  seibagai  lapisan peireisapan  , dan  seibagai  lapisan  uintuik meinceigah 

partikeil – partikeil haluis dari tanah naik keilapisan pondsi atas. 

c. Lapisan  pondasi  atas  (basei             couri           se)i         ,  lapisan  ini  teirleitak  antara  lapisan 

peirmu ikaan  deingan  lapisan  pondasi  bawah.  Lapis  ini  meimiliki  fuingsi 

yaitui             seibagai  lapisan  peireisapan  u intuik  lapisan  pondasi  bawah,  seibagai 

bagian  peirkeirasan  yang  meinahan  gaya  lintang  dari  beiban  roda  lalu i 

meinyeibarkan beiban kei        lapisan bawahnya, dan seibagai bantalan teirhadap 

lapisan peirmu ikaan. 
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d. Lapisan  peiru imakaan  (suri           facei            couirse)i         ,  dimana  lapisan  ini  teirleitak  pada 

bagian  paling  atas  dari  struiktuir  peirkeirasan  leintuir.  Lapisan  peirmu ikaan 

(suirface i       couri           se)i                 meimiliki fungsii sebagai i lapisan peni              ahan dari bebani roda 
 

keindaraan,  seibagai  lapisan  auis  yang  langsu ing  meinangguing  geiseikan 

akibat  peingeireiman   roda  keindaraan,  dan  seibagai   lapisan    keidap  air 

deingan tuijuian meilindu ing badan jalan dari cuiaca. 

Adapu in   meitodei-me itodei                        yang   dinguinakan   didalam   peire incanaan 

teibal peirkeirasan leintuir u intuik jalan baru i       yaitui 

1. Meitodei       Manuial Deisain Peirkeirasan Jalan Reivisi 2017. 

 

2. Meitodei      AASHTO Tahu in 1993. 

 

2.6 Metode Perencanaan Perkerasan Lentur 

 

2.6.1 Metode Manual Desain Perkerasan Jalan Bina Marga Revisi 2017 

Pada  Meitodei           Manuial  Deisain  Peirkeirasan  Jalan  2017  dijeilaskan 

teintang peireincanaan teibal lapisan peirkeirasan leintuir. Adapauin 

langkah-  langkah  yang  peirlu i               dipeinuihi  dalam  peireincanaan  teirseibuit 

ialah: 

 

1. Meineintuikan uimu ir reincana (UiR) 

 

Meinuiru it  Suikirman  (1999)  uimu ir  reincana  peirkeirasan  jalan 

adalahju imlah tahuin dari saat jalan teirseibuit dibuika uintuik lalu i         lintas 

keindaraan   sampai   dipeirlu ikan   suiatu i peirbaikan   yang   beirsifat 

struiktuiral.   U intu ik   meineintuikan   uimuir   reincana   peirkarasan   dapat 

dilihat pada Tabeil 2.1. 
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Tabeil 2.1. Uimuir Reincana Peikeirasan Jalan Barui       (UiR) 

Jeni              is peirkeirasan Eileimein peirkeirasan 
Umi                      uir reincana 

(tahuni              ) 

 

 

 

 

Peri         keirasan 

leinturi 

Lapisan aspal dan lapisan 
beirbu itir. 

20 

Fondasi Jalan  

 

 

 

 

 
40 

Seimuia  peri         keirasan  u intuki 

daeirah yang tidak 

dimu ingkinkan peilapisan 

uli        ang (overi           lay), seipeirti: 

jalan  peirkotaan, 
uni              deri           pass, jeimbatan, 

teirowongan. 

Ceimeint Treiatedi Baseid 
(CTB) 

 

Peirkeri         asan 

kakui 

Lapis fondasi atas, lapis 

fondasi bawah, lapis 
beiton seimein, dan fondasi 

jalan. 

Jalan tanpa 
peni              uti        upi 

Seimu ia eileimeni (teri         masuik 
fondasi jalan) 

Minimumi  10 

Suimbeir : MDP No. 02/M/BM/2017 

 
2. Analisis Lalui       Lintas 

 

a. Voluimei       lalui       lintas 

 

Voluime i         lalui         lintas uintuik peineintu ian LHR (lalui         lintas harian 

rata-rata) didasarkan pada suirveii yang dipeiroleih dari: 

1) Suirveii  lalui             lintas  deingan  duirasi  minimal  7  x  24  jam  yang 

meingacui          pada Peidoman Suirveii Peincacahan Lalu i          Lintas (Pd 

T-    19-2004-B)    ataui meinggu inakan    peiralatan    deingan 

peindeikatan yang sama. 

2) Hasil-hasil suirveiy lalui        lintas seibeiluimnya. Peineintuian  voluimei 

lalui             lintas  dilakuikan  pada  jam  sibuik  dan  lalui             lintas  harian 

rata-   rata  (LHR)  meingacui                  pada  Manuial  Kapasitas  Jalan 
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Indoneisia (MKJI). 

 

b. Data lalui       lintas 

 

Akuirasi   data   lalui                    lintas   peinting   uintuik   meinghasilkan 

deisain peirkeirasan yang dapat beikeirja deingan baik seilama uimu ir 

reincana.   Oleih   seibab   itui                  peirhitu ingan   data   lalui                  lintas   haruis 

meilipuiti   seimuia  jeinis  keindaraan  lalui           lintas.  Adapuin  klasifikasi 

keindaraan lalu i        lintas beirdasarkan jeinisnya dijeilaskan pada Tabeil 

2.2. 

Tabeil 2.2. Klasifikasi keindaraan beirdasarkan jeinisnya 
 

Golongan Jeinis Keindaraan 

1 Seipeida Motor 

2,3,4 Mobil Pribadi / Angkot / Pickuip / Station Wagon 

5A Buis Keicil 

5B Buis Beisar 

6A Tru ik 2 su imbui       – cargo ringan 

6B Tru ik 2 su imbui       – cargo beirat 

7A Tru ik 3 su imbui 

7B Tru ik 2 su imbui       & traileir peinarik 2 suimbui       (Truik 
Gandeing) 

7C Tru ik 4 Su imbui       – Traileir 

 

Suimbeir : MDP No. 02/M/BM/2017 

 

c. Faktor peirtu imbuihan lalui       lintas 

 

Faktor   peirtu imbuihan   lalui                    lintas   beirdasarkan   data-data 

peirtu imbuihan   seirieis   (historical   growth   data)   ataui                   formuilasi 

koreilasi  deingan  faktor  peirtu imbuihan  yang  beirlaku i              (MDP  No. 

02/M/BM/2017).  Jika  data  teirseibuit  tidak  teirseidia  maka  dapat 

meingguinakan Tabe il 2.3. 
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Tabeil 2.3. Klasifikasi keindaraan beirdasarkan jeinisnya 
 

 
Jawa Sumi                    atra Kalimantan 

Rata-rata 
indonesi          ia 

Alteiri dan peirkotaan 4,80 4,83 5,14 4,75 

Koleiktor ruilal 3,50 3,50 3,50 3,50 

Jalan deisa 1,00 1,00 1,00 1,00 

 

Suimbeir : MDP No. 02/M/BM/2017 

Peirtu imbu ihan  lalui                lintas  seilama  uimuir  reincana  dihituing 
 

deingan   factor   peirtu imbuihan   kuimu ilatif   (Cumi                     uilativei                    Growth 
 

Factor): 
 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (Peri         s 2.1) 

 
 

Keit : R : Faktor peingali peri         tuibuihan lalui       lintas kuimuli        atif 

 
I : Lajui       peri         tuimbuihan lalui       lintas tahuni              an (%) 

 
U iR : Umi                      uir reni              cana (tahu in) 

 
 

d. Lalui       lintas pada lajuir reincana 
 

Lajuri reincana adalah salah satui         lajuri lalui         lintas dari suai tu i 

 

ru ias  jalan  yang  akan  meni              anggungi lalui            lintas  kendarai an  niaga 
 

(tru ik  dan  buis)  paling  beisar.  Lalu i                 lintas  pada  lajuir  reni              cana 
 

memi                      peirhitungkani duai                   faktor, yaitui: 
 

1) Faktor  Distribuisi  Arah  (DD),  uni              tuki jalan  duai arah  faktor 
 

distibusi           i arah umi umi nya diambil nilai 0,50. 

 

2) Faktor Distribuisi Lajuri (DL), faktor distribusii lajuir 
 

diguni              akan untui ki                        meinyesi           uaikani bebi              an kuimulati if (ESAi ) pada 
 

jalan deingan duai lajuri ataui        leibih dalam satui       arah. Nilai faktor 
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distribuisi jalan dijeilaskan pada tabeil 2.4. 
 

Tabeil 2.4. Klasifikasi keindaraan beirdasarkan jeinisnya 

Jumi                      lah lajuir seitiap arah Keindaraan niaga pada lajuri                 deisain (% 
teirhadap popuilasi ke indaraan niaga) 

1 100 

2 80 

3 60 

4 50 

Suimbeir : MDP No. 02/M/BM/2017 
 

e. Faktor eikuiivalein beiban/Vehi              iclei       Damagei       Factor (VDF) 
 

Faktor   eikuiivalein   beiban   ataui                   Veihiclei                    Damagei                   Factor 

adalah   suiatui                   faktor   yang   meinyatakan   peirbandingan   tingkat 

keiru isakan peirkeirasan yang diakibatkan satu i          lintasan keindaraan 

teirteintui.   Dalam   deisain   peirkeirasan,   faktor   eikuiivalein   beiban 

beirgu ina seibagai faktor konveirsi dari beiban lalui         lintas kei         beiban 

standar (EiSA). 

Deisain yang akuirat meimeirlu ikan peirhitu ingan beiban lalui 

lintas  yang  aku irat  pu ila.  Stuidi  atau i             suirveii  beiban  gandar  yang 

dirancang   dan   dilaksanakan   deingan   baik   meiru ipakan   dasar 

peirhitu ingan  EiSA  yang  andal.  Oleih  seibab  itui,  suirveii  beiban 

gandar   haruis   dilakuikan   apabila   dimuingkinkan   (MDP   No 

02/M/BM/2017).  Uintuik  meindapatkan  data  beiban  gandar  dapat 

dipeiroleih dari: 

1) Jeimbatan  Timbangan,  Timbangan  Statis  Ataui             WIM(Suirveii 

Langsuing). 

2) Suirveii   beiban   gandar   pada   jeimbatan   timbang   dan   WIM 

yangpeirnah dilakuikan dan dianggap cuiku ip reipreiseintatif. 
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3) Data WIM Reigional  yang dilakuikan oleih Direiktorat Jeindral 

Manuial Deisain Peirkeirasan Jalan. 

Apabila  suirveii  beiban  gandar  tidak  dapat  dilakuikan  oleih 

peireincana   dan   data   suirveii   beiban   gandar   seibeiluimnya   tidak 

teirseidia, maka nilai VDF pada tabeil 3.5 dapat diguinakan uintuik 

meinghituing EiSA. 

Tabeil 2.5. Klasifikasi keindaraan beirdasarkan jeinisnya 
 

 

Suimbeir : MDP No. 02/M/BM/2017 

f. Faktor eikuiivalein beiban/Veihiclei       Damagei       Factor (VDF) 

 

Beiban  suimbui           standar  kuimuilatif/Cuimmuilativei           Eiquiivaleint 

Singlei        Axlei               Load  (CEiSAL).  Beiban  suimbui               standar  kuimuilatif 

ataui         Cuimuilativei         Eiquiivaleint Singlei          Axle i          Load (CEiSAL) adalah 

ju imlah  kuimu ilatif  beiban  suimbui                lalui         lintas  deisain  pada  lajuir 

deisain seilama uimuir reincana, yang diteintuikanseibagai beiriku it: 

Meingguinakan VDF masing-masing keindaraan niaga 

 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . (Peirs 2.2) 
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Keit : 

 

EiSATH−1    : Kuimuilatif lintasan suimbui standar eikivalein 

(eiquiivaleintstandar axlei) pada tahu in peirtama. 

LHRJK  :  Lintas  harian  rata  –  rata  tiap  jeinis  keindaran  niaga 

(satuiankeindaraan pe ir hari). 

VDFJK   :  Faktor  Eikivalein  Beiban  (Veihiclei                 Damagei                 Factor) 

tiap jeiniskeindaraan niaga. 

DD : Faktor distribuisi arah.DL : Faktor distribuisi lajuir. 

R : Faktor peingali peirtu imbuihan lalui       lintas kuimuilatif 

3. Peimilihan Struktur Peirkeirasan 

 
Pe imilihan  struktur  peirke irasan  diteintukan  oleih  volumei          lalu  lintas,  umur 

reincana  dan  kondisi  fondasi  jalan.  Dalam  peimilihan  ini  pula  peireincana 

harus    meimpeirtimbangkan    biaya    teire indah    seilama    umur   reincana, 

ke iteirbatasan  dan  keipraktisan  peilaksanaan.  Adapun peimilihan  struktur 

pe ike irasan alteirnatif deisain dalam meitodei        ini akan ditunjukan pada Tabeil 

2.6 Klasifikasi keindaraan beirdasarkan jeinisnya. 
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Tabeil 2.6. Klasifikasi keindaraan beirdasarkan jeinisnya 

Sumbeir : MDP No. 02/M/BM/2017 

4. Deisain Fondasi Jalan 

 

Dalam meindeisain fondasi jalan akan sangat beirgantung pada 

daya  dukung tanah  dasar. Oleih seibab  itu  peineintuan  daya  dukung 

tanah   dasar   seicara   akurat   meirupakan   syarat   peinting   untuk 

meinghasilkan fondasi jalan yang baik seihingga dapat meindukung 

kineirja  peirkeirasan deingan optimal. Jika  daya dukung tanah  dasar 

kurang    meimadai    maka    dipeirlukan    peirbaikan    tanah    dasar, 

peinambahan lapis peinopang dan beirbagai peinanganan lain. 

a. CBR deisain tanah dasar 

 

Meinurut  Manual  De isain  Peirkeirasan  Jalan  2017  keikuatan 

tanah   dasar   ruas   jalan   yang   dideisain   harus   dikeilompokan 

beirdasarkan  keisamaan  seigmein  yang  meiwakili  kondisi  tanah 
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dasar yang dapat dianggap seiragam. 

 

Dalam peineilitian ini tidak didapatkan data seikundeir tanah 

dari    instansi    teirkait.    Untuk    meimpeirlancar    peireincanaan 

peirhitungan deisain  fondasi  jalan  maka  peirlu  digunakan  asumsi 

dan  batasan.  Peine iliti  meingasumsikan  nilai  CBR  tanah  adalah 

seibeisar  6%. Nilai teirseibut diasumsikan beirdasarakan keiteintuan 

dari   Manual   Deisain   Peirkeirasan   Jalan   2017   seibagai   nilai 

keikuatan tanah dasar pada kondisi baik. 

b. Peirbaikan   tanah   dasar   atau   peinambahan   lapis   peinopang 

(Capping   Layeri           s)   Daya   dukung   tanah   dasar   yang   kurang 

meimadai  peirlu  dilakukan  peinanganan  khusus  agar  tanah  dasar 

meinjadi  mampu  untuk  meindukung  struktur  peirkeirasan  deingan 

eifeiktif.  Adapun  salah  satu  cara  peirbaikan  tanah  dasar  teirseibut 

adalah  deingan  meinambahkan  lapis  peinopang.  Peineintuan  teibal 

lapis  peinompang  dapat  dilihat  pada  Tabeil  2.7  Deisain  fondasi 

jalan minimum 
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Tabeil 2.7 Deisain fondasi jalan minimum 

Sumbeir: MDP No. 02/M/BM/2017 

 
5. Deisain Struktur Peirkeirasan 

 
Tabeil 2.8 Bagan Deisain 3B. Deisain peirke irasan leintur – aspal deingan lapisfondasi 

beirbutir 

 

Sumbeir: MDP No. 02/M/BM/2017 

2.6.2 Metode AASHTO 1993 

 

Meitodei             AASHTO  1993  meirupakan  salah  satu  meitodei             peire incanaan 

untuk  teibal  peirkeirasan  jalan  yang  seiring  digunakan.  Meitodei                 ini  teilah 

dipakai  seicara  umum  diseiluruh  dunia  untuk  peireincanaan  seirta  diadopsi 

seibagai  standar  peireincanaan  dibeirbagai  neigara.  Meitodei               AASHTO  1993 
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pada  dasarnya  adalah  meitodei             peireincanaan  yang  didasarkan  pada  meitode i 

eimpiris    deingan    meinggunakan    parameiteir    yang    dibutuhkan    dalam 

peireincanaan.  Adapaun  parameter  yang  peirlu  dipeinuhi  dalam peireincanaan 

teirseibut ialah : 

1. Structural Numbeir (SN) 

 

Structural Numbeir (SN) meirupakan fungsi dari  keiteibalan lapisan 
 

dari   koeifisiein   reilatif   lapisan   (layeri coefi        ficieni ts).   Peirsamaan   untuk 

 

Structural Numberi                  adalah sebagai i berikui t (Kholiq, 2014) : 
 

SN = a1.D2 + a2.D2.m2+a3.D3.m3 

 

Dimana : 

. . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . .  (Peirs 2.3) 

 

SN = Nilai Structural Numberi 
 

a1D1 = Koefi         isiein reilatif masing-masing 
 

lapisan a2D2    = Tebi              al masing-masing lapisan peirkeirasan 
 

m2m3 = Koeifisieni                     drainasei      masing-masing lapisan 
 

2. Lalu Lintas Reni              cana (W18) 
 

Volumei       lalu lintas harus di distribusikan pada suatu arah suatu jalur 

untuk   tujuan   peireincanaan.   Distribusi   arah   (DA)   biasanya diteintukan 

pada masingmasing arah seibeisar 0,5 (50%) teitapi biasanya juga beirkisar 

0,3 0,7. Untuk distribusi jalur (DL), harga-harga yang beieibeida dibeirikan 

teirgantung  pada  total  jalur  suatu  arah.  Sehi ingga  meni urut  (Besi           teri eit al., 

 

2004), volumei       lalu lintas seli        ama umur reni 

W18 = DA x DL x EiSAL Desi           ign 

cana: 
 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  (Peirs 2.4) 

 

ESi AL Deisign = LHRi x R x 365 x EiSA . . . . . . . . . . . . . . . . . .  (Peri         s 2.5) 
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Dimana: 

 
W18 = Beiban sumbu seilama umur reincana 

 
 

LHRi = Volumei       lalu lintas masing – masing keindaraan 

DA = Distribusi arah 

DL = Distribusi lajur 

 

EiSAL = Angka eikivalein masing – masing golongan beiban 

sumbu 

365 = Jumlah hari dalam seitahun 

 

R = Faktor umum 

 
(1 − i)UR − 1 

R = 
𝑖 

. . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . .  (Peirs 2.6) 

 

3. Angka Eki ivaleni (E)i 

 

Angka  Eki ivaleni (E i)  masing  –  masing  golongan  beiban  gandar 

 

sumbu  (seti        iap  keni daraan)  diteni tukan  meinurut  tabeil  pada  lampiran  D. 

 

Tabeli ini   hanya   berlakui untuk   roda   ganda.   Untuk   roda   tunggal 
 

karakteiristik bebi              an yang berlakui agak berbedaii dengani roda ganda. Untuk 
 

roda tunggal rumus beri         ikut ini harus diperi          gunakan (Santanderi         , 2017). 
 

 
Angka Eikivalein =𝑥  =  ( 

 
Bebi           an Sumbu (kN) 

)⁴ 
5,3 kN 

 
. .  . . . . . . . .  (Peri         s 2.7) 

 

4. Reiliability 

Konsepi 

 

reiliabilitas  meirupakan  upaya  untuk  meni 

 

yeirtakan  deri         ajat 

kepi astian   (degi reei i                    of   ceri           tainty)   kedi alam   prosesi peireincanaan   untuk 
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meinjamin beirmacammacam alteirnatif peireincanaan akan beirtahan seilama 

seilang  waktu  yang  direincanakan  (umur  reincana).  Faktor peireincanaan 

reiliabilitas  meimpeirhitungkan  keimungkinan  variasi  peirkiraan  lalu  lintas 

(W18)  dan  peirkiraan  kineirja  (W18)  dan  kareinanya  meimbeirikan  tingkat 

reiliabilitas  (R)  dimana  seiksi  peirkeirasan  akan  beirtahan  seilama  seilang 

waktu yang direincanakan. 

Pada  umumnya,  de ingan  meiningkatnya  volumei                  lalu  lintas   dan 

keisukaran  untuk  meingalihkan  lalu  lintas,  risiko  tidak  meipeirlihatkan 

kineirja  yang  diharapkan  harus  diteikan.  Hal  ini  dapat  diatasi  deingan 

meimilih tingkat reiliabilitas yang leibih tinggi. 

Tabeil  2.9  meimpeirlihatkan  reikomeindasi  tingkat  reiliabilitas  untuk 

beirmacam-macam    klasifikasi    jalan.    Peirlu    dicatat    bahwa    tingkat 

reiliabilitas yang leibih tinggi meinunjukkan jalan yang meilayani lalu lintas 

paling    banyak,    se idangkan    tingkat    yang    paling    reindah,    50    % 

meinunjukkan jalan lokal. 

Tabeil 2.9 Reikomeindasi tingkat reiliabilitas untuk beirmacam-macam klasifikasi 

jalan (Anai e it al., 2019) 

 

Klasifikasi Jalan 
Re ikomeindasi Tingkat Re iliabilitas 

Urban Rural 
Jalan Tol 85 – 99,9 80 – 99,9 

Arte iri 80 – 99 75 – 95 

Kole iktor 80 – 95 75 – 95 

Lokal 50 – 80 50 – 80 

 
 

Reiliabilitas  kineirja  peireincana  dikontrol  deingan   faktor  reiliabilitas 

(FR)  yang  dikalikan  deingan  peirkiraan  lalu  lintas  (W18)  seilama  umur 

reincana   untuk   meimpeiroleih   preidiksi   kineirja   (W18).   Untuk  tingkat 
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reiliabilitas (R) yang dibeirikan , reli        iability factor meirupakan fungsi dari 

deiviasi   standar   keiseiluruhan   (overi           all   standard   deiviation,   SO)   yang 

meimpeirhitungkan    keimungkinan   variasi   peirkiraan    lalu    lintas    dan 

peirkiraan  kineirja  untuk  W18  yang  dibeirikan.  Dalam  peirsamaan deisain 

leintur, levi             eil of reliabili ity (R) diakomodasi dengani parameiteri 
 

peinyimpangan normal standar (standar normal devi             iate,i                 ZR). Tabeli  2.10 

 

meimpeirlihatkan   nilai   ZR   untuk    leive il   of   seirviceiabilityi   teirteintu. 

Peineirapan   konseip   reiliabilitas   harus   meimpeirhatikan   langkah-langkah 

beirikut ini: 

1. Deifeinisikan klasifikasi fungsional jalan dan teintukan apakah 

meirupakan jalan peirkotaan atau jalan antar kota. 

2. Pilih tingkat reiliabilitas dari reintang yang dibeirikan pada Tabeil2.10 

 

3. Deiviasi  standar  (So)  harus  dipilih  yang  meiwakili  kondisise iteimpat. 

 

Reintang nilai So adalah 0,40 – 0,50. 

 

Tabeil 2.10 Harga simpang baku (ZR) (Anai eit al., 2019) 
 

Tingkat Keiandalan (R) Simpangan Baku 
Normal (Zr) 

50 -0.00 

60 -0.253 

70 -0.524 

75 -0.674 

80 -0.841 

85 -1.037 

90 -1.282 

91 -1.340 

92 -1.405 

93 -1.476 

94 -1.555 

95 -1.645 

96 -1.751 

97 -1.881 
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98 -2.054 

99 -2.327 

99.9 -3.090 

99.99 -3.750 
  

5. Seirviceiability 

 
Teirminal seirviceiability indeix (pt) meingacu pada Tabeil 2.11.Initial 

 

seirviceiability untuk flexi iblei       pavemi eni t : po = 4,2 (Sukirman, 2010). 

 

Tabeil 2.11 Teirminal seirviceiability indeix (pt) (Sukirman, 2010) 

 

Peirceint of peioplei       stating 

Unacceiptablei 

Pt 

12 3,0 

55 2,5 

85 2,0 

 

 

Peineitapan parameiteir seirviceiability :Initial seirviceiability : po = 4,5 

Teirminal  seirviceiability  indeix  Jalur  utama  (major  highways)  :  pt  =  2,5 

Teirminal seirviceiability indeix Jalan lalu-lintas reindah : pt = 2,0 

Total loss of seri         viceai bility : PSI = po – pt . . . . . . . . . . . .  (Peri         s 2.8) 

 

6. Jumlah Jalur Reni              cana 
 

Jumlah  reni              cana  meirupakan  salah  satu  jalur  lalu  lintas  dari suatu 
 

ruas  jalan  yang  meni ampang  lalu  lintas  teirbeisar.  Jumlah  jalur  reni cana 

 

dapat  diteni tukan  deni gan  leibar  peirkeirasan  jalan  teirseibut,   hal ini  dapat 

 

dilihat Tabeil 2.12 beirikut: 
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Tabeil 2.12 Jumlah lajur reincana beirdasarkan leibar peirkeirasan (Sukirman, 2010) 

 

No. Leibar Peirke irasan (L) Jumlah Lajur (n) 

1. L < 5,5 m 1 Lajur 

2. 5,5 m ≤ L < 8,25 m 2 Lajur 

3. 8,25 m ≤ L < 11,25 m 3 Lajur 

4. 11,25 m ≤ L < 15,00 
m 

4 Lajur 

5. 15 m ≤ L < 18,75 m 5 Lajur 

6. 18,75 m ≤ L < 22 m 6 Lajur 

 

 
7. Koeifisiein Keikuatan Reilatif Lapisan (a) 

 

Koeifisiein  reilative i             lapisan  ini  meinggunakan  hubungan  e impiris 

antara  indeiks  teibal  peirkeirasan  (SN)  dan  keiteibalan  peirkeirasan,  dan 

meirupakan suatu ke imampuan reilativei          mateirial untuk dapat beirfungsi 

seibagai komponein struktur peirkeirasan 

 

Koe ifisie in Kke ikuatan Reilatif 
 

Ke ikuatan Bahan 
 

Je inis Bahan 

a1 a2 a3 MS (kg) 
Kt 

(kg/cm) 
CBR (%) 

0,40 - - 744 - -  
 

Laston 

0,35 - - 590 - - 

0,35 - - 454 - - 

0,30 - - 340 - - 

0,35 - - 744 - - 

0,31 - - 590 - -  

Lastubag 0,28 - - 454 - - 

0,26 - - 340 - - 

0,30 - - 340 - - HRA 

0,26 - - 340 - - 
Aspal 

macadam 

0,25 - - - - - 
Lapein 

(meikanis) 

0,20 - - - - - 
Lapein 

(manual) 
- 0,28 - 590 - - 
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- 0,26 - 454 - - Laston atas 

- 0,24 - 340 - -  

- 0,23 - - - - 
Lapein 

(meikanis) 

- 0,19 - - - - 
Lapeni                 ( 
manual) 

- 0,15 - - 22 - Stab. Tanah 

deingan se imeni - 0,13 - - 18 - 

- 0,15 - - 22 - Stab. Tanah 

deingan kapur - 0,13 - - 18 - 

- 0,14 - - - 100 
Batu peicah 
(Ke ilas A) 

- 0,13 - - - 80 
Batu peicah 
(Ke ilas A) 

- 0,12 - - - 60 
Batu peicah 
(Ke ilas A) 

- - 0,13 - - 60 
Sirtu/pitrum 

(keilas A) 

- - 0,12 - - 50 
Sirtu/pitrum 

(keilas B) 

- - 0,11 - - 30 
Sirtu/pitrum 

(keilas C) 

- - 0,10 - - 20 
Tanah/leimpung 

keipasiran 

 

8. Modulus Reisiliein 

 

Modulus  reisiliein  adalah  suatu  ukuran  keimampuan  tanah  atau 

lapis pondasi dalam meinahan deiformasi akibat beiban beirulang. Pada 

keibanyakan  tanah,  jika  teigangan  beirtambah,  maka  sifat  teigangan- 

teigangannya meinjadi tidak linieir. 

Dalam  peireincanaan   deingan  proseidur   AASTHO   1993,  daya 

dukung tanah dasar diwakili oleih modulus reisiliein seibagai beirikut : 

a. Modulus reisiliein untuk tanah dasar (MR1) 

 

b. Modulus reisiliein untuk pondasi bawah (MR2) 

 

c. Modulus reisiliein untuk pondasi atas (MR3) 

 

9. Teibal Peirkeirasan 

 

Adapun syarat keiteibalan lapisan peirkeirasanminimum 

ditunjukan pada tabeil beirikut: 
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Tabeil 2.14 Teibal lapis peirkeirasan minimum (inch) (Anai eit al., 2019) 

 

Lalu Lintas Rancangan EiSAL Teibal Aspal Beiton 

 

<10000 
 

1 inch (25 mm) 

 

<100000 
 

1,5 inch (40 mm) 

>100000 2 
inch (50 mm) 

 
Beirikut ini peirsamaan – peirsamaan untuk meincari nilai D1, D2, 

D3 beirdasarkan nilai SN yang disarankan AASHTO 1993 : 

a. Angka struktural 1 (SN1) 
 

D ∗ 1 = 
SN 1 

 
 

𝑎1 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . .  (Peirs 2.9) 

 

b. Angka struktural 2 (SN2) 

 
SN 3– ( SN ∗ 1 +  SN ∗ 1) 

D ∗ 1 = 
𝑎2 

c. Angka struktural 3 (SN3) 

 

 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  (Peri         s 2.10) 

 

 
SN 3– ( SN ∗ 1  +  SN ∗ 2) 

D ∗ 1 = 
𝑎3 

 
. . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . .  (Peri         s 2.11) 

 

2.7 Penelitian Terdahulu 

 

1. Dedi Suryaman, 2016 
 

Judul  Skripsi  ;  Peirbandingan  Peireni              canaan  Peirkerasani Kaku  Dan 
 

Peirkeirasan  Leni tur  Meinurut  Meitodei           Aashto  Pada  Jalan  Teui ku Iskandar 

 

Daod Areai Kampus Utu Kabupateni Aceih Barat. 

 

Hasil Peineilitian : peirkeri         asan leintur deni              gan meitodei        AASHTO 1986 
 

adalah   seicara   kesi           eiluruhan   adalah   48   cm   yang   teirdiri   dari   lapis 
 

peirmukaan (surfacei        course)i                 8 cm, lapis pondasi atas (basei       course)i                 20 cm, 
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dan lapis pondasi bawah (sub basei       coursei) 20 cm. 

 

2. Roy Laban P. Mamari, 2017 

 

Judul  Skripsi  :  Studi  Peireincanaan  Peirke irasan  Leintur  Jalan  Raya 

Deingan Standar Bina Marga Pada Ruas  Jalan Seintani – Warumbain Km 

41 + 000 – Km 61 + 000 ( 20 Km). 

Hasil Peineilititan: 

 

1. lapis peirmukaan ( Laston MS 744) = 5,4 m 

 

2. Lapis pondasi atas (batu peicah keilas A) = 25 m 

 

3. Pondasi bawah (Sirtu keilas B) = 35 cm 

 

3. Brillian Gery Bamher, 2020 

 

Judul  Skripsi  :  Analisis  Teibal  Peirkeirasan  Leintur  Meinggunakan 

Meitodei           Manual  Deisain  Peirkeirasan  Jalan  2017  Pada  Proyeik  Jalan  Baru 

Batas Kota Singaraja-Meingwitani, Buleileing. 

Hasil Peineilitian : 

 

1. AC-WC = 40 mm 

 

2. AC-BC = 60 mm 

 

3. AC Basei = 105 mm 

 

4. LFA Keilas A   = 300 mm 



 

STA 1+700 

STA 1+500 

 

 
 

BAB III 

METODE PENELITIAN 

3.1 Lokasi Studi Kasus 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.1 Peta Lokasi Perhitungan Perencanan Perkerasan 

Lentur 

Sumberi : Data olahan 2022 

Lokasi  yang  ditinjau  sebi agai  objeki studi  kasus  dalam  peni ulisan ini 

 

adalah  ruas  jalan  meinuju  Kantor  Pe imeirintahan  Kabupatein  keri         inci  atau 

khusunya   ruas   jalan   Desi           a   Lubuk   Nagodang   –   Deisa   Mukai   Tinggi 

Kabupateni Keri         inci,  deni gan  panjang  jalan  13000  m  yang  akan  dieivaluasi 

 

pada laporan tugas akhir ini pada STA 1+500 – STA 1+700 deingan panjang 
 

200 m. Yang dapat dilihat pada Peti        a jaringan jalan Kabupateni                       Keirinci yang 
 

teirteira pada lampiran. 
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3.2 Tahapan Persiapan 

 

Tahapan   peirsiapan   meirupakan   rangkaian   keigiatan   seibe ilum   meimulai 

pe ingumpulan    data    guna    eivaluasi    lapangan    untuk    seilanjutnya    dilakukan 

pe ireincanaan. Adapun tahapan peirsiapan meiliputi : 

1. Studu  liteiratur  teirhadap  mateiri  Tugas  Akhir  untuk  meineintukan  garis 

garis beisar yang nantinya akan dibahas leibih lanjut. 

2. Peineintuan data-data yang dibutuhkan untuk peireincanaan. 

 

3. Surveii  lokasi  peininjauan  untuk  meindapatkan  gambaran  umum  kondisi 

lapangan. 

3.3 Teknik Pengumpulan Data 

 

Pada tahapan peingumpulan data yang teirpeinting ialah data-data teirkait 

peireincanaan  teibal  peirkeirasan  maka  dari  itu  se ileisai  nya  pe ireincanaan ini 

dipeingaruhi deingan dipeiroleihnya data-data dilokasi peininjauan. 

Data  primeir  adalah  data  yang  hanya  dapat  kita  peiroleih  dari  sumbeir 

asli   atau   peirtama,   seidangkan   data   skundeir   adalah   data   yang   teirseidia 

seihingga kita tinggal meincari dan meingumpulkan. Jika data  sukundeirdapat 

kita peiroleih deingan leibih mudah dan ceipat kareina sudah teirseidia, minsalnya 

dipeirpustakaan,eirusahahanpeirusahaan,   organisasi-organisasi   peirdagangan, 

biro  pusat  statistik,  dan  kantorkantor  pe imeirintah,  maka  data  primeir  harus 

seicara  langsung  kita  ambil  dari  sumbeir-sumbeir  aslinya,  meilalui  surveii 

langsung  dilapangan  atau  me ilalui  nara  sumbeir  yang  dapat  kita  jadikan 

peinjawab  dalam  peineilitian  kita.  Dalam  peineilitian  ini,  jeinis  data  yang 

digunakan adalah data skundeir dan primeir. 

Tahap  peingeirjaan  peineilitian  meiliputi  tahapan  peineintuan  masalah, 
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peineintuan  tujuan  dan  lingkungan  studi,  peingumpulan  data  skundeir  dan 

primeir,  komplitasi  data,  analisis,  peineintuan  hasil  dan  keisimpulan.  Dalam 

peineilitian ini data yang digunakan adalah data skundeir dan data primeir, data 

skundeir  yang  dipeiroleih  dari  Dinas  Peikeirjaan  Umum  Kabupantein Keirinci 

dan data primeir surveii langsung di ruas jalan Deisa Lubuk Nagodang – Deisa 

Mukai Tinggi  Kabupatein Keirinci. 

Adapun data-data yang digunakan untuk peireincanaan ini meiliputi : 

 

1. Data Primeir 

 

a) Data LHR 

 

b) Dokumeintasi 

 

2. Data Seikundeir 

 

a) Data daya dukung tanah beirupa nilai CBR 

 

b) Data daya dukung lapis pondasi beirupa nilai CBR. 

 

c) Data pe ita lokasi tinjauan. 

 

d) Data status jalan dan data panjang jalan. 
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3.4 Tahapan Penelitian 

 

Adapun  tahapan  untuk  meilakukan  peineilitian  Tugas  Akhir  ini  dapat 

dilihat pada bagan alir yang teirteira dibawah ini : 

 

 
Gambar 3.2 Bagan Alir Penelitian Tugas Akhir 

Sumberi                 : Data Olahan (2022) 

Mulai 

Studi Literatur 

Pengumpulan 

Data Sekunder 

• Data LHR 

• Dokumentasi 
Data daya dukung tanah berupa 

nilaiCBR. 

Data daya dukung lapis 

pondasiberupa nilai CBR. 

Data peta lokasi tinjauan. 
Data status jalan dan data panjang 

Metode Analisa 

• Manual Desain Perkerasan 

JalanBinaMarga Revisi 2017. 

• AASHTO 1993. 

Analisa dan Pembahasan 

Kesimpulan dan Saran 

Selesai 



 

 

 

BAB IV 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
 

4.1. Data Perencanaan 

Lapis peirkeirasan beirfungsi untuk meimikul beiban-beiban lalu lintas seilama 

umur reincana. Agar lapis peirkeirasan dapat meimeinuhi fungsinya deingan baik 

seilama masa peli        ayanan maka peirlu me imperi         timbangkan de ingan beinar faktor- 

faktor  yang  memi                      peingaruhi  kineri          ja  lapis  perki                        eirasan.  Dimana  faktor-faktor 
 

teirseibut teri         diri dari seipeirti yang dijabarkan didalam tabeil dibawah ini : 

Tabeil 4.1 Faktor-faktor yang meimpeingaruhi kineri         ja lapis peirkeirasan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Seilanjutnya, seiteilah beibeirapa faktor diatas ada faktor lain yaitu Peineni 

Beiban Sumbu Keindaraan seiperi         ti yang dijabarkan didalam tabeil dibawah ini: 

tuan 
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No Faktor Keterangan 

1 Fungsi Jalan Jalan Koleiktor 

2 Panjang Jalan dievaluasi 200 m 

3 Tipei       Jalan 1 lajur, 2 arah 

4 Lebi              ar Peirkeirasan Jalan 7 meiteri 

5 Leibar Bahu Jalan 2 meiteir 

6 Keilandaian Jalan Badan jalan 3% dan bahu 5% 

7 Umur Reincana Jalan 20 tahun 

8 Reincana Jeinis Peirke irasan Peirkeirasan Leintur 

9 Peirtumbuhan Lalu Lintas 5% / tahun 

10 Curah Hujan rata-rata 850 mm/th 

 

 
 

11 

 

 
 

Data lalu-lintas 

Mobil Peni              umpang 162045 Keindaraan 

Bus Meineni              gah 4455 Keni              daraan 

Bus Beisar 2020 Keindaraan 

Truk Meineingah 5790 Keindaraan 

Truk Besi           ar 370 Keindaraan 
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Tabeil 4.2 Peineintuan Distribusi Pada Beiban Sumbu EiSAL Keindaraan 

Jeinis Keindaraan Jumlah 

Keindaraan 
Deipan 

(Ton) 

Beilakang 

(Ton) 

Mobil 

Peinumpang 

162045 1 1 

Bus Meineingah 4455 1 1 

Bus Beisar 2020 3 6 

Truk Meineingah 5790 2,3 6 

Truk Beisar 370 4,2 14 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Dari tabeil diatas maka dapat di lihat masing-masing beiban sumbu ganda 

pada masing masing keindaraan yang meilintas. 

4.2. Perhitungan Tebal Perkerasan 

 
Peireincanaan  kontruksi  atau  teibal  lapis  peirkeirasan  jalan  dapat  dilakukan 

deingan  banyak  cara  atau  (meitoda),  antara  lain:  AASTHO  dan  Thei                Asphalt 

Institutei           (Ameirika),  Road  Notei           (Inggris)  NAASRA  (Australia)  dan  Bina  Marga 

(Indoneisia). Didalam tulisan ini akan dibahas teintang peireincaan teibal peirkeirasan 

Leintur meinggunakan Meitodei        Manual Deisain peirkeirasan Jalan Bina Marga Reivisi 

2017 dan Meitodei       AASHTO. 

4.2.1 Metode Manual Desain Perkerasan Jalan Revisi 2017 

 

a. Menghitung Angka Ekivalen (E) Beban Kendaraan 

 

Angka   eikivalein   keindaraan   beirhubungan   deingan   jumlah   lintas   yang 

dilakukan keindaraan teirhadap suatu peirkeirasan jalan yaitu jumlah reipeitasi beiban 

yang ditanggung  suatu jalan pada saat  teirsibuk atau volumei           keindaraan  teirtinggi 

Angka Eikivalein (Ei) dapat dilihat pada tabeil seibagai beirikut : 
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Tabeil 4.3 Peirhitungan Angka Eikivalein (E i) Pada Masing-Masing Keindaraan 

Jenis 

Kendaraan 

Sb Tunggal Sb Ganda Beban 

Kendaran 

Mobil 

Peinumpang 

 

0,0002 
 

0,0002 
 

0,0004 

Bus Meineingah 0,0002 0,0002 0,0004 

Bus Beisar 0,0183 0,0251 0,0434 

Truk Meineingah 0,0063 0,0251 0,0314 

Truk Beisar 0,0701 0,7452 0,8153 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Dari  tabeil  di  atas  maka  dapat  dilihat  masing-masing  koeifisiein  angka 

eikivalein (Ei) pada masing masing keindaraan. 

b. Menentukan Lalulintas Harian Rata-rata Permulaan (LHRp) 

 

Lalulintas harian rata-rata setiap jenis kendaraan pada awal umur rencana, 

yang dihitung untuk dua arah atau masing-masing arah pada jalan dengan median 

sebagai berikut. 

Tabeil 4.3 Peirhitungan Angka Eikivalein (E i) Pada Masing-Masing Keindaraan 

Jenis kendaraan LHR i n1 LHRp 

Mobil Penumpang 162045 0.05 10 263954 

Bus Menengah 4455 0.05 10 7257 

Bus Besar 2020 0.05 10 3290 

Truk Menengah 5790 0.05 10 9431 

Truk Besar 370 0.05 10 603 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Dari tabel di atas maka dapat dilihat nilai masing-masig LHRp setiap jenis 

kendaraan. 
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c. Menghitung Lintas Ekivalen Pemulaan (LEP) dan Lintas Ekivalen 

Akhir (LEA) 

Meirupakan jumlah lintas eikivalein harian reirata dari sumbu tunggal seibeirat 

8,16 ton (18.000 lb) pada lajur reincana yang diduga teirjadi pada peirteingahan 

umur reincana. dapat dilihat pada tabeil seibagai beirikut : 

Tabeil 4.4 Peirhitungan Lalu Lintas Eikivalein Peirmulaan (LEiP) dan Lintas 

Ekivalen Akhir (LEA) 

Jenis 

Kendaraan 
LHR 

Beban 

Kendaraan 
C LHRp LEP LEA 

Mobil 

Peinumpang 
162045 0,0004 1 263954 105,58 64,82 

Bus Meineingah 4455 0,0004 1 7257 2,903 1,78 

Bus Beisar 2020 0,0434 1 3290 142,79 87,67 

Truk Meineingah 5790 0,0314 1 9431 296,13 181,81 

Truk Beisar 370 0,8153 1 603 513,33 314,98 

Total 1060,74 651,06 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Dari tabeil di atas maka dapat; dilihat masing-masing  angka lintas eikivalein 

peimulaan (LEiP) dan Lintas Ekivalen Akhir (LEA) pada masing-masing. 

keindaraan. 

d. Menghitung Lintas Ekivalen Tengah (LET) 

 
LEiT = (LEiP + LEiA) / 2 

 
= (1060,74+ 651,06) / 2 

 
= 855,896 
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e. Menghitung Lintas Ekivalen Rencana (LER) 

 
LEiR = LEiT x (UR / 10) 

 
= 855,896 x (20 / 10) 

 
= 1711,79 

 
f. Menghitung Harga CBR Yang Mewakili 

 
Daya dukung tanah dapat dipeiroleih dari koreilasi antara nilai CBR tanah dasar 

deingan nilai DDT itu seindiri. Nilai CBR dapat dipeiroleih deingan uji CBR tanah. 

Harga CBR disini adalah harga CBR lapangan seipeirti pada tabeil beirikut : 

Tabeil 4.5 Data CBR Yang Sama Atau Le ibih Beisar 
Nilai 

CBR(%) 

Jumlah 

yang sama 

atau lebi             ih 
beisar 

 
Peri         seni             (%) yang sama atau lebi             ih besi          ar 

4,0 45 1,0000 X 100 = 100 

4,6 44 0,9778 X 100 = 97,78 

5,7 43 0,9556 X 100 = 95,56 

6,5 41 0,9111 X 100 = 91,11 

7,3 40 0,8889 X 100 = 88,89 

7,5 36 0,8000 X 100 = 80,00 

7,9 31 0,6889 X 100 = 68,89 

8,2 28 0,6222 X 100 = 62,22 

8,4 24 0,5333 X 100 = 53,33 

8,7 21 0,4667 X 100 = 46,67 

8,9 19 0,4222 X 100 = 42,22 

9,3 16 0,,3556 X 100 = 35,56 

9,5 12 0,2667 X 100 = 26,67 

9,6 9 0,2000 X 100 = 20,00 

9,8 6 0,1333 X 100 = 13,33 

10 4 0,0889 X 100 = 8,89 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 
 

Dari tabeil CBR diatas maka dapat dilihat pada grafik di bawah : 
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Gambar 4.1. Grafik Harga CBR Yang Meiwakili 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

Dari Gambar dipeirolehi                     nilai CBR rata-rata yang mewakii li deni              gan keadaani 
 

90% yaitu didapat nilai CBR 6.54% 

 
g. Menentukan Nilai Daya Dukung Tanah (DDT) 

 
Koreilasi antara nilai DDT dan CBR dapat di lihat pada tabeil seibagai 

beirikut: 

 

 

 

 

 

 
 

DDT = 5.25% CBR = 6.54% 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4.2. Meineintuan Koreiksi Angka CBR Teirhadap Nilai DDT 

Sumberi                  : Data Olahan (2022) 

6.54% 
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Dari  grafik  diatas  maka  koreilasi  nilai  DDT  dan  nilai  CBR  dapat  kita  lihat 

seibeisar 5,25%. 

h. Menghitung Nilai Faktor Regional (FR) 

 

Beirdasarkan  data  yang  dipeiroleih  data  curah  hujan  850  mm/th,  seihingga 

digunakan  iklim  I  <  900  mm/th  dan  keilandaian  <6%  Maka  dari  data  teirseibut 

beirdasarkan Tabe il Faktor Reigional didapat nilai FR seibeisar 1. 

i. Menentukan Nilai Indeks Tebal Perkerasan (ITP) 

 
1) Indeiks Peirmukaan Awal (IPo) 

 
Direincanakan pada lapisan peirmukaan laston eingan roughneiss ≤ 1000 

mm/km maka dari Tabeil didapat nilai IPo ≥ 4. 

2) Indeiks Peirmukaan Akhir (IPt) 

 
Direincanakan untuk jalan koleiktor deingan meimiliki nilai LEiR = 

1711,79 dari Tabe il untuk jalan kolektor IPt = 2,0 – 2,5 maka diambil 2,5 

3) Kareina peirmukan jalan masih cukup stabil dan baik maka nilai IPt = 2,5 

 
Deingan dipeiroleih untuk IPt = 2,5 dan IPo = > 4 maka digunakan Gambar 

untuk meineintukan nilai IPT, dapat dilihat seibagai beirikut : 



42 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

Gambar 4.3 Meni              entui an Nilai IPT Menggui nakan Nomogram 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 
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 ITP = 10.13 
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Dari nomogram diatas deingan nilai IPt = 2,5 dan IPo ≥ 4 maka didapat 

IPT = 10,1 

j. Menghitung Tebal Perkerasan 

 
Dari Tabeil di dapat nilai reincana teibal lapisan 

 
1) Lapisan pondasi atas a2 = 0,28 (Laston Atas) 

 

2) Lapisan pondasi bawah a3 = 0,13 (Sirtu Keilas A) 

Dari Tabeil didapat nilai teibal lapisan minimum 

1) Lapisan peirmukaan a1 = 0,40 (Laston) 

 

2) Lapisan  peirkeirasan  minimum  pada  lapis  peirmukaan  D1  =  10,00  cm 

(Laston) 

3) Lapisan  peirkeirasan  minimum  pada  lapis  pondasi  D2  =  15,00  cm 

(Laston atas) 

Maka : 

 

ITP = (a1 x D1) + (a2 x D2) + (a3 x D3) 10,13 

 

= (0,40 x 10,1) + (0,28 x 15,00) + (0,13 x D3) 

 

10,1 = 4,00 + 4,20 + 0,13 D3 

 

10,1 = 8,20 + 0,13 D3 D3 

 

D3 = (10,1 - 8,20) / 0,13 

 

D3 = 14,615 cm D3 

 

D3 = 15 cm 
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Gambar 4.4 Struktur Teibal Peirkeirasan Deingan Meitodei       Manual Deisain Peirkeirasan 

Jalan Reivisi 2017 

Sumberi                  : Data Olahan (2022) 

Dari  peirhitungan  teibal  lapis  peirkeirasan  Meitodei            Meitodei            Manual  Deisain 

Peirkeirasan Jalan Reivisi 2017 diatas maka di peiroleih hasil seibagai beirikut : 

Lapis Peirmukaan = 10 cm 

 

Lapis Pondasi Atas = 15 cm 

 

Lapis Pondasi Bawah = 15 cm 

 

4.2.2 Perencanaan perkerasan metode AASTHO 1993 

 

a. Menentukan Beban Sumbu Kedaraan 

 

Untuk meineintukan beiban sumbu dpat kita lihat pada tabeil beirikut: 

Tabeil 4.6 Peineintuan Beiban Sumbu Keindaraan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

Jeinis Keindaraan Jumlah 

Keindaraan 
Deipan 

(Ton) 

Beilakang 

(Ton) 

Mobil 

Peinumpang 

162045 1 1 

Bus Meineingah 4455 1 1 

Bus Beisar 2020 3 6 

Truk Meineingah 5790 2,3 6 

Truk Beisar 370 4,2 14 
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b. Menghitung Nilai ESAL Berdasarkan Jenis Kendaraan 

 

Dari data beiban sumbu keindaraan maka kita dapat meineintukan Nilai 

EiSAL seipeirti pada tabe il seibeigai beirikut : 

Tabeil 4.7 Meinghitung Nilai EiSAL Beirdasarkan Jeinis Keindaraan 
 

Jenis 

Kendaraan 

Jumlah 

Kendaraan 

Faktor Ekivalen   

Sb1 Sb2 Beban 

Kendaraan 

ESAL 

Mobil 

Peinumpang 

162045 0,0002 0,0002 0,0004 64,818 

Bus 

Meineingah 

4455 0,0002 0,0002 0,0004 1,782 

Bus Beisar 2020 0,0183 0,0251 0,0434 87,668 

Truk 

Meineingah 

5790 0,0063 0,0251 0,0314 181,806 

Truk Beisar 370 0,0701 0,7452 0,8153 301,661 

 Jumlah EiSAL 637,74 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Dari  tabeil  diatas  maka  dapt  kita  lihatmasing  masing  nilai  EiSAL  pada 

masing masing jeinis keindaraan. 

c. Menentukan Faktor Distribusi Arah Dan Lajur 

 

W18 /hari pada lajur reincana 

 

W18 = LHRtotal x DA x DL x 365 x N 

 

= 637,74 x 0,5 x 0,8 x 365 x 33,07 

 

= 3079124,88 

 

d. Menentukan Nilai Reabilitas (R) Dan Devisiasi Standar Normal (ZR) 

 

Deingan  nilai  reiabilitas  (R)  =  80%,  maka  didapat  nilai  Standar 

Normal  Deiviatei                 (ZR)  seibeisar  0,841.  dan  untuk  nilai  De ivisiasi  Standar 
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Keiseiluruhan   (So)   untuk   peirkeirasan   leintur   yaitu   diantara   0,4-0,5   dari 

AASTHO,  1993  untuk  (So)  pada  peirke irasan  leintur  meinyarankan  nilai  So 

yaitu seibeisar 0,45. 

e. Menentukan Nilai Koefisien Drainase 

 

1) Indeiks Keimampuan  Peilayanan Awal (Po) untuk jeinis peirkeirasan aspal atau 

peirkeirasan leintur dari AASTHO, 1993 disarankan untuk nilai peilayanan awal 

(Po) yaitu 4,2 

2) Indeiks  Keimampuan  Peilayanan  Akhir  (Pt)  keimampuan  peilayanan  akhir  (Pt) 

dapat diteintukan dari surveii yang meinyatakan apakah peirkeirasan masih bisa 

diteirima.   utnuk   jalan   raya   deingan   lalu   lintas   reindah   AASTHO,   1993 

meinyarankan untuk nilai Pt yaitu 2,0. 

f. Menghitung Kemampuan Pelayanan (ΔPSI) 

 

ΔPSI       = Po - Pt 

 

= 4,2 - 2,0 

 

= 2,2 

 

Deingan tingkat keice ipatan peingeiringan air pada konstruksi jalan atau 

kualitas drainase i       yang baik maka dari Tabeil 2.3.4. maka didapat nilai 1,00. 

g. Menentukan Nilai Koefisien Rencana Lapisan 

 

Dari Tabeil 2.3.3. di dapat nilai reincana te ibal lapisan. 

 

1) Lapisan peirmukaan aspal, koeifisiein a1= 0,40 (Laston) 

 

2) Lapisan pondasi atas, koeifisiein a2= 0,14 (Batu peicah) 

 

3) Lapisan pondasi bawah, koeifisiein a3= 0,11 (Keirikil beirpasir) 



47 
 

 

 

h. Menentukan Nilai Elastitas Pada Setiap Lapisan 

 

Untuk  meineintukan  nilai  Eilastisitas  pada  masing  masing  lapisan  pada 

masing  masing  peimbeibanan  dapat  kita  lihat  pada  Grafik  di  bawah  seibagai 

beirikut : 

1) Lapisan  Peirmukaan  Aston  deingan  nilai  a1  =  0,40  dipeirole ih  nilai  EiAC  = 

360.000 psi. 

 

Gambar 4.5  Nilai Koeifisiein Lapis peirmukaan (a1) 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 
Dari  dgrafik  di  atas  maka  dapat  di  peri          oleih  Lapisan  Peirmukaan  Aston 

deingan nilai a1 = 0,40 dipeiroleih nilai EiAC = 360.000 psi. 

360.000 
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1) Lapisan Pondasi Atas Bahan Batu Peicah a2 = 0,14 dipeiroleih EiBS = 30.000 psi. 
 

Gambar 4.6 Meineintukan Nilai Koeifisieni                      Lapis Pondasi Atas (a2) 

 

 
 

deni 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

Dari  dgrafik  di  atas  maka  dapat  di  peiroleih  Lapisan  Peirmukaan  Aston 

gan nilai a2 = 0,14 dipeiroleih nilai EiAC = 30.000 psi. 

2) Lapisan  Pondasi  Bawah  Bahan  Keirikil  Beirpasir  a3  =  0,11  diperi         oleih  EiSB  = 

15.000 psi 

Gambar 4.7 Meineintukan Nilai Koeifisiein Lapis Pondasi Bawah (a3) 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

30.000 

15.000 
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Dari  dgrafik  di  atas  maka  dapat  di  peiroleih  Lapisan  Peirmukaan  Aston 

deingan nilai a3 = 0,11 dipeiroleih nilai EiAC = 15.000 psi. 

 
i. Menghitung Nilai Modulus Resilent (MR) 

 

Deingan nilai CBR 7,1% maka nilai modulus reisileint (MR) dapat dihitung 

meinggunakan Peirsamaan 3 seibagai beirikut. 

MR = 1500 x CBR 

 

= 1500 x 7,1% 

 

= 10.650 psi 

 

j. Menentukan Nilai Struktur Number (SN) Menggunakan Nomogram 

 

Deingan meinggunakan hasil peirhitungan seibeilumnya, seipeirti 

 
R = 80%, 

So = 0,45, 

W18 = 2,31 x 106 EiSAL, 

ΔPSI = 2,2, 

EiBS = 30.000 psi, 

EiSB = 15.000 psi, 

MR = 10.650 psi, 

 

Gambarkan ke i       nomogram hasil peinggambaran teirseibut dipeiroleih nilai SNtotal = 

2,94, SN2 = 2,65, SN1 = 2,24 seipeirti pada gambar beirikut ini : 
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Gambar 4.8 Meineintukan Nilai Struktural Numbeir (SN) Meinggunakan Nomogram 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

Dari garfik di atas maka dapat kita lihat nomogram hasil peinggambaran 

teirseibut dipeiroleih nilai sebagai berikut : 

SNtotal = 2,94 

 

SN2 = 2,65 

 

SN1 = 2,24 

 

a1 = 0,4 

 

a2 = 0,14 

 

a3 = 0,11 

 

k. Menghitung Tebal Lapis Perkerasan 
 

Peirhitungan teibal pe irkeirasan leni              tur dengi an menggunakani nilai SN yang 

didapat dari peri         hitungan deingan cara nomogram, diuraikan seibagai beirikut : 

SN = (a1 x D1) + (a2 x D2 x m2) + (a3 x D3 x m3) 

2.65 

2.24 2.94 
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1) Lapis Peirmukaan 

D1 = SN1 / a1 

= 2,24 / 0,4 

= 5,6 Inch = 14,224 cm = 15 cm 

 
 

2) Lapis Pondasi Atas 

D2 = (SN2 – (a1xD1)) / (a2 x m2) 

= (2,65 - (0,4 x 5,6) ) / (0,14 x 1) 

= (2,65 - 2,24) / 0,14 

= 2,93 Inch = 7,44 cm = 8 cm 

 

3) Lapis Pondasi Bawah 

D2 = (SN3 – (a1xD1) + (a2 x m2 x D2)) / (a3 x m3) 

= (2,94 – 2,24 + (0,14 x 1 x 2,93)) / (0,11 x 1) 

= (2,94 – 2,24 + 0,41) / 0,11 

= 1,11 / 0,11 

= 10,09 Inch = 25,63 cm = 26 cm 
 

 

 

D1 = 15 cm 

D1 = 18 cm 

D1 = 216 cm 

Lapis Permukaan 

Lapis Pondasi Atas 

Lapis Pondasi Bawah 

Tanah Dasar 

Gambar 4.9 Struktur Teibal Peirkeirasan Deingan Meitodei       AASTHO (1993) 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 
Dari  peri         hitungan  teibal  lapis  peirkeirasan  Meti        odei               AASHTO  Tahun  1993 

diatas maka di peri         oleih hasil sebi              agai beirikut : 
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Lapis Peirmukaan = 15 cm 

 

Lapis Pondasi Atas =   8 cm 

 

Lapis Pondasi Bawah = 26 cm 

 

Dari kedua metode Meitodei       Manual Deisain Peirkeirasan Jalan Reivisi 

2017 dan meitodei       AASHTO 1993 terdapat perbandingan seperti tabel 

sebagai berikut : 

Tabel 4. Perbandingan tebal perkerasan Meitodei       Manual Deisain Peirkeirasan 

Jalan Reivisi 2017 dan meitodei       AASHTO 1993 

 

 

Jenis Perkerasan 

 
Tebal Perkerasan Meitodei 

Manual Deisain Peirkeirasan 

Jalan Revi              isi 2017 

Tebal 

Perkerasan 

meti        odei 

AASHTO 1993 

Lapis Peirmukaan 10 cm 15 cm 

Lapis Pondasi Atas 15 cm 8 cm 

Lapis Pondasi Atas 15 cm 26 cm 

Sumbeir : Data Olahan (2022) 

 

Dari tabel diatas maka dapat disimpulkan metode AASHTO 1993 lebih tebal 

di badingkan dengan Meitodei          Manual Deisain Peirkeirasan Jalan Reivisi 2017 yaitu 

: 49 cm berbanding 40cm. 



 

 

 

BAB V 

KESIMPULAN DAN SARAN 
 

5.1 KESIMPULAN 

 

Beri         dasarkan  hasil  peirhitungan  yang  teli        ah  dijeilaskan  pada  bab  teri         seibut 
 

diatas, maka dapat ditarik bebi              eri          apa kesii                   mpulan sebagaii berikui t : 
 

1. Peirhitungan teibal peirkeirasan leintur deni              gan menggunakani meitodei         Manual 
 

Deisain  Peirkeirasan  Jalan  Bina  Marga  Reivisi  2017  teirdapat  tiga  lapisan 

peirkeirasan  yaitu,  lapis  pondasi  bawah  deingan  teibal  deisain  15  cm,  lapis 

pondasi atas deingan teibal desi           ain 15 cm, dan lapis peirmukaan deni              gan tebai l 
 

deisain 10 cm. 

 

2. Peirhitungan teibal peirkeirasan leintur deingan meinggunakan meitodei 

AASHTO 1993 teirdapat tiga lapisan peirkeirasan yaitu, lapis pondasi bawah 

deingan teibal deisain 26 cm, lapis pondasi atas deni              gan tebai l desaini 8 cm, 
 

dan lapis peirmukaan deingan teibal desi           ain 15 cm. 

 

5.2 SARAN 

 

Dari peineilitian ada beibeirapa saran dimana keitika Tugas Akhir ini akan di 

jadikan acuan peikeri         jaan lapangan yaitu : 

1. Meilakukan   surveii    beiban   gandar    teirbaru,   namun   saran   ini   peirlu 

dipeirtimbangkan pula deingan biaya peimbangunan proyeik teri         seibut. 

2. Meinghitung  analisis  lalu  lintas  deingan  meinggunakan  data  faktor  laju 

peirtumbuhan  lalu  lintas  (i)  teri         baru  yang  dapat  di  dapat  dari  surveiy 

lapangan. 
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